CORTES GENERALES
DIARIO DE SESIONES DEL

CONGRESO DELOS DIPUTADOS

COMISIONES

Aro 1986 IIT Legislatura Num. 11

INDUSTRIA, 0BRAS PUBLICAS Y SERVICIOS

PRESIDENTE: DON JULIAN CAMPO SAINZ DE LAS ROZAS

Sesion Informativa

celebrada el martes, 7 de octubre de 1986

Orden del dia:

— Delegacion en la Mesa de la Comisién de la competencia de ésta para acordar comparecencias de conformidad
con el articulo 44 del Reglamento, concordante con Resolucién de la Presidencia de la Cdmara nimero 15, de 2
de noviembre de 1983.

— Comparecencia del sefior Ministro de Transportes, Turismo y Comunicaciones (Caballero Alvarez), a peticién pro-
pia, para informar sobre la politica de su Departamento.



COMISIONES

Se al- . la sesion a las cinco de la tarde.

DELEGACION EN LA MESA DE LA COMISION DE LA
COMPETENCIA DE ESTA PARA ACORDAR COMPA-
"+ CENCIAS DE CONFORMIDAD CON EL ARTICULO
44 DEL REGLAMENTO, CONCORDANTE CON RESO-
LUCION DE LA PRESIDENCIA DE LA CAMARA NU-
MERO 15, DE 2 DE NOVIEMBRE DE 1983

El scnor PRESIDENTE: Permitanme, ¢en nombre de la
Mesa, dar la bienvenida a todos los miembros de la Co-
mision en esta su primera sesion v también agradecer al
senor Ministro de Transportes su comparecencia hoy ante
la Comision.

Antes de la intervencion del senor Ministro de Trans-
portes, hav un punto del orden del dia, acordado por la
Mesa v'la Junta de Portavoces, en relacion con la delega-
cion de competencias de la Comision con respecto a la
Mesa para las comparccencias que se soliciten por los dis-
tintos Grupos. De acuerdo con el Reglamento, correspon-
de a la Comision la solicitud dc estas comparccencias,
pero hay una resolucion de la Presidencia, de noviembre
de 1983, que permite que las Comisiones puedan delegar
en las respectivas Mesas la adopeion de estos acuerdos.
Pues bicen, la Mesa lo que hace es solicitar esa delegacion
a la Comision. ¢Alguna observacion? (Pausa.) Entonces,
se acuerda la delegacion.

El senor GUERRA ZUNZUNEGUI: Perdon, sefior Pre-
sidente. Solamente queria indicar las sustituciones en la
Comision. Por nuestro Grupo don Luis Ortiz esta sustitui-
do por don Juan Carlos Guerra Zunzunegui.

El serior RIBAS MARI: Por ¢l nucstro, don Enrique Ri-
bas sustituve a don José Félix Saenz.

COMPARECENCIA DEL SENOR MINISTRO DE
TRANSPORTES, TURISMO Y COMUNICACIONES
(Caballero Alvarez), A PETICION PROPIA, PARA IN-
FORMAR SOBRE LA POLITICA DE SU DEPARTA-
MENTO

El senior PRESIDENTE: Ticne la palabra el senor Mi-
nistro de Transportes.

El senor MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO
Y COMUNICACIONES (Caballero Alvarez): Senor Presi-
dente, senorias, las competencias del Ministerio de Trans-
portes, Turismo v Comunicaciones configuran a este De-
partamento como basicamente gestor, al tiempo que le
confieren un importante peso especifico en el conjunto de
la economia nacional. Creo que algunas cifras pueden ser
ilustrativas al respecto. La participacion del sector Trans-
portes en el PIB es del orden del 6 por ciento, la de las Co-
municaciones del 2 por ciento aproximadamente, 1,88 por
ciento para ser mas precisos, y la del Turismo de un 9 por
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ciento, es decir, en conjunto de un 17 por ciento del pro-
ducto interior bruto.

El empleo generado por el conjunto de los tres sectores
—empleo directo e indirecto— sobrepasa los 2.500.000
puestos de trabajo, desglosandose de la siguiente forma:
¢n Transportes, 675.000 directos v unos 900.000 indircc-
tos; en Comunicaciones, 190.000 dircectos v en Turismo,
1,16 millones directos ¢ indirectos.

Quicro destacar también la importancia de las inver-
siones gestionadas por el Departamento, que alcanzaron
los 57.747 millones de pesetas en infraestructura durante
¢l presente ejercicio.

Senalada en lincas generales la posicion que ocupan en
¢l contexto economico los sectores cuva ordenacion
corresponde al Ministerio, comenzaré por analizar, en pri-
mer lugar, ¢l sector Transportes, en sus distintos modos,
para continuar con ¢l area de Meteorologia, a continua-
¢ion con Turismo v Comunicaciones para terminar expo-
ni¢ndoles nuestras acciones en ¢l marco de las Comuni-
dades Europeas.

La importancia del sector Transporte en relacion con
la economia nacional no se debe unicamente al caracter
estratégico de su actividad como soporte de los intercam-
bios comerciales v de la movilidad de las personas, sino
también a su propia actividad, al volumen de recursos pu-
blicos v privados que consumen v a la poblacion ocupada
directa o indirectamente. La participacion del sector
Transporte en el producto interior bruto, como decia an-
tes es del orden de un 6 por ciento, mantiene una evolu-
cion creciente. El volumen de inversion total, incluvendo
las realizadas por ¢l sector publico v privado, es del or-
den de los 550.000 millones de pesetas anuales, magnitud
que incluye las inversiones de infraestructura v material
movil, pero no los turismos de uso privado.

El empleo directo generado por el sector, como decia
antes, se ha cifrado en las estimaciones més conservado-
ras en 675.000 puestos de trabajo, siendo destacable la es-
tabilidad mantenida en los ultimos anos, en los que no se
ha producido una disminucion del nivel de empleo, sino,
por ¢l contrario, un leve crecimiento. Si a ello se anade
del orden de los 900.000 puestos de trabajo dependientes
indircctamente del sector Transportes en la construccion
v mantenimiento de infraestructuras, en la fabricacion v
mantenimiento de material movil, la poblacion total ocu-
pada en el transporte alcanza un porcentaje superior al
10 por ciento de la poblacion activa.

Estos aspectos son relevantes a la hora de disenar una
politica de Transporte, que si es evidente que se define
por sus propios objetivos, debe evaluar v tener en cuenta
la recuperacion de otros sectores, principalmente el de la
construccion de infraestructura v el de fabricantes de ma-
terial movil.

Nuestra principal preocupacion, en el diseo de la po-
litica de Transporte, es la de asegurar una consideracion
integrada de los distintos modos, de forma que cada uno
desarrolle especificamente aquellos traficos para los que
resulte mas competitivo v eficaz. Definimos asi un marco
general en el cual las condiciones de acceso de cada modo
han de ser armonizadas, al igual que las condiciones de
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prestacion de los servicios. Por ejemplo, como caso sin-
gular e importante, éste es ¢l marco que define el proyec-
to de ley de Transportes Terrestres, recientemente remi-
tido por el Gobierno al Parlamento y que, en coherencia
con el mismo, es aplicable a los restantes modos de trans-
porte en aquellos aspectos que son comunes, como, por
ejemplo, las tarifas a las que me referiré posteriormente.

Pretendo que se vayan tlexibilizando las condiciones de
actuacion de los transportistas respondiendo al principio
de autonomia de la gestion empresarial. La progresiva li-
beralizacion del mercado mejorara los resultados globa-
les del sector al suprimirse las fuertes rigideces de parti-
da.e ir primando los criterios comerciales en el funciona-
miento del mercado. Esta linea de actuacién politica no
significa una renuncia a la tarea de ordenar el mercado,
que es una importante responsabilidad politica que se ins-
trumenta basicamente a través de la reglamentacién de
la politica de infraestructura v de la politica tarifaria.

Lo que se pretende es que, mediante un mayor margen
de libertad, cada modo desarrolle respectivamente sus es-
pecialidades. Tampoco debe disminuir la seguridad, sino
todo lo contrario. La mejora de la seguridad, a la que me
referiré posteriormente, es un objetivo permanente de la
politica de transportes.

La modernizacion del sistema es otro de los objetivos
basicos de la politica de transportes del Ministgrio. Ello
ha de depender en parte de la capacidad inversora del sec-
tor publico para mejorar las infraestructuras, pero tam-
bién de la capacidad de las empresas para renovar sus flo-
tas, lo que requiere disponer de recursos y de expectati-
vas a medio y largo plazo. Por lo tanto, tienen que incre-
mentarse los ingresos de forma que los recursos para in-
versién aumenten y posibiliten las aludidas renovaciones
de flota.

La politica de infraestructuras es, probablemente en el
ambito de los transportes, la entidad mas llamativa de
cuantas desarrolla el sector publico. Ello es &si no sola-
mente por la propia entidad de las obras en si y del im-
porte de los volumenes que a ellas se destinan, sino tam-
bién porque confirma la propia realizacion del transpor-
te en sus multiples caracteristicas de capacidad, veloci-
dad, seguridad, etcétera.

El enfoque integral del transporte, como suma integra-
da de cada modo en ¢l conjunto, previa definicion del pa-
pel que a cada uno le corresponde dentro del sistema de
concurrencia, es especialmente importante en el caso de
las infraestructuras, va que es rigurosamente preciso
coordinar las actuaciones y efectuar la asignacion de los
recursos disponibles con la mayor objetividad posible.

Simultaneamente, corresponde al Estado principal-
mente la responsabilidad de modernizar el sector, ade-
cuando las caracteristicas especificas de cada modo a las
correspondientes a la tecnologia actual, teniendo en cuen-
ta, por lo tanto, las prestaciones posibles del material mé-
vil en velocidad y en capacidad y las condiciones de maxi-
ma seguridad en las que el transporte debe realizarse.

La necesidad de establecer una planificacién modal es
la consecuencia-légica de este planteamiento; planifica-
cién modal a medio y largo plazo, en la que se definen

los objetivos y los recursos de cada modo, de forma que
interactivamente se construye el sistema global. Asi, den-
tro del ambito competencial del Ministerio, disponemos
ya de un plan de flota. A éste le sucedera el plan de trans-
porte ferroviario, cuyo disefio va esta concluido, v mas
adelante el plan de aeropuertos, al tiempo que la Ley de
Ordenacion de los Transportes Terrestres permitira la
programacién del transporte por carretera.

Me interesa recalcar que se trata de planes con objeti-
vos bien definidos a corto v medio plazo, aunque flexibles
como corresponde a la rapida evolucion de nuestra socie-
dad actual. Pero necesariamente, cuando se trata de in-
fraestructuras que seran utilizadas durante decenas de
afos y que van a condicionar v estan condicionando el sis-
tema de transporte hasta el ano 2000, es preciso fijar los
parametros en los que puede enmarcarse su evolucion, al
objeto de que el conjunto de agentes g,sectores afectados
oriente su propia actuacion. Me estoy refiriendo no sola-
mente a las propias empresas transportistas, sino tam-
bién a los constructores de obra civil v a los fabricantes
de material, que en algunos casos estan directamente vin-
culados a la evolucion de un modo determinado.

Es preciso destacar igualmente que estamos desarro-
llando una metodologia de evaluacion v seleccién de in-
version que permite una mas facil toma de decisiones. La
seleccion de inversiones no debe entenderse en términos
de exclusidn, es decir, que si se invierte en un modo deja
de invertirse en otro. Por el contrario, hay corredores in-
termodales donde los volumenes de demanda justifican
con creces la existencia de una oferta plurimodal v pre-
tendemos que sea una oferta de calidad en cada uno de
los modos que concurren.

Asi, el objetivo trazado en el plan de transportes ferro-
viario es constituir una red homogéna, en funcién de las
necesidades de la demanda, en la que desaparezcan los es-
trangulamientos actuales, lo que en algunos tramos de la
red ferroviaria obliga a la construccion de variantes de
elevado nivel de inversion, pero de efectos espectaculares
en la mejora de la explotacion, a los que me referiré
posteriormente.

Debo anadir, por ultimo, en relacién con las infraes-
tructuras, que estamos haciendo una politica realista,
dando prioridad a la conservacion e invirtiendo, dentro
de las posibilidades existentes, en aquellas obras nuevas
que sean de mavor interés, desde el punto de vista de la
rentabilidad, v de mayvor repercusion en el conjunto de la
red.

Uno de los objetivos permanentes de la politica de
transportes es la mejora de los niveles de seguridad en Ia
prestacion de los servicios. La politica a seguir es la de
procurar la maxima disminucion posible de ese factor de
riesgo. Puede decirse que a la produccion de un accidente
contribuyen conjuntamente 0 no circunstancias o aspec-
tos técnicos v humanos. Ambos han sido, v seguiran sien-
do, objeto de atencion a través de las mejoras de las in-
fraestructuras v del material movil que requieren inver-
siones, tanto del sector publico como del privado, a tra-
vés, igualmente, de la normativa técnica v de la mejora
del equipamiento del material moévil v también a través
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de la formacion v la mejora de las condiciones de trabajo
del personal de operacion para evitar, en la medida de lo
posible, el fallo humano.

En el transporte por carretera, el Decreto sobre limita-
cion de horarios de conduccion, aprobado en 1983, res-
pondia a ese objetivo de mejora en las condiciones de tra-
bajo. En el transporte aéreo se han realizado importantes
inversiones en materia de seguridad, como va indiqué en
mi anterior comparecencia en esta Comision, destacando
entre ellas el Plan SACTA, es decir, el Plan de Automati-
zacion de Control del Trafico Aéreo, cuva finalizacion se
prevé en 1990.

En cl ferrocarril, la extension de las comunicaciones
tren-tierra a los principales tramos de la red va a supo-
ner igualmente un importante paso ¢n la mejora de las
condiciones de seguridad.

Para mejorar el balance total de la seguridad en ¢l
transporte, es preciso realizar una investigacion sistema-
tizada de las causas de los accidentes v un seguimiento
constante de su evolucion. Se creara para cllo, a lo largo
de esta legislatura, la Junta de Seguridad c¢n ¢l Transpor-
te, conformada como un instrumento de analisis v segui-
miento, pero también de asesoramiento v generador de
iniciativas hacia el Ejecutivo para proponer las actuacio-
nes v modificaciones técnicas v legales que considere per-
tinentes para aumentar las condiciones de seguridad en
los transportes. En esta Junta deberan integrarse los di-
ferentes Departamentos ministeriales afectados en la se-
guridad v también debera abrirse a otros agentes tales
como asociaciones de empresarios, empresas de transpor-
te como RENFE, Iberia, Trasmediterranea, etcétera, sin-
dicatos, usuarios o consumidores, ctcétera. Entre otras
funciones, la Junta de Seguridad realizara un informe
anual sobre la seguridad en el transporte.

Otro de los ambitos importantes en la politica de trans-
porte es la politica de precios. La politica de precios es
uno de los instrumentos clave en relacion con el mercado
de transporte. Como es logico, esta politica debe estar su-
peditada a la politica economica global, lo que en la prac-
tica se pone de manifiesto por la aprobacion de las tari-
fas de transporte en las correspondientes juntas de pre-
cios. La influencia de los precios en el reparto modal de
los traficos es muy variable, en funcion de la intermoda-
lidad de cada trafico v de la propia cautividad de los usua-
rios o clientes v, en definitiva, de la elasticidad pre-
cio-demanda.

La politica tarifaria que vamos a desarrollar ha de es-
tar basada, en primer lugar, ¢n los costes de produccion.
Ello obliga a procurar, como objetivo general, una armo-
nizacion de las condiciones de explotacion de los diferen-
tes modos, de forma que la totalidad de los costes sea re-
percutida en la unidad de produccion final. Hay que ha-
cer una especial referencia a los costes de infracstructura
que, por ejemplo, incorpora ¢l ferrocarril en su cuenta de
resultados, mientras en la carretera no se repercuten en
las cuentas de explotacion de los transportes, salvo en el
caso especifico de utilizacién de autopistas de peaje.

La evolucion en los altimos anos muestra como mien-
tras la carretera ha mantenido, tanto en viajeros como ¢en
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mercancias, una evolucidn similar en sus tarifas al indole
de precios al consumo, la aviacion ha crecido por encima
de este indice v el ferrocarril, salvo en los ultimos anos,
por debajo del mismo. En el futuro, las lineas maestras
de la politica tarifaria responderan a un disefo, que en el
transporte de mercancias incluira el progresivo sanea-
miento del sector de la carretera como consecuencia de
las normas a aplicar, asi como por el efecto producido por
la mavor fuerza de la inspeccion, que permitiran, de cara
al futuro inmediato, la flexibilizacion progresiva de las
condiciones de competencia. Este proceso vendra apova-
do, ademas, por la nueva normativa de acceso a la profe-
sion de transportistas que, al requerir una capacitacion
profesional adecuada, tendra como consecuencia una mas

- correcta aplicacion del factor coste en la definicion de los

precios ofrecidos a los clientes.

En viajeros, los incrementos tarifarios no pueden ser in-
discriminados. En general, debe tenderse a que las tari-
fas cubran los costes de explotacion, v unicamente deben
admitirse tarifas inferiores cuando existan motivos sufi-
cientes de la politica social o la politica de transportes
que lo justifiquen. En estos casos deben establecerse los
mecanismos compensatorios adecuados para que no sean
las empresas las que terminen subvencionando este tipo
de tarifas.

Estos criterios estan incluidos en el provecto de Ley de
Ordenacion de los Transportes Terrestres v trataremos de
incorporarlos a todo ¢l sector de transportes. Asi, debe
tenderse a que las tarifas de los servicios de calidad cu-
bran la totalidad de los costes. Me reficro con ello a la
aviacion y a los servicios interurbanos de alto nivel, co-
ches-cama v primera clase en servicios diurnos de ferro-
carriles. En los servicios ferroviarios de otra calidad, y en
los servicios regionales de cercanias y urbanos, las tarifas
podran ser inferiores, en la medida que los servicios cons-
tituvan un servicio publico para las poblaciones afec-
tadas.

La situacion, al iniciar esta segunda legislatura en el
scctor del transporte por carretera, es, indudablemente,
mejor que la de hace cuatro anos. Durante este periodo
de tiempo la politica de contingentacion cero ha tenido
una clara incidencia en la situacion de este mercado, al
corregirse la oferta de transporte de mercancias que pre-
sentaba importantes excesos y mejorar, consecuentemen-
te, la situacion economica del sector. A ello ha contribui-
do la mayor fortaleza de la inspeccion y el clima de efi-
caz colaboracion con el sector a través de sus diversas
asociaciones.

Sin que pueda decirse que los excesos de oferta, a los
que antes me he referido, havan desaparecido por com-
pleto, si podemos asegurar que la actual situacién de ma-
vor equilibrio entre oferta v demanda permite establecer,
de cara al futuro, un clima de mavor liberalizacion acor-
de con la politica economica v con las propias expectati-
vas de los restantes paises de la Europa comunitaria. Esa
mayor liberalizacion debera producirse de forma paula-
tina v prudente. Y en aspectos mas importantes, desde el
punto de vista normativo para los cuatro anos proximos,
sera ¢l desarrollo reglamentario en la aprobacion y ulte-
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rior desarrollo de la Ley de Ordenacion de los Transpor-
tes Terrestres, proyecto recientemente remitido por el Go-
bierno al Parlamento y que confio que pueda ser aproba-
do en breve plazo. ,

Como quiera que a lo largo de la tramitacion parilamen-
taria del proyecto de Ley de Ordenacion de los Transpor-
tes Terrestres podran SS. SS. profundizar en su conteni-
do, no me ha parecido necesario por mi parte una expo-
sicién sobre el mismo en esta comparecencia.

Seguiremos prestando gran atencion durante esta legis-
latura a las tareas de inspeccion con el objetivo de dismi-
nuir, en la medida de lo posible, las préacticas desleales
que tanto perjudican a los transportistas, tales como el
envilecimiento de precios, el exceso de carga por eje, la
utilizacién indebida de autorizaciones, etcétera. En esta
misma linea se culminara el proceso de implantacion de
la declaracién de portes. En su conjunto, y de acuerdo
también con el espiritu de la LOTT, principio constitucio-
nalmente reconocido de la unidad de mercado, conside-
ramos el transporte como un sistema comtin con las com-
petencias autonomicas reconocidas en nuestro ordena-
miento juridico. Para el desarrollo de este importante
principio mantendremos, y trataremos de mantener, un
clima de eficaz colaboracion con las comunidades auté-
nomas, de acuerdo con los mecanismos recogidos en el
propio proyecto de ley, v, sobre todo, manteniendo nues-
tra voluntad politica para el establecimiento de ese cli-
ma de entendimiento. Igualmente, me parece fundamen-
tal mantener el nivel de concertacién con las asociacio-
nes representativas de los transportistas.

La politica de ayudas a la renovacion de flota, junto con
el mayor saneamiento del sector, al que antes he hecho re-
ferencia, han permitido en el ultimo afo incrementar las
ventas de vehiculos empresariales, confirmando asf la va-
lidez de la politica seguida. Por este motivo es mi inten-
cion seguir profundizando en el establecimiento de ayu-
das a la renovacion de flota basicamente mediante el apo-
yo a las sociedades de garantia reciproca, asi como el es-
tablecimiento de ayudas financieras subvencionadas por
el propio Ministerio.

En relacion con el ferrocarril, concebimos este modo de
transporte de cara al futuro como un modo especializa-
do; modo especializado que debe concentrar su actividad
en aquellos traficos en los cuales resulte competitivo y efi-
caz, superando asf el concepto de un ferrocarril entendi-
do como el modo principal, tal y como se confemplaba
en la anterior Ley de Ordenacion de los Transportes de
1947.

El ferrocarril debe orientar su produccion a los traficos
que tengan importancia cuantitativa, ya que los traficos
débiles, los costes de operacion del ferrocarril, le colocan
en una situacion desfavorable frente a la carretera, que
se adapta mucho mejor a estas necesidades. Asi, el ferro-
carril debe especializarse en los traficos de grandes flujos
de mercancias a grandes distancias, en los traficos inte-
rurbanos de viajeros, en los corredores mas poblados de
nuestra geografia, en competencia con la aviacién y con
la carretera, y en los traficos de cercanias de las grandes
ciudades donde el ferrocarril es el modo ideal para resol-

ver las grandes puntas generadas dada su gran capacidad
de transporte.

Este disefo del ferrocarril es el que, en lineas genera-
les, se recoge en el plan del transporte ferroviario, cuyo
avance seré presentado en breve plazo.

En el plan del transporte ferroviario se disenan las in-
fraestructuras ferroviarias del ano 2000, definiéndose el
volumen de inversion y el nivel de calidad que debe exi-
girse para que el transporte ferroviario sea realmente
competitivo con los restantes modos de transporte, que
ha incorporado probablemente y con mayor facilidad las
mejoras tecnoldgicas que la industria fabricante de ma-
terial mévil ha producido dada su mayor flexibilidad y su
mejor situacion economica. Pero el plan del transporte
ferroviario es igualmente un plan en el que, ademas de
ese diseno de las infraestructuras, se asume un modelo de
gestion de los ferrocarriles basado en un incremento no-
table de la productividad interna, de los recursos huma-
nos y materiales y en una mejora de la accion comercial
de la RENFE orientada a la captacion de nuevos clientes
mediante una adecuada diversificacion de la oferta.

Este plan a largo plazo debe ser complementado con
unos compromisos a medio y a corto plazo que permitan
delimitar con toda concrecion les objetivos que deben
cumplir la empresa ferroviaria v los medios econémicos
y materiales con los que el Estado va a dotarla para el
cumplimiento de estos objetivos. Esta concrecién se dara

" mediante el contrato-programa Estado-RENFE, que de-

bera ser acordado para el periodo 1987-1990. Estos obje-
tivos deberan concretarse a un nivel mucho mas detalla-
do en los presupuestos anuales de RENFE y convertidos
en objetivos operativos en un plan de empresa que debe
ser desarrollado por la propia red de ferrocarriles.

No quisiera terminar esta referencia, necesariamente
breve, a nuestros ferrocarriles sin mencionar el enorme
esfuerzo que ya se ha realizado para mejorar su situacion
en el mercado. Durante el afio 1986 se ha conseguido que
nuestros ferrocarriles superaran la barrera de los 140 ki-
lémetros por hora, establecida hace mas de veinte afos,
circulandose ya a 160 kilometros/hora e iniciandose expe-
rimentalmente el camino de los 200 kilémetros/hora, que
queremos alcanzar en un plazo razonable.

El transporte maritimo, ademas de ser el vehiculo fun-
damental de nuestro comercio exterior al asegurar mas
del 90 por ciento de todos los intercambios comerciales
con terceros paises, desempena en el interior una funcion
vital al garantizar las relaciones con los territorios nacio-
nales no peninsulares (Canarias, Baleares, Ceuta y Meli-
I1a), que el Estado considera servicios de interés nacional,
haciendo asi efectivo el principio de solidaridad con el he-
cho insular que nuestra Constitucién contempla.

Pues bien, en el contexto de la politica general de trans-
portes y de los principios que he enunciado, la politica
maritima en la presente legislatura va a estar orientada
hacia los siguientes objetivos. En primer lugar, desago-
llar el plan de flota y especialmente aquellos aspectos des-
tinados a paliar los graves efectos que la crisis del mer-
cado de fletes esta teniendo en nuestra flota mercante;
modernizar la flota y liberalizar el mercado de sus prin-
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cipales «inputs» para hacerla mas competitiva y ofrecer
una mayor vigilancia sobre las practicas comerciales des-
leales de otros pabellones.

En materia de seguridad y salvamento maritimo ya se
esta haciendo un esfuerzo importante para dotar de mas
medios; remolcadores, torres de control, refuerzo de ins-
pecciones preventivas v, ademas, es preciso continuar este
tema en una doble direccidn: lograr una mayor coordina-
cion de todos los medios vy efectivos disponibles con el fin
de dotar de una mayor agilidad v eficacia a estos instru-
mentos e integrar plenamente en los proyectos que en este
sentido se estan desarrollando por la CEE —Programa
COST-31—, aun cuando en la actualidad Espana ya esta
trabajando codo con codo con los restantes paises miem-
bros de la Comunidad Econdmica Europea en el estable-
cimiento de un control de las operaciones maritimas en
el Mediterraneo.

No deben olvidarse las implicaciones tecnoldgicas que
estos programas tienen y, por tanto, la necesidad de im-
plicar a la industria nacional en los mismos, maxime con
la inminente entrada en funcionamiento del futuro siste-
ma mundial de socorro v seguridad maritimas.

La lucha contra la contaminacién y proteccion del mar
es otro aspecto importante de la politica de mi Departa-
mento. La creciente preocupacion mundial por los graves
efectos que tienen las catastrofes marinas sobre la ecolo-
gia de este medio debe ir acompanada por una vigilancia
cada vez mas estrecha de las operaciones que realizan los
buques frente a nuestras costas v en nuestros puertos. Es
evidente que en esta tarea habra que trabajar en estrecha
coordinacién con todas las autoridades portuarias para
una mayor v eficaz aplicacion de los recursos disponibles.

La mejora en la formacion profesional v el reciclaje de
las tripulaciones es otro objetivo importante de esta eta-
pa para contribuir a la mayor competitividad de nuestros
buques v a la introduccion en ella de las innovaciones tec-
nologicas que -en los ultimos anos han revolucionado la
maniobra y manipulacién de carga en el munda.

En colaboracién con el Ministerio de Trabajo, y apli-
cando los recursos procedentes del Fondo Social Europeo,
se desarrollan, de acuerdo con las necesidades contrata-
das con las empresas y organizaciones sindicales, progra-
mas especificos en esta direccidn.

Dentro de la politica v objetivos generales del area del
transporte aéreo de mi Departamento, nos vamos a en-
frentar en este periodo con una serie de retos importan-
tes que, sin duda, van a transformar profundamente su fi-
sonomia, tal y como hoy la conocemos, en los proximos
afios. Pero antes de entrar con mayor detalle en la expli-
cacidn de los objetivos que nos hemos marcado, quisiera
hacer un rapido repaso sobre algunos datos que resumen
la importancia que tiene este scrvicio en nuestro pais. En
el primer semestre de este ano ¢l trafico de acronaves que
operaron en los aeropuertos espanoles ascendio en cifras
regondas a 260.000, con un crecimiento sobre el mismo
periodo del ano anterior del 3,8 por ciento. Estos datos,
juntamente con el trafico de pasajeros, que fue de 24,6 mi-
llones en igual periodo, confirman una recuperacion de
los mercados de los transportes aéreos.

7 DE OCTUBRE DE 1986 —NUM. 11

No obstante, este comportamiento no fue homogéneo
en todos los segmentos. Asi, el trafico interior de pasaje-
ros —que, como SS. $8. saben, se presta mavoritariamen-
te en régimen de servicios regulares— crecko un 3,6 por
ciento, en tanto que el trafico internacional —cuyo com-
ponente mas importante es el «charter»— lo hizo en un
11,3 por ciento. Sin duda, la recuperacion de los merca-
dos turisticos este afo ha sido el factor fundamental que
implica este mejor comportamiento.

En este contexto, los ejes de la politica de transporte aé-
reo para los préoximos afos van a centrar su atencion en
cuatro aspectos. Primero, completar y actualizar la orde-
nacion de los diferentes mercados. Espana, por sus carac-
teristicas geograficas, tiene un importante mercado do-
méstico que la diferencia de otros paises europeos. En es-
tos seis meses, en los seis primeros meses del ano, el 43

‘por ciento de los pasajeros que utilizaron el avion en sus

desplazamientos lo hizo en enlaces interiores.

Aspectos importantes de esta ordenacion son la regula-
cion de los vuelos regionales, también llamados de tercer
nivel, y la actualizacién de la normativa que ordena el tra-
fico deméstico desde la Ley de Navegacion de 1960. Los
criterios logicos a seguir en el desarrollo de estas politi-
cas no son distintos a los generales, ya enunciados, para
todo el sistema global de*transportes del pais: la coordi-
nacion multimodal, el estimulo de la eficiencia y compe-
titividad entre las empresas y una mejora e¢n la calidad
del servicio.

El segundo segmento a ordenar es el de los servicios no
regulares, esto s, los servicios de la serie «charter». Esta
modalidad representa en Espana el 41 por ciento del tra-
fico total, debido basicamente a su conexién con la de-
manda turistica. Y, hasta ahora, el sistema vigente con-
vierte a nuestro pais en un caso unico en Europa. La or-
denacion de este mercado debe atender a los criterios ge-
nerales de liberalizacion que propone la Comunidad Eco-
nomica Europea, pero evitando que se produzcan situa-
ciones que puedan perjudicar los intereses de nuestras
compaifias aéreas, procurando, asimismo, una nitida se-
paracion entre lo que son servicios no regulares de lo que
es un trafico regular encubierto.

Segundo la mejora permanente en los sistemas de se-
guridad es un objetivo permanente y prioritario ¢n este
modo de transporte. Los planes en marcha que se llevan
desde nuestro departamento —SACTA y Aeropuertos—,
nos permiten decir que todo el sistema de seguridad cum-
ple con las normas que la OACI establece para este tipo
de complejas vy costosas instalaciones. Quiero aqui rese-
flar un aspecto que a veces se olvida, vy es el importante
papel que el sector publico ticne en el estimulo de esta ac-
tividad, estrechamente ligada con los sectores y activida-
des de tecnologias avanzadas de nuestra industria na-
cional.

Tercero, la politica de infraestructura del transporte aé-
reo contempla tres aspectos diferentes y a la vez relacio-
nados entre si: la red de aeropuertos nacionales, que ex-
plota el organismo auténomo de Aeropuertos Nacionales,
el sistema de navegacion aérea, que ordena la circulacion
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de las aeronaves en el espacio aéreo nacional, y la gestion
y explotacion de estas infraestructuras.

El sistema aeroportuario espanol esta formado por un
total de 36 aeropuertos abiertos al trafico civil v plena-
mente operativos. En el plano de la seguridad, v tras el
esfuerzo inversor desarrollado en la pasada legislatura,
todas estas instalaciones cumplen holgadamente las nor-
mas internacionales en la materia.

Los datos de la utilizacion de estas instalaciones son ex-
presion de la compleja problematica que plantea la ges-
tion eficaz. Asi, en 1985, mas de 50 millones de pasajeros
pasaron por los aeropuertos espanoles. Pues bicn, de esta
cifra, el 90 por ciento corresponde a un grupo de 12 aero-
puertos y el 10 por ciento a los 24 restantes, Es decir, exis-
te una gran concentracion de trafico en un reducido nu-
mero de instalaciones que, ademas, operan con una fuer-
te estacionalidad debido a la importancia que, como ya
he dicho, tiene el trafico «charter».

Estos aspectos estan siendo estudiados en la actualidad
dentro de los trabajos de redaccion del plan de aeropucer-
tos con el que se pretende optimizar el uso de las insta-
laciones, mejorar su funcionalidad v operatividad v ajus-
tarlas a las necesidades de la demanda de trafico.

Sistemas de ayudas a la navegacion aérea. En relacion
a ese tipo de infraestructuras quiero subrayar que, como
en el caso de los aeropuertos, han sido los objetivos de se-
guridad los que han merecido la atoncion prioritaria en
la asignacion de las inversiones. Solamente en estos cua-
tro tltimos afos se invirtieron mas de 23.000 millones de
pesetas en el perfeccionamiento del sistema de circula-
cion aérea. Sobre el plan SACTA, al que va he hecho re-
ferencia anteriormente, sélo quiero senalar que seguira
desarrollandose, prolongandose la segunda fase en 1987
v cubriéndose los objetivos que se habian marcado.

Dentro de este apartado, una breve referencia al cam-
po de las comunicaciones aeronauticas, en el que ya se ha
terminado de instalar el centro de comunicacion digital
de red comuin de intercambio de datos, con lo cual se po-
dra establecer una red de comunicaciones de alto nivel v
conexiones con la red de Iberpac. Se ha completado tam-
bién la red fija de telecomunicaciones aeronauticas,
AFTN, y se han instalado los equipos de informacion me-
teoroldgica en los aeropuertos de mayor densidad de tra-
fico. En este campo se esta trabajando en colaboracion
con la Agencia Europea del Espacio en dos proyectos de
telecomunicaciones via satélite con aplicacion directa a
la navegacion aérea: el PROSAT para la experimentacion
de las comunicaciones y control de trafico mediante sa-
télites «Marex» y equipos terminales moviles, v el NAV-
SAT, ocupado en el desarrollo de un prototipo de siste-
mas para la determinacion de la posicion v velocidad de
las aeronaves mediante una constelacion de satélites
artificiales.

Mejora en la gestion y explotacion de la infraestructu-
ra de transporte. Este es un campo al que mi Departa-
mento va a dedicar una especial atencién en la presente
legislatura. Si analizamos los resultados de explotacion
del organismo auténomo Aeropuertos Nacionales, pode-
mos ver como su saldo positivo de 1.151 millones en 1982,
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pasé a mas de 8.300 millones en 1983, con un incremento
del 95 por ciento, a pesar de que las tasas aeroportuarias
solo han crecido durante este periodo en un {4 por cien-
to. Se han hecho importantes esfuerzos en la mecaniza-
cion de la gestion interna vy en la puesta en marcha de un
plan informatico de aviacion civil v aeropuertos - na-
cionales.

El gran reto que tienen planteados los acropuertos es
la mejora de la calidad del servicio a los usuarios v ello
constituyve el objetivo central de los préximos anos. Dicha
mejora debe alcanzarse por una doble via: de un lado a
través de una mejor informacion v atencion al pasajero,
en su paso por las instalaciones, procurando en todo mo-
mento facilitar v hacer mas comodas las operaciones,
acortando los periodos de espera. De otro, diversificando
la oferta de servicios existentes dentro de las instalacio-
nes, con el fin de hacer mas confortables las esperas y los
transitos. Con ello se pretende introducir nuevos criterios
en la ordenacion de los espacios destinados a servicios en
las terminales, una mavor racionalidad en la seleccion de
éstos y en su gestion y, finalmente, una mavor competi-

‘tividad que redunde ¢n beneficio del pasajero. Logica-

mente, estas cuestiones, juntamente con las relativas a la
operatividad de las instalaciones, forman parte del con-
tenido del plan de aeropuertos en concurso de redaccién.

La actuacion del Ministerio en el ambito de la meteo-
rologia, tras el importante estuerzo de inversion en la ad-

" quisicion de equipos de elevada tecnologia electuado du-

rante la pasada legislatura, se va a concentrar e¢n lograr
la puesta en servicio, con el maximo de eficiencia, de ta-
les equipos. Para ello, va a ser necesario acometer duran-
te los proximos afos una reestructuracion del Instituto
Nacional de Meteorologia que permita alcanzar una cali-
dad de servicio comparable a los paises de nuestro entor-
no socio-economico. Ello no solo es necesario, sino que s
perfectamente: posible desde la situacion en que se en-
cuentra el Instituta Nacional de Meteorologia. La moder-
nizacion y perfeccionamiento de los servicios de meteo-
rologia v prediccion, solo puede llevarse a cabo, con el
grado de eficacia v calidad necesarias, mediante centros
operativos dotados de potentes medios técnicos.

Dado que el soporte informatico v de telecomunicacio-
nes estd en la practica centralizado v se trata de unida-
des de muy elevado coste, la tGnica posibilidad de uso re-
gional o local es la existencia de enlaces punto a punto
de alta velocidad que permitan a las unidades periféricas
trabajar en tiempo real. No es posible, por razones técni-
cas y economicas, dotar de este tipo de enlace a todas v
cada una de las oficinas meteorolégicas v centros de
prediccion.

A titulo de ejemplo se ha de sefalar que el coste de ad-
quisicion de los equipos supera la cifra de cien millones
de pesetas por unidad v el alquiler de linea en la Penin-
sula, el montante de los 3,6 millones de pesetas ano. Con-
siderando que actualmente el conjunto de las oficinas y
centros meteorologicos regionales superan mas de cin-
cuenta puntos a atender, se entiende que la cifra de in-
versiones y coste de mantenimiento alcanzaria una mag-
nitud desproporcionada.
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La solucion que permite la modernizacion del servicio
meteorologico es la adoptada por los paises avanzados,
consistente en un centro nacional dotado de la suficiente
potencia informatica y una serie de centros regionales
funcionando en régimen continuo, unidos mediante los
enlaces indicados al centro nacional, de modo que pue-
dan usar en tiempo real los datos generados por el siste-
ma informatico central procedentes de los sistemas de ob-
servacion remota: satélites de alta resolucion, estaciones
automaticas, red de radares, etcétera. Este sistema, que
se concreta en los grupos de prediccion y vigilancia, asu-
me las responsabilidades en materia de prediccién a ni-
vel regional realizando, entre otras, las tareas que actual-
mente llevan a cabo las oficinas meteorolégicas ubicadas
en aeropuertos y bases aéreas, quedando éstas, por tanto,
limitadas a las tareas de observacion y de difusion de la
informacién.

Siendo éste el esquema que a grandes rasgos define la
orientacion que debera seguir la préoxima reestructura-
cion del Instituto Nacional de Meteorologia, ello implica-
r4, por otra parte, una ampliacion del actual abanico de
servicios que viene prestando la meteorologia.

Paso a la descripcidn y al analisis del sector de las co-
municaciones. En nuestro pais, el sector de servicios de
comunicaciones tiene una participacion directa en la eco-
nomia nacional de aproximadamente un 2 por ciento del
producto interior bruto. El empleo directo, Industria mas
Servicios, es de 190.000 trabajadores, lo que supone, como
decia al principio, el 1,82 por ciento de la poblacién ocu-
pada y con clara tendencia a la creacion neta de puestos
de trabajo. Mas que la importancia numérica en si hay
que resaltar la alta cualificacion del empleo que este sec-
tor conlleva, que lo convierte en decisivo a la hora de pre-
pararse para generar la riqueza tecnologica que nuestro
pais ya estd demandando. Ademas de la participacion di-
recta del sector en la economia nacional, debe destacarse
la importancia de las telecomunicaciones en el propio de-
.sarrollo del pais, como un elemento de calidad de vida ba-
sico y en especial en el tejido industrial y empresarial
como instrumento imprescindible para la competitividad
y modernizacion de todos los sectores econémicos de la
sociedad.

De la importancia de las inversiones en telecomunica-
ciones que hoy en dia se estan llevando a cabo y que se
incrementaran espectacularmente en un futuro inmedia-
to, nos podemos apercibir analizando, por ejemplo, el gas-
to por empleado que a este efecto dedican los distintos
sectores en la actividad economica. Asi, y como un ejem-
plo singular, el sector de Banca y Seguros, uno de los mas
dinamicos e innovadores en este area, destinaba ya en
1984 una media de 66.000 pesetas por empleado en ser-
vicios de transmision de datos. Por ello, nos trazamos un
programa basado en la configuracion de las comunicacio-
nes como area de futuro que incide cada dia mas en las
diferentes esferas de la actividad economica.

Otro principio a aplicar es el basado en que las estra-
tegias nacionales aisladas en esta materia no tienen futu-
ro en Europa, ya que no pueden sustentarse sobre merca-
dos de alcance nacional. Competir con los dos grandes del

mundo, Japén y Estados Unidos de América, supone mon-
tar estrategias de caracter comunitario. En este sentido,
la Comunidad Econdémica Europea ha hecho progresos
sustanciales en la elaboracién de un enfoque europeo co-
mun en materia de telecomunicaciones, tanto en el sec-
tor Servicios como en el de la Industria. Ejemplo de esta
politica son las actuaciones referentes al programa RACE,
estandarizacion de equipos y sistemas, RDSI, programa
«Star», etcétera.

En relacion con actividades en materia de telecomuni-
cacion, mi Departamento se ha trazado el objetivo de ac-
tualizar y adecuar la normativa que rige toda la actua-
cién del sector. La nueva ley que nos proponemos elabo-
rar debe abordar seriamente y con visién de futuro la pro-
blermatica del sector, permitiendo su crecimiento y pro-
gresiva liberalizacion, garantizando la implantacién pau-
latina y la extension de los servicios que demanda la so-
ciedad. La Administracién debe ser el arbitro eficaz que
impida los desfases de acceso a tecnologias y servicios de
los diversos pueblos y comunidades del Estado espariol.
Ademas, debe coordinar los distintos esfuerzos publicos y
privados que se realizan para acceder a los nuevos servi-
cios de la forma mas racional y armonica posible, evitan-
do inversiones duplicadas y estimulando las prestaciones
innovadoras. En esta linea de actuacion se dirigen nues-
tros esfuerzos.

En lo que se refiere a la actividad de la Compania Te-
lefonica Nacional de Espaia, se plantea la concertacion
de un nuevo plan cuatrienal de inversiones, que debe lo-
grar la expansion y modernizacién de la red hasta nive-
les homologables con el resto de los paises comunitarios.
Vamos a ser especialmente sensibles hacia los parametros
de densidad telefénica, de extension del servicio al medio
rural, haciendo efectivo e] Real Decreto 2248/84, de 28 de
noviembre, y de modernizacion de la red y desarrollo de
los nuevos servicios. En esta linea esperamos que conti-
nue la positiva actuacion desarrollada por la Compaiia
Telefonica Nacional de Espana en los tltimos cuatro anos.

En los proximos anos el Estado va a acometer una im-
portante inversion de acuerdo con los programas comu-
nitarios, a través de los fondos FEDER de ayuda regional.
Hoy en dia, dichos fondos se estan destinando en Europa
en un 30 por ciento al desarrollo de comunicaciones, y
proximamente se va a plasmar un programa concreto de
actuaciones en el area de las telecomunicaciones. La in-
corporacion de nuestro pais a la Comunidad Europea
hace posible nuestra participacion en el programa «Star»,
destinado a la mejora de las infraestructuras de teleco-
municaciones en las regiones menos desarrolladas me-
diante el uso de las nuevas tecnologias. Confiamos en que
el reglamento general del «Star» se producira antes del
préximo mes de diciembre de este mismo afio, lo cual per-
mitira, de acuerdo con dicho reglamento, que el primer
semestre del afio proximo podamos establecer nuestros
propios reglamentos de actuacién espaiola a cinco afos.

Deseo avanzarles, sin embargo, que las cifras de con-
tribucién comunitaria total se elevan hasta 790 millones
de ecus, de los cuales se reserva para Espafia un 27 por
ciento del total, para lo cual se comprometera un gasto
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publico de hasta 380 millones de ecus en los proximos cin-
€o afos.

El programa «Star» prevé una serie de actuaciones en |

mejora y creacién de infraestructuras, acompanadas de
una serie de acciones de fomento precisas para promover
la introduccion de las telecomunicaciones avanzadas.

En el capitulo de inversiones de infraestructura inicia-
remos tres grandes bloques de proyectos: Primero, siste-
mas rurales digitales, con el objetivo de extensién de los
servicios, actuacion que completara los planes propios de
Telefénica y dara un nuevo impulso a la telefonia rural.
En segundo lugar, la red digital de radioenlaces de la red
télex, con lo que completaremos la malla de infraestruc-
turas de esta red, acelerando su continuo crecimiento en
los ultimos afios y mejorando los indices de penetracion
de este servicio tan basico. En tercer lugar, dotacion de
laboratorios de la Direccién General de Telecomunicacio-
nes para homologacién de material de telecomunicacion.
Con ello independizaremos €l proceso de homologacion
del prestatario del servicio, tal y como viene reclamando
repetidamente el sector.

En el capitulo de inversiones, en el area de fomento, se
destinara la dotacién presupuestaria a programas de pro-
mocion de servicios y nuevas tecnologias, asi como a es-
tudios de viabilidad. Debemos destacar, entre ellos, los
planes de viabilidad de parques tecnolégicos en zonas de
urgente reindustrializacion y el estudio de viabilidad de
nuevos servicios en regiones menos desarrolladas y su in-
cidencia en el desarrollo econémico y en la potenciacién
de las pequenas y medianas empresas.

Otra de las labores relevantes de mi Departamento en
el area de telecomunicaciones, se centra en el control del
espectro radioeléctrico. Las diversas emisiones radioeléc-
tricas que realizan servicios de telecomunicacion compar-
ten un medio de transmision comun que, desafortunada-
mente, presenta limitaciones de capacidad y se encuen-
tra regulado por una cuidadosa reglamentacion técnica
sometida a convenios internacionales.

Los servicios de radiocomunicacién implican tanto a
los servicios esenciales de vigilancia y salvamento, a los
de alerta (vigilancia y proteccion), a los medios de comu-
nicacion social (radiodifusion y television) como a los me-
ros servicios de esparcimiento, radioaficionados, por
ejemplo.

Existe una reglamentacién que sirve de salvaguardia
para el correcto funcionamiento de todos ellos y la Admi-
nistracioén se constituye en garante de que todos se aten-
gan a la norma. Para ejercitar sus funciones dispondra de
los medios de deteccidn, medicién y control adecuados
para comprobar la situacién del espectro y ejercitar una
adecuada politica de ordenacién del mismo. Para ello, mi
Departamento esta poniendo en marcha una red nacional
de comprobacion técnica de emisiones radioeléctricas y,
complementariamente, estad elaborando sendos decretos
de ordenacion de las ondas radiofénicas. El primero de
ellos, el de ondas medias, de proxima aparicién, atiende
a las necesidades de los distintos radiodifusores publicos
y privados y proporcionara una mejor redistribucién de
las frecuencias, potencias y caracteristicas de emision de

todas las emisoras nacionales que se sitian en esta banda.

Con esta ordenacién se saturan practicamente las posi-
bilidades de crecimiento de emisoras de onda media. El
decreto de ordenacion de la frecuencia modulada permi-
tird acomodar nuestras emisoras al Convenio Internacio-
nal de Ginebra, que entrar4 en vigor el dfa ! de julio de
1987,

La red nacional de comprobacién técnica de emisiones
esta concluyendo en su primera fase y consta de una se-
rie de estaciones fijas y moviles con las que se controlara
el espectro radioeléctrico espanol.

El Servicio de Correos viene registrando desde 1982 un
proceso de innovacion tecnolégica de gran envergadura,
que puede sintetizarse en la implantacién de una red de
centros de clasificacién automatica de la corresponden-
cia y en la investigacion y desarrollo a través del CEDE-
TI y por acuerdos entre mi Departamento y el de Indus-
tria de equipos de tecnologia propia para tratamiento de
la correspondencia.

Tenemos previsto para 1988 la finalizacién del Plan Na-
cional de Automatizacién Postal, en el que la red y los
equipos seran operativos a plena eficacia. Para ello, esta-
mos invirtiendo 7.000 millones d¢ pesetas al afio en mo-
dernizacion de equipos locales y mecanizacién de los ser-
vicios. Los primeros frutos se observan en el incremento
de tréfico y la mejora de calidad del servicio.

La calidad del servicio se mide por parametros compa-
rables en todos los paises miembros de la Union Postal
Universal y sitia nuestro porcentaje de error, de la ma-
nipulacién y transporte, en un 8 por ciento, habiéndose re-
bajado en cinco puntos el afo pasado. Esta mejora se
debe, sin duda, a la introduccién de la mecanizacién y a
la cooperacién que prestan los funcionarios de Correos.

Nuestras cifras de calidad son comparables ya, en 1985,
a las presentadas por paises como Alemania, Inglaterra y
Francia. Debemos alcanzar, al final del Plan de Automa-
tizacion, una calidad proxima al 96 por ciento. Asimismo,
se ha implantado un modelo tinico de escrito de reclama-
cién, que se encuentra ya a disposicién del publico en las
13.000 oficinas urbanas y rurales de Correos de Espana.
Todas las quejas del usuario van a tener contestacion, des-
de la Direccién General, en un plazo de entre siete y diez
dias.

En cuanto a los servicios de correo de transporte elec-
trénico, por medios de telecomunicacién, un servicio
como el télex sigue un ritmo de crecimiento del 9 por cien-
to anual, muy superior al eurapeo y el nuevo servicio de
telefacsimil entre centros de correspondencia publica. El
denominado «burofax» sigue su fase de introduccién, es-
tando disponible a fin de afio en todas las capitales de pro-
vincia y en 15 municipios importantes.

Para completar estos servicios de correo electrénico, te-
nemos avanzado un estudio de viabilidad de introduccién
de servicios de correo de edicién electrénica destinado a
captar trafico de grandes usuarios del sector de negocios.
En funcién de sus resultados decidiremos el ritmo de im-
plantacién de este nuevo servicio.

Para poder dar una visién global de los servicios pos-
tales, es necesario mencionar la evolucién de la Caja Pos-
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tal de Ahorros, la cual es la encargada de llevar a cabo
los servicios financieros del correo.

El mejor método para observar la evolucion de una en-
tidad financiera es hacer un breve repaso a las cifras, en
las cuales se puede observar claramente el hecho de que
se da prioridad a la rentabilidad ¢n la Caja Postal y no al
crecimiento del «ranking» de pasivos.

En 1982, los recursos generados brutos ——benesficio an-
tes de saneamientos— fueron 8.204 millones. En 1985,
este epigrafe reflejaba 16.270 millones, lo que representa
un incremento del 98,3 por ciento y un interanual del 32,7
por ciento. La rentabilidad sobre activos totales medios,
antes de saneamiento, era, en 1982, del 2,89 por ciento y
pasé en 1985 al 3,35 por ciento. Los recursos ajenos, mien-
tras tanto, pasaban de 298.000 millones en 1982 a 453.000
millones en 1985, que representa un incremento del 51,8
por ciento y un interanual del 17,2 por ciento, observan-
dose claramente la prioridad a la rentabilidad y no al
crecimiento.

Si antes he mencionado la rentabilidad eligiendo la po-
sicion antes de saneamiento, esto viene dado por el hecho
de la prioridad que también se ha dado al saneamiento y
a la consolidacién financiera de la entidad. De esta ma-
nera podemos observar que en toda la historia de la Caja
Postal se habian realizado hasta 1982 solamentc 4.248 mi-
llones de saneamientos de situaciones crediticias y, desde
1982 a 1985, la acumulacion de saneamientos crediticios
ascendi6 a 21.385 millones. Evidentemente, este proceso
ha hecho que los recursos propios, es decir, la solvencia
patrimonial de la entidad, que en 1982 graficamente re-
flejaba Ia cifra de 7.201 millones, tres afios mas tarde, es
decir, en 1985, los recursos propios ascendian a 21.983 mi-

llones, que significa un crecimiento del 205,3 por ciento-

y un ritmo interanual del 68,4 por ciento.

Todo lo anterior, de lo que se destaca el esfuerzo orga-
nizativo y financiero realizado en este periodo, se ha lle-
vado a cabo creando, en dos afos, 605 nucvos puestos de
trabajo y saneando y organizando la entidad, de tal ma-
nera que ésta, al cierre de 1985, recibe un informe limpio
de la auditoria, como se puede ver em la memoria de este
ano.

Como parte final de esta exposicion sobre la Caja Pos-
tal de Ahorros y debido a las fechas en que nos encontra-
mos, es necesario dar unas breves pinceladas sobre la evo-
lucién del ejercicio de 1986.

La entidad se encuentra situada en el medio billon de
pesetas como cifra de recursos ajenos y las previsiones de
cierre de beneficios entre un incremento del beneficio, an-
tes de saneamientos, de un 19,5 por ciento a un 22 4, so-
bre el cierre del ano anterior, cifras muy positivas y muy
por encima de la media del sector, a pesar del gran cs-
fuerzo que supone soportar los costes de implantacion, de
lo que podriamos llamar la introduccién de una cultura
informética en esta entidad, la cual partia hace tres angs
practicamente de cero en este campo.

Por dar algunos datos, el cien por cien de las sucursa-
les de la Caja Postal se encuentran totalmente informati-
zadas. Todas las sucursales, y las 500 que estaran en bre-
ve en funcionamiento, tendran cajeros automaticos y es-
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tos cajeros operaran directamente con tarjetas por libre-
tas de ahorro. Se ha procedido a un plan, integrado en el
plan informatico global, de instalaciones de computado-
res personales en todas las sucursales, y ligado, por su-
puesto, a la introduccidn, ya practicamente terminada, de
la mecanizacidon distribuida en los servicios centrales, de
tal manera que, como pueden ver SS. SS,, el objetivo fi-
nal es tener una institucion financiera que hace un mo-
delo de banca con un soporte totalmente inmerso en lo
que se ha dado por llamar las nuevas tecnologias.

El area de turismo —tercer area de mi Departamento—
plantea en este ano un excelente resultado. En 1985 se re-
cibieron 43,2 millones de visitantes, en tanto que en el
presente ano se espera alcanzar la cifra de 46 millones.
Un 8 por ciento de incremento es suficientemente expre-
sivo en si mismo. Es igualmente significativa la cifra de
los ingresos. Desde la cifra de 1985, de 8,5 miles de mi-
llones de dolares, se estima en 11,4 la cifra en 1986, lo
gue supone un aumento del 39,88 en recaudacién en do-
lares del ano pasado a éste. De ambas cifras se concluye
el crecimiento del ingreso por persona, que ha sido del
3,5, indicativo de la mayor calidad de nuestro turismo.

Las acciones del Ministerio en el area de turismo van
en tres direcciones: el conocimiento y analisis de los da-
tos de la realidad, caracteristicas de la demanda, situa-
cion de la oferta; la promocion, fundamentalmente, en los
paises de los que procéde la gran parte de nuestros visi-
tantes y, a la vez, promocion de apertura y consolidacion
de nuestra oferta en otros paises capaces de generar una
corriente turistica de alta calidad, v, en tercer lugar, la
presencia en nuestra oferta a través de la red de parado-
res de turismo y a la ayuda a la iniciativa privada, basi-
camente orientada a la mejora de la calidad de las insta-
laciones hoteleras.

En este ultimo punto debe destacarse la incorporacién
a la red de paradores de tres establecimientos: el Hostal
de los Reyes Catolicos, el Hostal de San Marcos y La Mu-
ralla, cuyas excepcionales caracteristicas son sobrada-
mente conocidas. Para la red ha supuesto un incremento
de 881 plazas en el conjunto de su oferta, a la vez que un
esfuerzo de asimilacion para homogeneizar las caracteris-
ticas de la red, que llevara incluida una inversion del or-
den de 200 millones de pesetas destinados exclusivamen-
te a estos centros.

Debe recordarse, en relacion con los paradores, que la
red de paradores empezo a obtener en 1985 resultados de
explotacion positivos, partiendo, en 1982, de unas pérdi-
das de 840 millones de pesetas. Desde otro punto de vis-
ta, el crédito turistico se ha elevado a 8.000 millones des-
de los 4.000 millones en que se establecia en 1982.

La politica turistica estatal se centra, fundamentalmen-
te, en cuatro programas: modernizacién de la oferta, di-
versificacion de la misma, promocion bajo nuevas formas
publicitarias y mejora de los sistemas de informacién del
sector. Con ello se pretende mantener la posicion espano-
la en el sector en sus aspectos cualitativos, mejorar el ren-
dimiento econdmico de las entradas y extender las acti-
vidades turisticas en el interior. En este sentido, juega un
papel clave el incremento de la calidad, la potenciacién
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del llamado turismo cultural, la explotacién no agresiva
de los recursos naturales, la seleccion de actividades de
alta generacion de ventas —ferias, congresos, etcétera—,
todo ello dentro de un esquema de colaboracién entre los
poderes publicos y entre éstos y las iniciativas particula-
res, tanto oferentes como usuarios.

Para lograr una mayor modernizacién de la oferta se
proyecta precisar con la mavor exactitud las necesidades
crediticias del sector, adecuar las consignaciones y con-
diciones para tener acceso al crédito turistico, primando
la pequenia y la mediana empresa turistica. A la vez, po-
tenciando las ensefdanzas turisticas para la formacion de
profesionales cualificados, y continuar la racionalizacién
de la estructura y gestion de la red de paradores, dirigida
a remodelaciones y ampliaciones, mejorando la calidad
y, fundamentalmente, la relacion calidad-precio.

No puede desconocerse que nuestra red de paradores
produce una oferta turistica de excelentes caracteristicas
que inciden en el desarrollo de la demanda turistica de ca-
lidad y en la imagen espafiola en el exterior.

La diversificacion de la oferta se propone, a la vez, ir

extendiendo la destacionalizacion, tarea en la que ya se’

ha avanzado de forma notable en los ultimos anos, exten-
di¢ndose la temporada a los meses de mayo, septiembre
y octubre.

La promocion turistica propiamente dicha se apoya en
los planes de «marketing», que permiten un mejor cono-
cimiento de los mercados de la oferta, de la estrategia glo-
bal y mejora del sistema de asignacién de recursos para
la promocidn, asi como en la creacion y desarrollo de los
elementos que identifican la oferta espanola.

El programa general para 1986 tiene como objetivo fun-
damental mantener la posicion de liderazgo espanol en
los mercados europeos v potenciar el crecimiento en aque-
llos otros de alto nivel de desarrollo. El soporte basico de
la accion son las campanas de publicidad, desarrollando
las directrices estratégicas adaptadas a los diferentes
mercados.

El plan de publicaciones y el plan de medios audiovi-
suales se orientan a presentar una oferta diversificada,
motivar al viajero a conocer nuevas zonas, teniendo pre-
vista la realizacion de documentales abordando puntos
de vista diferentes de los tradicionales.

Por ultimo, la mejora en la informacion turistica se apo-
ya en un mejor funcionamiento de los canales de infor-
macion con las Comunidades Auténomas, tanto para la
recepcién de datos como para la difusion de los estudios
y conclusiones que resultan del analisis de los datos y su
tratamiento informatico.

Quiero terminar, sefior Presidente, refiriéndome a la
politica comunitaria de transportes. En estos diez meses,
desde nuestra plena integracion en la Comunidad Econé-
mica Europea, la presencia de Espafia ha sido plenamen-
te activa en la elaboracion de una politica comun de

transportes en un momento en que este sector ha reco--

brado el protagonismo en el seno de la Comunidad, con
el objeto de que en 1992 se logre un mercado intercomu-
nitario unificado.

En el ambito de los transportes terrestres se pretende

alcanzar la maxima flexibilizacién. Esta ha de articular-
se progresivamente de modo que nuestros transportistas
no sélo no sean lesionados por la apertura del mercado in-
ternacional, sine que se beneficien del mismo, consiguién-
dose, como paso previo, la mejora en las condiciones del
transito de mercancias, junto con el establecimiento de
un contingente comunitario suficientemente amplio para
satisfacer las necesidades de intercambio de todos los pai-
ses miembros.

Dada la importancia del volumen del trafico de pasa-
jeros que recibe Espana, uno de nuestros objetivos en la
Comunidad Econémica Europea es la consecucion de una
mayor liberalizacién en el transporte terrestre de viaje-
ros. En el transporte aéreo, la politica comunitaria se
orienta hacia una mayor flexibilidad en el reparto del tra-
fico total de pasajeros y en la aplicacién de tarifas pro-
mocionales, liberalizandolas dentro de unos limites o zo-
nas. La politica se centra en dos frentes: capacidad-tari-
fas y acceso al mercado. Nuestro objetive es lograr que la
liberalizacién se lleve a cabo de modo paulatino, solida-
rio y teniendo en cuenta las caracteristicas particulares
de cada pafs.

En relacién con el trafico «charter» propugnamos una
politica que recoja nuestros intereses turisticos ligados a
la estructura de nuestro trafico aéreo, dando prioridad a
nuestras compaiiias «charter», siempre que retinan las de-
bidas garantias de calidad y competitividad.

Por ultimo, respecto de la politica comunitaria de
transporte maritimo, nuestra posicién es clara. El proce-
so de liberalizacidn debe partir de una correcta definicién
de los beneficiarios de esta politica. Espafa considera que
deben quedar exentos de la liberalizacién los servicios de
cabotaje entre las Islas, Ceuta y Melilla y de éstos con el
territorio peninsular, asi como el transporte de determi-
nadas mercancias calificadas como de importancia es-
tratégica.

En coherencia con esta postura, en el orden interno, el
Ministerio estd llevando a cabo, mediante el desarrollo
del Plan de Flota, la adopcion de las medidas normativas
necesarias para conseguir una politica de transicion pro-
gresiva hacia los objetivos sefialados.

La politica comunitaria de telecomunicaciones se plan-
tea como objetivo la creacién de un espacio comun eu-
ropeo de las telecomunicaciones y la tecnologfa de la in-
formacion. En este sentido, se buca una ruptura de las
barreras nacionales de normalizacion y el acceso a los
mercados publicos de equipos y terminales. Para ello, se
plantea una politica de investigacién v desarrollo comun
que se plasma en el programa RACE, especifico de tele-
comunicaciones. Espafa participa y coopera activamen-
te en la elaboracion de esta politica comunitaria a través
del Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicacio-
nes, incluso desde antes de nuestra plena integracion en
la Comunidad.

Nuestro pais se encuentra plenamente identificado con
los objetivos que se traza la Comunidad, aunque en su
consecucién mantenemos una postura que concuerde con
los legitimos intereses de nuestro pais. En cuanto a equi-
pos y terminales, buscamos la implantacién gradual de
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las directivas y recomendaciones, para preparar a nues-
tra industria nacional a una situacion de competencia
externa.

En cuanto a nuevos servicios, pretendemos su introduc-
cién de forma combinada con los existentes, de manera
que se integren las infraestructuras basicas y la aparicion
de estos servicios no ponga en crisis la prestacion de los
actuales.

La participacion activa de mi Departamento en el am-
bito internacional no se agota en la Comunidad Econémi-
ca Europea. Asi, Espaia va a presidir la Conferencia Eu-
Popea de Ministros de Transportes, organizacién intergu-
bernamental que agrupa a los responsables de transpor-
tes de diecinueve paises europeos, ademas de Australia,
Canada, Estados Unidos y Japén, en calidad de paises aso-
ciados. Esta organizacion, nacida en el seno de la OCDE,
tiene como objetivos, entre otros, el desarrollo de gran-
des vias de comunicacion, la prevencion de accidentes, la
uniformizacion de las reglas de circulacion y la prevision
del trafico a largo plazo.

Asimismo, en materia de comunicaciones, mi Departa-
mento mantiene una presencia muy activa en los distin-
tos organismos de la Uni6n Internacional de las Teleco-
municaciones y en la Conferencia Europea de Correos y
Telecomunicaciones. Estos organismos elaboran las reco-
mendaciones, que siguen todas las Administraciones, de
comunicacion e industria a nivel mundial. Ademas, armo-
nizan el espectro de frecuencias radioeléctricas para evi-
tar interferencias y para repartir las bandas de frecuen-
cia en los términos que cada pais tiene asignados.

Con esta exposicion, senor Presidente, quiero dejar es-
tablecido lo que es el ambito general de la actuacion del
Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones en
la presente legislatura.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Mi-
nistro.
Se suspende la sesion durante diez minutos.

Se reanuda la sesién.

El sefior PRESIDENTE: Reanudamos la sesion.

¢Grupos que deseen intervenir? (Pausa.) Por el Grupo
Parlamentario Mixto, tiene la palabra el sefior Ramoén
Izquierdo.

El sefior RAMON IZQUIERDO: Quiero agradecer al se-
fnor Ministro, en primer término, su comparecencia, lo
que nos permite conocer en los comienzos de esta legis-
latura las lineas esenciales del tratamiento que van a re-
cibir las cuestiones propias de su Ministerio a medio y lar-
go plazo.

Dicho esto, quiero destacar que resulta muy dificil ha-
cer una critica constructiva de todo lo que hemos escu-
chado, en primer lugar por las limitaciones personales vy,
en segundo término, porque esos diez minutos que hemos
tenido de reflexion son insuficientes, a mi juicio, por lo
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menos en lo que se refiere a mi capacidad personal, para
hacer un examen pormenorizado de todo lo que se nos ha
dicho.

Pienso que la intervencion del sefor Ministro ha pues-
to de relieve la buena voluntad de su Departamento para
perfeccionar aquellos defectos que se vienen observando
y para conseguir un avance en una serie de materias di-
ficiles de resolver. Esto es lo que yo destacaria de la in-
tervencion del sefior Ministro asi como el aspecto empi-
rico de los planteamientos, que tampoco permiten entrar
en un examen muy completo de las materias. Hay cues-
tiones dificiles de analizar a fondo, cual es esa exposicion
que se nos ha hecho del servicio de correos. Cualesquiera
que sean los datos de que disponga el Ministerio, respon-
derdan a un estudio objetivo y completo de la situacién.

Tengo que decirle al sefior Ministro que me va a resul-
tar muy dificil explicarle a mi vecino del quinto que el ser-
vicio de correos ha mejorado. A nivel popular no parece
que exista esa opinion, Seria bueno que se contrastase
esta opinion popular con los datos mas cientificos que el
Ministerio pueda ofrecer. No se trata de entrar en la anéc-
dota, sino de resaltar aquellos aspectos que mas han cau-
tivado mi atencién, sobre todo teniendo en cuenta que
debo utilizar poco tiempo y que van a verterse otras opi-
niones mucho mas autorizadas que [a mia en {a exposi-
cion de comentarios respecto del informe del senor Mi-
nistro.

Hay dos cuestiones en las que me voy a detener porque
me parece que son importantes. En la exposicion del se-
fior Ministro he observado que se atendia de forma im-
portante, sobre todo en lo que se refiere a la explotacion
del ferrocarril y al tréfico aéreo, al aspecto de la rentabi-
lidad. Eso me parece que es bueno, conveniente y opor-
tuno, pero puede conducirnos a consecuencias que ho
sean convenientes desde el punto de vista social. Cuando
se nos ha dicho que se va a procurar que la red de ferro-
carriles quede mejor estructurada en funcion de aquellas
zonas que proporcionen riqueza, no puedo menos de pen-
sar que podemos incurrir en una lamentable situacion de
hipertrofia o atrofia.

Si seguimos ese criterio ciegamente, si vamos a aten-
der exclusivamente a aquellas zonas que producen renta-
bilidad en la red de ferrocarriles, podermos encontrarnos
con que estamos provocando una desertizacion demogra-
fica, y eso es grave porque atenta contra el principio de
la solidaridad.

Me imagino que cl senor Ministro atemperara un poco
sus declaraciones o quizas aleje mi preocupacién porque
el criterio de la rentabilidad, en mi opinién, es muy peli-
groso. No basta con que atendamos a las clases sociales
mas necesitadas, con que paguen un precio politico de bi-
llete en vagoén de segunda. Este criterio de ir eliminando
tramos de ferrocarril —que ya se ha producido en épocas
muy recientes— provoca que determinadas poblaciones

- que eran pobres lo sean mds porque van a perder una po-

sibilidad de progreso en la medida en que pierden un me-
dio de comunicacién. No vale la idea de que esto lo pue-
de suplir el transporte por carretera porque si el trans-
porte por ferrocarril, que cumple una funcién atribuida
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fundamentalmente a los poderes publicos, se detiene so-
lamente en el criterio de rentabilidad, no vayvamos a pen-
sar que el transporte por carretera va a ser mucho mas
generoso, también atendera —incluso con mayor acento—
a ese criterio de rentabilidad.

Existe ese peligro y la realidad es que los hechos recien-
tes nos demuestran que hay zonas que estan sufriendo las
consecuencias de haberse eliminado determinados tra-
mos del servicio de ferrocarril,

Por otra parte, hay que tener en cuenta que aunque la
rentabilidad es importante, la promocién de riqueza tam-
bién lo es. Pienso que la red de ferrocarriles —que es el
caso concreto— no puede seguir a la riqueza de determi-
nadas comarcas como la sombra sigue al cuerpo, sino
todo lo contrario. Es funcion de los poderes del Estado
procurar la promocidn de riqueza y la obtencion de nive-
les de bienestar para aquellas personas que no tienen ese
avance. en los indices de rentabilidad o de situacion mas
ventajosa en términos socioecondémicos. Asi nos encontra-
mos con que aunque hay provectos no sé si en la legisla-
tura que ahora se inicia se tendra en cuenta la peticion
que hizo la Comunidad de Cantabria sobre ¢l estableci-
miento de la red Cantabria-Mediterraneo, que es una as-
piracién y una necesidad. Tampoco sé si estara en los pro-
positos del Gobierno —v el sefior Ministro, naturalmen-
te— conseguir un acceso a la frontera francesa a través
de Canfranc por medio de un ferrocarril que enlace el Me-
diterrdaneo a través de Zaragoza, de lo que estamos muy
necesitados. Una situacion de mayor presencia en Euro-
pa ha convertido esto en una necesidad vital. Es posible
que si se hace el analisis de esas zonas en cuanto a su ren-
tabilidad se descarten. Cuando hay una posibilidad de
promocién, de riqueza, entiendo que esto es necesario.

En cuanto al trafico aéreo, me ha parecido entender que
se atendia sustancialmente al aspecto de la rentabilidad
cuando es un servicio publico de una trascendencia ex-
traordinaria. (El sefior Ministro hace signos negativos.)
Veo que el sefior Ministro mueve la cabeza negativamen-
te y me alegro, pero puedo decirle que en Valencia, por
¢jemplo, sonaron de una manera muy rara y se han con-
vertido en un gran motivo de preocupaciéon unas manifes-
taciones atribuidas al sefior Ministro en el sentido de que
porque no es rentable el trafico nocturno en el Aeropues-
to de Manises-Valencia, posiblemente se iba a suprimir.
Entiendo que no es una buena politica, v pienso que ha-
bra que tener en cuenta no solo la rentabilidad, que se
puede conseguir con un ahorro de costes, con una mejor
administracion, pero no sacrificando, una vez mas, al que
menos tiene en favor del que mas pueda tener.

El seiior PRESIDENTE: Tiene la palabra ¢l portavoz
de Izquierda Unida.

El senor TAMAMES GOMEZ: He escuchado con mu-
cha atencién las palabras del sefior Ministro, y la verdad
es que —lo digo muy sinceramente y con toda cordiali-
dad— lo que ha habido es una especie de explicacién de
la importancia de la asignatura, como se dice, sobre todo,
al comienzo del curso: todas estas cosas de las relaciones

con el PIB yo creo que no son necesarias para hablar de
una politica de transportes. Ha habido muy pocas nove-
dades y bastantes lagunas.

Estoy leyendo.en estos dias una novela politica en la
que se hace referencia a muchas frases, entre ellas a una
de Churchill, quien decia que en politica lo que hace fal-
ta es dormir ocho horas, coherencia e imaginacién. Todo
es discutible, pero creo que lo de la imaginacidn no es dis-
cutible, y que lo que falta probablemente en nuestra po-
litica de transportes, comunicaciones y turismo es algo
mas de imaginacion. Lo digo con la sincera aspiracion de
que efectivamente esta intervencion pueda contribuir a
ello, porque, en efecto, hay muchas lagunas en la inter-
vencion del senor Ministro.

Ha hablado en varias ocasiones de modernizacién. La
modernizacion significa que Espafia funciones, que fue
uno de los «slogan» de la campaiia de 1982, y que yo creo
que no se esta cumpliendo en este sector, Hay muchas co-
sas que no funcionan. Cuando se habla de la moderniza-
cion de la RENFE, empresa que tiene déficit anuales del
orden de los doscientos y pico mil millones de pesetas y
que, en algunos casos, como en este afo, se dice que se re-
ducen 3.000 millones, parece que reducir un déficit de
200.000 millones en 3.000 millones es un mero problema
contable; es casi como resolver un crucigrama. La gente
no se acaba de creer esto. Los déficit estan ahi y van a es-
tarlo muchos afos, en gran parte por la infraestructura.

Yo le pregunté a un presidente de RENFE —como ha
habido dos, no se sabe cual es—, en el geriodo de man-
dato del PSOE.: ;Por qué no empezais ya a trabajar seria-
mente en la idea de que la integracidn europea significa
también la integracion de la red ferroviaria, y que por mu-
cho que hayan progresado los sistemas del Talgo pendu-
lar, Transfesa, etcétera, seguimos con un problema que
nos coarta, que nos limita, que es la diferencia de ancho?
¢Por qué no empezamos a estudiar seriamente esto? El
presidente de RENFE me dijo: No, esto cuesta mucho di-
nero. Yo le pregunté: ¢Cuanto? Y me contesté: No lo
sabemos.

De lo que se trata es de empezar a estudiar estos pro-
blemas. Todos sabemos que el sistema ferroviario espa-
fiol esta con dos cuelios de botella en los dos extremos de
la frontera pirenaica, y que mientras no haya algun tra-
mo de ancho europeo que llegue a Barcelona y a Bilbao,
y que luego vaya hacia la Y griega que confluye en Ma-
drid y acaba en Algeciras para enlazar un dia con un tra-
mo de ancho europeo en el norte de Africa, los problemas
van a seguir ahi. Si fuera una empresa que tuviera déficit
pequerios se podria decir: Esto no tiene sentido porque
realmente lo vamos resolviendo, pero con déficit de este
tamano debemos plantearnos ya hacer un ejercicio pri-
mero tedrico y luego, seguramente, practico.

Tampoco creo que el sefior Ministro se haya referido
muy detalladamente y con rigor a las grandes velocida-
des en el sistema ferroviario. No ha hablado de los trenes
de gran velocidad. Cuando se habla en estos dias de los
160 kilémetros y de que se va a llegar a los 200 kiléme-
tros por hora, es el guilémetro lanzado, se ve que esta-
mos muy lejos de esas velocidades de crucero, por asi de-
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cirlo. Veo por los anuncios de RENFE —no hay que ver
para apreciar las velocidades medias— que estamos en
velocidades medias de algo mas de 100 kilometros maxi-
mo, muy lejos todavia de los niveles que se han consegui-
do en la Europa transpirenaica hace ya mas de veinte
anos. Me parece que todo eso significa que hay que hacer
un esfuerzo en infraestructura, aunque sea llamado bru-
tal o drastico. Es impensable e inaceptable, por ejemplo,
que el tramo del valle del Ebro tenga todavia kilometros
y kilémetros de via tinica, con lo que eso representa de de-
moras o incluso de pequenas averias.

Estos temas merecerian una mayor atencion en vez de
detenernos en decir que se han alcanzado 260 kilometros
por hora, que son horas, que son kilometros de velocidad
casi de kilémetro lanzado, como se dice coloquialmente.

Creo también, sefior Ministro, que en una época en la
que los britanicos y los franceses estan planteandose el eu-
ro-tunel, cuando, en Espaia de un lado y Marruecos del
otro, se han planteado el proyecto que aqui llamamos SE-
CEG y que alli llaman de otra forma, habria que pregun-
tarse si realmente ese cuello de botella que tenemos en el
transporte todos los anos, bastantes semanas al ano, el
cruce del Estrecho, que provoca toda clase de problemas,
habria que plantearse, decia, si en vez de esperar a una
solucién técnica tipo euro-tunel, aplicado al estrecho de
Gibraltar, no seria mejor reflexionar sobre lo que estan
haciendo britanicos v franceses con el sistema «Flexi-
link». El orgullo de Dover, el orgullo de Calais son estos
nuevos transbordadores que tansportan hasta tres mil
personas y seiscientos vehiculos, v que seguramente nos
resolverian un problema con enorme rentabilidad para
todos.

Estas cuestiones son las que también tendriamos que
plantearnos a la hora de rentabilizar unas lineas férreas
y de hacer posible que haya unos corredores de trafico im-
portantes. Coincido con gran parte de lo que ha dicho el
Zerior Izquierdo: nosotros no podemos aceptar una deser-
tizacion de Espafa por el hecho de que haya cada vez me-
nos ferrocarriles o peores servicios en una serie de loca-
lidades menores. Lo que se ha hecho con los 1.000 kilo-
metros de linea que se han cerrado el afio pasado, por un
deéficit de explotacion de esas lineas de 7.000 millones de
pesetas, que es casi una migaja en comparacion con el dé-
ficit de 200.000 millones de pesetas de RENFE, esta en
contradiccion con lo que se dice ahora en la LOT relativa
a que precisamente ahora hay que dotar a las regiones
menos desarrolladas de una infraestructura de transpor-
te que les permita salir de su depresion.

Seria muy bueno que el sefior Ministro nos explicara es-
tas cuestiones. (Se va a estudiar el tramo europeo? ¢Se
piensa en el cuello de botella del estrecho de Gibraltar?
¢Se piensa cerrar hasta 3.000 kilometros de linea, que son
las que se detectaron como no rentables, o este proceso
se para ya con la LOT? ¢Se piensa en la reapertura de al-
gunas que se aprecia que con una explotacién adecuada
podrian ser incluso rentables?

Sinceramente, yo no creo que el porvenir de RENFE
esté claro mientras no se analicen estos problemas, y so-
bre todo, mientras se vaya muy seriamente a la tasa de
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utilizacion de la infraestructura en la carretera. Y eso ni
siquiera esta calculado en la memoria econdémica de la
LOT. Todos decimos: Si, efectivamente, el ferrocarril
paga su camino de rodadura, ¢en cambio el sistema de
transporte por carretera no. ¢Cuanto significara en el fu-
turo la tasa de utilizacion de la infraestructura, doscien-
tos, trescientos mil millones, segun algunos calculos? ¢ Re-
presenia eso una elevacion del coste que va a permitir pre-
cisamente un equilibrio entre fos modos? A mi me parece
que ese también es un tema muy importante, y que el se-
nor Ministro no se ha referido a ¢l. Me gustaria que hi-
ciera algunas referencias al mismo.

En cuanto al transporte maritimo, creo que no ha ha-
bido ni una sola referencia al cabotaje, que sigue siendo
un sistema preterido, relegado v que esta trabado por una
serie de situaciones burocraticas, portuarias, etcétera. El
cabotaje en Espana podria ser un gran elemento de flexi-
bilizacion para los grandes traficos.

Tampoco ha habido referencias a los puertos. Ya sé que
los puertos administrativamente dependen del MOPU,
como tantas cosas en ese Ministerio. Evidentemente es un
Ministerio reciente, tampoco hay que pensar que lo pue-
da resolver todo no digo en un cuarto de generacion sino
ni siquiera en dicz anos. Son temas que hay que tratar.
El cabotaje esta hov preterido completamente en la poli-
tica de transportes de Espana.

Ya sé que Iberia depende del INI v, por tanto, es com-
petencia directa, desde el punto de vista administrativo,
del Ministerio de Industria v Energia, pero, senor Minis-
tro, esta claro que Iberia sigue funcionando muy mal v
que tiene tarifas mucho mas elevadas que en los sistemas
de desregulacion que se van a venir encima cn Europa de
una forma u otra, mas suavemente por unas tendencias
proteccionistas o de logico aprovechamiento v amortiza-
cion de las flotas, etcétera. ¢Estamos preparados para
todo eso que se nos viene encima? Iberia tiene un gasto
extraordinario de publicidad en revistas como «Time»,
«Newsweek», «Fortune». Se dice: Donde el pasajero esta
es el ser mas cuidado del mundo. Eso no corresponde a
la realidad, todos los sabemos. Esos problemas hay que
irlos resolviendo, como hay que resolver también los te-
mas del tercer nivel. Venimos ovendo hablar del tercer ni-
vel hace afios y afios, v sabemos que puede haber una re-
sistencia muy seria en Iberia a liberalizar, incluso con em-
presas de las Comunidades Auténomas, lo que es una ne-
cesidad importante en una serie de entidades v de re-
giones.

El senor PRESIDENTE: Le¢ ruego que vava termi-
nando.

El senor TAMAMES GOMEZ: Voy a tratar de termi-
nar, senor Presidente, haciendo algunas referencias a la-
gunas que vo he visto en la intervencién del sefior Mi-
nistro.

Por ejemplo, la Compania Teletonica Nacional de Es-
pana habla mucho de fibras dpticas, de «chips», de ATT,
de ITT, de ITP... Las siglas estan extendidisimas, pero el
teléfono funciona cada vez peor, v eso lo sabemos los
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usuarios. Los usuarios sabemos que el teléfono esta fun-
cionando muy mal, vy sabemos que hay grandes retrasos
en la introduccion de la telematica. Hace pocos dias se
nos explicaba publicamente lo que representa el sistema
«minitel» en los teléfonos, en los telégrafos v en los
correos franceses. Todavia en Espana no hay ningiin pro-
yecto de introduccion de telematica de uso privado a tra-
vés de una red telefonica ya importante,

Seftor Ministro, en el caso de los correos, me parece que
usted ha hecho un gran elogio de la Caja Postal de
Ahorros, que es una entidad financiera seguramente ad-
mirable, pero no se ha referido a lo que es el saqueo sis-
tematico del correo publico espanol por comparias como
DHL v otras, desde el punto de vista internacional, por
agencias de todo tipo, por mensajeros, que no dudo que
son empresas legitimas, aunque algunas estén en situa-
ciones irregulares desde el punto de vista laboral, pero
que estan significando quitar la crema de lo mejor del
correo para dejar el correo en una situacion de des-
moralizacion.

La ultima pregunta, sefior Ministro, porque veo al se-
fior Presidente muy inquieto, y con razdn, es para cuando
el «holding» de las empresas del Ministerio de Transpor-
tes, Turismo v Comunicaciones. Ese suerio tan acariciado
por su predecesor podria convertirse en realidad porque
a poco que analicemos la politica de transportes vemos
que lo mas importante v donde se podrian realizar los
grandes progresos esta precisamente fuera del area direc-
ta de la politica del Ministerio de Transportes, Turismo
v Comunicaciones.

Muchas gracias, sefor Presidente, muchas gracias, se-
fior Ministro.

E] senor PRESIDENTE: Tiene la palabra ¢l portavoz
del PDP.

El seior GUERRA ZUNZUNEGULI: En el tiempo que
me corresponde, me voy a referir a los temas de transpor-
tes y comunicaciones y mi companiero se referira a los te-
mas de turismo, intentando cefirnos al poco tiempo que
se nos da.

Yo quisiera decir en primer lugar, sefior Ministro, que
la exposicion que ha hecho se parece en el 90 por ciento
a la que hizo su predecesor en el Senado, Camara en la
que vo estaba, hace va cuatro aios. No significa —seria
lo légico— que dos ministros del mismo partido, de la
misma ideologia, siguieran unas lineas similares, cosa
que es natural, sino que ha sido un planteamiento de bue-
nos deseos, de la coordinacion del transporte, que dicen
todos los Ministros de Transportes cuando toman pose-
sion, de mejorar los servicios, tanto en el transporte de
viajeros como en el transporte de mercancias, RENFE, el
tercer nivel en aviacion, etcétera. Le voy a decir sincera-
mente, sefior Ministro, que han sido generalidades por-
que, salvo en la Caja Postal de Ahorros (y a mi me gusta
desde la oposicion reconocer cuando algunos temas van
bien, por otra parte todas las entidades financieras en es-
tos cuatro anos han mejorado enormemente por los tipos
de interés, etcétera, no es el momento oportuno de entrar

en esta materia), el senor Ministro no ha sido concreto y
donde ma4s detalles ha dado el senor Ministro es en el
tema de la Caja Postal.

Voy a intentar referirme, referirme uno a uno, a los pun-
tos que ha tocado en su exposicion el sefior Ministro y a
exponer las preguntas que me surgen. Respecto del trans-
porte por carretera, transporte fundamentalmente de via-
jeros, se ha referido a la renovacidn de la flota. Si, sefior
Ministro, eso ya se empezé antes del ano 1982, En cuanto
a las lineas de crédito especiales, sefior Ministro que le re-
pasen la documentacién, porque eso se estudié hace mu-
cho, incluso intervenia el presidente de Pegaso, sefior So-
tomayor: Le doy todos estos datos para que vea cémo, de
paso, con el Ministerio de Industria ayuddbamos un poco
a la empresa Pegaso.

Lo que no se nos ha cuantificado es esta renovacién de
floia. Sabe el sefior Ministro que hay autobuses, sobre
todo en las zonas rurales, que a su vez hacen el transpor-
te escolar, que tienen sobre sus espaldas alrededor de doce
y quince anos. Es ahi donde se producen mayor nimero
de accidentes, no muy graves porque las velocidades de
este transporte rural y escolar son mas pequenias, donde
se atiende a la poblacién mas desatendida, y valga la re-
dundancia, de nuestro pais. Ese es un tema en el que agra-
deceria al sefior Ministro nos diese porcentajes de reno-
vacién de flota y nos dijese a dénde ha ido, porque la re-
novacién de flota se esta haciendo en las grandes lineas,
pero no en estas lineas rurales.

Tampoco nos ha dicho, y es fundamental para la segu-
ridad en el trafico, qué hay del plan de pasos a nivel. Se
cité por el anterior Ministro, y estaba en la idea de ante-
riores Ministros, un plan que se hacia anualmente a tra-
vés de los fondos de la Direccion General de Infraestruc-
turas del Transporte, de comun acuerdo con RENFE.
Como RENFE no podia llegar a lo que significaba esta su-
presion de pasos a nivel, quisiera saber qué se ha hecho
en este aspecto. ¢ Yo rogaria al sefior Ministro que se nos
facilitara a los miembros de esta Comision el detalle de
qué se ha hecho en cuanto a supresién de pasos a nivel
en los afos 1984 y 1985 y cuales se van a suprimir en
1986. Este es un dato fundamental y sabe el sefior Minis-
tro que todavia hay muchas carreteras nacionales en las
que seguimos con los pasos a nivel. Yo sufro el de Olme-
do todas las semanas cuando voy a mi circunscripcion.

No nos ha dicho nada el sefior Ministro de cuales han
sido los resultados de la Ley de Sanciones del Transporte
por Carretera. Indudablemente, y asi lo hice saber cuan-
do se debati¢ esta Ley, era necesario aumentar las san-
ciones, pero hay una serie de puntos que iban fundamen-
talmente a incidir en contra del pequeno transportista,
que es aproximadamente el 85 o el 89 por ciento.

Tampoco nos ha dicho nada de la instalacién de taco-
metros y del resultado que ha dado en la seguridad del
transporte de mercancias.

En lo que respecta al transporte aéreo, ya lo ha dicho
algun Diputado, Iberia no depende del Ministerio de In-
dustria, pero si depende del Gobierno. Nos ha dicho el se-
fior Ministro, en lo que respecta a las tarifas, que asi como
las tarifas ferroviarias y de transporte por carretera ha-
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bian subido en un equivalente al IPC, ¢n las areas habian
aumentado respecto del indice de precios al consumo. Nos
encontramos con un aumento muy sustancial, con que
Iberia va a perder (en este primer semestre va lleva per-
didos 10.000 millones, a pesar de que el keroseno ha ba-
jado, a pesar de que ha bajado el délar, etcétera), en li-
nea diferente a lo que nos habia dicho el Gobierno res-
pecto de esta anualidad en esta empresa.

Lo peor no es que pierda, sefior Ministro. Todos sabe-
mos que hay algunos servicios publicos que deben y van
a seguir perdiendo, que pierden en economias de merca-
do, como son la alemana, la francesa, etcétera. Lo peor es
el servicio que dan al publico. Y el servicio en Iberia se
ha deteriorado. Me imagino que el Ministerio hara una en-
cuesta, pero lo cierto es que se ha deteriorado. Se ha de-
teriorado la puntualidad en lo que respecta a Iberia, se
han deteriorado incluso cosas tan sencillas como es el es-
tado de los aeropuertos, seftor Ministro. Si alguna vez tie-
ne ocasion vaya usted al de Jerez, aeropuerto pequeno que
dependia de la autoridad militar, aunque se usa comer-
cialmente, donde estan rotos los sillones, donde no hay
servicio de nada, donde no hay que hacer gastos. Recorra
usted otros aeropuertos, no por la sala de autoridades, y
vera usted como esta bajando el nivel de estos aeropuer-
tos; puntualidad, etc. Y algo que a usted le corresponde,
sefior Ministro: accidentes. No quiero entrar en ellos pues-
to que hubo una Comisién especial, tendriamos que tener
mas tiempo y, sobre todo, y aqui lo recalco, que el sefior
Ministro nos hubiese pasado su informe cuatro o cinco
dias antes, para que nosotros lo hubiéramos podido estu-
diar detenidamente y no a vuela pluma, como ocurre en
estos momentos.

Pasemos a RENFE, transporte de ferrocarril. Efectiva-
mente, las pérdidas siguen aumentando en RENFE. No
nos preocupa, lo volvemos a decir, que estas pérdidas sean
de 200.000 6 210.000 millones de pesetas nos preocupa el
servicio. Tenemos que decir, senor Ministro, que el servi-
cio se ha deteriorado, salvo en algunas grandes lineas de
Madrid-Barcelona o de Madrid-Valencia, en el resto (pre-
gunte usted a los usuarios de Madrid-Algeciras) se esta de-
teriorando el servicio de RENFE. Ha mejorado algo en
cuanto a puntualidad en los servicios de Madrid-Barcelo-
na y de Madrid-Valencia, pero en el resto el servicio se
esta deteriorando.

Hay una medida pequenia incomprensible: los dias ro-
jos. Como es que a los billetes que son utilizados por ma-
yor numero de esparoles, por demas asalariados, se les
pone un recargo en los dias en que esos espafoles tienen
que salir de vacaciones y no pueden elegir cuando se mar-
chan o cuando vuelven de sus desplazamientos.

En lo que respecta al transporte maritimo, sefnor Mi-
nistro...

El sefior PRESIDENTE: Tengo que advertir a S. S. que
no se le ha terminado el tiempo, pero que se le esta
acabando.

El sefior GUERRA ZUNZUNEGUI: Gracias, sefor Pre-
sidente, pero el sefior Ministro comprendera que estoy ha-
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ciendo una referencia muy sucinta y por encima, somos
esclavos del tiempo.

La balanza de fletes ha empeorado. El tonelaje de nues-
tra flota ha bajado.

En Correos, indudablemente, el servicio esta deteriora-
do. No quiero repetir lo que ha dicho el Diputado Tama-
mes. Efectivamente, existe competencia de las empresas
privadas, que yo no creo que estén hurtando nada, sino
que estdn dando mejor servicio, cuando, ademas, en las
tarifas del servicio de Correos siempre se retoca menos cl
servicio interior para hacer una competencia, a mi modo
de ver desleal, a estas empresas privadas. Pero resulta que
se esta demostrando que estas empresas privadas, a pe-
sar de que en las tarifas generales de Correos siempre se
cuantifican menos y se suben menos las interiores, debi-
do al mal servicio de Correos, estan absorbiendo parte del
servicio.

Termino, seftor Ministro, porque el tiempo apremia. Me
gustaria haber hecho alusién a muchas cosas mas, pero
quiero dejar a mi companero que hable de turismo. En de-
finitiva, le rogaria, sefior Ministro, que nos remitiera sus
informes con antelacion y que en la Comision pudiésemos
plantear el tema mas a fondo.

El sefior PRESIDENTE: Ruego al senor Casals que sea
lo mas breve posible. Tiene la palabra.

El serior CASALS THOMAS: (Cuanto tiempo me que-
da?

El sefior PRESIDENTE: No le queda nada.

El senor CASALS THOMAS: Entonces apelo a su be-
nevolencia, senor Presidente.

Sefior Ministro, yo soy un hombre del turismo, a él he
dedicado treinta afos de mi vida. Durante treinta anos he
oido el mismo discurso que usted ha pronunciado. Créa-
me que no quiero hacer ningin discurso de caracter cri-
tico. Yo he colaborado siempre con todas las autoridades
del sector y también con la actual Secretaria General de
Turismo. Aunque esté justificada la apoyatura en un sec-
tor que ha demostrado su rigidez durante los ultimos afos
de crisis, el cuento de siempre de decir que tenemos tan-
tos millones de turistas y tantos millones de divisas, aun
siendo verdad, es una parte de la verdad y esconde o pue-
de esconder problemas muy importantes que tiene nues-
tro sector.,

Estoy de acuerdo con el objetivo que usted senalaba, es
decir, que tenemos que mantener el liderazgo de nuestro
sector. Esta ha sido una de mis casi pasiones durante mu-
chos anos, que he venido explicitando una y otra vez. Pero
el liderazgo en el sector no lo vamos a conseguir a partir,
como usted dice, de una campana de publicidad, ni tam-
poco a partir de unos objetivos subobjetivos, como podria
ser un turismo cultural, la mejora de la calidad y una ex-
plotacion no agresiva de la naturaleza, para utilizar sus
propias palabras. Necesitamos algo mas, porque el pro-
blema del turismo se expresa, mas o menos, en estos tér-
minos. Nosotros tenemos una capacidad de alojamiento,
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de hosteleria, apartamentos, etcétera, de 1.705.000 plazas,
pero, ademas, tenemos una capacidad extrahotelera no
estimada, porque no se conoce, porque es economifa su-
mergida, de 8.710.000, lo cual equivale a decir que por
cada plaza que tenemos legalizada en nuestro pais exis-
ten cinco desconocidas: una a cinco, segtin datos de la pro-
pia Secretarfa General de Turismo. ¢Cémo se ha podido
producir esto?

El senor PRESIDENTE: Siento interrumpir a S. .,
pero le doy treinta segundos, porque ha agotado amplia-
mente el tiempo que le corresponde.

El sefior CASALS THOMAS: Como creo que la adecua-
cion de la oferta a la demanda es absolutamente vital para
ordenar el sector, aunque sé que usted me puede contes-
tar que muchas de estas cosas dependen de la ordenacion
territorial y de la ordenacion del propio sector turistico
en las Comunidades Auténomas también es verdad que
en el traspaso a estas Comunidades Auténomas la Admi-
nistracién Central se reservé un tipo de coordinacién en-
tre todas ellas.

Voy a definir el problema leyendo un parrafo, y con esto
termino: «Para que comprendan la gravedad del tema, la
existencia de un considerable volumen de alojamiento ex-
trahotelero funcionando fuera de la legalidad configura
el problema mas grave de la ordenacion de la oferta tu-
ristica espaiiola, da lugar a una absoluta falta de control
y garantia respecto al usuario, representa una competen-
cia desleal frente a la oferta hotelera y extrahotelera le-
galizada, posibilita el envilecimiento de los servicios y el
agravamiento de la estacionalidad y constituye el gran
agujero negro de las estadisticas del turismo. Se trata de
un problema no resuelto satisfactoriamente hasta hoy,
que resulta inaplazable afrontar, tanto por las razones de
politica turistica que se invocan, como la atencién a re-
querimientos de todo orden». He terminado, sefior Pre-
sidente.

El sefior PRESIDENTE: Les ruego a los distintos Gru-
pos que van a intervenir que intenten ajustarse lo mas po-
sible al tiempo por el buen orden del debate.

Tiene la palabra el portavoz de Minoria Catalana.

El sefior SEDO 1 MARSAL: En nombre de Minoria Ca-
talana, doy las gracias al sefior Ministro por su informe a
la Comision en el inicio de esta Legislatura en relacion
con su Departamento. .

Después de sus palabras, creo que las preguntas o con-
ceptos de consuita las deberemos resumir concretamente
a lo largo de este comentario general, dado que su infor-
me, dividido en las tres grandes areas de su Departamen-
to, nos ha demostrado que el 4mbito general y la exten-
sién de conceptos o subareas es tal (hablamos de trenes,
meteorologia y Cajas de Ahorros) que todo ello no permi-
te tratar cada esfera de una manera detallada. Por nues-
tra parte, el seguimiento de todos estos conceptos lo rea-
lizaremos haciendo uso de preguntas, interpelaciones o
todos aquellos caminos que nos fija el Reglamento.

De todas maneras, por nuestra parte, existe una preo-
cupacién por cuanto en su intervencién ha mencionado
en dos o tres ocasiones las relaciones con Comunidades
Auténomas, Nos ha dicho que en esas relaciones existe la
intencién de una eficaz colaboracién —palabras textua-
les— y un clima de entendimiento que, por otra parte, no-
sotros creemos que en estos momentos asf es, o al menos
podemos considerar positivamente esta incidencia inclu-
so en las reuniones del Ministro de Administraciones Pu-
blicas, senor Almunia, y del Presidente de la Comisién de
Traspasos de la Comunidad Catalana, sefior Alavedra,
Pero nos encontramos con que ¢n la Ley de Ordenacién
de Transportes Terrestres —y usted ha despejado el tema
diciendo que dentro de pocos dias tendremos ocasion de
discutirlo, ya sea en los debates de enmiendas a la tota-
lidad o de enmiendas al articulado—, en su preambulo,
se dice: «Dentro del mas estricto respeto de las compe-
tencias de las Comunidades Auténomas y de las Entida-
des Locales...». Usted nos ha hablado de la eficaz colabo-
racion y del clima de entendimiento, pero a lo largo del
articulado y principalmente del Titulo VII de esta Ley,
francamente, la voluntad y el espiritu desaparecen.

Al hablar de las infraestructuras y de la mejora de los
niveles de seguridad también nos dice que en el transpor-
te se establecera una Junta de Seguridad en el Transpor-
te, a la que perteneceran los diversos Departamentos mi-
nisteriales, otros agentes, empresas, sindicatos usuarios,
consumidores. Sefior Ministro, ¢no estan aqui las Comu-
nidades Auténomas que tienen traspasadas competencias
en cuanto a transportes?

Nosotros comprendemos que la Ley de Transportes
Terrestres era necesaria. El origen de la Ley de Ferrocarri-
les es basicamente de 1877, modificada en fechas poste-
riores, pero en los inicios del siglo. La documentacion de
la Ley de Carreteras hace referencia al afio 1947. Por tan-
to, estamos de acuerdo en que debe existir una Ley de Or-
denacién de los transportes terrestres. De todas maneras,
nos encontramos con que esta Ley se ha hecho, desde
nuestro punto de vista, de una manera...

El sefior PRESIDENTE: Recuerdo a S. S. que el deba-
te de la Ley se hara en su momento.

El sefior SEDO I MARSAL: De acuerdo.

Serior Ministro, nosotros le quisiéramos preguntar con-
cretamente si en esta Ley tiene previsto el Ministerio
crear unos organismos para que coordinen todas las fun-
ciones de transportes, porque con esta Ley quedan com-
pletamente desfasadas las Comunidades Auténomas.

En cuanto a otros conceptos, como pueden ser la poli-
tica comunitaria respecto a Europa, la relacién entre la
Comunidad Economica Europea y las Comunidades Au-
tonomas, que es factible y esta prevista en esta referencia
de transportes, queremos saber si el sefior Ministro nos
lo puede decir, si se facilitaran y se incrementaran estas
relaciones.

Por altimo —y abrevio ya porque el tema del turismo
lo tiene que presentar mi comparero—, existe una preo-
cupacion concreta en los enlaces ferroviarios de la ciudad
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de Barcelona en cuanto al levantamiento de todo el es-

quema viario, mas concretamente en la zona de Pueblo

Nuevo, ya que dentro de pocos dias Barcelona puede ser

designada como sede de los Juegos Olimpicos. Es decir,

que la preocupacion esta en el fuerte retraso que leva

todo el plan de la zona viaria de Pueblo Nuevo.
Gracias, sefior Ministro.

El senor PRESIDENTE: Ticne la palabra ¢l schor
Alvarcz-Cascos.

El sefior SANUY I GISTAU: Si me permite, senor Pre-
sidente, complementando la intervenciéon de mi compa-
fero, quisiera mencionar la claboracion del plan de acro-
puertos que el senor Ministro nos anuncia, para dirigirle
una pregunta relativa a un punto negro cuva urgencia
quiza no admite la espera de elaborar un plan. Me reficro
a una denuncia que no formulo personalmente, sino que
ha sido hecha por ALA, Asociacion de Lincas Aéreas, es de-
cir, por todas las companias que utilizan ¢l acropuerto de
Barcelona, incluidas las espanolas. Es sabido que hacian
referencia a las pésimas v precarias condiciones en que
funciona el acropuerto de Barcelona que carece de «fin-
gers», que no tiene salas de preembarque, que no esta en
condiciones de atender debidamente a «white bodies», los
grandes aviones que hov se utilizan en Europa, que pade-
ce estrangulamientos en los controles de pasaportes, que
padece, igualmente, «bottle necks» en la salida de equi-
pajes, en definitiva, que segan las propias companias no
esta a la altura de modernidad v de eficacia de una ciu-
dad europea, incluso de tamano muy inferior al del arca
metropolitana de Barcelona.

Y hago esta pregunta en una fecha que esta a diez dias
de la posible designacién de Barcelona como sede olim-
pica, porque me parece que si este resultado positivo que
todos anhelamos se diera, seria importante no esperar a
la elaboracion de un plan, sino empezar a modernizar este
acropuerto, porque en caso de que las cosas no fuerard

“como todos deseamos también necesitaria, por razones no
covunturales, sino permanentes, esta rapida solucion a los
problemas que le aquejan.

Una scgunda pregunta referida a la inquictud que me
produce observar, v creo notarlo, una cierta falta de sen-
sibilidad autonomica en ¢l programa del Departamento
por lo que a turismo se refiere.

En efecto, desde 1982 la Secretaria General de Turis-
mo ha tenido un crecimiento de sus recursos presupucs-
tarios muy supcerior al promedio de los Presupucestos Ge-
nerales globalmente considerados.

Si mis informaciones no me fallan, 15.000 6 17.000 mi-
llones de pesetas son cifras que superan con mucho, por
ejemplo, las que se destinan al INFE, Instituto de Fomen-
to a la Exportacion. Pero hay una curiosidad, la Secreta-
ria General de Turismo, que ha ido en el mismo calenda-
rio haciendo transferencias de estas competencias turis-
ticas a las distintas Comunidades Auténomas en régimen
de competencia exclusiva, no por ello ha reducido su plan-
tilla, no se ha convertido, en absoluto, en un 6rgano resi-
dual o coordinador, fomentando la colaboracion entre las
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distintas Administraciones, sino que ha tenido necesidad
¢n estos cuatro anos de cambiar de sede, de emplazamien-
1o v de edificio en dos ocasiones por falta de espacio para
acomodar a la creciente plantilla de funcionarios con un
coste de 800 millones de pesetas, si estov en lo cierto. De
ahi que me preocupe la posibilidad de que estemos trans-
firiendo la responsabilidad a una Administracion reser-
vando, en cambio, los recursos, los efectivos humanos v
las posibilidades de actuar, ¢s decir, dando a unos ¢l bas-
ton mientras que para otros se reserva la zanahoria.

Mi pregunta seria si es proposito del Ministerio seguir
en este «crescendo» de recursos a la Secretaria General
de Turismo v, por otra parte, si seguira manteniéndose la
tonica actual de que ¢l porcentaje destinado a la publici-
dad genérica vava aumentando mas que proporcional-
mente.

Creo que ¢l Gobierno, en su politica turistica podria ha-
cer mucho mas que publicidad, en una especie de «carru-
sel napolitano»: «io ti do una cosa a te, tu me dai una
cosa a me», ¢s decir, «ti me das una insercion, vo te doy
un galardon». Se cosechan premios, efectivamente, cuan-
do las campanas son ingeniosas. Pero creo que lo impor-
tante seria apovar la comercializacion de productos tu-
risticos concretos lejos de seguir insistiendo en campanas
tipo «Es primavera ¢n Espana» o «Espana, todo bajo ¢l
sol», que, por gendricas, son a nuestro juicio necesaria-
mente estériles.

La pregunta es, seiior Ministro, si ¢t proposito del Mi-
nisterio es seguir en cste «crescendo» o por ¢l contrario
modificar su manera de funcionar.

El senor PRESIDENTE: Ticne la palabra el senor
Rebollo.

El seior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: Gracias al
sefior Ministro de Transportes, Turismo v Comunicacio-
nes, por su informe, que, sin embargo, ¢s un informe ti-
pico de Ministro. Es decir, es un informe optimista v
triunfante, en ¢l que no ha habido, no va la confesion de
un error, de uno solo, sino incluso la ausencia de la expo-
sicion de dificultades que mas le preocupan por su con-
tumacia, porque estan sicmpre presentes en una politica
voluntariosa de un Departamento tan complicado v difi-
cil como el que tiene el senor Ministro.

Voy a tratar de llenar con algunas pinceladas el marco
que nos ha dibujado.

El scior Ministro ha hablado de la {lexibilizacion del
sector v de la liberalizacion. ¢Como ¢s posible, como se
coordina este principio con una politica apovada en pro-
gramas necesariamente vinculantes en tanto en cuanto
los elementos basicos de estos programas son la infracs-
tructura que necesariamente ¢s publica en sus rasgos mas
validos v fundamentales, en una politica de tarifas que se-
gun la Lev Organica de Transportes toca maximo o mi-
nimo v tarifas de referencia v en un material motor que,
también segun la Leyv Organica de Transportes, concibe
el vehiculo como algo independiente v susceptible de una
autorizacion comun v no como un clemento o instrumen-
1o de una empresa? ¢Como se puede compaginar dentro
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de ese principio de flexibilizacion v de liberalizacion, la
contingentacion, la planificacion con este ultimo elemen-
to? Es como si le dicen a alguien que necesariamente tie-
ne que tener en su taller dos tornos cuando él esta dis-
puesto a poner tres o cuatro para dar mavor v mejor sa-
tisfaccion a su clientela.

Indudablemente, a propésito de las infraestructuras,
surgen muchos problemas, como, por ejemplo, ¢l reparto
de competencias entre el Ministerio de Transportes v
RENFE en cuanto a la construccién de infraestructuras
ferroviarias. Aqui creo que la Direccion General de In-
fraestructura puede tener el peligro de una mavor politi-
zacion frente a la tecnificacion que se impone si todas las
obras de infraestructura de caracter técnico se realizaran
siempre por RENFE dejando las demas, que son muy ne-
cesarias, como estaciones, etcétera, pero va no tan técni-
cas, tan ligadas directa v exclusivamente a la explotacién,
en manos del Ministerio de Transportes. ¢Qué coordina-
cion existe con el MOPU sobre todo teniendo en, cuenta
que el 89 por ciento del trafico de viajeros se realiza por
carretera v el 91 por ciento del trafico de mercancias se
realiza por la red de carreteras?

En cuanto a la conservacion en carretera, quisiera que
el senor Ministro respondiera a mi Grupo sobre si esta
prevista, ademas de la tasa de equivalencia, la aceptacion
de un tanto por ciento de los impuestos sobre los carbu-
rantes a los gastos de conservacion v mantenimiento en
nuestra red vial.

En cuanto a RENFE, quisiera darle algunos datos v pre-
guntar sobre el futuro. No tengo mas que los datus que
vande 1978 a 1984. En los afios 78, 79 v 80 la media anual
en gastos de conservacion fue de 10.000 millones. En los
anos 1981 v 1982 se elevo a 45.000 millones v en los anos
83 v 84 volvio a descender a 15.000 millones. Son datos
oficiales de la propia empresa.

Naturalmente, esto me preocupa mucho, porque esta
muy relacionado con el déficit. Cuando al presidente de
turno de RENFE desde el Gobierno se le dice que, por fa-
vor, disminuva el déficit, que trate de hacerlo mas peque-
o, las dos grandes tentaciones de cualquier presidente
son elevar las tarifas v disminuir los gastos de conserva-
cion, porque eso se nota mas tarde, cuando va el que era
presidente no'lo es. Esto ha sido asi a lo largo de la his-
toria v sigue siendo asi por lo que veo ante las cifras de
1983 v 1984. Quisiera saber si podemos rebasar la cota de
los arios 81 v 82, en que, como digo, los gastos de conser-
vacion alcanzaron 45.000 millones. Todo esto tiene mu-
cho que ver con la seguridad. El tren-tierra, que se adju-
dico en el ano 1981 a las empresas Standard v AEG, es-
tablecia en el pliego de bases un plazo de tres a cinco afjos
para cubrir toda la red basica. Ya han transcurrido v yo
quisiera saber por boca del sefior Ministro como esta hoy.

En cuanto a la inspeccién quisiera preguntar lo siguien-
te: chabra una policia de transportes en carretera en cla-
ra duplicidad con la Policia de Trafico, en un incremento
que vo creo injustificado de los gastos publicos corres-
pondientes?

Yo quisiera también, tocando especificamente el sector
ferroviario, solicitar un balance social v no conformarse

con un analisis de rentabilidad en sentido estricto, sino in-
corporar a ese balance social el analisis de la rentabili-
dad social en relacion con las intervenciones de compa-
fieros mios en orden al mantenimiento de lineas que, si
dan para mantener exclusivamente los costes variables,
ya suponen algo importante.

Sobre el transporte maritimo quisiera hacer una pre-
gunta: ¢quién marca la politica de construccion naval?
¢La marca el Ministerio de Industria, como siempre,
como me temo, o la marca el Ministerio de Transportes
o, mejor dicho, el sector del transporte maritimo a través

* de la Direccién General correspondiente en el Ministerio

de su competencia?

Otra pregunta. A propdsito del cabotaje. ¢Qué es el
DUC? El DUC, senior Ministro, era el Documento Unifica-
do de Cabotaje que se establecié hace algunos aios y que
después desaparecio y quien se meta en el trafico de ca-
botaje ha de cumplir exactamente 32 tramites, que se pre-
tendian suprimir y sustituir por un solo y tinico documen-
to que se llamaba asi: «Unificado de Cabotaje» y que ha
desaparecido.

Sobre el trafico aéreo, una pregunta muy concreta:
¢Esta previsto el cierre de algin aeropuerto?

Otras preguntas mas concretas a propdsito de todo esto
que he dicho en relacién con el transporte serian: ¢sub-
sistirda FEVE en una época en que se habla de la integra-
cion de nuestros ferrocarriles con Europa? ¢Subsistird
FEVE o se integrara su red en la de RENFE?

Otra pregunta muy concreta. Se ha hablado en muchos
medios informativos de la posibilidad de establecer en la
cornisa del Cantabrico la sustitucién del ancho FEVE por
el ancho RENFE. Eso cuesta cientos de miles de millones
de pesetas. Yo pregunto, ante la posibilidad de esos gas-
tos, de los que como asturiano me congratulo, ¢qué hay
de la alternativa del Pajares que podria conectar con la-
linea directisima a través de Medina ya programada o
pensada, segiin mis noticias, en el Ministerio? ¢Qué pasa
con el eje de Mediterraneo y la continuacién de la doble
via? ¢En qué estado esta de conexion entre Tarragona y
Valencia? ¢En qué estado estdn las obras de la alternati-
va al paso de Despenaperros?

Todas éstas son obras que han sido puestas de mani-
fiesto en cuanto a su importancia, necesidad y urgencia
por la Union International des Chemins de Fer. ¢ Qué pasa,
en un orden muy concreto, con el ferrocarril de Canfranc?
¢Donde queda esa dignidad espanola en orden a que no-
sotros hemos construido la parte que nos incumbe vy, sin
embargo, los franceses siguen con una linea enormemen-
te deteriorada?

Pasando al terreno de las comunicaciones, ¢qué proce-
sos reales v de presente ha habido en el objetivo de tener
una red unificada y competencias tnicas y no esas com-
petencias dispersas entre Television Espafola —construc-
cion de infraestructuras de telecomunicacién—, Compa-
fifa Telefonica Nacional de Espana, Correos, en su ver-
tiente de telecomunicacion, y Defensa?

¢Qué pasa en orden a la Compania Nacional de Espaia
con los teléfonos de servicio publico que se financian, pa-
rece ser, a partir de ahora, con fondos FEDER, pero fun-
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damentalmente por Telefénica —o debiera ser por Tele-
fénica— y por las autonomias? Ojala se cumpla lo que el
sefior Ministro ha dicho, pero tengo que decir que en mi
tierra asturiana los teléfonos de servicio publico brillan,
desgraciadamente, por su ausencia en zonas absoluta-
mente deprimidas.

Yo quisiera también —a proposito de Telefénica— po-
ner de relicve varias sentencias —le voy a citar dos al se-
fior Ministro—, una de 12 de febrero de 1985 de la Au-
diencia Territorial de Valencia y otra de 30 de abril de
1985 de la Audiencia Territorial de Caceres, en las que
condenan a la Compania Telefénica Nacional de Espana
al pago de los impuestos municipales que sistematica y
generalmente en todo el territorio nacional la Compaiiia
Telefénica se niega a satisfacer: las tasas por agua, alcan-
tarillado, basuras, licencia de obras, etcétera, y debiera
ser una empresa que en esto diera ejemplo.

En cuanto a la Caja Postal yo me congratulo de esa me-
jora de su gestién, pero no puedo congratularme de las ta-
sas altisimas de rentabilidad de una Caja que es la Caja
de Ahorros por antonomasia de los humildes y un instru-
mento del Gobierno en una politica social. Yo diria que
ese crecimiento de los beneficios netos de la Caja Postal
pone de relieve el escaso éxito de la politica social del Es-
tado, la construccion de viviendas sociales, etcétera, todo
ese conjunto de cometidos que la Caja Postal, que no tie-
ne afan de lucro, que de una forma especial debiera tener
mucho cuidado para que en la aplicacidn de esos fondos
se viera que hay unos directos beneficiarios de los mis-
mos en relacion justamente con las personas ccondmica-
mente mas necesitadas.

Para terminar, echo de menos en el informe del sefior
Ministro —y lo digo con sentimiento— una referencia a
la politica de personal que sigue su Ministerio. Yo quisie-
ra saber qué pasa con la integracion del personal de
Correos y Telecomunicaciones; qué pasa con la problema-
tica del personal ferroviario que sigue teniendo pendien-
te algo tan importante como la carrera ferroviaria, que
esta impuesta con todos los ferrocarriles del area comu-
nitaria, que no lo esta en nuestro pais y que es una de-
manda continuada de ese personal, y qué pasa con la pro-
blematica profesional de los controladores aéreos, por ci-
tar unicamente algunos de los muchos problemas que tie-
ne ese mundo que usted, sefior Ministro, dirige, y del que
dependen, en calidad de funcionarios ¢ de colaboradores,
del orden de 300.000 personas.

El sefior PRESIDENTE: Le¢ rucgo que vava termi-
nando.

El seior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: Si, senor
Presidente.

Le deseo, sinceramente, a usted el mavor éxito en su
gestion v he querido decir todo lo que he dicho desde el
angulo de una critica constructiva, sabiendo lo dificil que
es llevar a buen término todo lo que usted, seilor Minis-
tro, tienc entre manos.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.
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Tiene la palabra el Grupo Popular.

El sefior ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ: Gracias,
sefor Presidente. En vista de los tiempos reducidos que
tenemos, mi intervencion queria centrarse en el tema de
Iberia v concretamente en ¢l Plan INDEBO, por lo que
me voy a limitar a hacer una escueta pregunta que es qui-
za la mas candente cn este momento.

Este verano ha tenido lugar una cadena de rumores ¢
informaciones procedentes de la compania Iberia asegu-
rando el cambio inmediato por Aviaco de determinadas
lineas domésticas dentro de la peninsula; entre ellas v
muy concretamente la que afecta a mi region, Asturias.
En ningun momento la direccion de Iberia o las autori-
dades del Ministerio han salido al paso de estas informa-
ciones v por c¢so en esta comparecencia del Ministro no po-
dia dejar pasar la oportunidad de preguntarle si puede
desmentir rotundamente el seior Ministro la sustitucion
de Aviaco por Iberia ¢n las lincas aéreas que he mencio-

'nado de la peninsula v muy concretamente a las lineas aé-

reas que afectan a Asturias.

El senor PRESIDENTE: Tienc la palabra el senor
Camison.

El seitor CAMISON ASENSIO: Tambi¢n de una forma
muy rapida y por economia de ticmpo me voy a circuns-
cribir a una pregunta escueta. Insisto, aunque va se ha di-
cho a lo largo de esta sesion por varios Diputados, sobre
¢l tema del cierre de lineas altamente deficitarias que es
la demostracién de que es un tema que preocupa al pue-
blo espariol.

Una de las regiones que mas se movilizo en relacion con
esta decision fue, de una forma reiterativa, Extremadura
v en aquel caso el 24 de abril de 1985 se firmaron dos
acuerdos, uno entre la Junta de Andalucia, la Junta de Ex-
tremadura v RENFE para la explotacion del tramo ferro-
viario Villanueva del Rio y Minas a Llerena; y el otro un
acuerdo entre la Junta de Extremadura v RENFE para la
explotacién del tramo ferroviario Mérida-Zafra-Llerena;
en cambio ninguna gestion ha cristalizado atn, aunque
fuera en condiciones tan leoninas como las anteriores,
para la reapertura de la linea Palazuelo-Astorga; incluso
se declind la propuesta de enlazar con el tren rapido Fuen-
tes de Ofioro-Irun-Bilbao.

El sefior PRESIDENTE: ¢(Me permite S. S.? Le recuer-
do que ésta es una comparecencia de caracter general v
que S. S. tiene diversos procedimientos previstos en el Re-
glamento para hacer preguntas de caracter concreto, pero
lo que es obvio el que el sehor Ministro no puede conocer
cada punto concreto de la red ferroviaria. Simplemente
queria hacer esa obsevacion y recordarle que ¢s una com-
parecencia de caracter general,

El sefior CAMISON ASENSIO: Entonces, ¢puedo ha-
cer la pregunta? (Asentimiento.)

La pregunta escueta es la siguiente: ¢Por qué motivos
aun esta en via muerta la reapertura de la linea Palazue-
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lo-Astorga, v puesto que en fecha 17 de septiembre de
1985 el serior Ministro prometio publicamente que el con-
trato-progama de RENFE se habria de revisar, si esta pro-
mesa sigue en pie o no?

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Trillo.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Senor Mi-
nistro, tengo que reconocer, quiza hasta coincidiendo con
alguno de los portavoces que han intervenido antes, que
me daba la sensacion de que estaba escuchando a distin-
tos Ministros con los mismos collares, porque realmente,
de verdad, me quedo casi exactamente igual que estaba
con el anterior Ministro de Transportes, cuando intervi-
no en esta Comision para contarnos, tan a la ligera como
lo ha contado el senor Ministro, la politica que pensaba
desarrollar su Departamento en la legislatura anterior v,
en el caso de S. S, en esta legislatura. Quiza es que im-
prime caracter el ser Ministro v como este Diputado no
lo es, a lo mejor cuanto esté ahi arriba podra averiguarlo.
(Risas.) Estaré, no les quepa duda.

Senior Ministro, no vov a entrar en los temas de la Caja
Postal v de Correos, donde realmente la Caja Postal —se
ha dicho aqui también— tiene unos beneficios v una tra-
vectoria que no ¢s para sentirse orgulloso, pero tampoco
es para sacar ¢l panuelo v ponerse a lorar. Se ha hecho
va la pregunta ¢n esta Comision. Yo le puedo asegurar
una cosa en cuanto a Correos, sefior Ministro; si vo ma-
nana tuviera que mandarle esta intervencion por escrito
le dov mi palabra de honor de que se la mandaria por un
mensajero. Seguramente no se la mandaria por correo
porque tendria la absoluta seguridad de que por un men-
sajero le llegaria v por Correos no tendria esa seguridad.
Esto es lo que le pide mi Grupo Parlamentario al sefor
Ministro, que consiga, de una vez por todas, que tenga-
mos la seguridad de que nuestro correo espaniol funciona
bien,

Y a proposito del correo, sabe ¢l sefor Ministro que se
compraron unos aviones de CASA para hacer ¢l transpor-
te del corrco Madrid-Barcelona. Segun mis noticias, los
aviones 727 del puente aéreo Madrid-Barcelona viajan
cada hora v viajan con las bodegas vacias. Para mi esto
es una especie de pérdida de dinero; no acabo de enten-
derlo bien. En cualquier caso, si no es pérdida, por lo me-
nos ¢s un cierto derroche. ¢ Podria conocer las verdaderas
razones de la rentabilidad de ese servicio Madrid-Barce-
lona v, por qué no se hace ¢n esas bodegas de los 727
«Boeing» de la Compania Iberia, que estan viajando en
un sentido o en otro cada hora?

En cuanto al tema del turismo, sefor Ministro, un Di-
putado de nuestro Grupo, naturalmente respaldado por
la totalidad de los Diputados que componen esta Comi-
sion, planted en su momento, v lo hicimos nuestro, v asi
se lo traslado en estos momentos, la idea siguiente que so-
meto a la consideracion del sefior Ministro, que segura-
mente la ha considerado ¢l, pero a lo mejor, por {alta de
tiempo, no ha tenido la oportunidad de Hevarla adelante
todavia.

El articulo 148.1.18. de la Constitucion establece que
las Comunidades Autonomas podran asumir competen-
cias en promocion v ordenacion del turismo en su ambito
territorial. Desgraciadamente, la situacién actual no pa-
rece clara, por diversas razones. Conoce el senor Ministro
que la sentencia del Tribunal Constitucional de 20 de di-
ciembre de 1984 preciso6 que el verdadero definidor de las
competencias turisticas era el Estatuto de Autonomia de
cada una de las Comunidades Auténomas, v afadia aque-
lla sentencia que los Reales Decretos de transferencia, le-
jos de ser norma de atribucién de sus competencias, se li-
mitaban a ejecutar las que si lo son.

Desgraciadamente, no todos los Estatutos de las Comu-
nidades Auténomas asumen el mismo grado de compe-
tencias, como lo sabe muy bien el sefior Ministro v no se
lo voy a relatar. Cataluna, Pais Vasco, Comunidad Valen-
ciana, etcétera, tienen diferentes terminologias que, en
cualquier caso v en el mejor de los casos, hacen confuso
el planteamiento de esta terminologia de promocion. Pues
bien, esta situacion esta provocando de hecho conflictos
—v lo sabe bien el senor Ministro— de competencias ad-
ministrativas que este Ministerio conoce muy bien v que,
sin duda, perjudican a la primera industria turistica de
nuestro pais.

En este sentido cabria preguntarse, sefior Ministro, v
nuestro Grupo en este sentido realizara los tramites par-
lamentarios necesarios para intentarlo, si no seria bueno
e incluso urgente la promulgacion de una lev general mar-
co para el turismo, que tratara de armonizar de alguna
manera con esta situacion. Mi pregunta concreta seria:
¢ Tiene el Ministerio prevista alguna lev general marco del
turismo que tratara de armonizar de alguna manera es-
tas situaciones, si no divergentes, por lo menos contradic-
torias entre las distintas Autonomias? Me agrada verle
sonreir, sefior Ministro, porque, en el caso de que la res-
puesta sea alirmativa, podra contar con nuestro apovo
para que, naturalmente, esa lev salga lo mejor posible. Si
la sonrisa ¢s en caso negativo, me agradaria mucho que
fuera lo contrario.

Senor Ministro, de RENFE se¢ ha hablado mucho en esta
Comision. Yo no voy a hacer preguntas puntuales, aten-
diendo a las sugerencias del Presidente de la Comision,
porque tiempo habra, tanto en Comision de Presupuestos
como en comparecencias que hemos de solicitar en esta
Comision del Presidente de RENFE, de hacerle esas pre-
guntas puntuales. Pero realmente, sefior Ministro, tendra
que reconocer conmigo que son 560 millones de pesetas
dia de pérdidas de RENFE, v ojo que no digo que cuali-
tativa v cuantitativamente sea elevada, solamente digo
que es una pérdida suficientemente como para que el es-
patiolito de a pie si no recibe un servicio, en contraposi-
cion con esa cantidad que da todos los dias, suficiente-
mente bueno, esté realmente molesto v triste con el ser-
vicio que da RENFE.

Realmente, también se ha dicho aqui, lo que esta
ocurriendo con RENFE es una serie de circunstancias
que, por lo menos, tendriamos que llamar anémalas. Yo
tengo absoluta seguridad, senor Ministro, de que usted co-
noce los nombramientos que se han hecho ultimamente
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¢n RENFE. Son del orden de 13 directores v varios geren-
tes —aqui los tengo v no me los he inventado; estan en
las noticias de la Red—, pero me gustaria saber por qué
s¢ ha hecho toda esta cantidad de nombramicntos v cua-
les han sido los criterios de seleccion, al extremo de que
en alguno de los casos, v pongo el director de ventas de
la gestion comercial, segun mis noticias, se fue de vaca-
ciones, no volvio, sc le busco, se le encontré alla por la cos-
ta veste de los Estados Unidos, v cuando se e encontro
dijo que no volvia, que habia puesto una carta diciendo
que no volvia, Realmente son casos curiosos que, a titulo
anccdotico, pueden ser la excepeion que confirma la regla.

El sefior PRESIDENTE: Rucgo a S. 8. que vava termi-
nando, porque va sc ha acabo ¢l tiempo.

El senor TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Estov in-
tentando empezar a terminar, pero es que esto es mucho
mas complicado de lo que parcee, senor Presidente.

El secnor PRESIDENTE: Pucs va a tener que terminar
¢l empezar que acaba de iniciar, porque acaba de termi-
nar ¢l ticmpo de S. S.

El senor TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Sciior Pre-
sidente, acogiéndome a su sugerencia, le anuncio la peti-
cion urgente de comparecencia del Ministro de Transpor-
tes, Turismo v Comunicaciones, para responder a todos
los temas relacionados con el trafico acéreo v transportes
acéreos en Espana. Y vov a terminar solamente con el tema
de RENFE, en ¢l bien entendido de que dejo todo el otro
tema, completamente, para una nueva comparecencia
que mi Grupo solicitara, en el mismo dia de manana, con
caracter urgente. Y lo lamento, sefor Ministro, porque me
hubicra gustado que hubivse usted podido aprovechar
este tramite parlamentario, pero tendrda que reconocer,
senor Ministro, que a hora v cincuenta minutos de inter-
vencion, en dicz minutos dificilmente se puede resumir
todo.

Scior Ministro, vov a un tema que me preocupa. En la
memoria de RENFE de 1983, en cuanto a los temas de re-
novacion de via, se dice textualmente que en ¢l ano 1985
s¢ han renovado 49,8 kilometros de via. Como el senor Mi-
nistro sabe, la via de la red espanola de los ferrocarriles
es del orden de 12.000 kilometros, con una media de vein-
te, veinticinco anos, lo cual supondria una renovacion
desde luego muy superior a 49.8. Le dov un dato: a cste
nivel de renovacion de via necesitariamos doscientos cin-
cuenta anos para renovar la via de un ferrocarril que tie-
nc una vida media del orden de los veinticinco, pero lo
quc es peor...

El sefior PRESIDENTE: Me parcce que S. S, no ha en-
tendido mi invitacion anterior: se le ha acabado el tiem-
po v se le ha acabado hace un minuto. Por tanto, 8. 8. tie-
ne treinta segundos para terminar o, si no, me verd en la
obligacion de retirarle la palabra, lo cual no desco.

El seiior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Seria la
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primera vez en esta legislatura; desgraciadamente no se-
ria la primera vez en ¢l Congreso, senor Presidente.

En cualquier caso, senor Ministro, termino. ¢ Usted crec
que esto, unido a las grandes reparaciones, al R-2 que se
llaman en RENFE, que han disminuido todas, absoluta-
mente todas en los cltimos anos, usted cree, seior Minis-
tro, que esto va en consonancia con una mejora del ser-
vicio, con una mejora de la calidad, con una mejora del
servicio al usuario, que es, en definitiva, para lo que es-
tamos todos v cada uno de nosotros en ¢stos momentos
aqui en esta legislatura?

Nada mas, sefior Presidente. Reitero mi anunciada pe-
ticion de¢ comparecencia del senor Ministro, o de quien
proceda, para responder a todo lo que no ha podido res-
ponder hov. Por ahora termino.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias. Ticne la pa-
labra ¢l portavoz del Grupo Socialista.

El senor MAZARRASA ALVEAR: En primer lugar, he
de manifestar que nos congratulamos con las lincas maes-
tras de definicion de la politica de ese Departamento que,
a la hora de resumir —creemos que se establecen elemen-
tos diferenciales con respecto a situaciones anteriores de
hace algunos afnos— implican, en primer término, una vi-
sion integral del sistema de transportes que consideramos
que cra absolutamente necesaria v que, implica, por tan-
1o, las posibilidades de racionalizar las inversiones, cle-
mento indudablemente esencial de nuestro sistema de
transportes v, ademas, como ha especificado el senor Mi-
nistro, sin que ello conlleve el caracter excluvente de un
modo por otro.

Vemos con enorme agrado que se empiczan a ver los re-
sultados beneficiosos de una politica de planificacion a
medio v largo plazo con caracter modal que, indudable-
mente, tiene derivaciones positivas para nuestro sistema
industrial, va que le permite planificar en ese plazo las in-
versiones necesarias para hacer {rente a todas csas inver-
siones v a todos los procesos de investigacion, de desarro-
llo tecnologico que conlleva.

Asimismo, nos congratula que una de las lincas macs-
tras de la politica sea ¢l tema de la seguridad. El senor
Ministro ha dicho que es objetivo permanente v priorita-
rio, pero, ademas, nos congratula el hecho de que se em-
piccen a contemplar en la definicion de esa politica de se-
guridad los elementos humanos como elementos esencia-
les, con una politica avanzada de formacion profesional
v con una politica de mejora rapida v absolutamente ne-
cesaria de las condiciones de trabajo de aquellos que tie-
nen la responsabilidad de llevar a buen puerto los medios
de transporte, v eso a través de una politica que no es ima-
ginativa, porque la imaginacion en nuestro pais ha encu-
bierto muchas veces improvisacion, v que pretende una
politica sistemmatizada de investigacion de causas de acci-
dentes v de creacion de instituciones como la Junta de Se-
guridad del Transporte, con una participacion amplia de
todos los agentes directamente interesados en esa politi-
ca de seguridad, como un instrumento esencial de nues-
tra politica de transporte.
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Igualmente, creemos positivo el elemento de liberaliza-
cion controlada que se define en la realizacion de la po-
litica de transporte; tiene que conllevar, indudablemen-
te, incrementos de eficacia en el funcionamiento del sis-
tema v tiene que conllevar modernizacion, pero debe lle-
var todo un conjunto de elementos de control que permi-
tan que nuestro sistema subsista, sobre todo en aquellos
segmentos en los que estd sometido a unos niveles de com-
petencia internacional muy fuertes,

Por ultimo, consideramos muy importante una politica
rdpida de integracion en los ejes de una politica europea
que se comicnza a definir.

Desde el punto de vista de un analisis sectorializado de
los elementos que son referencia de actividad de este Mi-
nisterio, nos gustaria insistir en la necesidad de esa poli-
tica coordinada entre nuestras capacidades industriales
como pais v toda una politica de servicios de transportes
que los elementos de planificacion pueden permitir. Yo
creo que por primera vez en nuestro pais estamos viendo
los resultados de esa politica en lo que suponen incremen-
tos de capacidad tecnologica, como puede haber conlle-
vado ¢l plan SACTA o como han podido conllevar otros
elementos de planificacion que en estos momentos, por
poner un ejemplo puntual, puede suponer el tema del plan
de flota v todo lo que significa una modernizacion de
nuestra construccion naval, derivando la politica de avu-
das al sector del tratico maritimo no solo con la avuda in-
discriminada a los tréficos, sino con una politica inteli-
gente de primas al desguace, siempre que generen nuevas
construcciones v, sobre todo, una politica de renovacion
tecnologica de buques.

Creo que, en definitiva, esos son los elementos que ne-
cesita nuestra politica de transportes. Actuahnente, cn
funcion de las planificaciones que se nos anuncian en los
terrenos ferroviario, del sector acéreo v en los demas terre-
nos, en funcion de las mismas deberemos detectar en un
corto plazo de tiempo las mejoras importantes que supe-
ren una situacion anterior enormemente anquilosada v
donde la planificacionn brillaba por su ausencia.

En cuanto al transporte terrestre, nos gustaria que esa
politica de avuda a la renovacion de la flota estuviera
también conectada de alguna forma con nuestro sistema
industrial de vehiculos de automocion, porque creemos
que ¢s importante, que es donde Espana ticne unas capa-
cidades v donde hav que planificar esa situacion.

Respecto al transporte ferroviario, nos parece logico,
por primera vez, la definicion de tres ejes de actividad en
la politica del ferrocarril: traficos de mercancias a gran-
des distancias v de grandes flujos; indudablemente, es un
segmento en el que el ferrocarril debe ser enormemente
competitivo con ventaja comparativa con respecto a otros
modos v hay que potenciarlo a través de politicas com-
plementarias de captacion comercial agresiva con respec-
to a otros modos de transporte, entre otras cosas porque
puede mejorar enormemente la seguridad de nuestras
carreteras en el pafs; creemos importantisima la politica
de mejora de los transportes suburbanos. En este punto
nos gustarfa ver con mayvor claridad una politica de co-
nexion con los transportes metropolitanos, concretamen-

te con el «metro» y con los autobuses. En nuestro pais las
estaciones no estan bien conectadas con la red de «me-
tro»; es un gran fallo; desincentiva la utilizaciéon comple-
mentaria de ambos medios de transporte en aquella per-
sona que lo utiliza diariamente v creo que eso hay que re-
visarlo en profundidad; ambos sistemas no pueden tener
una planificacion independiente. Asimismo, considera-
mos que la atraccion al ferrocarril vendra a través sobre
todo del transporte en viajeros por conseguir esos trafi-
cos o trenes de gran velocidad que tienen que estar con-
centrados en lineas de gran trafico sustitutivos de la
carretera. Eso, que comporta, segin anunciaba el otro dia
algun periodico, medio billén de pesetas de inversiones
en el préximo quinquenio v que un 20 por ciento va a ser
en material rodante, creemos que tiene que ser enorme-
mente planificado con nuestro sector industrial de com-
panias auxiliares de ferrocarril.

Respecto al tema maritimo, pensamos que la politica
que implica el plan de flota es una politica positiva, que
debe generar una nueva situacién en Espana, haciendo
que nuestra flota sea competitiva en el terreno inter-
nacional,

Desde el punto de vista de la politica de comunicacio-
nes, nos gustaria resaltar que, aparte de que considera-
mos positiva también la politica desarrollada por la Com-
pania Telefonica Nacional de Espana, no solo en término
de mejora de los servicios v de creacion de nuevos servi-
cios, sino también tener una vision mas completa de in- -
tegracion en un «holding» industrial de caracter europeo
que permita, fundamentalmente a nuestro pais, mantener
o aumentar su capacidad tecnoldgica en un sector que, in-
dudablemente, tiene un caracter estratégico total, cree-
mos que ¢s una politica acertada que, por primera vez, se
empicza a definir en nuestro pais v la apovamos con-
siderablemente.

Sin embargo, creemos que hay que hacer una politica
de correccion tarifaria en cuanto a su caracter social en
el tema de las tarifas telefonicas. Creemos que ahi hav un
costo adicional muy fuerte, en funcién de las personas que
viven en los extrarradios de las ciudades v que, en defini-
tiva, estdn utilizando un servicio de comunicacién inter-
na dentro de la ciudad v que los diferentes saltos de paso
cargan excesivamente a segmentos de la poblacion que,
indudablemente, por la posicion en la que estan v por vi-
vir en los extrarradios, generalmente por ser de condicion
mas humilde, se ven enormemente perjudicados, v que
ahi hay que hacer una politica de compensaciones en la
cuestion tarifaria de Telefénica, que, ademas, general-
mente, debe conllevar unos incrementos de consumo to-
tal en esa drea.

El sefior PRESIDENTE: Le recuerdo a S. S. que se esta
terminando su tiempo.

El seior MAZARRASA ALVEAR: Finalmente, con res-
pecto a la politica de turismo, creemos que los resultados
son buenos, son espectaculares, vo diria, en el ultimo ano,
que hay que continuar en esa politica, pero hav que com-
plementarla. Sabemos que no es competencia del Minis-



— 358 —

COMISIONES

7 DE OCTUBRE DE 1986 —NUM. 11

terio de Transporte, Turismo v Comunicaciones ¢l tema
del turismo interior, pero creemos que en nuestro pais hay
un margen amplio para la realizacion de un turismo so-
cial, sobre todo referido a la tercera edad, conectado con
otros scrvicios publicos, como es ¢l de la seguridad social
en nuestro pais v de utilizacion de algunas infraestructu-
ras, como es ¢l tema de los balnearios.

Nos gustaria una politica del Ministerio que incentiva-
ra a las propias Comunidades Auténomas a hacer una po-
litica de desarrollo que, en definitiva, mejore las condi-
ciones de vida de nuestros hombres de la tercera edad.

Muchas gracias.

El seiior PRESIDENTE: Muchas gracias.
Ticne la palabra el sefor Ministro de Transportes.

El seiior MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO
Y COMUNICACIONES (Caballero Alvarez): Muchas gra-
cias, senor Presidente. Senorias, vov a tratar de contestar
¢l maximo posible de las cuestiones que se me plantea-
ron. Si alguna, por cualquicr razon, me queda por con-
testar, porque no disponga aqui de los datos técnicos, se
los enviaria, pero vov a pasar revision a todas ellas.

Yo, senor Izquicerdo, no dije en mi intervencion que se
fuera a utilizar como unico clemento de regulacion de la
politica de transporte ferroviario la rentabilidad, sino que
lo que dije es que hav que tener en cuenta la especializa-
cion, para la cual ¢l transporte ferroviario esta mejor do-
tado, que es una cuestion distinta, aunque bicn es cierto
que también incluve la rentabilidad, pero va mucho mas
alla que esto. Y plantcaba como areas de desarrollo —vo
creo que es importante recordarlo, de desarrollo del futu-
ro del ferrocarril— tres grandes areas: la de transporte de
grandes cantidades de viajeros entre ciudades, que ahora
puedo anadir, ademas, a distancia intermedia v alta ve-
locidad; la de transporte de mercancias v la de transpor-
e de pasajeros en grandes ciudades en trafico de cerca-
nias. Es cvidente que este altimo, por citar un simple
ejemplo, no esta guiado en absoluto por criterios de ren-
tabilidad, porque los resultados de explotacion en este
tipo de transportes son altamente deficitarios v, sin em-
bargo, vo planteo en mi vision del futuro del ferrocarril
el que se especialice en este tipo de transporte. ¢ Por qué?
Pues porque tiene un alto grado de rentabilidad social,
que también incide en lo que uno tiene que pedir cuando
hace planificacidn v cuando hace politica de transporte.

Por lo tanto, no esta en absoluto redido este futuro plan
de transporte ferroviario, que se hara publico en breve,
con atender zonas menos adelantadas de nuestro territo-
rio, sino lo que se plantea para el ferrocarril cs especiali-
zarlo v especializarlo para que dé un servicio mas eficaz,
porque otros servicios los puede dar mejor otro tipo de
transporte. Entonces, no es bueno mitificar el tipo de fun-
cionamiento v el tipo de servicio que debe dar ¢l (erro-
carril, sino que hayv que tratar de potenciarlo, porque en
esa potenciacion esta su futuro. De lo contrario, ¢l ferro-
carril tendria poco futuro v desde ¢l Ministerio v desde ¢l
Gobierno creemos ciertamente que el ferrocarril ticne ca-
pacidad de competir con medios de transporte, medios de

transporte que aparecen en tiempos ulteriores como el de
aviacion, v esa capacidad de competir, de mantenerse ac-
tivo frente a cllos, es lo que tratamos de potenciar.

Yo no hablé en absoluto de eliminar ningan tramo de
ferrocarril. En toda mi intervencion no encontrara usted
ninguna mencion a eliminar ningun tramo de red ferro-
viaria. Por tanto, no voy a entrar a contestar el que usted
me diga o pretenda decir que vo hice alusion a este tipo
de cuestiones. Desde luego, lo que esta claro —y con esto
contesto a una serie de preguntas relacionadas con cierres
de lineas— es que nosotros mantenemos la politica que
se aplicd, de que todas aquellas lineas que no traspasa-
ran aquel umbral minimo de relacion ingresos-gastos van
a seguir cerradas. Por lo tanto, es una decision va adop-
tada, que creemos que fue acertada, por otra parte, v que
sustituvo el servicio que se daba a través de aquellos
ferrocarriles por medios de transporte alternativo, sin dis-
minuir su calidad. Fue, simplemente, una sustitucion de
un medio de transporte por otro.

Le quiero contestar a una pregunta anecdoética que us-
ted me hacia sobre el trafico nocturno en Valencia. El ae-
ropuerto de Valencia, que plantea su cierre en horas noc-
turnas, lo hace porque no hay trafico. Esta es la razon por
la cual se plantea cerrarlo, v se plantea su cierre con la
salvedad de que, si algun trafico nocturno quiere entrar
v lo avisa, sc abre el acropuerto. Luego no hay absoluta-
mente ninguna limitacion al trafico por el hecho de que
se planiee su operacion a una longitud menor H-24, pri-
mero porque ¢s que los datos demuestran que no hay
practicamente trafico nocturno, no lo hay, v, segundo, si
eventualmente lo llega a hacer v hav alguien que quiera
operarlo v lo pide, ¢l acropuerto se abre. Por tanto, no hay
ninguna dificultad, v esta es la situacion objetiva en el ae-
ropuerto de Valencia.

El sefior Tamames, de Izquierda Unida, me dice que no
son necesarias las cifras del producto interior bruto. Yo
creo que para hacer politica v, sobre todo, para hacer una
exposicion, siempre es bueno sopesar ¢l nivel v la dina-
mica de cada uno de los sectores. Por lo tanto, me pare-
cia, simplemente, un elemento para completar las medi-
das politicas que se tomaban, pues, dando las dimensio-
nes del sector. Pero esto el senor Tamanes sabe que es una
cuestion anccdotica.

Me acusaba, o nos acusaba en el Ministerio, de falta de
imaginacién v de lagunas; pero, vo, por mas que atendi a
toda su intervencion, no le vi la imaginacion tampoco, se-
fior Tamames, vo no vi la imaginacién ¢n sus propuestas,
en absoluto, porque usted primero nos hablo del ancho
de via europeo, v no entendi muy bien si lo que esta plan-
teando es que cambiemos todo ¢l ancho de via espanola
al ancho europeo, Me parece que ¢sto no es, en absoluto,
de recibo v que a usted no se le ocurriria plantearlo, pero,
entonces, no veo cual es la imaginacién de hablar del an-
cho de via europeo, cuando usted esta planteando que no
quiere introducirlo para toda la red espanola, salvo que
quiera tener dos anchos de via en Espana, lo cual seria
una situacion realmente complicada v que a mi me cues-
ta trabajo imaginar; efectivamente, me cuesta trabajo
imaginar que ¢n Espana tengamos dos anchos de via v
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que tengamos dificultades para operar dentro de nuestro
territorio, anadiria, a las que va tenemos para operar fue-
ra, con lo cual la situacion seria muchisimo mas com-
plicada.

De todos modos, usted sabe que, con relacion al ancho
de via europeo, hav una caracteristica importante en
nuestra tecnologia, v es que tenemos una tecnologia de
cambio de ancho de ejes en ferrocarriles extraordinaria-
mente desarrollada, mas desarrollada incluso que la de
la Unidn Soviética, que nos hace que podamos —puedo
utilizar la expresion— controlar perfectamente los trafi-
cos hacia la Comunidad Europea v desde la Comunidad
Europea hacia aqui, de forma que los trenes que entran
vy salen de nuestro pais tienen que utilizar esa tecnologia
que es nuestra; no nos plantea ninguna dificultad, porque
eso s¢ puede hacer en un tiempo minimo v, por tanto, nos
eliminamos el tener, ni siquiera que plantear, lo que se-
ria el cambiar de ancho de via, que no esta, en absoluto,
dentro de los planes del Ministerio.

Las velocidades de 160; v no planteé que fueran veloci-
dades medias. Dije que, por primera vez en la historia,
este ano se alcanzaron velocidades de 160 en tramos es-
pecificos de la red. Esto es un avance importante. Me pa-
rece que es un avance lo suficientemente importante
como para considerarlo como un elemento positivo en
nuestra circulacion ferroviaria. Se alcanzé, por primera
vez en la historia, una velocidad en determinados tramos
de 160, v forma parte de los objetivos inmediatos de trans-
porte ferroviario el establecer esos 160 kildmetros en todo
el tramo, por asi decirlo, del triangulo Madrid-Barcelona-
Valencia-Madrid, de forma inmediata. Pero es que vamos
a ir a mas. El plan de transporte ferroviario lo que pre-
tende establecer es una velocidad comercial de 200 kilo-
metros hora en las principales redes arteriales de nuestro
pais. El hecho de que va havamos conseguido los 160 pa-
rece un elemento lo suficientemente importante como
para poder decirlo, porque, efectivamente, se pone de ma-
nifiesto que se esta avanzando.

Me planteaba qué se va a hacer con el cruce del Estre-
cho. Como usted sabe, se sigue avanzando en los estudios
de un provecto de enlace fijo a través del Estrecho. No
esta claro todavia cual es la posibilidad técnica. Son unos
estudios que van a necesitar tiempo por su propia dimen-
sion. Por parte del Gobicerno espanol hay un gran interés
en esta cuestion v seguimos dedicandonos a este estudio.
¢Qué hacer en el plazo intermedio? La verdad es que los
problemas de congestion se plantean en momentos pun-
ta. Establecer un sistema «Flexilink» en este momento no
seria rentable ni aconsejable. Lo que si e¢s aconsejable,
cuando menos en términos globales, es hacerlo en épocas
puntas, v este verano va se establecio. Se reforzaron con
barcos de otras caracteristicas especiales los servicios del
Estrecho en las épocas puntas, de forma que se alivio de
manera notable el atasco que se venia produciendo tra-
dicionalmente.

Me preguntaba si se¢ va a cerrar mas via. Ya contesté
que, desde luego, no se prevé el cierre de ninguna via en
este momento. Tampoco se va a abrir ninguna con res-
pecto al contrato-programa aprobado anteriormente. Los

novecientos v pico de kilometros cerrados lo seguiran,
porque las condiciones en las que se dio su cierre se man-
tienen. El nivel de cobertura es infimo vy, por tanto, no se
va a considerar su apertura.

El problema de transporte aéreo usted lo centra en una
cierta carencia de competitividad por parte de Iberia. Pre-
gunta si estamos preparados para la nueva etapa en la Co-
munidad Europea. Yo afirmo que si. Yo afirmo que las li-
neas aéreas Iberia estan perfectamente capacitadas para
afrontar el nuevo sistema que se establece de competiti-
vidad en la Comunidad Economica Europea. En ese sis-
tema estamos nosotros presentes. Entramos en politica de
transporte ¢n un momento justo. La politica se va a ha-
cer con nuestra presencia. No asi otras politicas que,
como se sabe, vienen va de la propia época de la funda-
cion de la Comunidad Econdmica Europea. En la politica
de transporte estamos interviniendo v, por tanto, se hara,
como decia en la intervencion, combinando los intereses
de los usuarios al mismo tiempo que teniendo en cuenta
las caracteristicas de nuestras companias de aviacion.
Desde luego, no hav ninguna resistencia por parte de Ibe-
ria al tercer nivel, absolutamente ninguna. Esta regula-
cidn va a ser practicamente inmediata, como acabo de
anunciar en mi exposicion anterior. Previsiblemente la
primera comparnia de tercer nivel que aparezca sea en Ca-
narias, porque es la zona que se presta mejor a este tipo
de transporte aéreo.

No coincido con su afirmacion de que el teléfono esté
cada vez peor. Creo que en estos cuatro anos se ha hecho
un esfuerzo muy notable, en calidad v en cantidad, en la
extension del servicio telefonico. No creo que sea éste el
momento oportuno para leer las cifras pero, en todo caso,
se las haré llegar, con respecto al volumen de extensién
de telefonia rural, de telefonia urbana, v creo que los ni-
veles de calidad en teléfonos son suficientemente conoci-
dos como para no tener que entrar en este tipo de
cuestion.

Se plantearon por parte de muchos sefiores Diputados
determinadas cuestiones en relacion con el funcionamien-
to de Correos. Yo no vov a afirmar aqui que Correos sea
el mejor de los mundos; lo que estoy afirmando es que
Correos mejoro en estos anos, que es distinto. Estov afir-
mando que la politica que se esta aplicando en relacion
con Correos esta dando como resultado unas mejoras que
van poniendo de manifiesto los indices de calidad. Yo de-
cia hace un rato que uno de los indices senalaba una su-
bida de cinco puntos. Puedo decir que el grado de cali-
dad de cartas v tarjetas medido en tipo «standard» fue de
96,3 en 1983, se mantiene en 1984 v sube a 98,36 en 1985,
Esto quiere decir que, efectivamente, estamos asistiendo
a un proceso de mejora en el servicio de Correos.

Por parte de los representantes del PDP se plantea la
existencia de sistemas para la renovacion de flotas de via-
jeros desde antes de 1982. Creo que ésta era la cuestion,
Yo no pongo en duda la existencia de. Lo que si planteo
es que la renovacion de flota de transporte de forma im-
portante se esta incrementando desde el afio pasado. En
las estadisticas de la evolucion de flota de transporte en
general, no solamente de viajeros —afortunadamente es



— 360 —-

COMISIONES

posible llevarlo a mavor generalizacion—, se advierte su
modernizacion, su rejuvenccimicento, que es ¢l dato im-
portante, desde hace aproximadamente un ano, lo cual
pone de manifiesto que es consecuencia de alguna politi-
ca aplicada, desde luego, con posterioridad a 1982, no con
elementos anteriores. Pero es que también la magnitud
de los créditos disponibles es claramente superior, en este
aflo respecto a 1982, Yo no ponia en absoluto en duda que
las lincas de crédito existicran anteriormente.

El plan de pasos a nivel es una de las politicas de in-
fraestructura que siguc ¢l Ministerio. Se hace en concier-
tos, en muchos de los casos, con Comunidades Autono-
mas. Por supuesto, no tengo aqui los datos, pero le envia-
ré todo lo realizado en 1984-1985, lo que se va a hacer en
1986 v, ¢n algunos casos, las previsiones para los proxi-
mos cuatro anos, porque cstan en este momento ¢n pro-
ceso de negociacion con alguna Comunidad Autdnoma.

Creo que los resultados de la Ley de Sanciones son evi-
dentes. Si usted habla con algun transportista, le puede
decir que ¢l resultado de esta Ley es una mejora en la ca-
lidad del transporte, una mejora notable en las condicio-
nes en las que se realiza ¢l transporte, una mejora nota-
ble en las condiciones de trabajo que se dan en ¢l wrans-
porte, tanto de viajeros como de mercancias. En general,
esta Lev contribuvo de forma notable a ese proceso de re-
juvenecimicento de la flota de transporte en nuestro pais,
en la medida en que las inspecciones que se hicieron, ba-
sadas ¢n toda esta Lev, eliminaron del trafico sectores del
parque que estaban claramente obsoletos. .

No coincido con su afirmacion de que los acropuertos
espanoles scan un desastre. No solamente no coincido,
sino que constato que muchos acropuertos espaoles, en
su nivel de atencion v de servicio, son perfectamente ho-
mologables a acropucertos curopeos, por una parte. En se-
gundo lugar, ¢l servicio esta mejorando notablemente. En
tercer lugar, en mi exposicion hacia una declaracion po-
litica en ¢l sentido de proceder durante estos cuatro anos
a mejorar la calidad del servicio que se da al viajero, por-
que todavia existen deficiencias, No vov a decir tampoco
que en estos cuatro anos havamos solucionado todos los
problemas que habia en los aeropuertos en relacion con
la atencion al viajero, que ¢s a lo que usted se referia,
puesto que no menciono lo relativo a la seguridad, si no
entraria va c¢n clla inmediatamente. Nos quedan ambitos
por cubrir (es uno de los retos que podra observar cuan-
do lea con calma mi primera intervencion, que planteg,
ademds, con un cicrio detalle), en cuanto a niveles de
atencion a los viajeros v en niveles de rentabilidad de la
propia instalacion de los acropuertos.

Los dias rojos en RENFE. Es una politica comercial de
establecer unas tarifas en dias en los que el sector esta ex-
traordinariamente sobrecargado, no como clemento de
desalentar, sino como un elemento de compatibilizar una
oferta con una demanda. Pero la verdad es que los dias
son tan pocos que no tiene importancia en cuanto a de-
salentar el trafico que se da en trencs.

Usted hablo de la balanza de fletes. Creo que este sec-
tor maritimo esta atravesando un momento dificil. La cri-
sis cconomica golpea de forma importante todo el sector
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del transporte, scctor final que siempre tiene menos ca-
pacidad de defensa con relacion a otros sectores por la
propia lev de funcionamiento de nuestros sistemas ccono-
micos, v la Marina Mercante ¢s, sin duda, uno de los sec-
tores que estd soportando de forma notable esta crisis; cri-
sis que vienen soportando, no solamente nuestra tlota
mercante, sino todas las flotas mercantes curopeas. No
creo que la cuestion sea simplemente una mencion mas
o menos aislada a la balanza de lletes, sino que es mucho
mas compleja. Creo que se repartio por el Ministerio el
plan de tlota, donde se hace un informe detallado de la si-
tuacion del sector v se disena una politica a cinco anos,
no solamente para mejorar la balanza de fletes, en la cual
estamos incidiendo de una forma importante —si usted
analiza ¢l trafico de exportacion de determinados produc-
tos vera que estamos ganando mercado en los ultimos dos
anos, precisamente por la politica de avudas que se esta
siguiendo desde el Ministerio v que se va a mantener—,
sino que se va mas alla v se disena una politica activa
para conscguir una flota competitiva que se vislumbra en
lus proximos anos dentro del marco de actuacion de la Co-
munidad Europea. Lucgo no se trata solamente de anali-
zar cual ¢s la evolucion concreta v especifica del merca-
do de fletes, sino que la cuestion ¢s mucho mas compleja
v ¢l diserio politico del Ministerio, en mi opinion, es des-
de luego mas ajustado.

En cuanto al servicio de correos, contesté con estos da-
tos, v sigo diciendo que se mejord el mismo. La mecani-
zacion, la automatizacion v ¢l proceso de racionalizacion
que se estan dando, signilica que el servicio esta mejoran-
do. Evidentemente, no esta en ¢l mejor de los mundos po-
sibles, pero es que el Gobierno socialista lleva cuatro anos
v ¢l problema de Correos se arrastra desde mucho antes.

No creo, senor Diputado del PDP, que usted me pueda
acusar de hacer siempre el mismo discurso en relacion
con los turistas: millones de turistas ¢ incrementos. Creo
que si es importante. El traer mas millones de turistas e
incrementar ¢l nivel de ingresos en tasas, como esle ano,
que en pesetas —v hablo de memoria— empiczan a ron-
dar el 20 por ciento v en dolares superan ¢l 30 por ciento,
casi en torno al 40, vo creo que no se puede decir con se-
riedad que no es importante. A mi me parcce que es ex-
traordinariamente importante.

Usted plantea como una dificultad de! sector ¢l que
existan plazas no legalizadas que hacen competencia des-
leal a las plazas legalizadas. Existen unos sistemas de ins-
peccion, que en estos momentos estan transferidos a las
Comunidades Autonomas, que deben operar, pero vo creo
que esta cuestion, que existe, que esta ahi, que los pro-
pios estudios de la Secretaria General de Turismo ponen
de manifiesto, no debe empanar en absoluto el hecho de
que los resultados turisticos scan realmente buenos este
ano. Afortunadamente para todos, las perspectivas siguen
siendo las de mantener esta situacion, vamos‘a decir bo-
vante, del sector turismo en nuestro pais, porque signifi-
ca practicamente el 10 por ciento de nuestra economia v
cuando se habla de esta magnitud economica, siempre es
bueno poder decir que este ano las cosas fueron muchisi-
mo mejor que otros anos.,
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Por parte del sefior Diputado de Minoria Catalana se hi-
cieron unas alusiones a la Lev de Ordenacion de los Trans-
portes Terrestres. Creo que me disculpara v entendéra si
pospongo la contestacion al debate de totalidad, porque
va a ser el proximo martes. En consecuencia, me parece
redundante que hagamos aqui un predebate para que el
préximo martes tengamos otra vez el debate de totalidad
en relacién con esta Lev. Y le puedo asegurar que el es-
piritu del provecto de Lev de Ordenacion de los Trans-
portes Terrestres en lo que respecta a las Comunidades
Auténomas es de auténtica colaboracion. Este es el espi-
ritu con ¢l que fue elaborado, discutido, v con el que lle-
ga a este Parlamento.

Me planted una serie de cuestiones v tengo que confe-
sarle que no entendi excesivamente bien cuando me ha-
blé de que en la coordinacion con la Comunidad Europea
no quedaban perfectamente ubicadas las Comunidades
Auténomas. No entendi lo que me quiso decir. Entonces,
me dispensa si no le contesto.

En relacion con la obra ferroviaria de Pueblo Nuevo, de
Barcelona, es un acuerdo firmado por cuatro partes, como
usted sabe, en el que la aportacion del Ministerio de
Transportes, Turismo v Comunicaciones es posterior a
una primera aportacion de la Generalidad. Segun mi in-
formacion, esto esta marchando perfectamente, con arre-
glo a lo previsto. No hayv ningun retraso. Ademas, desde

.el Ministerio nos encontramos orgullosos de la firma de
este acuerdo para la renovacidn de este sector de ferro-
carril de Barcelona porque sienta un precedente impor-
tante v, ademas, existe una voluntad coordinada de los
cuatro firmantes del acuerdo de cara a la Olimpiada a ce-
lebrar en el ano 1992 solicitada para Barcelona.

El s¢fior Sanuy me plantea, primero, una cuestion re-
lacionada con ¢l acropuerto de Barcelona. Yo tampoco
coincido con su vision absolutamente oscura v negativa
sabre la situacién en la que se encuentra la terminal del
aeropuerto de Barcelona. Creo que es bueno siempre pre-
cisar de lo que estamos hablando. El sefor Sanuy se re-
firio tnica v exclusivamente a la terminal. No coincido
en absoluto con la apreciacion que el sefior Sanuy hacia
sobre que todo estaba mal, todo era un desastre. Existe
por parte del Ministerio un provecto de reforma de la ter-
minal del aeropuerto de Barcelona, que esta en proceso
de avance en este momento, pero por la propia rapidez
con la que va a funcionar el Plan de aeropuertos, no pa-
rece aconsejable adelantarlo a este Plan. Si en este Plan,
que es de aparicion inmediata v que no va a significar el
retraso de ninguna obra, se constata que la terminal del
aeropuerto de Barcelona estd insuficientemente dotada
con respecto a sus posibilidades v necesidades futuras, no
le quepa ninguna duda de que esto se va a hacer inme-
diatamente. De todos modos, existen va avances de pro-
vecto en relacion con la terminal de Barcelona, pero sigo
insistiendo en que no coincido en absoluto con la visién
que el sefior Sanuy daba de la situacion del aeropuerto
de Barcelona.

Después habla del area de Turismo, con la que el sefior
Sanuy deberia estar familiarizado, aunque cuando da ci-
fras de presupuestos se le escapan terriblemente. El pre-

supuesto para promocion de la Secretaria General es de
4.000 millones, no de 17.000 millones. Cuando hace algu-
na referencia a cuestiones de transferencias con caracter
exclusivo a las Comunidades, el sefior Sanuy sabe que esto
no es asi, que hav competencias que mantiene la Admi-
nistracién central, tan importantes como la de promocion
del turismo, que, ademas, esta dando un buen resultado
este afo, Sefor Sanuy, me parece que es un mal momen-
to para decir que la Secretaria General de Turismo, del
Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones, no
ejerce bien sus funciones, como usted parecia establecer
en su intervencion, en un ano cn el que el numero de vi-
sitantes, turistas e ingresvs se incrementé en nuestro pais
en la forma que lo hizo. Cuando lo que desde la Secreta-
ria General de Turismo se hace es esta promocion exte-
rior v cuyo resultado es el que esta dando, me parece que
es un mal momento para decir que no se estd operando
bien desde el Ministerio. Yo creo que todo lo contrario. Po-
dria citarle casos concretos que usted, sin duda, deberia
conocer, como es el del mercado britanico, que el ano pa-
sado disminuyvo en un millon de turistas. Nos planteamos
el ano pasado, desde el Ministerio, recuperar ese millén
de turistas, se hizo una campana dedicada especialmente
a esto v, en lo que llevamos de ano, esta recuperada esa
cifra. Eso da idea de la eficacia con la que se trabaja des-
de la Secretaria General en temas de promocion. Por tan-
to, ni siquiera me parece aceptable, en ese contexto, con-
testar a su alusién de promocion equivocada v de que se
dan premios porque se hace la promocién. El resultado
de la promocion es ¢l nimero de turistas que nos esta vi-
sitando v los ingresos que estamos teniendo, v los name-
ros hablan por si solos.

El sefior portavoz del CDS me plantea una auténtica le-
tania de preguntas, de a cual vov a tratar de contestar lo
maéximo posible. Desde luego, en toda esta serie de pre-
guntas, que no cuestiono en absoluto, constato que no veo
ninguna propuesta alternativa. Por parte del poriavoz del
CDS no se establece en su intervencion ninguna propues-
ta alternativa, simplemente se van haciendo preguntas es-
pecificas sobre temas concretos.

Cuando el sefior Rebollo me plantea que vo hago un in-
forme tipico de Ministro, podria hablarle también del in-
forme tipico que va a hacer ¢l, pero no vov a hacerlo. Me
permitird que no lo haga. Si analiza porcentualmente
como fueron las intervenciones, no cabe duda del tipo de
informe que hace el sefior Rebollo, v todos entendemos
que las deformaciones siempre se mantienen; deformacio-
nes en el buen sentido. Desde luego, vo no sé si el reparto
de competencias entre el Ministerio v RENFE fue, en
otros tiempos, de las caracteristicas que el sefior Rebollo
pretende establecer cuando hablaba de una cierta dimen-
sion de politizacién en las decisiones técnicas del Minis-
terio v una cierta tecnificacion en las decisiones de REN-
FE. No, las decisiones son de politica de transportes v,
cuando se realizan, se hacen técnicamente de forma igual
por la Direccion General de Infraestructura que por REN-
FE. Una vez que se establece una nueva obra o la reno-
vacion de una antigua, etcétera, el que lo realice lo hace
con los criterios técnicos de eficacia exactamente iguales
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en un tiempo que en otro. No s¢ si en otros momentos det
Ministerio, anteriores al Gobierno socialista, esto no fue
asi.

La coordinacion con el MOPU se establece mediante re-
laciones bilaterales entre los dos Ministerios v especifica-
mente en ¢l area del transporte terrestre, pues la cucestion
esta muy clara, porque va existe un plan de carreteras rea-
lizado por ¢l MOPU teniendo en cuenta las previsiones {u-
turas de trafico, de transporte de mercancias, de viajeros
v de tralico privado que justifica perfectamente v avala
la magnitud ¢ importancia v que pone de manificsto la re-
levancia del Plan de carreteras.

No existe ningun provecto para establecer un porcen-
taje de impuestos sobre combustible para conservacion
de carreteras, entre otras cosas porque la decision de la
conservacion de carreteras tiene que ivr mas alla de un
mero poreentaje automatico. Es una decision importante
que en muchos momentos puede requerir porcentajes su-
periores a lo que aparcece en estos impuestos. La unidad
de caja en la recaudacion por parte del Estado es impor-
tante v puede Hevar en muchos anos a dedicar a nuevas
inversiones, a reposiciones en carreteras, cantidades muy
superiores a lo que podria significar un determinado por-
centaje de impuestos sobre ¢l combustible, como puede
ser ¢l ano proximo,

Desde Tuego ¢l sistema de comunicacion tren-tierra se
va a acabar en los plazos establecidos v va a surtir ¢l efec-
to que decia antes de incrementar de forma muy notable
los niveles de seguridad en los que se desenvuglve ¢l
ferrocarril.

No existe ninguna vision de establecer una policia de
transporte diferenciada de la Direccion General de Trafi-
co —me parece gue ¢sta era su pregunta especifica—, sino
que la inspeccion, ¢l control de las condiciones de trans-
portd se hara por los inspectores del Ministerio de coor-
dinacion con la Direccion General de Trafico. No cxiste
la intencion de hacer servicios paralelos que al final siem-
pre producen como consecuencia un peor funcionamien-
to.

Desde luego, la politica de construccion naval la deter-
mina ¢l Ministerio de Industria. Lo que determina ¢l Mi-
nisterio de Transportes es la politica de transporte mari-
timo, que es distinto. La politica de construccion naval,
lo que hacen los astitleros, como se reestructuran, qué
condiciones de competitividad establecen, es una decision
industrial que le corresponde al Ministerio de Industria;
me parece que esto no admite la mas minima discusion.
Lo que se hace desde Transporte es diseniar una politica
de transporte maritimo que no esté en funcion de la cons-
truccion naval, Esto si que ¢s importante v, ademas, es la
primera vez que se hace probablemente en la historia de
este pais con ¢l plan de flota: disenar una politica de
transporte maritimo que tiene como objetivo hacer una
determinada flota, conseguir que sea competitiva, que sea
cficaz, que $ea rentable, que funcione v no hacerlo en fun-
cion de una construccién naval que produce barcos que
despuds no se pueden utilizar; se hace desde la cabeza a
los pies. Es indudable que va a llevar aparejada la cons-
truccion naval, pero se hace siempre pensando en el es-
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tablecimicnto de un sistema de transporte maritimo que
funcione v que arrastre, en la medida de lo posible, la
construccion naval como sistema integrado v vertical de
transportes,

En relacion con el balance social de RENFE, va he in-
formado antes v quicro englobar las contestaciones. No-
sotros, cuando hacemos la politica de transporte ferrovia-
rio, estamos teniendo en cuenta clementos sociales v,
vuelvo a repetir, ¢l trafico de cercanias. En mi interven-
cion hablaba de las tarifas regionales, de transporte re-
gional de RENFE; hablaba de las tarifas de determinados
servicios de RENFE no de {ujo que van a tener que man-
tener una determinada dimension social. Desde luego, por
politica social no entendemos el mantenimiento de lincas
quc no se utilizan, cuvo nivel de cobertura de ingresos so-
bre gastos esta por debajo de aquella cifra realmente exi-
gua que se establecia cuando se hablo de cierre de lineas.
Por lo tanto, repito lo dicho, no vamos a revisar aquellos
criterios. Cosa distinta ¢s que ¢n alguna de ellas se de-
mostrase que lo superan v, en consccuencia, se estudia-
ria. Tampoco contemplamos ¢l cierre de ningan acropuer-
to. RENFE, cvidentemente, va a subsistir v pretendemos
que subsista como linea separada. No vamos a proceder
a la integracion de FEVE en RENFE, sino que FEVE se-
guira siendo una empresa diferenciada de RENFE,

En dobles vias, en el trafico ferroviario del triangulo
Madrid-Barcelona-Valencia-Madrid se esta avanzando de
forma importante, v vo le puedo enviar al senor Rebollo
cuales son los niveles de inversion de estos dos ultimos
anos, ¢! nimero de kilémetros construidos, situacion en
la que sc encuentran, eteétera. Desde fuego, sigue siendo
uno de los objetivos importantes del Ministerio.

En relacion con lo que antes le contestaba al senor Ta-
mames, s¢ trata de extender esta velocidad de 160 kilo-
metros de tramos concretos a tramos va gendricos que cu-
bran todo el travecto entre ciudades-destino v ciudades-
finales, v no como en este momento que todavia perma-
nece en algunos tramos v en otros no.

Entre las competencias del Ministerio esta la de las re-
des de transporte mediante telecomunicacion, donde ac-
tualmente la red esta dispersa. Como S. S. sabe, desde
hace un ano sc crea la Secretaria General de Comunica-
ciones en ¢l Ministerio de Transportes, Turismo v Comu-
nicaciones, que integra la Direccion General de Teleco-
municaciones, en ¢l que se plantea como uno de los obje-
tivos prioritarios v claves, conseguir la unificacion de las
redes. Conseguir la unificacion es uno de los elementos
que aparecera en la futura ley de ordenacion de las tele-
comunicaciones, porque la tecnologia senala esta direc-
cion v porque la economia v la rentabilidad también se-
nalan esta direccion.

En teléfonos de servicio publico se ha hecho un estuer-
70 importante en estos ultimos cuatro anos. Se va a se-
guir haciendo por parte de Telefonica en los proximos
cuatro anos v adicionalmente este Gobierno —lo decia en
mi intervencion con un cierto detalle— pone en marcha,
a través del Ministerio, el proximo ano 1987 ¢l programa
STAR que va a tener una influencia notable en el avance
de las telefonias en territorios menos adelantados, entre
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los que s¢ encuentra también la telefonia rural. Pero el
avance del STAR va mas alla de la telefonia rural. Tam-
bi¢n incluve la telefonia rural, pero va al establecimiento
de servicios de telecomunicacion en zonas que en este mo-
mento, por ausencia de redes suficientemente desarrolla-
das, no estan ejerciendo. Por tanto, el hecho de que este
ano va en el presupuesto del Ministerio de Transportes
aparezcan 3.000 millones dedicados a este programa,
pone de manifiesto la decidida voluntad politica de seguir
adelante con el proceso de extension de servicio v, sobre
todo, con el proceso de extension de servicio en territo-
rios menos adelantados.

No coincido en absoluto con su apreciacion sobre la
Caja Postal, poniendo de manifiesto en su intervencion
que porque obtiene buenos resultados es poco social. Me
parece que las dos cuestiones no estan en absoluto refi-
das. Yo le invito a que usted vea en créditos hipotecarios
cuiles son los tipos que se aplican en la Caja Postal v ¢n
otras Cajas. Desde luego, la actuacion que se hace retne
los dos requisitos; lo que sucede es que la gestion es bue-
na v vo, ¢qué quiere que le haga?, no lo puedo negar, es
asi simplemente.

No hice mencion al personal ni a muchas otras cuestio-
nes del Ministerio porque la intervencién que duré, sefior
Trillo, una hora v diez minutos exactamente, tiene unos
limites temporales que no se deben sobrepasar. De todos
modos, lo que si le puedo decir es que, en términos de for-
macion de personal ferroviario, el Ministerio tiene de-
sarrollados planes concretos en este momento, v en con-
troladores aéreos esta en un proceso de avance conjunta-
mente con ¢l colectivo, que promete dar buenos resulta-
dos no solamente en problemas de formacién profesional
v de formacion de los controladores, sino también de las
condiciones en las que desarrollan su actividad, etcétera,

El Grupo Popular me plantea, primero, dos preguntas
concretas que vo creo que puedo contestar, a pesar de ser
preguntas muy especificas. No va a haber un cambio de
operacion de Iberia por Aviaco en el aeropuerto de Astu-
rias ni un cierre de lineas altamente deficitarias. Creo que
su pregunta con esto queda perfectamente contestada; no
lo va a haber. Sobre ¢l cierre de lineas altamente defici-
tarias, con la reapertura de la linea Palazuelo-Astorga,
que me preguntaba el sefor Diputado, queda contestada
con lo que dije anteriormente. La revision del contrato no
implica la modificacion de los criterios aplicados ante-
riormente v, por consecuencia, en tanto se mantengan es-
tas condiciones no se va a reabrir ninguna linea.

Senor Trillo, vo no le vov a discutir que mi interven-
cion v la de mi predecesor en ¢l cargo, el sefior Baron, fue-
ran muy similares; entre otras cosas parece altamente ra-
zonable porque los dos somos Ministros de un Gobierno
socialista. En lo que si discrepo es en que hava sido una
intervencion a la ligera. Le falto a usted decir por qué
hizo esta afirmaciéon. No es bueno hacer calificativos
cuando después no se justifican.

Yo, senor Trillo, si me siento orgulloso de los resulta-
dos de la Caja Postal, se lo digo con toda claridad. Usted
decia que no es para sentirse orgulloso, pero vo si lo es-
tov. Creo que son unos résultados lo suficientemente bue-

nos, en términos comparativos con el resto del sector,
como para sentirme orgulloso de que esté funcionando
tan bien como lo estad haciendo. Es una de las institucio-
nes financieras que esta funcionando mejor en este mo-
mento en el pais.

Como he dicho en anteriores intervenciones, v no pre-
tendo afirmar que el funcionamiento de Correos sea el me-
jor de los posibles; lo unico que digo —y lo sigo mante-
niendo— es que en estos cuatro anos hemos conseguido
mejorar el funcionamiento del servicio v que es una de
las prioridades de este Ministerio —v lo va a seguir sien-
do durante estos cuatro afios— mantener el incremento v
la mejora —si es posible acelerandolo— del funciona-
miento de Correos. Somos conscientes de la importancia
de este servicio, somos conscientes de todo lo que signi-
fica v estamos dispuestos v tenemos la voluntad politica
de hacer que Correos gane el reto de la modernidad. Yo
le puedo decir que los «standards» del funcionamiento de
Correos en nuestro pais soportan comparaciones con pai-
ses como Francia v Alemania.

El hecho de que Correos haya establecido el funciona-
miento a través de sus propios aviones es porque da mu-
cho mavor flexibilidad en el funcionamiento —no solo es-
tan operando en lineas Madrid-Barcelona— v el tenerlos
da la posibilidad de hacer algo que estamos estudiando
ahora, que es la reordenacion del sistema de trafico den-
tro de Espana, evitando en la medida de lo posible —in-
sisto en que estamos estudiandolo— el funcionamiento ra-
dial. Esto significa que el sistema de transporte propio,
que es el que va se esta aplicando, es altamente rentable
para Correos, que también opera con el criterio de su pro-
pia rentabilidad.

No tenemos en perspectiva —lo hubiera dicho en mi in-
tervencion— ninguna ley general marco del turismo para
armonizar las competencias. No existe en perspectiva, re-
pito, una lev de estas caracteristicas.

Las pérdidas de RENFE tienen un nivel considerable.
De todos es conocido también que hemos cambiado los
criterios de contabilidad v, por tanto, cuando se habla de
evoluciéon comparada hay que hacerla en términos de cri-
terios contables homogéneos. Lo que si puedo decir es que
en 1985 las pérdidas —por utilizar su misma expresion—
de RENFE fueron menores que en 1984, con lo cual pare-
ce que se invierte una tendencia que venia operando de
incremento de los déficit de explotacion de RENFE en los
ultimos anos. Esto es un avance que consideramos signi-
ficativo v que trataremos de mantener en lo sucesivo.

El funcionamiento de RENFE se encuadra en esta gran
linea del plan de transporte ferroviario que pretende con-
seguir dos objetivos: primero, dar un mejor servicio via-
jeros, mercancias, cercanias v suburbanos) v, al mismo
tiempo, ello es perfectamente compatible con una mayor
rentabilidad. Esto forma parte de un plan ambicioso que
vamos a establecer para RENFE v cuva realizacion va a
empezar el proximo ano 1987, Por tanto, no estoy hablan-
do de provectos de futuro, sino de realidades practica-
mente tangibles que vamos a establecer,

Los criterios con los cuales se hicieron los nombramien-
tos en RENFE —v no voy a entrar en el analisis anecdo-
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tico de lo que usted me dice porque, la verdad, no lo sé,
pediré que lo investiguen v dar¢ la contestacioni— son de
cficacia, porque pretendemos que RENFE funcione al
maximo posible, teniendo en cuenta clementos de com-
petitividad, de competencia v ganando cuotas de merca-
do. Para hacerse este planteamiento, cuotas de mercado
en transporte de viajeros v cuotas de mercado en trans-
porte de mercancias, ¢l criterio gque rige en la actuacion
empresarial de RENFE ¢s de eficacia.

Usted ha dejado fuera al transporte acreo. A mi me hu-
bicra gustado hablar de cllo ahora, pero estaré encanta-
¢dlo de hacer una comparecencia cuando sea preciso para
tratar de este tema v de todos los que haga lalta. Creo
que, a grandes rasgos, he contestado, sin dejarme ningu-
na, a todas las preguntas de los Grupos de la oposicion.,

Quecria hacer una seric de observacioness sobre la in-
tervencion del Grupo Socialista, agradeciendo, en primer
lugar las obscrvaciones sobre ¢l planteamiento politico
que se hace desde el Ministerio. Estoy de acuerdo en la im-
portancia de operar en politica de transporte con planes
a medio plazo, sabiendo perfectamente cudles son los ob-
jetivos que nos estamos trazando v sabiendo, dentro de
la medida de lo posible, cual es el papel que estamos de-
finicndo para cada modo de transporte. Es bueno que esto
se opere dentro de la politica del Ministerio, fijando v
marcando objetivos —obietivos deslizantes, porque son
planes deslizantes— que orientan al sector, pero que al
mismo ticmpo dejan la posibilidad de que ¢l propio mer-
cado v ¢l propio funcionamiento factico de la competen-
cia ordene cuales son los criterios de eficacia con los cua-
les cada tipo de transporte modal debe establecer su pro-
pio funcionamicnto.

En cuanto a la cuestion de renovacion de flota del trans-

porte por carrctera v tambicén del transporte por ferro-
carril, no cabe duda de que existe una inmediata v evi-
dente ligazon con la propia industria nacional, porque no-
sotros cuando plantcamos esta politica la planteamos in-
tegrada. No es que se obliga a nadie a que tenga que ad-
quirir los vehiculos de fabricacion nacional, pero lo que
se hace es un plantcamiento vertical, de forma que si la
flota rejuvencee v por tanto hay nuevas adquisiciones, ¢
sector de produccion debe estar preparado para hacerle
frente. Las cifras del ano pasado lo ponen claramente de
manificsto: ¢l ¢recimiento del parque movil de cabezas-
tractores de remolques de transporte por carretera crecio
de forma notable v ese crecimiento se noto inmediata-
mente en el proceso de produccion. Es decir, fue la pro-
pia industria nacional la que mavoritariamente absorbio
el crecimiento de la flota.

Yo creo que la filosofia del PTF es la mas ajustada que
se¢ pucde hacer para el ferrocarril v es la que define un
ferrocarril de futuro. Nosotros pretendemos que el ferro-
carril funcione mejor v aguante ese reto que le viene en
el futuro con medios de transporte altamente competiti-
vos v muyv eficaces como son ¢l transporte por carretera,
el transporte aéreo v ¢l transporte maritimo. El ferro-
carril va a tener que hacerles frente, porque es un medio
de transporte que nace en otro momento v ahora tiene
que hacer ese salto cualitativo de ponerse en condiciones
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de competitividad. Nosotros creemos que cs perfectamen-
te adaptable a esta nueva situacion.

Por otra partce, la politica de comunicaciones dentro de
la Comunidad cfectivamente pasa por la necesidad de es-
tablecer la Comunidad Europea como un pilar fundamen-
tal con teenologia v capacidad de competencia frente a
los Estados Unidos v a Japon. En este papel, v en la me-
dida ¢n que esta empezandose a desarrollar v a llevar ade-
lante esta politica, Espana esta jugando un papel impor-
tante. En la politica comunitaria que concierne al sector
transporte v comunicaciones, en la medida en que esta-
mos en procesos muy iniciales, Espana esta participando
muy activa cn ¢l diseno de esta politica. Esta es una ven-
laja sin duda notable para este sector.

Senor Presidente, creo que con esto he contestado prac-
ticamente todas las cuestiones. Muchas gracias.

El senor PRESIDENTE: Gracias, senor Ministro.

La Mesa ha acordado, oida la Junta de Portavoces, abrir
un turno, en ¢l cual se dispone de la mitad del ticmpo em-
pleado en el turno anterior, para formular preguntas o pe-
dir aclaraciones de forma escueta v breve. Recaleo que no
se abre un turno de debate, no se abre un turno para fijar
posiciones de nuevo, sino que exclusivamente se abre un
turno —yv rucgo a SS. 8S. que lo aprovechen de la forma
quc he expresado v que ha acordado la Mesa, oida la Jun-
ta de Portavoces— para hacer preguntas o pedir aclara-
ciones de forma escucta v precisa.

¢Peticion de palabra? (Pausa.) Ticne la palabra ol seror
Ramon [zquierdo.

El senor RAMON IZQUIERDQO: Sc nos ha dicho que cli-
minar determinados tramos de ferrocarril responde a un
criterio de especializacion, aunque se admite ta posibili-
dad de que un elemento integrante de esa especializacion
sea la remabilidad. Pero también se nos ha dicho que no
se va a cambiar ¢l criterio de climinacion de aquellos tra-
mos o servicios en los que no exista el nivel de cobertura
ingresos sobre gastos. Mi pregunta, naturalmente, tiene
que ser si clectivamente va a mantenerse ese criterio con
un caracter de posible ampliacion, v sobre todo, si se va
a renunciar a la politica de crear la posibilidad de pro-
mocionar riqueza v bienestar social no estableciendo esas
lineas de {errocarril a las que vo he aludido en mi ante-
rior intervencion. Esa ¢s la pregunta concreta.

Por lo que se refiere al acropuerto de Valencia, citado
concretamente, vo creo que no se trata de una anéedoty,
tiene va ¢l nivel de categoria. Tiene categoria, pero lo que
ocurre ¢s que el acropuerto de Valencia esta infrautiliza-
do. Es incomprensible que ¢l acropuerto de Valencia ten-
ga con ¢l de Madrid solamente cuatro vuclos diarios. Si
existiera un mavor namero de vuclos, efectivamente tam-
bién habria vuclos nocturnos. Esto es algo asi como; no
se abre el acropuerto porque no hav vuelos, v no habra
vuelos porque no esta abierto el acropuerto. Pero, sobre
todo, la pregunta importante a mi juicio es que no se puc-
de decir que en un supuesto de emergencia se puede abrir
¢l acropuerto porque se da la circunstancia de que ¢l ac-
ropuerto de Valencia es uno de los que tienen mavor po-
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sibilidad de dias de aterrizaje por las condiciones clima-
tologicas. Si solamente s¢ va a abrir de noche cuando lo
pidan, vo no sé cuanto ticmpo hace lalta para pedir...

El sennor PRESIDENTE: Le ruego que las preguntas v
las cuestiones sean escuetas. Yo creo que esta suficiente-
mente expuesto el problema.

El senor RAMON IZQUIERDO: Vov a hacer la pregun-
ta. La pregunta es la siguicnte. ¢En el supuesto de una
emergencia esto daria como consecuencia que el aero-
puerto de Valencia no se podria abrir? Ya no se trata de
una prevision de un aterrizaje, sino de emergencias, emer-
gencias climatologicas privarian a Espana de la posibili-
dad de aterrizar en ¢l acropuerto de Valencia.

El senor PRESIDENTE: Ticne la palabra el senor
Tamames.

El senor TAMAMES GOMEZ: Escuetamente. Yo he ha-
blado de un sistema basico de ancho europeo que sigue
sin ser estudiado. Y le pregunto al sefor Ministro: en una
época en que se cstd planteando la super red del TGB a
nivel de toda Europa, ¢Espana piensa que tiene resueltos
definitivamente sus problemas con unos talgos pendula-
res v el sistema de Transfesa? ¢Esa es la solucion defini-
tiva o vamos a tener una capilaridad verdaderamente con
la Europa transpirenaica, v vamos a conseguir que la red
espanola sca una parte de la red europea?

Segunda pregunia, que no me ha contestado usted, se-
for Ministro. ¢La tasa de utilizacion de infracstructura
en el transporte por carretera se ha cilrado va de alguna
manera para saber si efectivamente va a haber un nuevo
equilibrio modal en el transporte, es decir, si realmente
se va a encontrar ¢l desequilibrio que se esta encontran-
do en la Europa, transpircnaica entre ferrocarril v carre-
tera?

Tercera cuestion. Yo no estoy de acuerdo con usted, v
no lo vov a plantear en forma de pregunta porque seria
una especie de falacia o de forma de huir v rehuir el pro-
blema. E! tercer nivel en Canarias, que esta usted plan-
teando. Al final surge la pregunta: ¢Es verdadero tercer
nivel, o es una forma de socializar pérdidas de otra ma-
nera v quitarle ¢so a Iberia para darle un maquillaje?

Cuarta pregunta, que no me ha contestado usted. ¢Por
qué Telefonica va tan retrasada en la telematica para el
hogar, v no tenemos ni siquicra una idea de cuando se va
a introducir en Espafa un sistema como ¢l «minitel» fran-
¢és, que va tiene un millon ochocientos mil, con un cre-
cimiento verdaderamente fantastico en los ultimos me-
ses?

Otra pregunta, seior Ministro. Es posible que el siste-
ma de Correos hava mejorado algo en estos ultimos me-
ses, pero, ¢no esta cavendo la cota de mercado? Yo he vis-
to las cifras de electos postales v estan disminuvendo. ¢ No
¢s eso una forma precisamente de quedar el sistema pu-
blico en condiciones cada vez mas lamentables en rela-
cidn con esta ocupacion por un sistema privado? Yo no es-
tov especialmente en contra del mismo, pero creo que era

un orgullo de los espanoles ¢l sistema de Correos desde
los tiempos de Campomanes, en los virreinatos; se dice to-
davia en la América espanola...

El senor PRESIDENTE: Le recuerdo lo de las pregun-
tas escuetas. Es muy interesante...

El seior TAMAMES GOMEZ: Hayv que ilustrarlas.
El senior PRESIDENTE: Pero dejan de ser escuetas.

El senor TAMAMES GOMEZ: Nunca ha funcionado el
correo en Sudamérica como en el tiempo del virreinato.

Ultima pregunta, sefior Ministro, que no me ha contes-
tado usted. El <holding» de las empresas relacionadas con
el transporte ¢es un suefio de verano, de otono, de prima-
vera o de invierno?

El seiior PRESIDENTE: Tiene la palabra el senor
Guerra.

El senor GUERRA ZUNZUNEGUI: Tres preguntas muy
escuctas, v mi companero hara otras sobre el tema de
turismo.

Primera pregunta que no se me ha contestado. Ya he di-
cho, sceior Ministro, que no depende la competencia de
Iberia directamente del Ministerio de Transportes, pero
han subido las tarifas, ha bajado el queroseno v, sin em-
bargo, Iberia da peor servicio v entra en el primer semes-
tre en 10.000 millones ‘de pérdidas. ¢Qué hav de esto?
¢Qué piensan los representantes del Ministerio de Trans-
portes respecto a Iberia?

Segunda pregunta. Ha dicho el sefior Ministro: Los
acuerdos bilaterales v nuestra mavor coordinacion den-
tro de la Comunidad Econdmica Europea, pero por los
acuerdos preferenciales que tienen algunos paises de la
Comunidad Economica Europea con Marruecos, ¢ qué nos
dice el Ministro respecto del préximo paso a través de Es-
pana del transporte marroqui v, fundamentalmente, de
agrios que se hacia antes Marruecos-Francia a través de
la via maritima.

Tercera v ultima. Telefonica. Si esta satisfecho el senor
Ministro de los grandes éxitos de Telefonica como servi-
cio, haga una encuesta. Yo le puedo decir que por ejem-
plo en las areas industriales, concretamente en Coslada
—v le puede preguntar al alcalde, que es de su mismo par-
tido—, Telefonica esta dando afio v afio v medio de plazo
para la instalacion de teléfonos en empresas que se quie-
ren instalar. Concretamente le vov a dar un nombre , Ko-
nig Ibérica, cmpresa belga, que crea cincuenta puestos de
trabajo, se ha llevado las manos a la cabeza diciendo:
¢Como un pais que entra en la Comunidad Economica Eu-
ropea, cOmo un pais que esta haciendo todo lo posible por

" que se creen puestos de trabajo da plazos de ano v medio

en areas industriales de expansion, como es Coslada en
Madrid?

El senor PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefor
Casals.
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El sciior CASALS THOMAS: Scror Ministro, la contes-
tacion que nos ha dado a los que hemos hablado de te-
mas turisticos realmente a mi me ha sorprendido, de tal
forma que pienso que seria absolutamente necesario, por
la trascendencia que pueda tener, que presente vo a mi
propio Grupo, agrupacion parlamentaria del PDP, una
propuesta para su propia comparcecencia para hablar es-
pecificamente de turismo.

Las dos preguntas que vov a hacer, de todas mancras,
son las siguientes: ¢De verdad cree usted que la existen-
cia de un 80 por ciento de plazas sumergidas en nuestra
cconomia turistica queda simplemente paliada o justifi-
cada por los resultados obtenidos en materia v namero
de clientes v en namero de divisas producidas? Esta s
una pregunta.

Scgunda pregunta. ¢(De verdad usted esta convencido
de que la promocion turistica en Inglaterra ha invertido
¢l signo de nuestra captacion de turistas del ano 1985 al
86 v'que, por ¢l contrario, esto no tiene nada que ver con
las paridades monetarias que hemos mancjado durante
estos dos ejercicios?

El scnor PRESIDENTE: Ticnce la palabra ¢l senor Sedo.

El sefior SEDO I MARSAL: Scnor Ministro, la indica-
cion de la Presidencia para soslavar la Lev de Transpor-
tes ha hecho que vo acelerase mi intervencion. Quiza la
brevedad de mi exposicion ha hecho que no fuese para us-
ted concreta la pregunta. De todas manceras, mi interven-
cion ha estado basada sicmpre en obtener una confirma-
¢ion, como usted lo ha hecho, respecto al fuerte clima de
colaboracion con las Comunidades Auténomas, Para mi
la considero va como respuiesta a la pregunta que vo le ha-
bia hecho. Pero le vov a coneretar un poco, sin necesidad
de que me la responda, para gue sepa usted que vo con-
sidero que facilitaria la coparticipacion de Comuniddes
Auténomas en fas refaciones con la Comunidad Economi-
ca Europea respecto a los transportes en las competen-
cias que también les alecten.

El scior PRESIDENTE: Ticne la palabra el senor
Sanuy.

El scior SANUY I GISTAU: Si ¢l sciior Ministro me lo
permite, quisiera aclarar el sentido de mi intervencion an-
terior . Se refiere a la denuncia de las malas condiciones.
Yo no formulaba esta denuncia a titulo personal, sino que
me limitaba a ser vehiculo de expresion de lo que dijeron
en su dia todas las lincas adreas que sirven al acropuesto
de Barcelona, incluida nuesira compania de bandera.
Quicro decir que son las companias de aviacion las que
indican que esto no {unciona. Queria referirme, desde la
perspectiva de la posibilidad de la candidatura olimpica
de la ciudad de Barcelona, a otro acontecimiento depor-
tivo, los Mundiales de Futbol, con cuva justificacion se
realizaron inversiones en Barajas-Madrid por valor de
8.000 millones de pesetas con una exposicion de motivos
por clausurarse alli los campeonatos, campeonatos que
quiero recordar se inauguraron en Barcelona con una in-

7 DE OCTUBRE DE 1986.—NUM, 11

version de cero. La relacion ocho mil-cero nos situo en
franco retraso v desventaja. Mi unica peticion cra la ur-
gencia de situar el acropucrto de Barcelona —yv no discu-
tir aqui si al scior Ministro le gusta v a mi no, porque los
grados de exigencia pueden ser distintos— si podemos si-
tuarlo en niveles como los acropuertos europeos de ciu-
dades de menor entidad, como por cjemplo Copenhague,
Frankfurt, Zurich, Amsterdam, Dusseldorf{ o Brusclas.

Con respecto al segundo punto, senor Ministro, vo no
confundia estadisticas. Me referia, al hablar del presu-
puesto de la Secretaria de Turismo, a su conjunto global,
porque me parccia paradojico, con una profundizacion
del Estado de las Autonomias, que se vava produciendo
un crecimiento incesante ¥ muy espectacular superior al
promedio de las dotaciones presupuestarias v de las plan-
tillas v que se tenga que cambiar de local dos veces en
cuatro anos, porque hav cada vez mas funcionarios. Pa-
rece una contradiccién con un Estado de las Autonomias.

No estamos aqui tampoco, creo, senor Presidente, para
discutir las competencias. Para eso hayv otras sedes. No he
pretendido, en absoluto, entrar en este terreno, pero me
ha parecido en su respuesta, seior Ministro, apreciar algo
de triunfalismo, porque no son los Ministros, v perdone-
me, quienes traen a los wuristas. Usted decia, con acierto,
que vo he tenido también responsabilidades v debicra co-
nocer ¢l tema. Por eso ¢s por lo que me atrevo ahora a ci-
tarle algan cjemplo, con las cifras de su propio De-
partamento.

El senor PRESIDENTE: Le ruego que sea lo mas
escueto.

El senor SANUY I GISTAU: Conviene, senor Ministro,
no vestirse con plumas ajenas,

El scnor PRESIDENTE: Si tiene algun comentariv o
pregunta, le rucgo que se cina a ¢l

El scnor SANUY I GISTAU: Es una aclaracion.

No qugria en absoluto, pero tengo que decirle que el 33
por ciento —cifras de su Departamento— del turismo de
Espana se produce en Cataluna. Segun su Departamento,
ha crecido a un ritmo doble del resto de Espana. Son sus
cifras. De esto ustedes no han hecho ninguna promocion,
la ha hecho Cataluna desde la Generalidad, v los dos mi-
lagros grandes que ha habido (el turismo de autocar en
estos cuatro afos ultimos v ¢l turismo italiano) son algo
que se ha hecho al margen de las actuaciones de la Secre-
taria General.

Yo no queria hacer ninguna alusion, v si considera que
la he insinuado la retiro, porgue en absoluto era ésa mi
intencion; vo le decia simplemente que no hemos de per-
seguir premios ni galardones, sino los rendimientos v una
buena relacion coste-eficacia. Los britanicos han vuelto
gracias a una paridad de la libra esterlina que nos hace
competitivos por nuestro precio v por el binomio precio-
prestaciones, pero la Asociacion Britanica de Agencias de
Viajes, va que usted intenta poner medallas a su Depar-
tamento por este tema, se ha quejado de lo mismo que vo
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decia aqui, de que sus cuantiosas inversiones en publici-
dad genérica son estériles v no les avudan a vender mas
v mejor los destinos espafioles, v que pedian avuda a la
comercializacion. No estaba criticando absolutamente
nada, pero digo...

El seiior PRESIDENTE: Se esta pasando de aclaracién
v pregunta, v le ruego que termine.

El sefior SANUY I GISTAU: Termino, sefor Presiden-
te. La autosatisfaccion v la autocomplacencia no son bue-
nos consejeros v vo creia hov cumplir como Diputado con
mi obligacion al criticar constructivamente ¢l exceso de
gasto en publicidad genérica para pedir mavor apovo a
la comercializacion especifica. En 1985...

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias.

El senor SANUY I GISTAU: ... el gran aumento de la
publicidad en Estados Unidos significé un 24 por ciento
menos de turistas americanos...

El senor PRESleNTE: Muchas gracias.

El sefior SANUY I GISTAU: Por tanto, permitame que
oriente en este sentido mi sugerencia v usted la recogera,
sefior Ministro, si le parece bien.

El senor PRESIDENTE: Tiene la palabra el senor
Rebollo.

El sefior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: Gracias, se-
for Presidente.

Muy rapidamente, referirme a cuatro puntos que esti-
mo que no se han tocado ¢n la respuesta, que le agradez-
co, seftor Ministro.

Primero: ¢se contingentaran solo las empresas de trans-
portes o también los vehiculos?

Segundo: ¢(Qué hav de los gastos de conservacion de
RENFE por razones de seguridad v respecto a los datos
que le he dado?

Tercero: Respecto al tren-tierra no es que se vavan a
cumplir los plazos, es que los plazos va se cumplieron. Yo
deduzco de su respuesta, v pido esa aclaracion, que en
este afno 1986 los seis v pico de kilometros de la red ba-
sica tienen teléfono tren-tierra.

Cuarto: ¢Esta en el Plan ferroviario la mejora sustan-
cial de la comunicacion de Asturias por el oriente, susti-
tuvendo el ancho FEVE por ancho RENFE v/o por la me-
seta, construvendo la alternativa ferroviaria al Pajares,
igual que se esta haciendo ¢n Despenaperros?

El sefior PRESIDENTE: Ticne la palabra el senor
Trillo.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Pucde que,
evidentemente, las dos horas menos diez que dije se ha-
van convertido en la hora v diez, segan el Ministro. Ello
va a favor de la calificacion de ligera, no a la ligera, se-

for Ministro, vo dije ligera intervencién. Pero va que me
pide adjetivos calificativos, se los voy a dar. La interven-
cion fue corta; fue poco pesada; fue vaga; no fue cortada;
no fue comprometida; fue poco comprensiva; fue casi de
pasada sobre todos los temas de su Ministerio; fue livia-
na en los conceptos; no fue agresiva, gracias a Dios; no,
fue contundente...

El sefior PRESIDENTE: Senor Trillo, yo siento que no
estuviese en la Junta de Portavoces ningun representante
del Grupo Popular. En lo que quedamos era concretamen-
te en formular preguntas o pedir aclaraciones. Sincera-
mente, Creo que €so no es ni pregunta ni peticion de acla-
racion. Siga, sefnor Trillo.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Estaba
respondiendo... (El seior TAMAMES GOMEZ: Sernior Pre-
sidente, una cuestion de orden.)

El seior PRESIDENTE: Tiene la palabra.

El seior TAMAMES GOMEZ: Yo si estuve en la Junta
de Portavoces v quedamos en que habria debate, v usted
mismo, en la sesion, ha repetido la palabra «debate» va-
rias veces v esta en las actas.

El sefior PRESIDENTE: Precisamente he dicho al prin-
cipio que no habria debate. Siga, sefor Trillo.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Termino,
senor Presidente.

En cualquier caso, es evidente que la exposicion en una
hora v diez minutos de un Ministerio como el de Trans-
portes, Turismo v Comunicaciones ni siquiera puede ser
exhaustiva.

Pero como se me habia quedado, dentro de las 700 pre-
guntas que se me han quedado fuera —que reiteradamen-
te repito seran objeto de peticion de comparecencias su-
cesivas del sefior Ministro por parte de nuestro Grupo Par-
lamentario—, hav un dato que dio en materia turistica
que nos choco: el incremento del crédito turistico de 4,000
a 8.000 millones de pesetas. ¢ El sefior Ministro es cons-
ciente de que con 8.000 millones de pesetas practicamen-
te no se puede hacer un hotel de 800 6 1.000 habitaciones
en una ciudad importante, en un pais de la importancia
turistica de Espana? El costo de 7 millones de pesetas por
habitacién en un hotel de tres o cuatro estrellas empieza
a ser normal hov dia en Espana.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefor
Ministro.

El senor MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO
Y COMUNICACIONES (Caballero Alvarez): Muchas gra-
cias, sefior Presidente. Yo, senor Izquierdo, le repito que
no esta en los planes del Ministerio ampliar ningun cierre
de lineas, Simplemente, seguiremos manteniendo que lo
que se establecio en el primer contrato-programa, el
cierre de los novecientos v pico kilometros, continta en
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las condiciones que lo motivaron, pero no tenemos pre-
visto ningun cierre adicional de lineas.

En relacion con el acropuerto de Valencia, sigo dicién-
dole que ¢l que no operen H-24 no significa ninguna dis-
minucion de su operatividad, porque para cualquicr
avion que quiera entrar fuera del marco de tiempo en que
esta abierto, se abre ex profeso para ese vuelo voes una
cuestion que, por tanto, soluciona cualquier eventualidad
de que la demanda requicra que un avién entre en ese
plazo.

Usted planteaba en caso de emergencia. En caso de
emergencia hav un acropuerto alternativo al lado. No
hay, por tanto, ninguna dificultad. En muchos acropuer-
tos curopeos no operan H-24, por razones obvias, v en caso
de emergencia, primero, puede ser improvisada rapida-
mente su apertura v, segundo, hav acropucrtos alternati-
vos muy cercanos para utilizar. No hav ninguna dificul-
tad con esta cuestion. Pero insisto en lo que le digo: no
significa ninguna disminucion con respecto a la capaci-
dad dc operatividad del acropuerto de Valencia el que si,
en este momento no tiene trafico en H-24, opere por de-
bajo de ¢sa cuestion. Ya lo dije cuando estuve en Valen-
cia v si, efectivamente, hay una demanda que justifica te-
nerlo abierto las veinticuatro horas, se tendra abierto las
veinticuatro horas. Lo que sucede ¢s que, en este momen-
to, de noche, ¢se acropuerto no tiene ninguna operativi-
dad, porque no hay demanda para que opere en ese mo-
mento, v no vamos a tener abicerto un acropuerto cuando
no hay demanda para su operacion.

Senior Tamames, ahora le entendi su pregunta del an-
cho curopeo. Usted sabe que en este momento el sistema
TGV ni siquicra es un sistema anico en Europa. El TGV
existe en Francia, existe ¢l sistema aleman, estan desarro-
ltandolo los italianos, los suizos, etectera. ¢ Vamos noso-
tros ahora, de repente, a decidir que el sistema de alta tee-
nologia v alta velocidad que establecemos va a ser ¢l
TGV? (O esperamos a ver qué sistema estan desarrollan-
do en otros paises? Porque los alemanes en este momento
tienen practicamente ultimada una tecnologia alternati-
va de alta velocidad, los italianos siguen con la suva, los
suizos siguen con la suva. Entonces, ¢por qué cotrer a de-
finir una tecnologia en este momento, cuando no tenemos
necesidad de definirnos con respecto a clla? (El sefior TA-
MAMES GOMEZ: Falta de imaginacion.)

En consecuencia... No, falta de imaginacion, no. Falia
de imaginacion seria definirnos ahora cuando no lo nece-
sitalmos. Me parcce que seria poco util, usted se da cuen-
ta de que es asi.

Tasa de infracstructura. Nosotros, de momento, no te-
nemos la evaluacion global de lo que esto significa. No te-
nemos evaluacion, entre otras cosas porque habria que
determinar cuanto es la tasa. Pero tan pronto se defina cl
porcentaje, es rapidamente calculable. Yo creo que es un
calculo practicamente trivial, porque si usted sabe el ni-
mero de camiones que hay, toncladas que se transportan
por kilometro, todos esos datos se los puedo dar, v ¢l va-
lor de lo transportado, si le aplica el porcentaje lo puede
calcular inmediatamente. Son calculos opcionales alter-
nativos que se pueden hacer con mucha facilidad.
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Tercer nivel. Efectivamente, la intencion s que sea un
verdadero tercer nivel, lo digo con toda claridad y con
toda rotundidad. Creo —v lo digo honestamente— que el
sistema del tercer nivel tiene un gran futuro en la avia-
cion comercial en Espana. Por las propias caracteristicas
geograficas de nuestro territorio y por las caracteristicas
insulares de muchos de los territorios, el tercer nivel tie-
ne un gran futuro v pretendemos que lo juegue; v lo jue-
gue, en primer lugar, en el sentido de dar un mejor ser-
vicio al usuario. Este e¢s el objetivo central. Pero, en se-
gundo lugar, y por las propias caracteristicas de nuestro
pais, también tiene que ser rentable. Las dos caracteris-
ticas son perfectamente conjugables. Es lo que estamos
intentando establecer. Empezamos por Canarias porque,
cfectivamente, es ¢l territorio que mejor se presta para
iniciar experimentalmente ¢l sistema de establecimiento
de los terceros niveles.

No voy a discutir que en este momento existan scrvi-
cios de telecomunicaciones en nuestro pais que estén re-
trasados con respecto a Europa. jClaro que existen!, le po-
dria citar muchos servicios que estan retrasados. La ra-
zon por la cual tenemos prisa en la claboracion de la Ley
de Telecomunicaciones es precisamente para regular el
establecimiento de determinados servicios, establecer las
caracteristicas v las condiciones en las que se deben de-
sarrollar, sistemas de competencia, ctcétera, para hacer
que rapidamente se desarrolle una industria en la que no-
sotros tenemos gran interés como pais v como miembro
de la Comunidad.

Le iba a dar las cifras de la evolucion de Correos, pero
la verdad es que no me dio tiempo a cogerlas, dada la ra-
pidez con que se me han formulado las preguntas. Se las
enviaré para dejar claro que se esta incrementando el ni-
vel de transporte de paquetes postales v de cartas por
Correos.

Se ha referido al «holding» de las empresas del Minis-
terio de Transportes, Turismo y Comunicaciones. Ten-
driamos que definir qué es lo que usted entiende por ese
«holding». Creo que se necesitaria mayor precision. Si lo
que usted me esta preguntando es si Iberia y Aviaco van
a pasar al ambito de las competencias del Ministerio de
Transportes, le digo que no.

El PDP plantea una cuestion en relacion con Iberia a la
que le voy a contestar solamente en parte. No voy a en-
trar en el analisis empresarial de la comparnia porque ex-
cede las competencias de mi Ministerio. Sobre esta cues-
tion el Ministerio de Industria le podra contestar sobra-
damente. Nosotros, cuando hacemos el plan de aeropuer-
tos, lo que estamos haciendo es precisamente disefiar un
sistema de transporte aéreo v de atencion global al viaje-
ro que mejore la situacion actual, v que la mejore con vi-
sion de futuro. El que eventualmente haya habido defi-
ciencias en el transporte aéreo no quiere decir que ¢éstas
sean continuas, no quicre decir que existan en este mo-
mento. Puntual v especificamente en este mes hay una
mejora muy notable, por ejemplo, de los indices de pun-
tualidad del trafico interno, con lo cual se detecta que las
puntas tienen unos efectos, lo cual es normal, no sucede
solamente en nuestro pais. En el &mbito de la politica del
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Ministerio, que es en el que yo le quiero contestar, el plan
de aeropuertos es el que de algin modo va a delimitar
toda esta politica de transportes.

El transito con Marruecos, que es un elemento que en
estos momentos esta en discusion, no es una cuestién que
se vaya a resolver rapidamente. El transito especifico al
que usted se referfa esta en discusion y requerira de ulte-
riores conversaciones y de un analisis conjunto mas de-
tallado por parte de Espana con la Comunidad y por par-
te de Espafia con Marruecos.

Ya le contesté que el servicio de Telefénica mejoro sus-
tancialmente. Tampoco le voy a decir que no existan de-
ficiencias. jPues claro que existen deficiencias!, hay zonas
en las que todavia no hay teléfonos rurales, donde el ac-
ceso todavia no es lo suficientemente importante. Lo que
le estoy diciendo es que en estos cuatro anos el servicio
de Telefonica mejors notablemente con respecto a lo que
se venia haciendo tradicionalmente. No intentemos decir
que las deficiencias que persisten todavia son debidas a
estos cuatro afios, sino que venian de antes. Telefénica
estd mejorando sustancialmente en prestacion de servi-
cios y como «holding» industrial. No le estaba diciendo
que el hecho de que existiera el 80 por ciento de plazas
sumergidas quede paliado por los buenos resultados. Lo
que le estaba diciendo es que los buenos resultados son
muy importantes para la economia del pais, que es lo que
me parecio entender que usted no valoraba en su inter-
vencién. En cuanto a su pregunta especifica en relacion
al 80 por ciento le dije exactamente de quién era compe-
tencia y como habria que operar.

Usted me expone una cuestion con respecto al turismo
de Gran Bretana que también plantea el sefior Sanuy. No
creo que los resultados de esa recuperacién se deban ex-
clusivamente a la campana que se hizo desde el Ministe-
rio, pero, desde luego, la campana jugé un papel muy im-
portante. Nosotros el afio pasado nos propusimos como
objetivo recuperar ese millén de turistas y, afortunada-
mente, estd recuperado. No lo planteo —y le contesto a us-
ted ya que hablamos de esta cuestion— como un elemen-
to de triunfalismo desde el angulo de mi Ministerio, sino
como la constatacion de un fenémeno que es bueno para
el pais. Este afo ha sido turisticamente espectacular, por
decirlo de alguna forma. Cuando el 10 por ciento del Pro-
ducto Interior Bruto de un pais depende, como en el nues-
tro, de este sector, creo que hay que constatar que las co-
sas van bien. No hago ningun triunfalismo, pero, en todo
caso, constato el hecho objetivo de que la promocién se
hace desde la Secretaria General de Turismo. Usted me
dice que en determinados sitios estd mal hecha. Yo, des-
de luego, no estoy de acuerdo con la opinién que usted da
de la promocién del turismo con relacion a las quejas de
Gran Bretana. Estuve alli la semana pasada, voy con una
cierta frecuencia. Los operadores turisticos de Gran Bre-
tafia vienen aqui, hablamos con ellos y no constato en ab-
soluto lo que usted me esta diciendo. Lo que si constato
es que nosotros lanzamos en Gran Bretafa una campana
muy agresiva, por asi decirlo, a efectos de recuperar ese
millén de turistas que habiamos perdido, y el dato obje-
tivo esta en que se recuperd. No quiero establecer un nexo

de causalidad, simplemente constato los hechos objetivos:
que nos lo propusimos, que le dedicamos recursos, que
nos esforzamos todos —no solamente la Secretaria Gene-
ral de Turismo, también la actividad privada, asi como
otras instituciones— y el resultado objetivo es que ese mi-
llé6n de turistas se recuperd.

Usted al final —quiza por la prisa— hizo una afirma-
ciéon que a mi me ha dejado desconcertado. Usted dice
que nosotros incrementamos gasto en Estados Unidos y
que el turismo en Estados Unidos disminuye. Me parece
que la evidencia de por qué disminuyé ese trafico es tan
obvia que hacer la conexién no me parece que sea
ajustada.

El sefior SANUY I GISTAU: Perdén, he dicho —cuan-
do el senor Presidente me interrumpia— en 1985, es de-
cir, un ano antes de Gadafi, la crisis de Libia y el temor
al terrorismo. Las cifras de ustedes eran del —24 por
ciento.

El serior MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO
Y COMUNICACIONES (Caballero Alvarez): Lo que le es-
toy diciendo, sefior Sanuy, es que nosotros incrementa-
mos de forma importante nuestra participacién en 1985
de cara a la campana de 1986, porque, como usted sabe,
estas promociones se hacen con un ano de adelanto. Las
campanas las estamos haciendo siempre con un ano de
adelanto. Si quiere podemos ver como estan operando ya
los «tour-operadores» y como estan saliendo los paquetes
del mercado en este momento, y usted lo sabe. Evidente-
mente, el turismo de Estados Unidos cae en toda Europa,
no solamente en Espana, por las razones sobradamente
conocidas.

El senor portavoz de Minoria Catalana me, planteaba
una cuestion relacionada con la participacién de las Co-
munidades Auténomas en la Comunidad Econémica Eu-
ropea. En cuestiones de transporte en la Comunidad Eco-
ndémica Europea la competencia exclusiva es del Estado
y asi pretendemos mantenerla.

Senor Sanuy, en relacion con el aeropuerto de Barce-
lona, le contesto lo que ya le dije. Ahora no le voy a decir
si se invirtié mas en Madrid o en Barcelona en el afio 1982.
Lo que le dije es que existen ya unos proyectos de cara al
aeropuerto de Barcelona. En todo caso, quiero esperar al
plan de aeropuertos, porque no es bueno hacer ninguna
singularizacién importante con ningln aeropuerto antes
de disponer de los datos objetivos que coordinen a todos
y que coordine esa politica de transporte aéreo que que-
remos establecer.

La Secretaria General de Turismo no plantea su cam-
bio de local por incremento de funcionarios; lo plantea
porque ese local siempre fue pequefio para la Secretaria
General. Estaban en varios locales. Esto ha ocurrido des-
de siempre, desde 1982 el local no era suficiente, de for-
ma que la Secretarfa General de Turismo tenia dependen-
cias en otros sitios. Aparecio la oportunidad —y sobre esto
contesté a alguna pregunta parlamentaria en el Senado—
de adquirir un local amplio, en unas condiciones econo-
micas razonablemente buenas para la Administracién, y
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se adquirio. No va a ser ocupado exclusivamente por la
Secretaria General de Turismo, Alguna otra dependencia
del Ministerio de Transportes va a ir a ese edificio. Quie-
ro darles un dato de la situacion espacial objetiva del Mi-
nisterio de Transportes, Turismo y Comunicaciones, que
en este momento en Madrid tiene por encima de 17 loca-
les. Esta dividido en 17 locales v eso genera unas deseco-
nomias de funcionamiento importantes. La adquisicion
de este local para la Secretaria General de Turismo v al-
gunas otras dependencias del Ministerio lo que hace es
simplemente ahorrar ese trafico de «papeles» entre loca-
les que en algunas ocasiones se encuentran distanciados
varios kilometros a lo largo v a lo ancho de Madrid. (Un
seiior DIPUTADO: (Van por mensajero?) No, no van por
mensajero. (Risas.)

Me plantea ¢l sefior portavoz del CDS, sefor Rebollo,
tres preguntas. En cuanto a las inversiones de seguridad,
en este momento no las tengo aqui, pero se las haré lle-
gar desglosadas; me parece que era la scgunda pregunta
que me planteaba. La contingentacién en transporte, en
este momento es contingentacion de vehiculos. En tren-
ticrra estamos perfectamente dentro de los planes que no-
sotros habiamos trazado, no los que otros trazaron. Y en
cuanto al PTF, me dispensara si no le contesto especifica-
mente porque pretendo hacer una presentacion global del
Plan de Transporte que esta todavia sin ultimar en algu-
nos detalles y, por lo tanto, no quiero dar ningun avance
singular. Desde luego, tendran ustedes conocimiento del
Plan, sin ninguna duda.

El senor Trillo sigue utilizando calificativos sin justifi-
car, sigue utilizando muchos. Yo no se los voy a discutir,
pero insisto en que no los justifica.

Sin ninguna duda, yo podia haber estado hablando mu-
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cho mas de una hora y diez minutos, pero creo que las in-
tervenciones en la CaAmara —y lo conozco por mis cuatro
anos de experiencia como parlamentario— deben tener
una limitacion temporal que no produzcan cansancio y
aburrimiento. Por ello he procurado limitarlo a poco mas
de una hora, tratando, sin embargo, de no dejar nada im-
portante en el tintero. Han aparecido todos los elementos
importantes del Ministerio aunque, desde luego, han que-
dado muchos otros que pueden ir apareciendo a lo largo
de la legislatura en muchas otras preguntas.

Usted me decia que los 8.000 millones son poco crédi-
to. La verdad es que justamente se cubre; nosotros hici-
mos llegar al sector la oferta de que si detectabamos al-
gunas demanda ulterior por encima de esos 8.000 millo-
nes, ¢stos se incrementarian, lo cual quiere decir que
nuestra capacidad de ofertar crédito turistico puede ir
muy por encima de esos 8.000 millones, pero de momen-
to no lo detectamos, ni el sector nos habla de necesidades
de un incremento mayor. Insisto en que la importancia
del propio sector, la importancia de su participacion en
la economia, podria hacer que el crédito turistico se in-
crementara de una {orma muy importante tan pronto se
detectara alguna tendencia en esa direccion.

Senor Presidente, creo que con esto he contestado a to-
das las cuestiones que se me han formulado.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias al sefior
Ministro por su intervencion.

Muchas gracias a todos los sefiores Diputados.

Se levanta la sesion.

Eran las nueve y veinte minutos de la noche.



