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Se abre la sesion a las once v quince minutos de la ma-
nana.

El serior PRESIDENTE (Triginer Fernandez): Vamos
a iniciar la sesion que, como ustedes saben, se reliere a la
comparecencia, a peticion propia, del excelentisimo se-
nor Ministro de Obras Publicas y Urbanismo, para in-
formar sobre el plan de carreteras. Al ser un asunto pun-
tual, los tramites parlamentarios consiguientes se lleva-
ran a cabo de acuerdo con el articulo 203.

Sin mas preambulo, seniores Diputados, voy a conceder
la palabra al senor Ministro de Obras Publicas y Urba-
nismo.

El serior MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS URBA-
NISMO (Campo Sainz de Rozas): Senor Presidente, sefio-
ras y sefiores Diputados, en mi anterior intervencion del
mes de febrero en esta Camara insinué la necesidad de
elaborar y presentar, en su momento, un plan de carrete-
ras que supusiese la superacion de una serie de actuacio-
nes dispersas y la realizacion de una serie de actuaciones
sectoriales lo suficientemente coordinadas dentro del
area de las carreteras que permitiese, por un lado, dentro
de los servicios del propio Ministerio, hacer una progra-
macion coherente a largo plazo, jue es un instrumento
basico de cualquier mejora de gestion, y, por otro lado,
permitiese, de cara al pais, de cara a esta Camara, un
conocimiento explicito y exacto de cuales son los criterios
y los propésitos que guian la politica del Gobierno y, ¢n
concreto, de mi Ministerio en el sector de las carreteras.

En aquel momento dije que, antes de que terminase el
ano 1983, s¢ presentaria un avance del Plan de Carrete-
ras y que posteriormente, a lo largo de 1984 se elaboraria
un Plan General de Carreteras, en colaboracion con las
Comunidades Auténomas.

Pues bien, en estos momentos tengo la satisfaccion de
encontrarme aqui para presentarles el trabajo que hemos
realizado en estos meses y el resultado del avance del
Plan de Carreteras. El Plan se denomina en estos mo-
mentos un avance, porque creo y estimo que un plan
coherente debe ser un plan que comprenda no solamente
aquellas carreteras que son coinpetencia, a partir del 1.2
de enero de 1984, de la Administracion central, sino la
totalidad de carreteras de Administracion central y de
Comunidades Autdnomas. No obstante, es obvio, que por
razones de prioridad y de urgencia es posible, deseable y
necesario que el Estado, que la Administracion central,
que el Gobierno elabore su propio plan. De alguna forma,
este es el plan que responde al conjunto de las actuacio-
nes previstas en los proximos afos, por parte del Go-
bierno, en la red de carreteras que es de su competencia;

actuaciones que tienen que ser complementadas y coor-
dinadas —que resaltaré a lo largo de mi exposicion— con
los planes de carreteras que cada Comunidad, dentro de
su competencia, vaya desarrollando a lo largo de los pro-
Ximos anos.

Antes de entrar en el propio contenido del Plan, creo
que conviene situarlo en un contexto historico. Este es el
VI Plan de Carreteras que se realiza en Espana desde
1860. El altimo plan conjunto y global de las carreteras
se realizo siendo Ministro el senor Vigon, en 1961, y
desde entonces no se l:a redactado ningan plan, avance
ni programa que contemple, como se hace en este
avance, ¢l conjunto de las carreteras estatales.

La Ley de Carreteras de 1974 cilraba en dos anos el
plazo maximo de realizacion del Plan Nacional de Carre-
teras, y han pasado ocho sin que se remitiese al Parla-
mento ni hubiese ninguna exposicion de plan alguno. Si
no es nueva, obviamente, la expresion y el deseo de cuali-
ticar las carreteras, si creo que es nuevo y representa un
primer eftectivo cambio el que se cumplan los plazos
anunciados, y que se ofrezca un documento en que se
superen anteriores programas lragmentarios, como es el
de autopistas, el REDIA y el de itinerarios aslalticos, en
un plan conjunto que comprenda la totalidad de la red
del Estado.

La red espanola de las vias publicas tiene 317.000 ki-
lometros. Antes de iniciar el proceso autonomico, la red
a cargo de la Direccion General de Carreteras era de
81.171 kilometros, siendo el resto carreteras de titulari-
dad de otros 6rganos de la Administracion: Iryda, Icona,
etcétera.

En el momento de la toma de posesion del actual Go-
bierno se habia realizado ya la transferencia en materia
de carreteras a las Comunidades Autéonomas catalana,
vasca y gallega. A la entrada del nuevo Gobierno se ha
planteado una revision conjunta, por parte de la Admi-
nistracion central y los representantes de las Comunida-
des Autonomas, de los criterios utilizados en las transle-
rencias anteriores. Como consecuencia de ello, esta prac-
ticamente terminada la fase de realizacion del conjunto
de las transierencias, de acuerdo con los siguientes crite-
rios.

En primer lugar, la red de trazado persigue los itinera-
rios de tralico internacional, asi como los accesos a puer-
tos y aeropuertos de interés general; segundo, la comuni-
cacion de las poblaciones y centros de actividad econo-
mica mas importantes; un tercer criterio es que se cons-
tituya una malla homogénea sobre el territorio espanol,
que se reparta de forma equilibrada entre las distintas
Comunidades; por ultimo, evitar una estructura marca-
damente radial, estableciendo ejes norte-sur, este-oeste,
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que puedan ser en parte alternativos a los ejes que ac-
tualmente soportan la mavor intensidad de trafico.

Sobre la base de estos criterios previamente acorda-
dos, se concretaron las carreteras que en cada caso debe-
rian de transferirse. En este momento existe acuerdo so-
bre la red de interés general a cargo del Estado en todas
las Comunidades Auténomas, salvo algin problema pun-
tual en el caso de Andalucia; y es la red que posterior-
mente veremos senalada en los mapas que tendré oca-
sion de mostrarles.

Cuando al final del presente ano se ultimen las transfe-
rencias, la red del Estado tendra unos 20.600 kilometros,
lo que viene a suponer, aproximadamente, un 25 por
ciento de la primitiva red estatal, de los 81.000 que he
mencionado anteriormente. Si desde el punto de vista de
la longitud esta red es pequena, téngase en cuenta que la
red comprende los principales itinerarios, de tal forma
que el trafico que en la actualidad transcurre y transcu-
rrira en los proximos afnos sobre la red, que es competen-
cia del Estado, supera en un 60 por ciento la totalidad
del trafico de la red general.

Apuntabamos al comienzo de esta intervencion que la
mera voluntad de dotar de coherencia a las actuaciones
en carretera y de aumentar la transparencia, el rigor y
control de la gestion, hacia conveniente y necesario un
Plan General de Carreteras. Hay que anadir que la conti-
guracion de Espana, como un Estado de Autonomias,
hace aun mas necesaria la existencia de este plan. En
electo, aunque los titulares sean en la actualidad diver-
sos, todas las carreteras siguen formando, desde un
punto de vista funcional, una unica red, con lo cual es
preciso asegurar la continuidad y conexion de sus ele-
mentos. i

Por otra parte, la estructuracion autonomica del Es-
tado, en lo relativo a carreteras, permite una actuacion
coherente y coordinada entre el Estado y las Comunida-
des Autdonomas, con lo que se obtendra una mejor utili-
zacién de los recursos disponibles. Como es obvio, esa
coherencia y coordinacion no es posible alcanzarlas sin
planes a medio plazo que comprometan a la Administra-
cién central y a las Autonomias. Por ello, el Ministerio
ofrece ahora, como decimos, a su consideracion el avance
del Plan General de Carreteras, y quiero manifestar mi
disposicion y la del Ministerio a colaborar con las Comu-
nidades Auténomas en todo lo que pueda facilitarles la
tarea de redactar sus propios planes.

La propuesta de avance de la red estatal es fruto de un
analisis y pretende dar respuesta a problemas que la si-
tuacion actual plantea. La comprension de esta respuesta
requiere detenerse en problemas v necesidades que pro-
vocan la situacion actual. Para ser breve, los puntos ba-
sicos son los siguientes: una indudable necesidad de me-
jora en el conjunto de la red; un aumento correlativo de
las inversiones en carretera; el crecimiento del trafico y
problemas puntales detectados.

Si se tiene en cuenta la densidad de poblacion, la dis-
tribucion de ésta en el territorio y el grado de desarrollo
econdomico del pais, cabe afirmar que, en general, los
problemas de las carreteras espanolas estan mas relacio-

nados con la calidad y el estado de la red que con la
cantidad o extension de la misma. Creemos que mas que
nuevos kilometros de carretera hacen falta mejores ca-
rreteras. De los, aproximadamente, 20.600 kilémetros de
carreteras estatales hay unos 2.000, de autopistas; 5.500,
de initerarios acondicionados, cuya calidad en lo tocante
a trazado y lirme es comparable a cualquier carretera
equivalente de otros paises europeos, y el resto de la red,
que suma 13.100 kilometros, tiene, por el contrario, unas
caracteristicas generalmente insuficientes: anchura exi-
gua, trazado inadecuado y firmes irregulares y mal con-
servados.

Pero no solo hay que actuar sobre estos 13.000 kilome-
tros de caracteristicas deficientes. Una parte apreciable
de los 5.500 kilometros, anteriormente mencionados, de
itinerarios va acondicionados sulre en la actualidad pro-
blemas de congestion. Y, [inalmente, muchos itinerarios
tienen problemas de continuidad en nucleos urbanos,
con perjuicio, tanto de éstos como del trafico.

Por mejor carretera tampoco ha de entenderse solo
aquella que olrezca mas holgura y mas seguridad para
los vehiculos, lactores a los que en los Presupuestos hay
que atender de lorma prioritaria. Ni la carretera, ni sus
electos positivos y negativos se acaban en la cuneta, Me-
jorar las carreteras es también crear estacionamientos
para vehiculos con mercancias peligrosas o reservar
bandas para que los peatones puedan transitar sin inva-
dir la calzada alli donde no tengan mas remedio que
circular por carreteras del Estado. Mejorar las carreteras
es, asimismo, cuidar la insercion de las mismas en el
territorio, evitando conflictos con paisajes de interés na-
tural, con zonas densamente pobladas o con monumentos
historico-artisticos. En suma, mejorar las carreteras es
conseguir, de manera simultanea, que sirvan mejor al
tralico y se integren mas armaénicamente ¢n el territorio
por ellas atravesado.

Pero ello obviamente requiere inversiones. Es cierto
que, al socaire del despegue econdmico del pais, durante
los anos sesenta y principios del setenta, se produjo un
gran aumento en la inversion de carreteras. En pesetas
constantes, la inversion puablica en 1973 era del orden de
ocho veces la de 1962. Con la crisis econdémica y la transi-
cién politica se produjo, en la segunda mitad de los anos
setenta, un fuerte descenso de la inversion del Estado en
carreteras. En 1980 y en pesetas constantes, dicha inver-
sion era, aproximadamente, la mitad que en 1973. A
causa de este bajon, no sdlo disminuyé el ritmo de cons-
truccidon de nuevas obras, sino que la red existente se
deterioré por lalta de la debida conservacion. Aunque a
partir de 1981 han aumentado notablemente las partidas
destinadas a conservacion, el hecho de haberla descui-
dado durante unos afos planteo la necesidad de proceder
a un refuerzo casi generalizado de la red. El programa de
reposicion y conservacion del presente avance se propone
seguir atendiendo esta necesidad.

Si bien, en 1983 la inversién publica en carreteras es
comparable a la de la primera mitad de los afos setenta,
es proposito del Ministerio seguir aumentandola en los
anos praoximos a razén de ua 10 por ciento en términos
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anuales, y concretamente en este préoximo ano 1984 el
incremento en términos reales es del orden del 8 por
ciento.

Creemos que la posibilidad de dotar al pais de las ca-
rreteras que necesita no solamente viene dada por el
aumento de la inversion de los anos venideros. Los afios
sesenta y primeros de los setenta fueron anos de vertigi-
noso crecimiento del parque mavil y del tratico, resul-
tando dificil atender sus necesidades por importantes
que fueran los recursos destinados a ellos. Desde hace
anos, el parque y el trafico crecen mas lentamente, y si,
como parece probable, esta moderacion en el creci-
miento del tralico se mantiene, un continuado estuerzo
inversor es indudable que podra adecuar por fin las ca-
rreteras al trafico y al territorio atravesado por ellas.

Aunque el namero de turismos por mil habitantes ha
experimentado un enorme aumento, pasando del 9.6, en
1960, a 211, en 1981, la motorizacion en Espana es apre-
ciablemente menor que en otros paises europeos, y se-
guira creciendo, si bien, a un ritmo mas lento que en las
dos décadas anteriores. Al seguir aumentando el parque,
aumentara también ¢l trafico, pero puede que esto —y es
probable que ocurra— a un ritmo menor incluso que el
de aquél. Asi, por ejemplo, en los altimos cinco afnos, las
autopistas registran en su conjunto una clara estabiliza-
cion del tralico, que en algunos casos particulares in-
cluso se traduce en una leve disminucion. En las restan-
tes carreteras, ¢l lendmeno es menos acusado, pero
también patente.

Huelga decir que la causa de que el trafico aumente
poco, pese a que el parque de automoviles sigue cre-
ciendo, radica en un uso mas selectivo del parque que
recorre un menor kilometraje anual, debido a la crisis
del petroleo, al coste de los combustibles, que inciden de
una lorma permanente en la utilizacion del automovil.

Respecto a esta temporal y relativa estabilizacion del
trafico, es previsible que incluso cuando se produzca una
reactivacion econdmica se produzca un ligero, solamente
un ligero, crecimiento del mismo.

En primer lugar y a corto plazo, por exclusivas razones
del tralico, no resulta tan necesaria, como antes, la crea-
cion de grandes inlraestructuras, aunque pueda serlo por
otras razones relativas a accesibilidad y equilibrio regio-
nal.

De los cuatro programas de que consta este avance,
dos persiguen basicamente la creacion de nuevas infraes-
tructuras, el de autovias y el de actuaciones en el medio
urbano. Y los otros dos atienden al acondicionamiento y
conservacion de los existentes, siendo bastante mayor el
volumen de recursos destinados a estos dos ultimos pro-
gramas que los de creacion de infraestructura.

En segundo lugar y en estrecha conexion con lo ante-
rior, tengo que senalar que estos crecimientos mas lentos
del tralico brindan una ocasion historica para recuperar
el terreno perdido y dotar de las condiciones debidas al
conjunto de la red.

Los previsibles efectos econdomicos y sociales de la in-
version de mas de 700.000 millones de pesetas en carre-
teras en los proximos ocho anos se hallan en estrecha

relacion con la importancia que la carretera tiene en Es-
pana, que es extraordinaria, tanto en lo tocante al tra-
tico, como bajo el punto de vista del empleo.

En 1981 se realizo por carretera el 89 por ciento del
transporte interior de personas y ¢l 87 por ciento del
total del trafico terrestre de mercancias. La carretera es,
pues, en la actualidad, el sistema de transporte basico
del pais, tanto en viajeros como en mercancias, y todo lo
que en beneficio de ella se haga es obvio que redunda de
una forma fundamental en el conjunto del sistema de
transporte del pais.

Por otra parte, mas de un millon de empleos dependen
de la carretera en mayor o en menor grado. Mas de
600.000 espanoles trabajan diariamente en el transporte
por carretera, y medio millon mas trabaja en la industria
de automocion, industrias auxiliares, tareas de vigilan-
cia, construccion de carreteras, autoescuelas, talleres; et-
cétera.

El benelicio econdmico que se puede producir por una
disminucion del coste del transporte y del coste de los
accidentes es tacilmente cuantificable en una cifra supe-
rior a la inversion propuesta.

Los principales problemas de la red y las condiciones
exigibles a la red estatal de carreteras pueden ponerse de
maniliesto en una escueta enumeracion.

Aproximadamente un 60 por ciento de los kilometros
de la red carecen de las caracteristicas geométricas o de
firme exigibles a una red que, como la estatal, debe ser
vertebradora del pais. A causa de las insuficiencias de
esta porcion de la red, tan importante en extension, el
trafico se ha concentrado mas en los escasos itinerarios
acondicionados, abandonando otros que podian haber
colaborado a un mayor equilibrio entre las regiones. En
conexion con lo anterior y sobre todo por la concentra-
cion de la poblacion en determinadas zonas del territo-
rio, existen problemas de congestion. En la actualidad,
hay mas de 1.500 kilometros de carretera de dos carriles
que presentan problemas de congestion, cuya resolucion
exige ampliar la capacidad de la via.

También merecen destacarse los problemas de falta de
continuidad de los itinerarios de carretera en los nucleos
de poblacion. Los vehiculos que realizan recorridos inter-
urbanos siguen atravesando gran numero de nuestras
poblaciones por calles v vias claramente inadecuadas
para este tipo de tralico. Si las consecuencias para el
automovilista en pérdida de tiempo y comodidad son im-
portantes, no lo son menos para los habitantes del nucleo
atravesado que sufre la intrusion de un tralico que crea
barreras, aumenta las posibilidades de accidentes y hace
inhospitas por el ruido viviendas y calles. En total, se
han detectado problemas en mas de 300 travesias de nu-
cleos urbanos en el conjunto de la red estatal.

Aunque el numero de muertos en accidentes de circu-
lacion ha disminuido desde 1978 y el de heridos lo haga
igualmente desde 1979, la importancia de uno y otro
convierten a los accidentes en uno de los problemas
permanentes de las carreteras. En 1982, el total de muer-
tos en las carreteras de la red del Estado ascendio a
3.717, y el de heridos a 56.972.
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Sertalemos por ultimo que la red tiene una estructura
fuertemente desequilibrada, tanto en la concentracion de
autopistas en el norte v noroeste de la Peninsula como
por el hecho de que las carreteras convencionales que
estan acondicionadas adecuadamente son radiales.

Una gran parte de los itinerarios con origen en el nor-
oeste, este y sur pasan por Madrid, por no existir autén-
ticos ejes de vertebracion. Y ese desequilibrio se refleja
también en la desigual accesibilidad de los distintos te-
rritorios peninsulares.

Desde el punto de vista territorial, los maximos de ac-
cesibilidad se presentan en la costa catalana y en el valle
del Ebro, mientras que los minimos, dejando a un lado
ciertas zonas montanosas, se registran en Andalucia.

Como puede observarse, buena parte de los problemas
mencionados son retlejo de importantes desequilibrios
territoriales y origen de apreciables costes sociales. De
ahi que el Plan General de Carreteras deba contemplar
no solo la satisfaccion de la demanda de trafico, sino
también deba considerar, en coordinacién con las Admi-
nistraciones afectadas, las consecuencias territoriales
que acarrean tanto la permanencia de la situacion actual
como la creacion y modificacion de la infraestructura de
carreteras.

De acuerdo con lo anterior, los objetivos del plan se
agrupan en tres grandes temas: trafico, territorio y eco-
nomia.

Adecuar ¢l nivel de servicio de la red a la demanda de
transportes, mejorar la seguridad vial y homogeneizar
las condiciones de circulacién en itinerarios completos
son objetivos prioritarios cuya realizaciéon permitira do-
tar a la Nacién de las carreteras necesarias, de acuerdo
con la situacién econémica general y con una normativa
técnica adecuada.

Hacer mas tluidas las comunicaciones entre las dife-
rentes regiones, mejorando los principales itinerarios de
larga distancia, incrementando la accesibilidad a las zo-
nas mas desfavorecidas, constituye un objetivo basico en
cuanto que su consecucion contribuira a un mayor equi-
librio territorial y social.

Incrementar la eficacia y agilidad de la Administra-
cion de carretera, prestar especial atencion a la conser-
vacion y modernizacion de la red existente, potenciando
la integracion de las carreteras e¢n el medio natural y
social, rehabilitando el patrimonio infraestructural his-
torico, configuran el tercer paquete de objetivos prefe-
rentes cuya finalidad es optimizar la gestion de la plani-
ficacién de la red de carreteras.

De acuerdo con lo anteriormente expuesto, el avance s¢
estructura, como ya he mencionado anteriormente, en
cuatro programas: un programa de autovias, un pro-
grama de acondicionamientos de la red, un programa de
reposicion y un programa de actuaciones a medio plazo.

El programa de autovias persigue basicamente los si-
guientes objetivos: acortar los desequilibrios regionales
en las dotaciones de grandes infraestructuras viarias;
completar, a la vista de las autopistas y autovias existen-
tes, la red estatal de alta capacidad; disminuir los tiem-
pos recorridos aumentando a la par la seguridad, te-

niendo en cuenta que la construccion de autovias puede
disminuir entre ¢l orden de un 33 por ciento el indice de
peligrosidad respecto a las carreteras actualmente exis-
tentes; y, por ultimo, aprovechar al maximo las carrete-
ras existentes con objeto de reducir los costos de cons-
truccion de la autovia.

Las autovias previstas suman un total de 2.359 kilome-
tros. Para que se hagan ustedes una idea del orden de la
magnitud, piensen que en estos momentos los kilémetros
de autopista existentes son unos mil setecientos y pico, y
de autovias hay como unos 300 kilometros mas. Aproxi-
madamente, el programa prevé aumentar en un 135 por
ciento la actual longitud de carreteras desdobladas. Las
autovias previstas son: Madrid-Zaragoza; Madrid-
Levante; Madrid-Sevilla; Madrid-Badajoz-Portugal;
Adanero-Tordesillas-Benavente; Burgos-Valladolid-
Tordesillas. Junto a ellas, otras autovias que se sitian en
prolongacion de autopistas son: la autovia de Alicante-
Murcia-Puerto Lumbreras; Murcia-Cartagena;
Campomanes-Oviedo y el paso por breve tramo de auto-
via de Tuy a la lrontera portuguesa. Por ultimo, se pre-
vén autovias en determinados tramos especialmente
congestionados, como es el de Malaga-Algeciras y de
Santander-Torrelavega. La totalidad de recursos que se
destinan a este programa es de 235.000 millones.

El programa de acondicionamiento de la red —que es
¢l segundo programa— actua sobre casi 7.000 kilometros
de carretera de dos carriles. Persigue modernizar los
principales itinerarios de larga distancia no incluidos en
el programa de autovias, dotandoles de condiciones uni-
formes de servicio y condiciones de geometria. Estas ul-
timas seran las que se estimen adecuadas técnicamente
en luncion de las peculiaridades de la demanda y de las
caracteristicas topogralicas del terreno, pero, en cual-
quier caso, quedan garantizados unos valores minimos:
seccion transversal de siete metros de calzada y nueve de
platatorma.

El programa de acondicionamiento incluye una amplia
gama de actuaciones: 5.628 kilometros en los que se me-
jora el trazado de largos tramos y se regulariza la seccion
transversal; 1.300 kilometros de acondicionamiento,
puntuales fundamentalmente; se refiere a itinerarios ya
acondicionados, pero en los que hay que realizar deter-
minadas obras, como es la supresion de alguna travesia,
creacion de vias lentas, etcétera; y realizacion de mas de
200 variantes en otros tantos nucleos con menos de
50.000 habitantes atravesados actualmente por las carre-
teras incluidas en este programa. Las actuaeiones de
acondicionamiento se estima que pueden reducir el in-
dice de peligrosidad del orden de un 15 por ciento en
relacion con la red. A este programa se destinan 301.000
millones de pesetas.

El tercer programa es el de reposicion y conservacion.
La tinalidad del programa de reposicion y conservacion
es que el conjunto de la red estatal de carreteras alcance
y mantenga las debidas condiciones de capacidad estruc-
tural y acabado geométrico de su platatlorma y de senali-
zacion. En este programa se presta especial atencion a
todos los itinerarios no incluidos en los programas ante-
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riores. En ellos no se excluyen tampoco acondiciona-
mientos urgentes durante ¢l periodo. Y, como es logico,
también se contempla la pavimentacion periodica y la
conservacion de los itinerarios ya acondicionados.

Mencion aparte merece el conjunto de actuaciones es-
pecialmente concebidas para disminuir el nimero de ac-
cidentes en intersecciones y tramos mas peligrosos, entre
los que cabe destacar la supresion de mas de 80 pasos a
nivel. El coste del programa es de 120.000 millones, de
los cuales se destinan a mejora y pavimentacion 60.000
millones; conservacion ordinaria, 40.000 millones; me-
jora de la seguridad vial, 12.000 millones, y senalizacion,
8.000 millones.

Por altimo, ¢l cuarto programa es el programa de ac-
tuaciones en ¢l medio urbano. En el medio urbano el
maximo interés del Ministerio es racionalizar las actua-
ciones, teniendo presente que la resolucion de los pro-
blemas de viario y transporte urbano es cometido tun-
damentalmente municipal. De ahi que en ¢l presente
programa la intervencion estatal en zonas urbanas se
concentre en lo necesario para garantizar la continuidad
de los itinerarios estatales y lacilitar el acceso a las prin-
cipales ciudades, puertos y aeropuertos de interés gene-
ral. Al programa se le destinan 79.000 millones; hay 44
actuaciones de continuidad de la red, 26 de acceso a ciu-
dades v 18 de accesos a puertos y aeropuertos.

En sintesis, en el conjunto de los cuatro programas se
presenta una inversion de 736.000 millones, cuya linan-
ciacion esta prevista con la anualidad de 55.000 millones
para el ano 1984, ya consignados en los Presupuestos
enviados a las Cortes, y con un crecimiento anual, en
términos reales, del 10 por ciento.

La actuacion inicial de la red, en términos comparati-
vos, para que se hagan una idea, es: autopistas, 1.955
kilometros; autovias, 338; carreteras con una platalorma
superior a 9 metros, 8.848, y carreteras con una plata-
torma inlerior a 9 metres, 9.528 kilometros. La situacion
tinal quedaria en los mismos kilometros de autopistas,
en autovias de 338 se pasaria a 2.697; de carreteras con
una platalorma superior a 9 metros, de 8.848 se pasaria a
12.180 (aparentemente la dilerencia es de unos 4.000,
pero en realidad es de 6.000 porque hay que tener en
cuenta que 2.000 soi: de carreteras ya acondicionadas
que pasan a autovias y la actuacion es, por tanto, ma-
yor). Por dilerencia, el resto de las carreteras, las que
esperan acondicionarse, con una plataforma inlerior a 9
metros, que en la actualidad son 9.528 kiloametros, que-
darian en 3.835 kilometros.

Ahora, si me permiten ustedes, creo que tendrian una
vision mas precisa explicando este tema sobre unos ma-
pas. (El senor Ministro se dirige hacia una coleccion de
mapas de carretera de gran tamano v desde alli va explican-
dolos.)

Mapa numero 1. Una vez terminado ¢l proceso de
transterencias, es decir, al 1.2 de enero de 1984, ésta es la
red de competencia del Estado. Estos son los veinte mil y
pico kilémetros a que hacia mencién anteriormente.

Mapa numero 2. La situacion actual de la red es la
siguiente: en negro —yo no sé si lo veran ustedes sufi-

cientemente, se estan distribuyendo unas mapas para
que tengan un seguimiento mas rapido— estan dibujadas
las carreteras restauradas, que son las autopistas o las
autovias; en rojo y en amarillo —luego explicaré la dife-
rencia— estan aquellas carreteras que inciden en una
calzada unica y con una platalorma igual o superior a los
nueve metros, a que se hacia mencion antes. En rojo
estan aquéllas acondicionadas y sobre las que no es nece-
sario actuar con una intervencion normal; y en amarillo
estan aquéllas que, aunque estan acondicionadas, necesi-
tan arreglos de vias lentas, etcétera, de forma comple-
mentaria. Por altimo, en verde esta la red de carreteras
que tiene una platalorma inferior a los nueve metros de
anchura.

Mapa namero 3. Aqui hay un mapa en el que esta
sefialado el trafico en 1982, los distintos tipos de trafico
de la totalidad de la red. En rojo estan aquellas partes de
itinerario con un tralico superior a 20.000 vehiculos; en
azul, de 15.000 a 20.000; en verde, de 10.000 a 15.000; en
amarillo, de 5.000 a 10.000; en naranja, de 2.000 a 5.000,
v en negro, interiores a 2.000.

Mapa namero 4. Este mapa corresponde al programa
de autovias. Aqui se han senalado las autovias a nivel de
los grandes corredores, porque aunque en su mayor parte
esta previsto que la autovia transcurra por los itinerarios
actualmente existentes, la idea es aprovechar en el ma-
vor grado que sea posible la actual carretera para que
sirva como una de las calzadas de la autovia. Esto no
quiere decir que necesariamente haya que utilizar la to-
talidad; puede ocurrir que en determinados tramos, por
condiciones diversas, no se utilice. Estoy pensando, por
ejemplo, en la autovia Alicante-Murcia, en la que, por las
condiciones en que esta trazada la actual carretera, que
atraviesa poblaciones casi por la via urbana, en zonas
muy pobladas, no es posible realizar ningun tipo de via
rapida, de trafico fluido, aprovechando la actual carre-
tera, v es necesario que la autovia se realice de nueva
planta en su totalidad. Pero la idea general es aprovechar
en lo posible lo existente, aunque necesariamente no va a
ser asi.

Como veran ustedes, aqui esta senalada la de Madrid-
Zaragoza; la de Levante, que da servicio a todo Levante,
bilurcandose a partir de la altura de Almansa una linea
hacia Valencia, otra hacia Alicante, que empalmaria con
la continuacion de la autovia de Alicante a Murcia que, a
su vez continua por Puerto Lumbreras en una segunda
lase (estan senaladas en primera y en segunda fase; en
rojo, la primera tase, v en amarillo, la segunda tase), y
con Cartagena-Murcia. Madrid-Sevilla creo que no nece-
sita mayor explicacion. Madrid-Portugal, Badajoz-
Portugal: aqui quiero hacer alguna aclaracion. De todas
las autovias que hay aqui, en funcion del trafico la menos
necesaria es ésta. Lo que pasa es que hay dos tipos de
razones, que ya las he explicado a la hora de exponer el
programa y las razones u objetivos que cumplia cada
programa: una razon es la satisfaccion de las necesidades
de tralico; otra, el programa de ordenacion del territorio
y comunicaciones internacionales. Creo yo que por estas
dos razones ampliamente se justifica esta autovia.

—7_



Aqui esta la autovia Burgos-Valladolid-Tordesillas y
luego la de Adanero-Tordesillas-Benayvente. Esta autovia

da un servicio: mejora la totalidad del servicio a nivel de -

comunicacion con ¢l resto de la Peninsula, tanto de Gali-
cia, como de Asturias, como de Cantabria, porque en el
Plan esta previsto que la salida de Cantabria, una carre-
tera acondicionada de primer orden, sea la salida por
Reinosa, Aguilar de Campoo, Sorno, Palencia, que seria la
salida basica, sustituyendo a la actual salida del Escudo.

No sé si me habré dejado alguna, pero luego ustedes
tendran ocasién de preguntarme todas las dudas que se
les planteen.

Mapa namero 5. El programa de acondicionamientos
es un programa que visto asi parece un «puzzles, y lo es,
pero responde al «puzzle» anterior, que es la actual si-
tuacion de las carreteras. Lo que se pretende con este
programa es actuar en itinerarios completos; de una
torma ordenada, pero en itinerarios completos, por lo
cual hay que actuar sobre partes de itinerarios. Si uste-
des analizan el plano segundo (Vuelve al mapa numero 2.),
se daran cuenta de que hay situaciones inexplicables, di-
ria yo. Por ejemplo, en el caso del tramo Jerez-Sevilla-
Antequera, de estos dos itinerarios, que son el de Jerez y
el de Sevilla, el que tiene mas trafico y mas importancia
es el de Sevilla-Antequera; no obstante, esta mas acondi-
cionado, aunque solamente lo esta en parte, el itinerario
de Jerez-Antequera que el de Sevilla-Antequera. Esta es
una razén mas para hacer un plan que priorice de alguna
forma las necesidades o las urgencias. (Vuelve al mapa
numero 5.) Lo mismo se podria decir de otros tramos,
como la «ruta de la plata», en la que esta hecho un
tramo. Todo ello hace que, al actuar de forma comple-
mentaria para cerrar itinerarios, parezca también un
«puzzle», pero es el «puzzle» que se debe juntar con el
primero para obtener el resultado final de la red, que es
éste.

Mapa numero 6. Este es ¢l tercer programa, de reposi-
cion y conservacion. Es un programa mixto; por un lado,
se actua sobre la parte secundaria de la red, fundamen-
talmente a través de una mejora total; no de una renova-
cidn o conservacion, sino cambiando el firme, limitando
claramente los arcenes, poniendo un firme de buena ca-
lidad. Pero las caracteristicas geométricas de la red prac-
ticamente se mantienen. ¢Por qué? Porque nosotros,
dada la limitacion de recursos que tenemos, entre un
criterio de mejorar las caracteristicas geométricas, man-
teniendo una mala pavimentacidn, por tanto, con los cos-
tes de seguridad y los costes econémicos que ello im-
plica, o el criterio de mejorar la pavimentacion, tener
una buena sefializacién, aunque l4s condiciones geomé-
tricas no mejoren sustancialmente, hemos optado por
esta segunda solucion.

Junto con este trabajo de retuerzo indudable, también
estan las actuaciones de conservacion de la red que ac-
tualmente es valida.

Mapa nimero 7. Este es el programa de actuaciones en
el medio urbano. Aqui estan sefialados los puntos de con-
tinuidad de la red basica, accesos a ciudades, accesos a
puertos y accesos a aeropuertos.

Mapa nimero 8. Este es el conjunto de actuaciones,
que es la suma de los mapas anteriores, tanto de autovias
como de acondicionamiento, como de la parte de re-
tuerzo, cuyo resultado, con la red actualmente existente,
es este (mapa numero 9), que es la red final que se tendra
cuando se acabe el periodo de ocho afios, que sera
cuando se termine el Plan de Carreteras. Entre autopis-
tas y autovias comprende cuatro mil y pico kilometros,
entre los cuales hay 1.900 de autopistas y 2.200 de auto-
vias; comprende doce mil y pico kilémetros de carreteras
acondicionadas, que son todas las rojas, y comprende los
tres mil y pico kilémetros de las carreteras con buena
pavimentacion, con buena calidad, aunque las condicio-
nes de trazado, obviamente, son interiores a las que estan
trazadas en rojo. En cualquier caso permiten, por lo me-
nos, una conduccion relativamente cémoda y segura.

Este es en lineas generales el avance del Plan.

El sefior PRESIDENTE: Terminada la intervencion del
senor Ministro, se abre un turno de intervenciones.

El sefior SISO CRUELLAS: De acuerdo con el Regla-
mento, se tiene que dar un descanso para ver ¢l tema y
poder formular preguntas.

El sefior PRESIDENTE: De acuerdo, si se solicita este
descanso, procedemos a un descanso de diez minutos.

Se reanuda la sesion.

El sefior PRESIDENTE: Vamos a reanudar la sesion, y
de acuerdo con el articulo 203, vamos a abrir la posibili-
dad de que cada uno de los Grupos Parlamentarios
pueda intervenir por espacio de diez minutos para fijar
posiciones y formular preguntas u observaciones a las
que, posteriormente, podra contestar el sefor Ministro.

¢Qué Grupos Parlamentarios van a hacer uso de la pa-
labra? (Pausa.)

Tiene la palabra, por el Grupo Mixto, el senor Fernan-
dez Inguanzo.

El sefior FERNANDEZ INGUANZO: Muchas gracias,
senor Ministro, por la inlormacién que nos ha dado, ma-
xime cuando ella se realiza precisamente por iniciativa
propia. Creo que unos de los aspectos positivos de su
exposicion, dentro del conjunto de la buena informacion,
es la concrecion que usted ha tenido y, por tanto, la rapi-
dez.

No obstante, yo quisiera que me precisase algunos as-
pectos relativos a criterios. Por ejemplo, usted habla de
corregir actuaciones dispersas. Efectivamente, es una ne-
cesidad, sobre todo, cuando hay que aprovechar al ma-
ximo los recursos, tanto explotando como desarrollando
los que estan ahora en marcha. Pero en ese tema, para
tener una vision mas clara de lo que vamos a conseguir,
de lo que significa este Plan, yo creo que, aunque muy
someramente, seria interesante saber qué es lo que ha-
bia, qué planes existian y, sobre todo, y particularmente,
en cuanto tiempo se va a desarrollar todo ese plan que
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usted ha expuesto, y si esos 700.000 millones de pesetas
es dinero de cada afio o se trata de dinero constante.

Quisiera lijar la atencion en un aspecto de criterio.
Usted nos habla, por ejemplo, de la politica global. Su-
pongo que se relerira al encaje de este plan dentro de la
politica global del Gobierno en materia de comunicacio-
nes, de transportes terrestres. Respecto a eso, a mi se me
ocurre una pregunta. No cabe duda de que, a través de la
inversion que ese Plan representa, existe una preponde-
rancia, a mi criterio, de las carreteras sobre otras in-
fraestructuras, y concretamente, me parece a mi, contra
el ferrocarril. Parto de la base de que estamos hablando
de este Plan, que naturalmente sera un Plan que corres-
pondera, como decia anteriormente, a la politica general
del Gobierno en materia de comunicaciones. La pregunta
es: ¢existe realmente esa preponderancia de la carretera
sobre el ferrocarril? ; A qué criterios responde y por qué
se hace asi? Me gustaria que el sefior Ministro muy con-
cretamente me aclarase estas cuestiones que me engen-
dran duda.

Por otra parte, sennala S. S. que se han elegido priorita-
riamente tramos de autovias que parten, lundamental-
mente, del centro, aunque habla de otras, por ejemplo, la
de Campomanes-Oviedo que conectan con diferentes re-
giones. ¢ No significa esto —aunque habla usted también
de aspectos radiales— un cierto debilitamiento o des-
cuido de la red de la periteria del Estado?

Dentro de esta misma pregunta quiero exponer que es
evidente —y en algunas Comunidades s¢ maniliesta con
una gran gravedad, engendrando serias dificultades a las
mismas— que en muchas Comunidades existia un tre-
mendo desequilibrio no solamente en cuanto a kiléme-
tros de comunicacion, de carreteras concretamente, sino,
y lundamentalmente, en cuanto a la calidad de las mis-
mas y a su conservacion. Este aspecto hoy se refiere fun-
damentalmente a las Comunidades, pero yo pregunto si a
la hora de translerir los planes a las Comunidades —y
parto de la base también y el seftor Ministro lo ha dejado
bien claro, de que el Plan del Gobierno engarza con los
de las Comunidades— se ha tenido en cuenta ese dese-
quilibrio indudable que existe entre unas Comunidades y
otras; me reliero a si se tiene en cuenta a la hora de
darles medios. Porque, a veces, usted pasa por una Co-
munidad y, por ejemplo, hay unos firmes estupendos o
menos malos, y en cambio ¢n otras es un desastre. Qui-
siera saber si esto se ha tenido en cuenta a la hora de
elaborar ese plan, particularmente si hay suficiente
coordinacion para el establecimiento de los medios.

Quisiera relerirme también a un problema que no esta
totalmente inmerso en la explicacion que usted ha hecho,
que es si tiene en cuenta el senor Ministro, a la hora de
elaborar los planes, la experiencia que nos han brindado
las ultimas inundaciones, particularmente en el norte, ya
que se han mantenido los puentes romanos y en cambio
han caido la mayor parte de los puentes de nueva cons-
truccion, y eso se ha producido, afortunadamente, en
muchos casos, puesto que en caso contrario hubieran ta-
ponado el curso del rio y. entonces el desastre hubiera
sido mayor.

Por ultimo, sefior Ministro, aunque el problema de las
autopistas usted simplemente lo ha tocado tangencial-
mente, engarzando con el Plan de Carreteras, yo quisiera
saber qué va a pasar con los tramos que no se han con-
vertido en autopistas concretamente en la autopista
Campomanes-Leon.

A mi me parece que en este momento, precisamente
cuando se trata de presentar la gestion publica como
tremendamente deliciente, muchas veces con razon, hin-
chando los motivos y no apuntando a las verdaderas cau-
sas, nos encontramos con el hecho de que se haya tenido
que hacer el Estado con la concesion de AUCASA, entre
otras autopistas, teniendo que cubrir la carga financiera,
y ahi tenemos, creo yo, una nueva socializacion de pérdi-
das. Nosotros nos lelicitamos de que se haya conseguido
que la autopista vaya adelante —lo digo como asturiano
y como espafiol, naturalmente—, pero creo que seria inte-
resante que se conociese precisamente por qué se ha pro-
ducido ese destase tremendo entre lo presupuestado y lo
que realmente costo la autopista. Eso se va a pagar gra-
vemente, porque el hecho de que no quede completa la
autopista va a determinar drenar, necesariamente como
consecuencia del ajuste del peaje, vias de comunicacion.

Entonces, yo quisiera que se conociesen las causas, si
ha sido por causa de la gestion privada, precisamente,
por lo que se produjo una transtormacion total del pro-
yecto, y después el hecho, que ha sido denunciado ya en
estas Cortes, por ejemplo, de obras que ya se han reali-

" zado en una parte considerable, que han vuelto a subas-

tarse como si no hubieran sido nada, obras que se han
repetido, etcétera. Quiero que se aclare esta cuestion
porque pasado manana nos vamos a encontrar con que la
autopista de AUCASA le cuesta al Gobierno tanto di-
nero, cuando precisamente ¢l dafo viene de la Adminis-
tracion en cuanto a que no ha tenido un control sulfi-
ciente del desarrallo del plan establecido y no ha anali-
+ado sulicientemente la viabilidad de ese proyecto.
Nada mas y muchas gracias, sefior Presidente.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, senor Fer-
nandez Inguanzo.

Por el Grupo Popular, tiene la palabra don Joaquin
Siso.

El senor SISO CRUELLAS: Gracias, senor Presidente.

En primer lugar, quiero agradecer la presencia del se-
nor Ministro y mas cuando es a peticion propia.

Senor Ministro, lo que usted nos acaba de presentar no
es mas que un programa de acciones —y ahora no vamos
a debatir la oportunidad de estas acciones—, programa
con el cual, en principio, estamos plenamente de
acuerda. Pero lo que a nosotros nos preocupa es que la
realizacion del Plan General de Carreteras se pueda re-
trasar «sine die», puesto que cualquier avance de un plan
general cubre el espacio de tiempo hasta la redaccion
completa del plan y su aplicacién.

Sefior Ministro, ¢quiere usted decir que, como el pro-
grama presentado cubre hasta el ano 1991, en el fondo, si
de usted dependiese, no habria Plan General de Carrete-

—9_



ras hasta 19912 Claro que nosotros esperamos que a par-
tir de 1986 tal decisiéon no dependa de un Ministro socia-
lista. (Risas.) Sin embargo, tomaremos buena nota del
trabajo presentado.

Con esto no quiero en absoluto quitar responsabilidad
a los anteriores Ministros de Obras Publicas por no haber
sacado un Plan General de Carreteras, pero usted, sefior
Ministro, al llegar al Ministerio, creo la llamada Oficina
del Plan General de Carreteras de interés general del Es-
tado, dependiendo directamente de usted y, en lo que
respecta a coordinacion y obtencion de informacion, de
la Direccion General de Carreteras. Al referirse usted en
ruedas de Prensa, entrevistas, etcétera, a esta oficina, ha
dicho que se estaban desarrollando trabajos encomenda-
dos con gran celeridad. Siento decirle, seror Ministro,
que é€stas no son nuestras noticias, al menos las que nos
han llegado. Lo prueba el hecho de que no se ha presen-
tado un auténtico avance del Plan General de Carreteras
sino que, como he dicho antes, se ha presentado un pro-
grama de acciones.

Los técnicos saben el buen efecto que produce presen-
tar los planos con variopinta policromia (Risas.), pero
también saben que se pueden elaborar sin justificarlos y
sobre la marcha. Creemos que lo que hay que hacer es
explicar las razones concretas, y con estudios amplios,
por las que se han elegido los distintos tratamientos a los
distintos corredores.

Por otra parte, no es liable un programa a ocho anos
sin vinculacion legal, por no precisar retrendo legisla-
tivo, puesto que puede ser anulado o cambiado sustan-
cialmente en cualquier momento, sin mas tramite.

Ha mencionado el sefior Ministro que el programa pre-
sentado se ha elaborado teniendo en cuenta la IMD, o sea
la intensidad media diaria de trafico y la ordenacion del
territorio, pero no ha citado la coordinacion con los res-
tantes modos de transporte. La IMD es un dato concreto
que es imprescindible utilizar a la hora de programar
obras en las carreteras de cualquier corredor, pero no
solo la actual, sino la prevista para el momento en que
esa obra esté en servicio. Supongo que el sefor Ministro
estara en condiciones de darnos dichas IMD previstas
para los principales corredores programados.

Por el contrario, eso de decir que ha tenido en cuenta
la ordenacion del territorio, sin mas, {rancamente es no
decir nada mientras usted no enumere y concrete los cri-

terios que han prevalecido en este sentido a la hora de.

tomar decisiones.

Otro aspecto muy importante, diria que mas bien vital,
es el de la coordinacion con los restantes modos de
transporte y, repito, ni siquiera se ha citado; al menos yo
no lo he captado. Si en este aspecto no se ha hecho un
gran estuerzo y no se tienen estudios comparativos entre
todos los modos de transporte, ferrocarril, avion y barco,
no se puede decir que lo que se presenta es un avance del
Plan General de Carreteras que comprende un periodo de
ocho anos. Puede ocurrir, por ejemplo, que el Ministerio
de Obras Publicas mejore un acceso a un aeropuerto que
puede cerrarse dentro de tres anos.

No ha mencionado usted algo que también es impres-

cindible en un avance de un plan de iniraestructura: el
estudio de rentabilidad en cada caso, que debe efectuarse
antes de tomar la decision de llevar a cabo dicha obra. Y,
sin duda, por lo que parece, esta tomada la decision de
realizar las obras que contiene el programa que usted
acaba de presentar, por lo que les agradeceriamos que
nos mandase, a la mayor brevedad posible, estos estudios
de rentabilidad, que no dudo que el Ministerio habra
realizado en su momento.

Como consecuencia de esto, ahora quisiera formularle
las siguientes preguntas:

¢Qué modificaciones reportara ¢l Plan General a este
programa presentado hoy?

La Oticina del Plan General de Carreteras de interés
general del Estado, ¢dispone de los medios humanos y
materiales para poder redactar por si misma el Plan Ge-
neral?

¢El Plan General se sometera a la aprobacion de esta
Camara?

¢Cuales son los IMD previstos en los principales corre-
dores programados?

¢Qué trabajos de coordinacion se han llevado a cabo
con los demas modas de transporte y con qué organismos
o entidades publicas y privadas se han tenido contactos?

¢Podria exponer unos criterios de rentabilidad, tenidos
en cuenta a la hora de decidirse por uno u otro de los
proyectos estudiados?

¢Se ha calculado qué porcentaje de la capacidad pro-
ductiva de la construccion se cubrira con la realizacion
de estas obras?

¢Se ha considerado la posibilidad del uso de los tirmes
de hormigén en los desdoblamientos y dobles trazados
de autovias?

Nada mas. Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, senor Siso.
Tiene la palabra don Alberto Duran por espacio de
cuatro minutos.

El seior DURAN NUNEZ: Gracias, sefior Presidente.

Antes de nada, quiero agradecer asimismo al serior
Ministro su atenta presentacion, a peticion propia, ante
esta Comision y, dado que mi companero Siso ya ha he-
cho una especie de exposicion general, yo queria entrar
en una exposicion mas local como Diputado por Ponte-
vedra.

En toda la exposicion del sefior Ministro se nos men-
ciona que existe un planeamiento Tuy-frontera portu-
guesa. Sin embargo, no veo que se haga mencion del
tramo Vigo-Tuy como autopista o autovia, porque ya en
una pregunta que habiamos hecho al sefior Ministro an-
teriormente no quedaba claro el plan del Ministerio so-
bre este tema. ¢(Va a ser una autopista, va a ser una
autovia? No he logrado encontrar, repito, una mencion,
aunque sea de intenciones. Ademnas, tengo que decir al
seflor Ministro que habria que coordinar esta via con la
creacidn, puesta en practica o coordinacion con los inte-
reses portugueses de un nuevo puente, que tiene que ser
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un puente pensado para el tralico pesado, dado que ya
sabe el sefior Ministro que el de ahora no admite una
serie de pesos que después hay que usar en los TIR que
van hacia Europa. Con esto, si no se planea bien la crea-
cion del puente y de la autovia o la autopista, lo anico
que vamos a lograr es que la cola que ahora en verano es
de nueve kilometros sea de catorce, pero con mejor ac-
ceso a la misma.

Tampoco veo, sefior Ministro, en la lectura de avance,
mencion de la linalizacion del tramo Santiago-
Pontevedra; no aparece mencion alguna sobre si se va a
continuar la autopista —en la respuesta del senor Minis-
tro nos decia que parecia Que no—, No aparece Mencion
alguna de una creacion de autovia, y solo revisando las
paginas del lolleto que se nos ha entregado aparece algo
asi como una mejora de lirme. El senor Ministro sabra
que con una mejora de firme no se soluciona el enorme
problema Santiago-Pontevedra, pues este Diputado,
como todos los que tienen que transitar por esa via, sabe
que el tralico es intensisimo y peligroso, y le pido al
senor Ministro que, de inmediato, tome las medidas para
electuar el planeamiento del tramo Santiago-Pontevedra,
sea de autovia, sea de autopista, v aclaracion del tramo
Vigo-Tuy.

Espero, al contrario de lo que decia mi antecesor en la
palabra, que estos tramos sean completados durante la
Administracion socialista.

Muchas gracias, sefior Ministro.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, sefor don
Alberto Duran.
Tiene la palabra don Félix Saenz Lorenzo.

El senor SAENZ LORENZO: Muchas gracias, senor
Presidente.

En primer lugar, nuestro Grupo quicre agradecer la
presencia del sefior Ministro y el que sea a través del
Parlamento y de esta Comision como se presenten los
planes de los distintos Ministerios. Yo creo que es posi-
tivo el que tengamos la primicia en la Camara de estos
planes. Esto es algo que hay que agradecer al Ejecutivo,
en este caso al Ministro de Obras Publicas, y también la
presentacion tan adecuada y completa que nos ha hecho
del Plan.

En segundo lugar, nuestro Grupo quiere saludar a este
Plan de Carreteras, que yo creo que es al mismo tiempo
ambicioso y realista. Ambicioso porque supone remode-
lar totalmente los 20.000 kilometros de la red que de-
pende del Estado, es decir, que después de la realizacion
de este Plan, transcurridos estos ocho afnos, vamos a te-
ner unas carreteras muy diferentes de las actuales. Al
mismo tiempo, el programa se aborda con un realismo
en contraste, diria yo, con otras actuaciones anteriores,
con unos ambiciosos planes de autopistas que luego han
tfracasado y que no se han podido llevar a la practica.
Realismo acorde con la situacion econémica de nuestro
pais y que puede permitir ese cambio sustancial en nues-
tras vias de comunicacion, de acuerdo con unos creci-

mientos mas que normales de los Presupuestos asignados
en cada uno de los afos contemplados en el Plan.

Para nosotros, todo plan supone un avance importante;
nos parece que ayuda a depejar incertidumbres. Creemos
que un plan se basa siempre en criterios, como en este
caso, determinados, por una parte, por necesidades y de
intensidad de trafico y, por otra, de ordenacién del terri-
torio. Por tanto, elimina la incoherencia de actuaciones
dispersas y lavorece justamente a aquellas comunidades
mas pobres o aquellas otras que tienen menos posibili-
dades de presion, como igualmente elimina esas presio-
nes para llevar a cabo las actuaciones de carreteras.

Pienso que el Plan es ambicioso y realista, como he
dicho al principio, y, por tanto, muy positivo. Ademas,
supone disponer de un elemento clarificador respecto a
cual va a ser la situacion y las actuaciones de la Admi-
nistracion en estos proximos ocho anos.

Finalmente, querria terminar haciendo algunas pre-
guntas puntuales al sefior Ministro al respecto, que se-
rian las siguientes. En primer lugar, he de senalar que en
la opinidn publica existe todavia, como consecuencia de
los viejos planes de autopistas, la duda de por qué este
Ministerio opta por las autovias frente a las autopistas.
Yo queria preguntarle al sefior Ministro cual es el coste
por kiléometro de una autopista y cual es el coste por
kildometro de una autovia de las previstas en el Plan que
se ha discutido.

En segundo lugar, entiendo que se piensa que el Plan
va a comenzar a luncionar en 1984, que 1984 se consi-
dera ya dentro del Plan. ¢Es esto cierto?

Asimismo hay otro tema, el de la seguridad, que nos
preocupa a todos. El sefior Ministro ha citado la elimina-
cién de pasos a nivel. Yo le preguntaria —porque creo
que ¢s un tema que incide de forma importante en la
seguridad— cuantos pasos a nivel van a quedar en esa
red de 20.000 kilometros después de terminadas las ac-
tuaciones del Plan.

Nada mas y muchas gracias.

El serior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Saenz
Lorenzo.

Para contestar a todas estas preguntas, tiene la palabra
el sefior Ministro.

El sefior MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS Y URBA-
NISMO (Campo Sainz de Rozas): En primer lugar,
quiero dar las gracias por todas las intervenciones que,
aun con las matizaciones propias y légicas, han sido in-
tervenciones que han reconocido el esfuerzo realizado y
el aspecto positivo que tiene, no ya este Plan concreto,
sino cualquier actividad de planificacion, cualquier acti-
vidad que se esfuerce por ordenar los programas y las
actuaciones, y porque esta actividad sea publicamente
conocida y discutida en sus criterios y en su aplicacidn.
Al Ministerio le compete, no solo la gestién de las carre-
teras, sino también la coordinacion de muchos otros sec-
tores. Tengo que decir que me satisface percibir que en
esta Comision de alguna lorma se ha valorado positiva-
mente la voluntad que tienen este Ministro y este Minis-
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terio de cumplir los compromisos y exponerlos publica-
mente para que sean objeto de debate publico. Sincera-
mente, creo que este debate publico no sdlo es una obli-
gacion para el Gobierno, sino que es el mejor procedi-
miento para enriquecer los resultados con las aportacio-
nes de todos; resultados que todos deseamos que sean los
optimos a nivel de un pais en el que las necesidades
sociales son abundantes e importantes y en el que, por el
contrario, los medios econémicos y de todo tipo, pero
sobre todo los medios econémicos que tenemos, son esca-
SOS.

Y pasando a las preguntas concretas que me han hecho
los sefores Diputados, voy a contestar, en primer lugar,
al sefor Fernandez Inguanzo. En cada caso se me han
lormulado muchas preguntas y yo pretendo contestar a
todas, pero ruego que si alguna no la contesto satisfacto-
riamente o no coincido con el sefor Diputado, les agra-
deceria que me volvieran a repetir o que insistieran so-
bre la misma.

Hablaba al principio de planes existentes. Voy a men-
cionarles a ustedes los planes de carreteras que se han
hecho en este pais en los ltimos ciento y pico de anos,
porque creo que es algo mas que una anécdota y consi-
dero que es interesante. En 1860 hay un primer plan. Por
lo visto, en el siglo XIX eran mas planiticadores que no-
sotros. Existen planes en 1860, en 1864 y en 1877. Poste-
riormente, a lo largo de este siglo hay un plan de carrete-
ras en 1914; asimismo, hay un plan, muy breve, porque
tiene una duracion que va del ano 1939 a 1941, y mas
adelante, como he citado, el Plan Vigon, en 1961, que
tenia un periodo previsto de realizacion de 1962 a 1977.
Estos son los planes de carreteras que han existido, en-
tendidos como un conjunto de actuaciones que englobase
la totalidad de la red que en cada momento era compe-
tencia del Estado.

Cuando el actual Gobierno llegé al Ministerio, con lo
que lundamentalmente me enconté era, en primer lugar,
una serie de obras en marcha, como es logico; en se-
gundo lugar, un inventario de proyectos en marcha o de
préxima realizacion que correspondian fundamental-
mente a las demandas expresadas por los servicios re-
gionales o provinciales del Ministerio. Lo que no existia
eran, ni unos criterios conjuntos que programasen toda
esa actuacion, ni unas prioridades, porque, como digo,
respondian mas que nada a unas demandas expresadas
muchas veces por los propios servicios del Ministerio o
por entidades, instituciones o personalidades de ambito
local o regional. Con esto creo que le he contestado al
primer punto respecto a cual era la situacion en que se
encontraba el Plan.

En cuanto al tiempo de desarrollo del Plan —creo que
me he referido a ello a lo largo de mi exposicién—, se
prevé durante ocho afios con dos fases de cuatro anos
cada una. Este Plan, como cualquier otro, es revisable
cada cierto periodo de tiempo. En cualquier caso, una
vez pasados los primeros cuatro afos sera necesario revi-
sar ciertos aspectos en funcion de la experiencia y en
funcion de la situacion actual.

No obstante —y creo que con esto respondo a otras

preguntas que me han hecho—, la verdad es que el Mi-
nisterio de Obras Publicas y las carreteras, en particular,
tienen una gran inercia. Cuando uno lanza un plan, o
cuando uno llega a un Ministerio, de alguna forma no
tiene capacidad, ni en un afio, ni de forma completa,
digamos, en dos afios de hacer las modificaciones. ¢Esto
qué quiere decir? Que hay un aspecto positivo y otro
negativo. Un aspecto negativo en el sentido de que, por

-ejemplo, en 1984 todavia habra importantes obras de

1982 —no de 1983, sino de 1982—; pero, incluso, hay
obras que vienen condicionadas por actuaciones que se
hicieron en afnos anteriores a 1982. Eso esta claro. ¢Qué
quiere decir? Quiero decir que en el momento en que este
Plan se pone en marcha, que es en 1984, implica que
estamos realizando todo lo del afo 1983, y tenemos que
seguir realizando lo que corresponde a 1984 y siguientes.
No solamente es una labor de priorizar actuaciones, sino
de realizacion de proyectos, es una labor costosa en
tiempo y en esfuerzo humano. Pero, ademas, esto quiere
decir que cuando un plan se pone en marcha, la inercia o
el volumen de actuaciones que lleva consigo y las dificul-
tades para modificarlo hacen que, de alguna forma, den-
tro de cuatro arios casi la totalidad del Plan estara puesto
en marcha, a pesar de que se vaya a ejecutar en los cua-
tro afios siguientes, lo cual significa que, por tanto, hay
que ser muy cuidadoso respecto a las decisiones que se
toman porque esas decisiones comprometen, no a cuatro
anos, sino que comprometen de forma indefinida al pais
y. desde luego, en un periodo de oche afos o asi, por lo
que tengo que sefialar que en cualquier caso supone un
compromiso.

Por consiguiente, estos planes a veces son mucho mas
definitivos de lo que a veces se piensa e incluso de lo que
seria de desear, pero es que las obras publicas son, como
digo, unas obras de una gran inercia. Por ejemplo, en el
caso de obras hidraulicas, la inercia todavia es mayor
que en el de las carreteras. Pero, en cualquier caso, la
situacion es ésa.

La financiacion prevista —creo que lo he dicho ante-
riormente— es una financiaciéon para que se realice du-
rante los ocho arios. Hay una anualidad inicial para 1984
de 55.000 millones y un crecimiento, en términos reales,
del 10 por ciento. Este es un punto, a mi juicio, impor-
tante. Con estas previsiones de linanciacion se puede rea-

‘lizar el Plan. No creo que sean propdsitos ni excesiva-

mente arbiciosos ni modestos, pero, de alguna forma,
responden a necesidades reales que creemos que tiene el
pais para financiar el Plan.

No obstante, quiero decir que si las condiciones eco-
ndmicas del pais, de forma general, lo permitiesen, o se
tomase en un determinado momento la decisién de ace-
lerar la financiacion del Plan, el Ministerio tiene capaci-
dad de gestion. La Administracion tiene capacidad para
realizar este Plan en seis anos. En menos tiempo seria
utopico decir que lo podemos realizar, pero en seis afos
si seriamos capaces si tuviésemos financiacion suficiente.
También es cierto que, de una forma realista, en funcién
de las previsiones del Gobierno a nivel macroeconémico,
creemos que es mas practico pensar en la realizacién del
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Plan en ocha afios que en el otro periodo. Pero insisto en
que el Ministerio, como tal, tendria capacidad de acortar
el periodo de realizacion del Plan si hubiese suficientes
medios financieros.

Respecto a la coordinacion del plan de transportes, lo
que se me ha preguntado repetidas veces, qué duda cabe
que es una necesidad sentida por todo el Gobierno, y
obviamente por este Ministerio de Obras Puablicas, ¢l ac-
tuar coordinadamente en un plan de transporte. Tam-
bién es cierto que los distintos modos de transporte se
encuentran, por razones diversas, en distintas etapas o
periodos en su planificacion, lo cual hace que no sea pro-
cedente retrasar los medios que van mas adelantados,
respecto a los mas atrasados, a un resultado final, porque
se produciria un retraso en unos medios —en los que
luego entraremos— que son fundamentales en el trans-
porte de nuestro pais, lo que creo no seria positivo ni
conveniente.

Por otra parte, hay que tener en cuenta que las varia-
bles basicas de planificacion del transporte, o los puntos
basicos de los programas, estan coordinados, obvia-
mente; estan consultados y se trabaja en colaboracion.
Lo que no existe es una planificacion precisa, en estos
momentos, del transporte aéreo, no hay una coordina-
cion hasta el final. Pero no nos enganemos, esta coordi-
nacién, para llegar hasta lo altimo, es mas a nivel de
presentacion que a nivel de realidad. Y voy a explicar
por qué.

La estructura del transporte en este pais —lo he citado
antes, pero lo voy a hacer ahora con mayor precision— es
la siguiente. Podemos hablar del ano 1975, por ejemplo,
pero la variacion no ha sido importante. En 1982, el
transporte interior de viajeros, el 88,7 por ciento se rea-
liza por carretera; por ferracarril, el 8,4 y por transporte
aéreoq, el 2,9. En mercancias, la estructura es la siguiente:
en carreteras, el 68 por ciento; en ferrocarril, el 8,2; en
oleoductos, el 2,3 y en el maritimo, el 21,4.

Si dejamos aparte el transporte maritimo y conside-
ramos solamente el terrestre, la estructura seria: el 87
por ciento el de carreteras y el resto se repartiria entre el
oleoducto, un 3 por ciento aproximadamente, y un 10 por
ciento el ferrocarril. ¢Qué quiere decir esto? Quiere decir
que, guste o no, sea bueno o malo, la realidad es que
cerca del 90 por ciento del transporte de este pais, tanto
de viajeros como de mercancias, se realiza ahi. Y de ese
90 por ciento, el 60 se realiza ahi, en la totalidad. (Sena-
lamdo el mapa de carreteras.) Esto quiere decir que cual-
quier tipo de planificacién del transporte pasa de una
forma coordinada por todos los medios, pero con una
atencion preferente a donde estamos realizando el trans-
poric, nos guste o nos deje de gustar, esta es la pura
realidad. Lo cual no quiere decir —y en esto estoy total-
mente de acuerdo con opiniones que aqui puedan exis-
tir— que es necesario diversificar determinadas actua-
ciones de transporte y potenciar determinados modos de
transporte, especialmente algun tipo. En esto apoyo to-
talmente, de forma relevante, a mi comparnero de gabi-
nete, el Ministro de Transportes, cuando incide en la ne-

cesidad de aumentar el transporte de mercancias por la
red ferroviaria.

Esta claro que es necesario hacer un esfuerzo, en el
grado que sea posible, para aumentar ese transporte y
pasar a unos porcentajes mas proporcionados en funcion
del coste total del transporte, en funcién de otros médu-
los existentes en Europa, etcétera. Pero no nos engarie-
mos, estamos hablando de porcentajes de mercancias del
orden del 8 por ciento. Y por mucho que se aumente,
haciendo un estuerzo extraordinario en un 50 por ciento,
en vez del 8 seria el 12; lo cual, para las carreteras, seria
bajar del 80 al 76 por ciento. Es decir, que de alguna
lorma, el tema basico de toda la planificacion del trans-
porte pasa por aqui. (Seralando el mapa de carreteras.)
Sin perjuicio —insisto— de la absoluta necesidad de
coordinar los medios de transporte, etcétera, algo que
todos sentimos y en lo que estamos de acuerdo y que,
vuelvo a decir, en el grado de las distintas fases de los
planes elaborados se estan realizando.

Me preguntaban sobre la preponderancia de las ca-
rreteras sobre el ferrocarril. No lo sé; a nivel de hecho,
éstas son las citras de los distintos modos de transporte.
Lo que no supone, o no deberia suponer, este plan de
transporte es que aumente la preponderancia de la carre-
tera sobre el ferrocarril. Este plan de transporte no res-
ponde a unos espectaculares crecimientos de captacion
de trafico. En primer lugar, porque no creemos que va a
aumentar el trafico de una forma sustancial en los pro-
ximos anos; en segundo lugar, porque no hay trafico que
captar, esta ya captado todo. Este no es un plan de cap-
tar y absorber un tralico de otros medios de transporte;
no es eso. Simplemente es un plan que tiende a satisfacer
las necesidades actualmente existentes y las previsibles
en un periodo largo de tiempo que, como digo, con un
crecimiento de tralico pequefio no van a variar sustan-..
cialmente en relacién con las actuaciones existentes, mu-
cho mas habida cuenta que la red de carreteras que te-
nemos —como he dicho mas de una vez— es insuficiente,
en términos generales, para el trafico existente. Es un
plan de futuro que tiende a satislacer una necesidad del
pasado en su gran parte. Si este plan estuviese ya reali-
zado, seria util y provechoso para este pais en este ano
1983, no ¢n 1991. De ahi la urgencia, dentro de las limi-
taciones presupuestarias y técnicas, de realizarlo en el
menor tiempo posible. Esta es, por lo menos, la postura
del Ministerio.

En cuanto a si se hace una red muy radial con intine-
rarios centrales, diré que la estructura de este pais tiene
una red radial muy luerte debido a dos razones: una, la
estructura, que hemos heredado desde el siglo XIX, de
carreteras y caminos que existen en este pais, que se han
ido potenciando en términos radiales; en segundo lugar,
por la estructura de la poblacion. Pero el plan, dentro de
estas limitaciones —es evidente que no podemos poten-
ciar las carreteras alli donde no existe ningun tralico—,
ha pretendido tener en cuenta lactores no meramente de
trafico, sino aspectos de ordenaciqn interterritorial, lo
cual implica la potenciacion de carreteras que no son
radiales. Lo que pasa es que esto se produce, en algun
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caso, en autovias. Por ejemplo, la solucion clarisima de
lo de Valladolid, Burgos, Tordesillas, que tiene una es-
tructura no radial, v hay también una estructura no ra-
dial en la potenciacion de toda la intraestructura de Le-
vante, etcétera. Ademas, yo diria que esto se nota en el
segundo programa, el de acondicionamiento. Se pierde
uno viendo este programa. (Sernialando el mapa.) Pero, si
se fijan ustedes, hay una serie de redes basicas, en la
zona roja, que tiende a estructurar el territorio no de
forma radial sino transversal: la potenciacion de estos
dos ejes castellanos. (Sernalando el mapa.) Del Norte-Sur,
de Extremadura, Castilla, Andalucia. Por ejemplo, sobre
esta carretera, (Senalando el mapa.) Que en términos de
tratico no justifica una potenciacion excesiva, pero es
importante a nivel de la conexion de todo el Levante con
Extremadura, aqui hay una serie de criterios que no son
radiales, sino todo lo contrario. Lo cual no quiere decir
que la basica estructura siga siendo radial, pero ha dis-
minuido o va a diminuir la radialidad en términos rela-
tivos respecto a la existente en estos momentos.

Me preguntan también si las Comunidades tienen me-
dios. Las Comunidades no tienen medios suficientes por-
que tampoco los tiene el Estado ni yo. Medios suticientes
no tenemos nadie, y administrar es administrar medios
escasos. Eso esta claro. Los criterios con que se han he-
cho, de forma general, las transterencias y la aplicacién
son distintos: todo depende de si son fondos de inversion
o de repasicion. En general, es una distribucién del 60
por ciento para la red del Estado y 40 por ciento para
transferencias. ¢Por qué ese criterio? Porque tanto si se
aplican los traficos como si se aplica el valor del patri-
monio —dando una valoracion a las carreteras en tun-
cion de la anchura de su platatorma, etcétera—, tanto en
un caso como en otro, salen unos porcentajes del 40-60.
El criterio que se ha seguido con las transferencias es 40
por ciento a las Comunidades y 60 a la red del Estado.

Esto da unas cilras que, con toda seguridad, no son
suficientes para nadie porque todos quisiéramos tener
mas dinero, los Consejeros de las autonomias correspon-
dientes y el Ministro de Obras Publicas.

En cualquier caso, nos sitia a todos por igual, no en el
mismo nivel de riqueza, sino en el mismo nivel de po-
breza.

Por ultimo, me pregunta acerca de los tramos y si se
van a terminar, en concreto, los de la autovia de
Campomanes-Leon. Le voy a explicar un poco lo que ha
pasado con esta autopista. Tanto una pregunta coma
otra ya he tenido ocasion de contestarlas en otro sitio,
pero con mucho gusto la contesto aqui también. Creo que
seria mas conveniente acaso explicar lo que ha pasado
con la autopista antes de meternos con los tramos. Esta
es una autopista que tiene previsto un itinerario del or-
den de 90 kilometros y en la cual se han dado los pro-
blemas de todas las autopistas espanolas, pero en ésta,
junto con la de Galicia, de una forma especialmente
acentuada. ¢Cuales son estos problemas? En primer lu-
gar, el trazado de la autopista seguia un itinerario que no
tenia trafico suficiente. Por Pajares pasan, aproximada-
mente, unos 5.000 vehiculos diarios. Con un trafico de

este tipo dificilmente se puede hacer una autopista, espe-
cialmente ésta —yo diria que casi ninguna 0 muy pocas
se podrian hacer— que, siendo un terreno muy llano y
una situacion relativamente buena, ha salido el kilome-
tro a mas de 400 millones de pesetas por las condiciones
orogralicas y otra serie de ellas. Yo no digo que no sea
deseable, porque todo es deseable y a todos nos gustaria
tener algo mejor de lo que tenemos, pero a la vista de los
recursos que tiene este pais, emplear 400 millones de
pesetas por kilometro para un trafico de 5.000 vehiculos
supone, de alguna forma, una mala utilizacion de los
recursos. Esto hace que la autopista se encuentre en una
situacion absolutamente dramatica. Todavia es pronto
para saber los ingresos y gastos que va a tener, porque
como ustedes saben se ha inaugurado el pasado mes de
agosto, pero por autopistas similares, concretamente la
de Galicia, y por los datos que tenemos de la propia
autopista, posiblemente va a tener unas pérdidas la em-
presa concesionaria —sea publica o privada— del orden
de los 5.000 millones de pesetas al ano, lo cual para un
tralico, como digo, de ese volumen, es una barbaridad.
Pero esta ahi, y calculo que la autopista tendra unos in-
gresos normales de unos 1.000 millones —ya veremos
cuando termine el ano—, tendra unos gastos no financie-
ros de alrededor de unos 700 millones, es decir, un bene-
ficio aparente de 300 millones, pero los gastos linancie-
ros seran de 5.000 y pico millones, con lo cual no solo se
come esos 300 millones sino otros 5.000 millones mas.
Esta es la situacion.

Tramos sin terminar; los tramos sin terminar deben
ser del orden de veintitantos kilometros, y unos tuneles.
Desde luego le puedo decir respecto a los tuneles que no
veo que en un tiempo previsible se realice el desdobla-
miento de los mismos. Los tramos sin terminar tienen un
aspecto distinto porque lo que les lalta realmente es el
desdoblamiento; pero esta hecha la platalorma y lo que
falta en esos veintitantos kilometros es realizar el firme y

iel asfaltado. Eso es algo que de alguna forma tiene que
asumir la empresa concesionaria si toma la decision de
la inversion, que no va a ser una inversion muy impor-
tante; pero tiene que hacer una evaluacion entre las pre-
visiones de incremento de tralico de forma general, e
incluso de tarifas, que se puede producir por desdoblar
'la carretera en esos tramos y cual es el coste de la inver-
sion. Esta no es una decision que me corresponda a mi,
sino que correspondera ¢n su momento a la empresa.
Aventurando opiniones, creo que como los tramos se
pueden desdoblar se podran realizar, pero veo muy dili-
cil que se vaya a proceder a realizar el desdoble con
tuneles nuevos.

Creo que he contestado a todas sus preguntas.

El sefior Siso me hace algunas preguntas a las que ya
he contestado, pero a las que voy a responder de nuevo.
Primero me hace una serie de consideraciones, que tam-
bién quiero comentar sobre la elaboracion del Plan y
sobre si éste se va a retrasar «sine die»; y si realmente
este avance del Plan de Carreteras es lo unico que que-
dara y si el avance es realmente un plan o no lo es.

Yo he insistido, de alguna forma, en que este es el Plan
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de Carreteras, pero de las carreteras del Estado. Para que
sea el plan nacional o general de carreteras falta funda-
mentalmente —no unicamente— una coordinacion con los
planes de las Comunidades Auténomas. Esto no depende
ni de la voluntad del Gobierno, ni de la voluntad de este
Ministro. Yo me he ofrecido aqui publicamente, y lo he
hecho en privado numerosas veces, por descontado, para
coordinar y si ¢s necesario ayudar desinteresadamente
con los medios que tengamos para acelerar la realizacion
de los planes de cada una de las Comunidades. No obs-
tante, yo no tengo competencia, ni el Gobierno la tiene,
para exigir que se hagan planes ni para que se hagan de
determinada forma o con determinados resultados. Esto
esta claro.

Yo pienso que con ¢l buen sentido comian y el buen
espiritu que tienen todas las Comunidades, en primer
lugar, van a realizar los planes en una fecha proxima; yo
pienso que a lo largo del afio 1984 pueden tenerlos prac-
ticamente hechos todos o casi todos con una cierta preci-
sién; y, en segundo lugar, también con ese espiritu que
nos anima a todos, pienso que estos planes se haran de
una forma coordinada con el Ministerio.

No obstante, y pasando de la utopia a la realidad, esta
claro que salvo algian tema muy puntual —insisto en que
dentro de un afio se podria corregir— el 99 por ciento de
este plan es valido en cualquier caso. Lo es por dos razo-
nes: en primer lugar, porque es el plan de la estructura-
cion viaria del Estado que, de alguna lorma, aunque se
busque la coordinacion con las Comunidades, es inde-
pendiente y superior a los intereses de las mismas. Aqui
hay una estructuracion de la red de carreteras del Estado
y justamente la funcion de las carreteras no es solamente
comunicar, sino ordenar un territorio, hacer una estruc-
tura, no de comunicaciones y de transporte, sino global.
Esto es algo que el Gobierno y el Ministerio tienen la
obligacion de mantener. En segundo lugar, porque los
problemas de coordinacion que puede haber en una red
suficientemente extensa y completa y en la que se ha
tenido en cuenta las necesidades internas de cada Comu-
nidad en estos itinerarios, de los que yo hablaba, de
lorma general, los problemas pueden ser minimos.

Por eso entiendo que éste no es un plan que se va a
retrasar «sine dies. Este es el plan que nos sirve para
trabajar; éste es el plan que ya en 1984 determina las
inversiones que vamos a realizar; incluso, con el animo
de ganar tiempo, alguna inversion iniciada en 1983 de
alguna forma responde ya a estos criterios. Es decir, que
éste es el plan del Estado. Lo que ocurre es que, insisto,
no se puede cerrar ninguan plan hasta que no haya un
criterio publico expuesto, una colaboracién de acuerdo o
deseacuerdo, pero en cualquier caso buscando una cola-
boracion con el resto de los agentes que tienen que tener
una actuacion sobre las carreteras del pais. Este es el
criterio que yo tengo.

Oticina del Plan: Yo queria hacer una observacion y es
que la Oficina del Plan depende del Director general de
Carreteras, es decir, que no depende de mi, con lo cual no
es que me quiera quitar responsabilidades, sino que
quiero resaltar su esfuerzo, su trabajo en la realizacion

de la Oficina del Plan. La idea de la Oficina del Plan es
una idea compartida por el Director y por mi, pero de la
dependencia organica y de todo tipo corresponde a la
Direccion General de Carreteras. Lo que si es cierto es
que yo, no solamente aqui, sino en aquellos temas clave
del Ministerio, y éste lo considero un tema clave, he pro-
curado hacer un seguimiento lo mas proximo posible,
pero en éste y en otros casos dentro de mi propia respon-
sabilidad.

Sobre los estudios basicos realizados, me preguntaba
si habia pocos o habia muchos y cuales eran. Tengo una
enumeracion de los estudios basicos realizados para ela-
borar este trabajo, que forman un enorme volumen, y
son: primero, red de carreteras de Espana; segundo, es-
tudio de caracteristicas de la red con necesidades detec-
tadas en cada itinerario; tercero, el trafico por carretera
en Espana y su prognosis en 1987 y en 1991, en relacion
con lo que me preguntaba; cuarto, ¢l transporte en Es-
pana; quinto, la accesibilidad; sexto, accidentes de tra-
tico; séptimo, analisis de los grandes corredores de
transporte; octavo, inversiones en carretera; noveno, de-
sequilibrios interregionales; décimo, beneficios directos e
indirectos del programa de actuacion; undécimo, la carre-
tera en ¢l medio urbano, y duodécimo, recomendaciones
para la redaccion dce estudios. Estos son los estudios ba-
sicos que han servido para trabajar en el Plan.

Me preguntaba si no va a tener refrendo legislativo.
En principio, este avance desde luego no; este avance no
se pretende que tenga refrendo legislativo.

Y con respecto a la coordinacion con otros modos de
transporte, no lo sé, y repito que creo que no hace lalta.
Senalé en la exposicion anterior cual es el problema y
cual es la situacion que se produce.

También me preguntaba si la Oficina dispone de suli-
cientes medios. Aqui me parece que esta el Director de la
Oficina, que sea él quien diga que no. Yo estoy absolu-
tamente convencido, y me parece muy razonable por su
parte, de que dira que no. De todas formas, dentro de las
limitaciones que todos tenemos, lo que si quiero resaltar
es ¢l gran esfuerzo que ha hecho la Oficina y que, de
alguna forma, si en nueve meses —esto no sé si va a ser
bien recibido por la propia Oficina— ha hecho todo ese
esluerzo, quiere decir que tenian medios mas o menos
sulicientes. Igual esto les sienta mal y hacen menos es-
fuerzo, en vista de lo que he dicho. Espero que no se
tome asi.

Respecto a medias previstas por itinerario, no se lo
puedo decir. Lo que si puedo decir es que lo que se ha
estimado son crecimientos bajos; los crecimientos que se
han estimado son del orden del 3 al 5 por ciento anual,
pero no mas alto. Insisto de todas formas en que la red
esta pensada con la suficiente capacidad para que, in-
cluso si hubiese un crecimiento superior, no del 20 por
ciento pero si del 6 6 7 por ciento, la red admitiera per-
fectamente este crecimiento.

Me preguntaba sobre los firmes de hormigdn. Pues si,
electivamente, estamos considerando la posibilidad
—todavia es posibilidad, no hay otra cosa— de usarlo en
las autovias, y es una posibilidad que, por lo que me
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dicen los técnicos del Ministerio —oby iamente, yo no soy
técnico—, parece bastante viable en la red de autovias
—no en la otra, claro estu— en lo que es de nuevo tra-
zado, la utilizacién de lirmes de hormigén. Yo pienso que
aqui hay dos factores: un factor basico que es el factor
técnico; hemos de tener la absoluta seguridad de que la
red de hormigon nos da los mismos niveles de calidad y
de conservacion que la base actualmente asfaltica. Y, en
segundo lugar, el factor de los costes; pero los costes se
evaluan no solamente en términos de lo que cuesta al
Ministerio, sino de lo que cuesta a la economia nacional.
De alguna forma hay que evaluarlo en el sentido de que,
en igualdad de costes y en igualdad de calidad, se debe-
ria hacer de hormigdn y no de asfalto, puesto que es obvio
que en este pais tenemos muchas piedras y petrdleo te-
nemos menos.

Criterios de rentabilidad: un analisis —indudable-
mente yo mentiria si dijera que se ha hecho al final por
itinerarios una evaluacion de criterios de rentabilidad—
se deberia hacer en este Ministerio, aunque no se ha he-
cho casi nada de esto en la Administracion espanola.
Recuerdo cuando hace unos doce afios yo trabajaba en la
Direccion General de Presupuestos del Ministerio de Ha-
cienda, y fue la fecha en que se intento introducir los
estudios de coste-beneficio. Y recuerdo también que en
aquella época se crearon unos grupos mixtos de trabajo,
en los cuales estaban siempre unos funcionarios de Ha-
cienda —yo era entonces funcionario del Ministerio de
Hacienda— y representantes de los distintos Ministerios,
entre ellos el Ministerio de Obras Publicas, para introdu-
cir la evaluacion de coste-beneficio, incluso imponerla, lo
cual se relacionaba con la introduccién del PPP. Desde
aquella fecha, la sensacion que tengo es que se ha avan-
zado muy poco en ese campo. A mi es un tema que me
preocupa, me lleva preocupando desde hace doce afios,
pero ciertamente aqui no hay un estudio de rentabilidad
de todos los itinerarios, uno por uno —insisto que es un
tema que me preocupa—. Lo que hay es una aproxima-
cion de primer grado a nivel del coste del itinerario, a
nivel de los beneficios en funcion de la seguridad, en
funcion del trafico. Es un indice muy grosero, pero de
alguna forma es un indice de la rentabilidad economica y
social de la obra, del coste y de los posibles beneficios de
tipo econdomico también, pero a nivel de la seguridad,
coste del mantenimiento material, tiempo de ahorro del
transporte, etcétera. Esto es a nivel de indices, pero no es
realmente un estudio de rentabilidad completo.

Y no sé si he dejado algo por contestar. Si falta algo,
ruego me lo indiquen.

El sefior SISO CRUELLAS: Si; ¢se ha calculado el por-
centaje que el capital invertido en autopistas producira
en el empleo, la incidencia que tiene en el empleo? ;(Qué
capacidad productiva supondra en el sector de la cons-
truccion o en lo que éste pueda incidir en el empleo?

El sefior MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS Y URBA-
NISMO (Campo Sainz de Rozas): La creaciéon media de
empleo calculamos del orden de 30 a 40.000 personas, la

media, en el periodo de los ocho afios, tanto de empleo
directo como indirecto.

Me preguntaba el sefior Duran sobre temas gallegos
muy concretos. ¢Existe la coordinacion con Portugal?
Efectivamente, existe una Comision a la que por cierto se
ha incorporado recientemente un representante de la

* Xunta, con respecto a las comunicaciones con Portugal y

' que ademas tiene un trabajo muy concreto, tanto para el
puente de Ayamonte como para el puente de Tuy. Existe
una coordinacion y, por las referencias que tengo, tanto
de mi propio Ministerio como de las autoridades portu-
guesas, esa coordinacion se realiza a plena satistaccion
de todos.

Con respecto al tramo de carretera de Santiago a Pon-
tevedra, la idea del Ministerio es la siguiente: en primer
lugar, ya esta aprobada la circunvalacién de Santiago, es
una cosa que ya esta en marcha. Respecto al otro tramo,
hay diversidad de opiniones y en este momento no le
puedo dar una solucién exacta. Nosotros, en principio,

|nos inclinamos, no por realizar una autovia, no por reali-

zar una autopista, pero si realizar una via rapida, con
|limitacién de trafico e incluso de nuevo trazado, pero
.que en vez de ser a doble calzada, sea una sola calzada. Y
digo lo de opiniones diversas porque recuerdo que hace
poco tiempo tuve una reunion con el consejero de la
Xunta y él era mas bien partidario de mejorar la carre-
tera actualmente existente. Me decia que probablemente
era mejor solucion que la que yo proponia. Eso esta en
discusién. (Este es un ejemplo de la colaboracion que
existe con las autoridades autonomicas.) Estuve ha-
blando con él de ese tema. Yo insisto, por lo que me
informan mis servicios técnicos, en que seria mejor hacer
una via rapida de nuevo trazado, porque la carretera
actualmente existente olrece una serie de problemas de
densidad de trafico, etcétera, que me parece que, por
mucho que se mejore —seguin propone el consejero de
Ordenacion de la Xunta—, va a dar un servicio peor que
la solucion propuesta por nosotros. De todas {ormas, es
algo que esta en estudio. Como esta en estudio el tema de
Vigo-Tuy, pero que también sera una solucion de este
tipo, o algo similar. Aqui yo repetiria todos los argumen-
tos y casi todas las cifras que he dado en la contestacion
al sefior Fernandez Inguanzo, porque las autopistas, en el
caso de Asturias y en el caso de Galicia, tienen proble-
mas muy similares. Por ello, todas las razones que he
dado anteriormente —casi podria dar las cilfras y no me
equivocaria mucho— son casi idénticas en un caso que
‘en otro.

Tengo aqui apuntado: «la mejora del firme no es sufi-
ciente». La verdad es que no recuerdo la pregunta. Si me
la repite podré contestarle.

El seiior DURAN NUNEZ: Me referia a que en el nuevo
puente se estudien los nuevos pasos, pero no de mejora
de firme.

El sefior MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS Y URBA-
NISMO (Campo Sainz de Rozas): Mirando en el mapa de
autovias, hay una flechita morada que aparece de Vigo a
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Tuy; es el proyecto de autovia. El Ministerio tiene plani-
ficada una autovia. Si no recuerdo mal, lo que esta pre-
visto es el tramo que he mencionado. No es desde Vigo,
es desde Tuy a la frontera. Es el que yo he mencionado
en la exposicion, pero sin llegar hasta Vigo.

El senor DURAN NUNEZ: Lo que si aparece es un
provecto de autopista que enlazaria ese tramo.

El sefior MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS Y URBA-
NISMO (Campo Sainz de Rozas): Lo que se prevé es un
poco lo que se ha hecho en Sevilla-Huelva. Es decir, la
primera l[ase, una presunta autovia que se podria hacer
en una segunda fase, pero, en principio, lo que se pre-
tende es una carretera, no de doble calzada, de unos
nueve metros de platatorma, de muy buena calidad, con
limitacion de acceso, pero no la doble calzada que im-
plica la autovia. En cualquier caso, a nosotros nos parece
que en estos momentos es una cosa que no se justifica, y
mas a nivel de inversion, en términos relativos con otras
inversiones. Lo que si se justifica es una mejora sustan-
cial del trazado, y créame que lo que yo le digo de una
mejora sustancial del trazado es, en cualquier caso, mu-
cho mejor que cualquier mejora que se hiciese sobre el
itinerario actualmente existente. Eso desde luego.

Tengo que agradecer las palabras —como también de
todos los senores Diputados— del senor Saenz. El sefior
Saenz me hace la pregunta de por qué autovias y no
autopistas. Las razones son varias: unas de indole eco-
nomica y otras no estrictamente econdomicas. Vay a em-
pezar por las razones que no son econdmicas. Las auto-
pistas —la experiencia de su construccion, del proceso de
expropiacion es muy claro; esto en Galicia lo saben muy
bien— espanolas plantean el problema de una fuerte
oposicion a ellas, primero por el dafio que supane a nivel
del medio ambiente, del medio por el que transcurren, vy,
en segundo lugar, porque mientras las autopistas dan un
gran servicio en los puntos extremos del itinerario, tie-
nen también, a veces, un efecto nocivo en puntos inter-
medios, producen auténtica separacion de regiones, de
pueblos o de comarcas. Esta es una razon. Generalmente,
la autovia, con una limitacion de accesos y con unas ca-
racteristicas estructurales inferiores, no produce ese
efecto y es mucho mas facil que sea admitida por las
poblaciones que se benefician, no solamente en los ex-
tremos de los itinerarios, sino a lo largo de todo el
mismo.

Hay unas razones de tipo econémico claro. Una auto-
pista en estos momentos no cuesta menos de 300 millo-
nes por kilometro. La estimacion que tenemos de la au-
tovia es que se puede construir, de media, del orden de
unos 100 millones por kilémetro. ¢Por qué? Hay varias
razones: la primera, fundamental, porque en la mayor
parte del recorrido de la autovia se utiliza ya como una
de sus calzadas la carretera actualmente existente, lo
cual es un abaratamiento sustancial; en segundo lugar, el
nivel de la calidad de la autovia es inferior al de la auto-
pista —tenemos que decir que las autopistas que se han
construido en Espana son de una gran calidad—. En ter-

cer lugar, el hecho de limitar en menor grado los accesos
supone también unos costes inferiores, a veces en vias
paralelas de acceso, etcétera. Esta dilerencia de precio es
una de las razones que justifican el que vayamos a una
solucion de autovia, que supone una solucion de una ca-
lidad inferior que las autopistas. Pero creo que no se
trata de una errata. La realizacion de autopistas si que es
una utopia dados los recursos de que dispone el pais; y la
mejor prueba de ello es que en estos momentos no hay
ninguna empresa constructura que esté dispuesta a me-
terse en un negocio de autopistas. ¢Por qué? Porque el
negocio es muy dudoso, dados los costes de construccion
y dados los tralicos que existen que no justilican inver-
siones de 300 millones o cantidades superiores por kilo-
metro.

El Plan empieza en el ano 1984, como usted ha dicho;
parte de la programacién de 1984 —no la totalidad—
corresponde al Plan. Hay algunas cosas que yo estoy
terminando de 1982; éstas no, pero todo lo que empieza
en 1984 si: incluso parte de lo que se ha empezado en
1983. En el grado en que, segan se ha ido elaborando el
Plan, se iban teniendo unas ideas generales de cuales eran
Jos criterios principales, se han procurado ajustar las in-
versiones nuevas de 1983 a las que estimamos necesarias
para anos luturos.

Los pasos a nivel que se eliminan, como le he dicho,
son mas de 80, lo cual supone la desaparicion de mas de
la mitad de los pasos a nivel que existen en esta red. Lo
que ocurre es que la cifra de pasos a nivel es espectacular
aunque va decreciendo segun la importancia de la red. El
total de pasos a nivel en este pais no sé si es del orden de
5.000 sobre los 317.000 kilometros de que hablabamos
anteriormente y que comprende vias de ICONA, IRYDA,
practicamente caminos torestales, caminos rurales, ca-
rreteras de todo tipo, secundarias. En el caso de la red
principal son muchos menos; se elimina de la red acon-
dicionada la totalidad de los pasos a nivel; en el resto de
la red —que son tres mil y pico kilometros— se eliminan
en un 70 por ciento.

Yo no sé si he contestado a todas las preguntas que me
han hecho, me hubiese gustado hacerlo asi y haber satis-
fecho su interés. Quiero asimismo agradecer el interés
que han mostrado por el Plan. Cuando se acabe dentro de
ocho anos yo no seré Ministro de Obras Publicas, pero si
seré un ciudadano espanol que pasara por unas carrete-
ras de una calidad muy superior a las que tenemos ac-
tualmente.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Minis-
tro. .

De acuerdo con el articule 203 cabe la posibilidad de
un nuevo turno de preguntas sobre las contestaciones
que ha electuado el senor Ministro. ¢ Algun Grupo quiere
intervenir al respecto?

El sefior DURAN NUNEZ: Una pequena aclaracion,
senar Ministro: en el tramo Santiago-Vigo nos habla —ya
conozco que hay tres o cuatro alternativas, desde luego
yo sigo pensando que una autovia seria un trazado im-
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portante— de un trazado nuevo para una carretera. Yo
conozco los tres trazados posibles: uno es via Curtis, el
otro es el que hay ahora, y el otro es desde Caldas coger
la carretera de Villagarcia. ;Cual es el que tiene el Minis-
terio «in mente» en estos momentos?

El sefior MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS Y URBA-
NISMO (Campo Sainz de Rozas): Yo sinceramente no sé
cual es el trazado. Lo que he estado hablando con la
Direccion General de Carreteras no ha sido acerca del
trazado concreto. Tenemos las siguientes alternativas
posibles: autopista, que seria terminada por la empresa
concesionaria; eso no parece que sea viable. Autovia; no
parece que sea necesario en funcion del trafico existente.
Nueva via, por uno de los trazados que usted menciona
—yo no sé si habra un cuarto, lo desconozco— con unas
limitaciones de acceso, lo cual es importante en Galicia.

El sefior DURAN NUNEZ:Y una mas, aunque no lo
hemos tratado antes es de nuestra zona. No quiero ser
localista, pero si es un tema que alli es controvertido.
¢Existe algan planteamiento en el Ministerio de la carre-
tera Vigo-Bayona, de la cual se viene hablando desde
antiguos Ministerios?

El senor MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS Y URBA-
NISMO (Campo Sainz de Rozas): No conozco toda Es-
pada al detalle, pero si no recuerdo mal seria Vigo-
Bayona-Tuy. La verdad es que no se lo puedo decir por-
que no me sé todas las carreteras.

Yo querria insistir —y creo que usted es consciente—
en que el estuerzo de inversion que se hace en Galicia es
muy importante. No solamente se terminan los tres acce-
sos a Galicia de una vez después de doce aios: en el
acceso Norte (como usted sabe, practicamente el unico
que f{alta), ahora sale el concurso-subasta del tramo
Becerrea-Los Nogales; en el Sur, se prevé la terminacion;
hay que hacer unas variantes, hay un puerto que esta
cerca de Verin —si no recuerdo mal, incluso existe la
variante de Verin—; es decir, que hay una serie de obras
que se van a hacer. Finalmente, incluso se va a terminar
el acceso centro aunque, en términos de rentabilidad, en
términos de adecuacion de inversiones —lo he dicho re-
petidas veces y lo vuelvo a afirmar aqui— es el menos
prioritario de los tres. Junto a esto, hay unas importantes
mejoras de las carreteras interiores como la que va de
Lugo hacia la costa, la que baja de Lugo hacia Orense.
Creo que la ordenacion de Galicia queda realmente en
una situacion excelente a nivel de carreteras.

El senor DURAN NUNEZ: Muchas gracias por su
amabilidad.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Minis-
tro.
Se levanta la sesion.

Era la una v treinta minutos de la tarde.
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