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COMlSlON DE INDUSTRIA, OBRAS 
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Sesión informativa 

celebrada el jueves, 8 de marzo de 1984, con asistencia del señor Ministro de Obras 
Públicas y Urbanismo (Campo Sainz de Rozas). 

Orden del día: 

- Delegación, en su caso, en la Mesa de la Comtstón para la adopcibn de acuerdos en relación con el artículo 44 
del Reglamento de la Cámara. 

- Comparecencta del señor Mtnlstro de Obras Públicas y Urbantsmo para Informar sobre la políttca general de su 
Departamento y, de un modo particular, sobre la compra de acciones de las concesionarias de las Autopistas del 
Atlántico y AUCALSA (a solicttud del Grupo Parlamentario Popular). 

Se abre la sesidn a las diez v quince minutos de la mana- 
na. 

DELEGACION, EN S U  CASO, EN LA MESA DE ADOP- 
CION DE ACUERDOS EN RELACION CON EL ARTICU- 
LO 44 DEL REGLAMENTO DE LA CAMARA 

El señor PRESIDENTE: Abrimos la sesión, c u y  pri- 
mer punto del orden del día se refiere a la delegación, en 
su caso, en la Mesa para la adopción de acuerdos en 

relación con el articulo 44 del Reglamento de la Cámara. 
Esta delegación viene motivada por una resolución del 
Presidente del Congreso de 2 de  noviembre pasado, en la 
que, al rcferirse a las posibilidades de solicitud de com- 
parecencias por parte de las Comisiones, el Presidente 
establece en el artículo primero de dicha resolución que 
las Comisiones pueden delegar en sus respectivas mesas 
la adopción de los acuerdos a que se refiere el articulo 44 
del Reglamento. En un segundo artículo dice que los 
acuerdos se  tramitarán por conducto .del Presidente del 
Congreso. 
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Por consiguiente, se trata simplemente de proceder al 
trámite de consultar a la Comisión si está de acuerdo en 
hacer esta delegación; es decir, si en cada una de las 
ocasiones en que se pida una comparecencia por parte de 
los Grupos Parlamentarios será suficiente el acuerdo de 
la Mesa o, por el contrario, debe discutirse en la Comi- 
sión la tramitación o no de esta solicitud de comparecen- 
cia. 

El motivo de esta delegación, como ustedes también 
pueden comprender, se debe, fundamentalmente, a que 
se estima que a través de este procedimiento puede agili- 
zarse la tramitación de las solicitudes de comparecencia, 
ya que en el supuesto contrario podría darse el caso de 
que en ocasiones la Mesa tuviera que convocar a la Comi- 
sión simplemente para un punto único del orden del dia 
que se refiriese a solicitudes de comparecencia, lo cual, 
evidentemente, supondría un exceso de convocatoria, en 
algunos casos tal vez infudadas e innecesarias, a través 
de este procedimiento. 

Como por parte de la Presidencia el tema me parece 
que está suficientemente explicitado, vamos a abrir, si a 
los señores Diputados les parece conveniente, un turno 
para clarificaciones o tomas de posición si al efecto se 
considerase conveniente por parte de los Grupos. 

¿Algún grupo desea hacer uso de la palabra? (Pausa.) 
Tiene la palabra el señor Trillo. 

El señor TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Gracias, 
señor Presidente. A nuestro Grupo le parece muv lógico y 
razonable este tipo de norma y la aclaración de la Presi- 
dencia, y entendemos que es muy válida la propuesta. 
Por nuestra parte no hay mayor inconveniente. 

Solamente quizá a efecto de que, de alguna manera, 
los Grupos pudieran estar informados previamente de las 
decisiones de la Mesa en este tipo de comparecencias, 
desearíamos que a través de los representantes de cada 
Grupo en la Mesa se pudieran conocer, con dos o tres 
días, las decisiones que va adoptar la Mesa de la Comi- 
sión respecto a esas comparecencias, no las decisiones en 
sí, sino el tipo de consideración. Voy a explicarlo un poco 
mejor. 

Supongamos que los Grupos representados en la Comi- 
sión inician una petición de comparecencia sucesiva de 
diferentes personalidades, tanto el Grupo Parlamentario 
Socialista, el Popular, el Vasco, el Catalán, el Centrista, 
etcétera. Supongamos que aparece en la Mesa de la Co- 
misión una secuencia de personas veintitantas o treinta 
seguidas; supongamos que no todos los Grupos tienen 
conocimiento de esta secuencia de personas; supongamos 
que la Mesa autoriza estas comparecencias, las solicita a 
través de la Presidencia del Congreso y puede ocurrir que 
a lo mejor estamos muy bombardeados de comparecen- 
cias en un momento de exceso de trabajo en Ponencias, 
en la propia Comisión, etcétera. ¿Habría la posibilidad 
de conocer, antes de que la Mesa tomara decisiones, por 
parte de los Grupos (en nuestro caso y en el caso de los 
Socialistas no creo que haya inconveniente porque tene- 
mos representantes en la Mesa; quizá estoy hablando en 
nombre de otros Grupos), las comparecencias solicitadas 

a efectos de que se trataran de demorar, de espaciar o de 
que no fuera un atosigamiento de comparecencias con 
carácter permanente? Esta es la única matización que 
hacemos. Ouitándo eso estamos totalmente de acuerdo. 
Más que matización es un ruego, como es lógico. 

El senor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Fer- 
nández Inguanzo. 

El senor FERNANDEZ INGUANZO: A mí me parece 
que la medida en cuanto puede significar agilizar, y libe- 
rar a los miembros de la Comisión de reuniones que se 
pueden canalizar por otra vía, me parece una medida 
correcta: pero creo que la Comisión. la Mesa en este caso, 
debe tener en cuenta que en la misma Mesa hav muchos 
Grupos que no están representados v ,  por tanto. que no 
van a conocer ni se va a consultar respecto a las opinio- 
nes o medidas a adoptar. 

En razón a eso, aún reconociendo lo anterior, desde el 
punto de vista de buscar la agilidad, y o  no puedo estar 
de acuerdo con la medida. 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Gra- 
cia. 

El señor GRACIA PLAZA: Solamente para mostrar el 
acuerdo del Grupo Parlamentario Socialista con la medi- 
da que va en la dirección de agilizar el proceso de funcio- 
namiento de esta Comisión. Todo lo que sea agilizar la 
vida parlamentaria entendemos que es positivo. 

El señor PRESIDENTE: Quisiera hacer una aclaración 
adicional a mis palabras anteriores. Como ustedes saben 
las Comisiones no niegan nunca una comparencia, es de- 
cir, tiene que haber motivos muv fundados para negar 
esta Comparecencia. Esta práctica, que no tiene por qui. 
constituirse en una obligación, es la que normalmente, 
creo yo, va a seguir la Mesa. Lo digo por una razón, 
porque si es así, si la Mesa tiene que dar visto bueno a 
todas las solicitudes de comparecencias, no hay ningún 
problema de tramitación, y en caso contrario lo que yo 
propongo es que la Mesa ,reuna, bien a los portavoces, o 
bien informe a los grupos que hayan solicitado la compa- 
recencia para discutir o informar que hay alguna dificul- 
tad. 

Por ejemplo, en el supuesto de que hubiese una compa- 
recencia repetida en el tiempo y por espacio muy limita- 
do; es decir, hoy ha venido el Ministro de Obras Públicas 
y mañana se solicita otra vez la comparecencia del Mi- 
nistro de Obras Públicas, quizá parecería que no hay 
causa fundada y pudiera haber alguna oposición. Esto lo 
digo simplemente a título de ejemplo. Por ese motivo o 
por los que fueren creo que sería bueno el compromiso 
de esta Presidencia de consultar e informar a los Grupos 
en los supuestos en que hubiera dificultades, porque, si 
no las hay, se tramita la solicitud de comparecencia y el 
día de comparecencia sería comunicado a SS. SS., como 
es habitual, a través de las órdnes del día. 
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(Hay  consentimiento sobre esta interpretación? íPuii- 

Ticric la palabra el señor Fernández Inguanzo. 
su.) 

El señor FERNANDEZ INGUANZO: Y o  quiero insistir 
en esta cuestión, que para mi es una cuestión de piinci- 
pios. Estamos asistiendo e n  el desarrollo de la vida par- 
lamentaria a un fenómeno que posiblemente no hav otra 
solución, pero que tiende a eliminar a los Grupos más 
pequeños. 

Por ejemplo, se 110s está convocando una riada de Co- 
misiones v Ponencias a las que no es posible asistir, no 
solamente nosotros. que sonios el Grupo Mixto.  sino 
otros Gr~ipos mayores. 

Aunque rccoiio~co que esa n id ida  tiende a agilimr el 
ti.aba.jo, al mismo tiempo tiende a eliminar la actividad 
parlanicritaria a los grupos más pcqueiios. Por esta ra/¿m 
insisto cti que  no estoy de acuerdo con ella. 

El señor PRESIDENTE: Muchas grcias, sciior Fcrnnii- 
de/. Inguanzo. 

Evidentemente. usted tiene derecho a nianitcstai. su  
opinión. Y o  siriiplcnicntc quisiera dejar sentado que no 
ct'co pcrsonaliricntc que su Grupo se vea perjudicado por 
esa medida, y a  que n o  hay  en principio critcrios n i  p i i w  
ticas que puedan servir para ncpar ~ i n a  comparecencia 
que haya solicitado su Grupo, por consiguiente,  n o  crea 
indctcnsi0n a su Grupo. Esta Mesa no puede resolver los 

problemas de las minorías o de la rnayoria, pero sí tetict. 

cuidado en  la indcletisibri. En ese sentido, la Mesa v a  a 

ser cuidadosa para que n o  haya  indclcnsion por parte dc 
su Grupo o de cualquier otro de esta Comisi¿m. 

Como el tema n o  da m a s  de si, vamos a suspender. la 
sesión para reanudarla, seguidamente, con la comparc- 
ccncia del Ministro de Obras Públicas que se encuentra 
ya esperando. fPai i .w.)  

COMPARECENCIA DEL SENOR MINISTRO DE 
OBRAS PUBLICAS Y URBANISMO PARA INFOR- 
MAR SOBRE LA POLITICA GENERAL DE S U  DE- 
PARTAMENTO Y ,  DE U N  MODO PARTICULAR, SO- 

CESIONARIAS DE LAS AUTOPISTAS DEL ATLAN- 
TIC0 Y AUCALSA 

BRE LA COMPRA DE LAS ACCIONES DE LAS CON- 

El señor PRESIDENTE: Señorías, vamos a crnpczar la 
reunión de la Comisión en la segunda comparecencia, es 
decir, la de las 10,30, cuvo orden del día, como ustedes 
saben, se refiere a la comparxcncia del excelentísirno 
señor Ministro de Obras Públicas y Urbaiiisrno, que está 
con nosotros, para inlorniar sobre la política general de 
su Departamento y ,  de modo particular, sobre la compra 
de las acciones de las concesionarias de las Autopistas 
del Atlántico y AUCALSA. 

Como ustedes saben, esta solicitud de comparecencia 
íuc hecha por e l  Grupo Popular v ,  por consiguiente, en lo 
que se refiere a su trámite va a haber una primera intcr- 
vcnción del señor Ministro. Despues dc esta primera in-  

tervención abriremos el turno a los Grupos Parlanienta- 
rios. Tal como es costumbre daremos la preferencia al 
Srupo Popular, puesto que ha sido el Grupo solicitante, v 
luego empezaríamos de menor a mavor, tal como es, di- 
20, costumbre en esta Comisión. 

Despuks de este primer turno v de la consiguiente rcs- 
puesta del sctior Ministro, excepcionalmente, podríamos 
abrir un segundo turno, siempre v cuando se estimara 
conveniente por los senores Diputados, aunque referido a 
los temas concretos solicitados cn la comparecencia. 

En función de la intervención, etcetcra, podrianios ar-  
bitrar tarnbicri unos intervalos de descanso, bien para 
que SS. SS. preparen sus preguntas o bien para que prc- 
pare el seiior Ministro sus respuestas. Es decir. según sea 
que la solicitud la haga el señor Ministro o la hagan los 
Grupos Parlanicntarios. En este sentido quizá habría un 
poco de llexibilidad para agilizar el contenido del debate 
v concretar a l  máximo el  tipo de preguntas y la toma de 
posiciones por parte de los Grupos Parlamentarios. 

Sin niás preanibulo vamos a abrir el orden del dia con 
la intervctici¿)ri del  señor Ministro. 

Scriot Ministro.  ticnc usted la palabra. 

El señor' MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS Y URBA- 
NISMO (Canipo Sainl. de R o ~ a s ) :  Señor Presidente, serio- 
ras ! scñui'es Diputados, cuando e n  el  pasado mes de 
diciembre se sometió a la convalidación de la Cániarn el 
Real Dccixto-ley, por el cual se adquirían poi. el P a t r -  
nionio del Estado las acciones de Autopistas del Atlánti- 
c o  y AUCALSA, se solicitó poi. varios Grupos Parlariicrita- 
rios ~ i n a  ampliación de las condiciones y de las raLotic's 

por las cuales se procedía a tal opcracicin. y tamhicii se 

solicitó que se enmarcasen las mismas e11 una cxposicion 
de la política general que el Departamento tenía rcspccto 
al sector de autopistas. 

Respondiendo a esos requisitos ( y  en aquel irionicnto 
ya dije que me otrecia para acudir a las Cimaras, cliiido- 
les las explicaciones que consideren sulicicntcs o necesa- 
rias los señores Diputados) me encuentro aqu i  hoy para 
hacer una  exposición suficiente de la política gciieral del 
Departamento y rclcrciitc a los tenias concretos de las 
autopistas anteriormente citadas. 

Como los scnurcs Diputados saben. en el momento prc- 
scntc existen 10 Gocicdadcs concesionarias de autopistas 
nacionales de pcajc que ostentan la titularidad de las 
conccsionw otorgadas con u n  total clc I .Y 15 kilómetros. 
de los que 1.654 kilómetros se cncuentt-aii abiertos al 
trá t ico. 

El sistema conccsional actualmcntc vigenle basado en 
la Lev 8/iY72. de 10 de mavo, tiene como antecedentes 
niás inmediatos la Lcv de 26 de febrero de 1953. sobre 
construcción por particulares de carreteras de peaje; la 
Ley, de 22 de diciembre de 1960, de c a r r c ~ - a s  en i i y i -  

nicn de concesión, y el Decreto 3225/1965, de 28 de octu-  
bre, sobre carreteras de peaje. A diferencia de la primera 
de las citadas Leves. en la Lcv de 1960 ya se preveía la 
posibilidad de que la obra tucsc subvencionada por e l  
Estado. asi como el otorgamiento al concesionario de 
exenciones y bonilicacioncs tributarias. alargándose el 
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posible período concesional hasta un máximo de noventa 
v nueve anos. 

Entre los posibles beneficios a conceder se senalaban 
la calificación de preferente interes economicctsocial, 
bonificaciones fiscales otorgadas a las industrias de inte- 
rés nacional y otros beneficios de tipo tributario, exen- 
ción del gravamen por contribución general sobre la ren- 
ta v la suscripción o adquisición en bolsa de valores de 
renta fija o variable emitidos por estas sociedades. 

Al amparo de esta disposición se otorgaron concesiones 
como el puente sobre la bahía de Cádiz, hov en día libc- 
i-alizado de peaje. y el túnel de la Sierra del Cadi, cuva 
puesta en servicio se prevt; en el actual ano 1984. 

Es necesario hacer notar el escaso enlasis que en las 
disposiciones citadas se hacia en relación con los estu- 
dios económico. financieros de las concesioncs a otorgar, 
as¡ como la ausencia de normas en cuanto a las caracte- 
risticas de la í'inanciacióri, sin contemplarsc para nada el 
capital social que deberian aportar las eventuales socie- 
dades adiudicatarias, de tal suerte que los aspectos eco- 
nómicos-financieros, tan importantes en obras de esta 
magnitud quedaban ya relegados a un último plano, lo 
que puede considerarse como el inicio de los proble~rias 
económicctfinancieros que el sistema concesional ha ve- 
nido padeciendo. 

Por último, y en lo que se relierc al Decreto de 28 de 
octubre de 1965, sobre carreteras de peaje, cabe scnalar 
que se promovió de corilormidad con lo establecido en la 
Ley de 22 de diciembre de 1960. ya citada, y la Ley 
9 O / I Y 6 1  de 23 de diciembre, por la que se aprueba cl Plan 
General de Carreteras. y en el mismo, en el Decreto, se 
definen como objeto de concesión la construcción. con- 
servación v explotación del tramo BilbactBchovia, de la 
Autopista del Cantábrico v del tramo Barcelona-La Juri- 
quera, ampliable. en su caso, con los tramos Barceloiia- 
Mataró, Mongat-Mataró. de la Autopista del Mediterri- 
neo. En esta disposición se preveia que el concesionario 
pudiera disfrutar de los beneficios previstos e n  la Ley 
55;.0241960, ya comentados. así corno el a\.al del Estado 
para garantizar los prestamos procedentes del mercado 
exterior de capitales. 

En base a estas normas se proniovicrori sucesivamente 
una serie de Decretos-ley que vinieron a definir las con- 
diciones a las que habrían de ajustarse los pliegos de 
cláusulas administrativas de diterentes concesiones a las 
que  nos referiremos seguidamente. 

El D c c r e t d c y  de 22 de julio de 1966. autopista de 
pca.jc Barcelona-La Junqucra y Mongat-Mataró, decla- 
rando, incluso, posteriormente, de aplicación a la conce- 
sión de la autopista Bilba+Behovia, establece que a la 
sociedad concesionaria n o  le resultará de aplicación el 
articulo I 1 1  de la Lev de Sociedades Anónimas, ni el 185 
del Código del Comercio. Igualmente, contemplaba la l i -  
bertad dc amortización durante el primer quinquenio de 
la fase de explotación v el aval del Estado si asi lo solici- 
taba la sociedad concesionaria para garantizar el 75 por 
ciento del total de los recursos a.jenos procedentes del 
mercado exterior de capitales, cualquiera que S K ~  la lor- 
ma jurídica del prcstamo. 

Finalmente, disponía que el Estado facilitará al conce- 
sionario las divisas o monedas extranjeras precisas para 
el pago de los principales e intereses de los préstamos 
obligaciones que éste concierte en el exterior al mismo 
tipo de cambio de compra vigente el día en que se consti- 
tuya el depósito o se efectúe la venta al Instituto Español 
de Moneda Extranjera de las divisas a que se refería el 
prkstamo. A su amparo, se otorgaron las concesiones de 
Barcelona-La Junquera, Barcelona-Tarragona, y Mon- 
gat-Mataró adjudicadas a Autopistas Concesionaria Es- 
pañola; la de Villalba-Villacastín, Villacastin-Adanero, 
adjudicada a ibkrica de Autopistas Concesionaria del Es- 
tado; BilbactBehovia, adjudicaba a Europistas Concesio- 
naria Espanola; Sevilla-Cádiz. adjudicada a Betica de 
Autopistas Concesionaria del Estado; Tarragona-Valen- 
cia ,v Valencia-Alicante, adjudicadas a Autopistas del 
Mare Nostrum Concesionarias del Estado. 

Conviene poner de manifiesto que en relación con las 
concesiones citadas, en los pliegos que rigieron los res- 
pectivos concursos, se prohibía expresamente la idcnti- 
dad entre concesionario y constructor, pero no se prohi- 
bía la identidad entre accionistas y constructor. Esto. 
unido a que el procedimiento de contratación de las 
obras se establecia por el sistema de simple concurso, ha 
dado lugar, como más tarde se expondrá, a que e n  dema- 
siados casos las obras de las autopistas concedidas hayan 
sido construidas por empresas que formaban parte del 
accionariado de la sociedad adjudicataria de la concc- 
sión. 

Con aspiraciones de unilicación de una normativa, co- 
nio hemos visto. bastante dispersa. se promulga la Ley 
8/1Y72 de 10 de mayo. de construccion, conservación y 
explotación de autopistas en régimen de concesión. que 
contiene el regimen juridico básico en esta materia y que 
declara que el servicio constituye una actividad propia 
del Estado que el concesionario gestiona en su nombre y 
temporalmente, ba.jo la inspección y vigilancia de la Ad- 
mi n ist rac ion conceden te. 

Corno puntos a destacar de su contenido. cabe rcsenar 
que el capital social correspondiente a la sociedad anóni- 
ma concesionaria no podrá ser inferior al 10 por ciento 
de la inversión total prevista para la construcción de la 
autopista. Se establece un conjunto de beneficios tributa- 
rios, análogos a los de las normas anteriores. asi como 
los beneficios económicos financieros de facultad de 
amortización de los elementos del activo. de acuerdo con 
un plan basado en el estudio económico financiero 
adjunto a la proposición presentada a concurso; aval del 
Estado para garantimr los recursos ajenos procedentes 
del mercado exterior de capitales, debiendose determi- 
nar en cada caso la cantidad concreta que el Estado de- 
berá avalar durante la total gestión del concesionario; 
seguro de cambio a los tipos de compra vigentes en el día 
que se constituvc el depósito o se efectúe la venta al 
xganismo competente de las divisas correspondientes a 
prt;stamos concertados en el mercado exterior de capita- 
les; excepcionalmente, subvenciones a fondo perdido en 
los casos en que. por motivo de urgente interks nacional, 
,ea aconsejable la promoción de una autopista. antes de 
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alcanzar Csta el umbral mínimo de rentabilidad, pudien- 
do consistir en metálico o en aportaciones no dinerarias; 
excepcionalmente también anticipos reintegrables du- 
rante los primeros anos de explotación de las autopistas 
en los supuestos en que la recaudación sea insuficiente 
para atender los compromisos financieros adquiridos. 

Parece, por la práctica, que siempre resultó convenien- 
te para las autoridades en cada momento otorgar estos 
beneficios en su cuantía máxima, va que así sucedió con 
generalidad, exceptuando las subvenciones a fondo per- 
dido y los anticipos reintegrables que no han sido conce- 
didos en ningún caso al amparo de esta Lev, va que a la 
única sociedad que lo disfruta le fue otorgado en base a 
su normativa particular, anterior a la norma a que nos 
estamos refiriendo. Por último, la Les fija en cincuenta 
años el plazo máximo de duración de estas concesiones. 

Posteriormente, en enero de 1973, se aprueba. en curn- 
plimiento de lo previsto en la Lev, el pliego de cláusulas 
generales para la construcción, conservación y explota- 
ción de las autopistas en regimen de concesión que  junto 
con la Lev comentada constituvc el regimen normativo 
vi gen te . 

Al  amparo de la Ley y el pliego de cIPusulas generales 
aludido, se otorgaron las concesiones a las siguientes so- 
ciedades. El itinerario Zaragoza-Mediterráneo, de la au-  
topista del Ebro. adjudicado a Autopistas de Cataluña y 
Aragón. Intineratio BilbaWZaragoza, de la autopista del 
Ebro, adjudicado a Autopista Vasc+Aragoncsa. Concc- 
sionaria Española. Itinerario El Fcrrol-frontera portu- 
guesa, de la autopista del Atlántico, adjudicado a Auto- 
pistas del Atlántico, Concesionaria Española. Itinerario 
Burgos-Caritábrico, de la autopista del Norte, ad.judica- 
do a Europistas, Concesionaria Española. Autopista 
León-Campomancs, adjudicada a Autopista Conccsiona- 
ria Astur-Leonesa, v ,  demás de las concesiones ya  ex- 
puestas, lueron otorgadas: el itinerario MontmclwPa- 
piol, de la autopista dcl Mediterráneo. 1 ue adjudicado a 
Autopista de Enlace, Concesionaria Española, luego ab- 
sorbida por Autopistas, Concesionaria Española, y el i t i -  
nerario BiIbaWSantander, de la autopista del Cantibri- 
co, adjudicado a Vasc-Montañesa. Conccsionaria del  
Estado, hoy en liquidación al haberse rescindido la con- 
cesión. 

Conviene asimismo poner de manifiesto que tres de las 
cinco concesiones otorgadas con anterioridad a la Lev de 
1972. se han pasado. en virtud de lo permitido por la 
misma, al nuevo pliego de cláusulas generales, quedando 
en estos momentos con normativa específica solamente 
dos sociedades: Ibcrica de Autopistas v Europistas. titu- 
lares de las autopistas Villalba-Villacastín-Adanero y 
Bilba-Behovia respect ivamcn te. 

Una vez expuesto el marco normativo que regula las 
concesiones existentes, vamos a centrarnos en aquellos 
aspectos que estimamos que merecen una especial consi- 
deración o atención, en primer lugar, en relación con el 
capital social. 

El articulo 185 del Código de Comercio establece al 
referirse a las compañías de ferrocarriles v demás obras 
públicas que el capital social de las companias, unido a 

L .  

la subvención, si es posible, representará por lo menos la 
mitad del importe del Presupuesto total de las obras. 

Pues bien, tantos los Decretos-leyes, al amparo de los 
Aales fueron otorgadas las cinco primeras concesiones 
de autopistas, como la propia Lev de 1972, al amparo de 
la cual se otorgaron las restantes, declaran que el citado 
artículo 185 del Código de Comercio no resultaría de 
aplicación a las sociedades adjudicatarias, estableciendo 
porcentajes de capital que oscilan entre un minirno del 
10 por ciento fijado por la propia Lev de Autopistas, y 
aplicado en algún caso, a un 25 por ciento, como cxigen- 
cia más elevada en alguna concesionaria concreta. 

Es claro que en unas obras de esta envergadura, una 
proporción de capital social tan exigua tendría que abo- 
car  en un problema financiero, incluso en un desastre 
financiero o económico, habida cuenta del coste de los 
recursos ajenos y el gran peso que asta financiación esta- 
ba llamada a tener para suplir la mínima aportación de 
recursos propios. 

Esta desproporción, propiciaba como he dicho por las 
normas conccsionales, vino a complicarse con la admi- 
sión del cómputo, a efectos de porcentajes de financia- 
ción, del capital incorporado por las sociedades en base a 
la normativa de regularización de blances; todo ello, co- 
mo consecuencia de la resolución favorable a esta tesis, 
dictada el 1 de diciembre de 1077 por el Ministerio de 
Hacienda, corno consecuencia de un recurso interpuesto 
por una concesionaria contra la censura de cuentas prac- 
ticada por la delegación del Gobierno, que no admitía 
que el capital incorporado por un mero asiento contable 
pudiese ser tenido en cuenta a electos de las limitaciones 
establecidas en relación con este recurso. 

Es e\,idcnte que, según los t h n i n o s  en que estaban 
concedidas las concesiones, el capital social, si bien csca- 
so, habría de desembolsarse de manera que con los fon- 
dos aportados pudiesen financiarse inversiones reales; 
por lo que es necesario que dichas aportaciones lo fueran 
en clcctivo o en torrna equivalente a aportaciones en 
clkctiiu. pero n o  mediante procesos de regularización, 
que no se puede negar desde un punto dc vista cconbmi- 
co, quc. de acuerdo con la normativa y fundamentos de 
la rcgularizacióri de balances. la revalorización de acti- 
vos rcspondc a una actualización monetaria con induda- 
ble sustantividad económica, pero. por supuesto, sin una 
real aportación de recursos. 

Desde el punto de vista linancicro es tambicn una cvi- 
delicia que la i tyu lar izac ih  de balances. así conio la 
posterior capitalizacibn del montante resultante, no 

constituye un flu,jo financiero y ,  en consecuencia, no  puc- 
de formar parte dc las fuentes de financiación de las 
inversiones realmente efectuadas o a realizar en cl lutu-  
ro . 

En definitiva, como consecuencia obligada de esta nor- 
mativa, sc ha llegado a la siguiente estructura financiera 
de las sociedades que componen el sector, con cifras refe- 
ridas al 31 de diciembre de 1983. El capital social apor- 
tado en efectivo es de 55.736 millones de pesetas. Los 
recursos ajenos interiores, 58.522 millones de pesetas. 
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Los recursos ajenos exteriores, 344.816 millones de pese- 
tas. 

Como puede observarse, el capital social representa un 
porcentaje del 12 por ciento de los recursos totales, gene- 
rando los recursos ajenos unos gastos financieros anuales 
que se sitúan en torno a los 40.000 millones de pesetas, es 
decir, casi de tanta entidad como el capital efectivamen- 
te desembolsado. 

Es cierto que han variado mucho las circunstancias 
previstas en el momento de otorgamiento de las conce- 
siones. La crisis energética, la recesión del tráfico, el 
fuerte incremento del costo de las obras, pero, sin lugar a 
dudas, la principal causa de la difícil situación que atra- 
viesa el sector es su descapitalización y, en consecuencia, 
la fuerte incidencia del coste de los recursos ajenos que 
se han venido y tienen que venirse financiando. 

Segundo. En relación con el aval del Estado. Se trata 
de un beneficio del que gozan todas las sociedades conce- 
sionarias de autopistas, excepto una, la Iberpistas, Villal- 
ba-Adanero, anterior a la Ley de 1972, para la que se 
preveía su financiación en el mercado interior mediante 
la emisión de obligaciones. Contar con el aval ha sido de 
un especial interés para todas las sociedades concesiona- 
rias especialmente por dos motivos: primero, ha posibili- 
tado su financiación ya que, de no haberse contado con 
él, ésta hubiera sido mucho más difícil en gran número 
de ocasiones. En segundo lugar, ha permitido la contra- 
tación de créditos e n  mejores condiciones. 

Dentro de un panorama de endeudamiento elevado del 
sector, las cantidades avaladas por el Estado han alcan- 
zado una magnitud realmente considerable, de modo que 
a finales de 1983, en millones de pesetas, los datos eran 
deuda exterior. con aval del Estado, 178.453 millones de 
pesetas; deuda exterior sin aval del Estado, 166.363 mi- 
llones de pesetas. Puede observarse que casi el 52 por 
ciento de la deuda exterior está avalada por el Estado. 

En relación con el segundo cambio, nos encontramos 
nuevamente ante un beneficio del que gozan todas las 
sociedades concesionarias, excepto Iberpistas. Se trata 
de un beneficio de gran importancia para el sector pu- 
diendo asegurarse que sin él la totalidad de las socieda- 
des que lo componen se encontrarían sumidas en un ver- 
dadero desastre económicefinanciero. Constituye, a no 
dudar, una auténtica subvención encubierta. toda vez 
que las cantidades que de él se derivan y cuyo coste corre 
a cargo del Estado. no lucen para nada en las cuentas de 
las sociedades. las cuales pueden llegar a presentar resul- 
tados positivos, dando incluso lugar al reparto de benefi- 
cios en ejercicios en los que la cuenta de resultado 
arrojaría un saldo negativo si se hubiese imputado al 
coste el seguro de cambio. Para dar una idea de su mag- 
nitud basta decir que la cantidad satisfecha por el Esta- 
do por este concepto correspondiente a operaciones del 
pago de intereses y devolución de principales, ascendía a 
31 de diciembre de 1982, a cerca de 79.000 millones de 
pesetas, y que incrementada la cifra anterior con las can- 
tidades satisfechas durante el ejercicio de 1983, se alcan- 
za la cifra de 120.000 millones de pesetas. Por tanto, 
puede afirmarse con toda certeza que el seguro de cam- 

bio constituye un elemento distuncional y en alguna ma- 
nera perturbador de la financiación. Efectivamente, es 
disfuncional puesto que los que se van a financiar se 
preocupan fundamentalmente de conseguir los intereses 
más bajos, ya que al tener el cambio asegurado, les pue- 
de importar poco cuál es la evolución de paridad divisas 
y pesetas y ,  por ello, inciden en aquellas divisas de me- 
nor coste de intereses, aunque sean las que puedan expe- 
rimentar una mayor revalorización frente a nuestra mo- 
neda. Un ejemplo indicativo de este aspecto perturbador 
lo constituye la simple y cara realidad de que en el mo- 
mento presente existen créditos vivos en el sector de 
francos suizos contratados a 20 pesetas el franco, estando 
actualmente la cotización del mismo alrededor de tres 
veces esa cantidad. 

Podría aludirse también, entre otros aspectos significa- 
tivos, a la no sujeción de las sociedades concesionarias a 
lo establecido en el articulo 1 1  1 de la Ley de Sociedades 
Anónimas, que impide a eStas emitir obligaciones por 
una cifra superior al importe del capital desembolsado, 
puesto que aquéllas, aun debiendo presentar la forma de 
sociedades anónimas, están autorizadas a emitir obliga- 
ciones en montantes que oscilan entre el triplo y el séxtu- 
plo de su capital social. Pero en este punto, desde que en 
1977 los títulos de autopistas dejaron de ser computables 
para los coeficientes de inversión obligatoria de las Cajas 
de Ahorro, tiene menor importancia, ya que cl aval del 
Estado y sobre todo el seguro de cambio, han hecho mu- 
cho más atractivo para las concesionarias, el endeuda- 
miento exterior. 
Nos detendremos ahora algo más en el sistema de con- 

tratación de obras. 
La legislación anterior a la Ley de 1972, prohibía 

expresamente la identidad constructorxoncesionario, no 
así esta Ley, que permitía el que la propia concesionaria, 
si bien con determinadas condiciones, pudiera acometer 
por su cuenta la construcción de la autopista, pero ni la 
una ni la otra decían nada acerca de la identidad entre 
constructor y accionista de la sociedad. En consecuencia, 
en numerosas ocasiones, las obras de las autopistas han 
sido ejecutadas por empresas constructoras que forma- 
ban parte del accionariado de la sociedad, debiendo ha- 
ber resultado muy difícil para las mismas mantener un 
equilibrio de intereses entre el beneficio dessable como 
empresa constructora que ejecuta las obras v los meno- 
res costes deseables para la empresa adjudicatoria de las 
mismas. 

Todo esto, además, se ha visto propiciado por el proce- 
dimiento de contratación establecido que era el del sim- 
ple concurso. Resultaba en consecuencia que la sociedad 
concesionaria podía elegir, de entre los recurrentes al 
mismo, el que quisiera, sin tener que atender a la oferta 
más barata, como hubiera sucedido si el procedimiento 
de contratación hubiera sido el de concursesubasta, in- 
dispensable para obras de tanta complejidad y enverga- 
dura. 

Es verdad que resultaría aventurado asegurar que las 
obras han resultado más caras de lo que debieran ser, 
pero lo que sí es absolutamente seguro es que no resulta- 
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ron lo más baratas posible, toda vez que no se pudo 
contar en ningún caso con las -bajas» habituales de cual- 
quier otro tipo de obras subastadas. 

La identidad entre socio y contratista no ha sido algo 
aislado ni excepcional. En realidad ha sido bastante fre- 
cuente. A nivel de ejemplo se puede citar que en Europis- 
tas, de  las cuales Ferrovial tenía el 37 por ciento. v John 
Laing el 26 por ciento, los principales contratistas fueron 
Ferrovial y Laing. En Betica de Autopistas, de la cual 
Dragados y Construcciones tiene el 33,3 por ciento, el 
principal contratista ha sido Dragados y Construcciones. 
En Autopistas del Marc Nostruni. del cual el Banco Ceri- 
tral tiene el 55 por ciento y Dragados v Construcciones el 
26 por ciento, el principal contratista ha sido Dragados v 
Construcciones. En Autopistas Astur-Lconcsa, en la cual 
Huarte tiene el 4 4 8  por ciento v el Banco Hispano el 23,6 
por ciento, el principal contratista ha sido Huattc; y así 
podríamos seguir en algunos otros casos. 

En otro orden de cosas, por lo que se refiere al coste de 
ejecución de las autopistas, es importante señalar que.  
considerando el eonccpto.de inversión en su sentido am- 
plio, coincidcnte con el definido en el pliego de cláusulas 
generales vigente, es interesante destacar las importan- 
tes variaciones que ha habido entre el coste previsto por 
kilómetro de la autopista v el coste real. 

Han incidido varias circunstancias para estas dcsvia- 
ciones: las indudables mayores tasas de inllación sufri- 
das por nuestro país, la ejecución de un  gran volumen de 
obra en períodos de tiempo diterentes de los previstos 
iriicialmcnte. increniento de los costes del dinero en los 
mercados interior v exterior. modificación del trazado de 
algunos tramos, etcctcra. Pero en cualquier caso, lo que 
es surprcndcntc es las grandes desviaciones que se h a n  
producido entre las inversiones previstas v las realmente 
realizadas. A nivel tambicri de ejeniplo se puede senalar 
que, mientras la inversión prevista, por ejemplo, cii la 
Autopista del Atlántico era de 148 millones de pesetas 
por kilómetro, la inversión real en  los tranios e n  cxplota- 
ción ha sido de 512 millones de pesetas por kiltimctro. En 
la Autopista BilbaWBehohia, la inversión prevista en 
oferta era 95 millones de pesetas por kilómetro; la inver- 
sión real ha sido de 21 I millones de pesetas por kiltrnc- 
tro. En la Autopista León-Campomanes, astur-lconesa, 
la inversión prevista era de 196 millones dc pesetas por 
kilómetro; la inversión real ha sido de 736 millones de 
pesetas por ki  Iótriet ro. 

Por último, por lo que se refiere a las previsiones rcali- 
zadas en el momento de presentación de las correspon- 
dientes ofertas, en relación con la intensidad de trál ico 
que habrían de soportar previsiblemente las autopistas, 
igualmente se detectan importantes Variaciones al com- 
pararlas con la intensidad media diaria que  viene de- 
mandando el uso de estas vías, variaciones que se han 
producido a la baja en la práctica totalidad de las concc- 
siones otorgadas dcsde el mismo momento de su puesta 
en servicio. 

TambiCn, a nivel de e.jcmplo, pero rnc parece que  es 
conveniente darlo, el trhlico previsto para la apertura de 
la autopista de Madrid-Sevilla era de 7.160 vehículos: el 

ráfico real en el ano de la apertura era 2.570, aproxima- 
.lamente una tercera parte. El trálico previsto para el 
iño 1982, era de 14.560 vehículos; el trálico real en el 
ino 1982 ha sido de 3.930 vehículos. 

Tengo datos de todas las autopistas: en la autopista del 
ltlántico, el trát ico previsto para la apertura era 1 1.700 
Jehículos; el tráfico real fue de 8.500 vehículos; el tráfico 
,revisto para 1982, era de 12.800; el trilico real ha sido 
3.660. 

Por eiemplo, en el tramo Castcllón-Valencia, el t rá l ico 
,revisto para la apertura era 13.160; el t rá t ico real fue 
j.750; el tráfico previsto para el ano 1982, v es cspcctacu- 
a r  la diferencia, era 34.570; el  tráfico real ha sido R.300. 

Podríamos seguir pero, para no cansar 21 los scnoi'cs 
Diputados, termino la cnumeracibn. 

Creo que, conio resumen de todo lo expuesto, puede 
Jccitsc que. tras los intentos legales lallidos de 1953 y 
1960, las primeras coiiccsioncs de autopistas se i r i s tr i i -  

mientan mediante unos Decretos-ley cspccílicos en 1~1s 
que hay que señalar. que  carecían de apoyo e n  u n  plan 
general de carreteras puesto qiic las autopistas a que se 
retcrian no se contemplaban en cl entonces vigcntc del 
año 1961; que no tucroii precedidos de u n  estudio serio 
hecho por la Administración referido a l  trálico prcvisi- 
blc, estructura de los ascritaiiiiciitos de repoblación, cxis- 
tcncia v condiciones de itinerarios alternativos, activicl;r- 
des cconóniicas, ctcctcra; que tarripuco se realiliirori e b -  

tudios ni provcccioiics cconornic~liriancicras d e  las íu- 
turas concesiones pot. parte de la Administración, que 
asegurasen ra/.oiiablcrnciitc su viabilidad y expcctati \ ,as 

económicas. Y ,  e11 segundo I L I ~ ~ I I . ,  que  la situaci6ii sigue 
siendo sustancialnicntc idthitica tras la proniulgación de 
la Ley vigente de 1972, que sigue las mismas directrices 
que los I)ccrct<is -ley que la prcccclier.ori. 

Hay que puntunli/.ai. aqui que, como ~ 3 s  obv io ,  a u r i q i i c  
esta Ley se dcrogasc y no iigiesc para tiipotcticas nuc\';is 
concesiones, c'I iiyinicn conccsional vigente dc, l a s  i iuto- 

pistas e n  luncioriarnicnto subsistiría e n  sus propios tel.- 
rnirios. dada su riaturalc/.a juridica bilatcral. 

En tci'ccr lugar. sobre la base constituida poi- cstos 

supuestos legales, las ofertas prcscritadns se cai.actci.ilaii 
por lo general por las siguientes notas: tarilas piupucstas 
rnuy próxinias al liniitc niaxinio lijado por la Adiiiinis- 
tracióii, acortarriicrito de los plams curiccsionales lijaclos 
por i'sta de loriria que, cariiitcs las olcrtas de u n  prcvio 
estudio serio, podiaii tiaccrsc unos plaritcamicntos apa- 
rcnteiiicntc muy positivos y brillantes, pero que cxigia 
scsgai. C I I  otros sentidos, tales como que  el  t r i l i co  prcvis- 
to por los olertantcs era siempre niiiv superior al pronos- 
ticable, el  coste de los recursos ajenos se estimaba a un 
nivel interior al real de los mercados linancicr-os y qLic el 
periodo de construcción que  se hacia constar cri las olci.- 
tas era muy breve, de lornia que c l  costo de la obra 
pudiese presentarse como rclativarricritc poco alcctado 
por revisiones de precios. Hay que  destacar tambicn, C I I  

relación con lo que se ha expuesto antes,  sobr-c la posibi- 
lidad legal de participar como accionista en una concc- 

sionaria y resultar dcspui's c l  contratista encargado de la 

construcción de la autopista, que el control de la concc- 
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sionaria era bastante tácil, va que las grandes empresas 
constructras integradas o relacionadas con ellas pertene- 
cían a los grupos de sociedadcs'cuva cabeza era algún 
banco que también figuraba como socio de aquélla; y si 
se considera que además los proyectos no los redactaba 
la Administración sino la propia sociedad concesionaria, 
normalmente a travks de filiales 1ambii.n pertenecientes 
al mismo grupo, y que, en f in ,  como también se ha sena- 
lado, el procedimiento de  contratación de las obras Icgal- 
mente establecido era el de concurso, se tendrá un cua- 
dro bastante completo de la situación y se dcducirin 
fácilmente los resultados que se iban a producir. Como 
principal y más claro, la recuperación con creces y a 
corto plazo, tanto por la empresa constructora como por 
la entidad financiera matriz A s t a  a travcs de su activi- 
dad intermediadora y crcditicia relacionada con la socic- 
dad concesionaria- del escaso capital propio aportado 
para su constitución. 

Además, los ba,ios topes legales de recursos propios fa- 
cilitaban 1ambii.n el control de las sociedades conccsio- 
narias por las grandes empresas construc~oras con una 
pequeña inmovilimción en  capital aportado que, conio 
alguien ha dicho. n o  era muy superior a la í'ianza oblipa- 
toria para concursar a unas obras del \.olurnen de las que 
aqui se trataba. 

El sistema se montaba, se montó, sobrc la práctica 
incsistcncia de riesgos. al ser rninimos los recursos pro- 
pios aportados. y una masimización de bcncl'icios si se 

hubici-aii cumplido las pi.c\*isioncs contempladas en la5 
olcrtas \. las adjudicaciones. 

S i n  embargo, lo que si se ha producido es que el siste- 
ma ha creado un dcsplammicnto prácticamente total de 
riesgo sobrc el Estado, puesto que siendo el cndcuda- 
miento cstcrior al 31 de dicicmbrc de 1Y83 unas seis 
\'eces superior al interior (3!44.000 millones de pesetas 
con respecto a 58.000 millones de pesetas. respectiva- 
mente. y eso sin tcner cn  cuenta que los prktanios este- 
riorcs e s t i n  contabilizados en pesetas a l  tipo de ciiiribio 
del momento en que se dispuso de ellos), tenemos la cvi- 
dcncia de que los servicios públicos, en alguna lornia el 
Estado directamente, a travcs del seguro de cambio, tic- 
ne que asumir una parte muy importante del coste de 
toda la operación. 

Otra consecucncia del ptisimo estudio y diseño del sis- 
tema de concesiones de autopistas de peaje es la dcsvia- 
ción de las previsiones efectuadas, tanto en la vertiente 
de gastos como en la de ingresos, lo que a lo largo de los 
anos fue provocando, en buena parte de ellas, dilaciones. 
retrasos y aun suspensiones de las obras, así como la 
aparición de una numerosa serie de reales dccktos  modi- 
licativos de los pésimos términos de las concesiones. de 
las tarifas, dcl plazo, de los limites del aval, de la fecha 
fin de obras, etcétera, que, a la busca del equilibrio eco- 
nómicdinanciero  perdido, no abordaron ni una sola vez 
el problema de fondo y lo único que lograron fue elevar 
el nivel de endeudamiento exterior avalado por el Estado 
hasta limites insospechados. 

Ejemplo terminante. pero n o  único. de esta historia 
son las dos sociedades que la Administración ha debido 

adquirir hace pocas techas en los términos del Real De- 
creto-ley 61983, a los que me refiero a continuación. 

La concesión otorgada en 1973 a «Autopistas del Atlán- 
tico» comprendía un itinerario de 224 kilómetros, entre 
el Ferro1 y la frontera portuguesa, que debía completarse 
en 1979. La situación de hecho, a 31 de diciembre de 
1983, era de  86 kilómetros en explotación, 5 kilómetros 
en construcción (Elviña, los accesos a La Coruña) y los 
133 kilómetros restantes no iniciados y con el plan de las 
obras en suspenso. 

La sociedad, integrada por un conjunto de bancos - 
Banco Hispano Americano, Bilbao, Pastor, Noroeste y las 
Cajas de Ahorro Gallegas- contaba con una aportación 
en efetivo de 4.000 millones de pesetas y preveía una 
inversión total de 32.466 millones de pesetas v un endeu- 
damiento máximo de 35.908 millones. Asimismo contaba 
con recurrir al aval del Estado hasta un limite de 13.462 
millones de pesetas. La realidad ha sido otra. Por lo que 
hace a las inversiones, para una construcción de menos 
del 40 por ciento de la autopista, se han movilizado unos 
recursos superiores a 66.000 millones de pesetas; el 
aval del Estado por su parte ha superado los 37.000 mi- 
llones de pesetas. Unase a todo esto un tráfico inferior al 
previsto y se tendrá una perspectiva muv clara de cuál 
era la situación de la sociedad a lo largo de 1982. Cuando 
el Ministerio de Obras Públicas v Urbanismo decide in- 
tervenir, la entidad se halla al borde de la suspensión de 
pagos, con imposibilidad de refinanciar los vencimientos 
de su deuda, al tener agotado el limite de aval, v con 
unos socios que no estaban dispuestos a aportar ni una 
sola peseta más, sin duda por la manifiesta inviabilidad 
de la concesión, inviabilidad clara que, sin embargo, no 
les había impedido solicitar aumentos de tarifa, de plazo, 
de aval, a las Administraciones correspondientes, ni a 
éstas concederlos en diversas ocasiones, va a finales del 
año 1970 v ,  sobre todo, cntre los años 1980 v 1982. 

Ante el crecimiento cxponencial del endeudamiento, 
asi el contraído como el previsible. había que actuar pa- 
ra poner fin a esta situación, pero hacikndolo con un 
procedimiento que debia cumplir un objetivo doble: por 
un lado, debia asegurar que el Estado minimizase los 
costos que le supondría la operación, va muv gravosa en 
si misma; por otro lado, debería asegurar la máxima 
continuidad de cara a los prestamistas exteriores. para 
evitar cualquier deuda que pudiese afectar negativamen- 
te a otras empresas españolas o al propio Estado, en un 
campo tan sensible como son los mercados financieros 
internacionales. 

De ahí que el Departamento, primero, v el Gobierno, 
despuks. se decidiesen por la compra de las acciones a un 
precio simbólico, a pagar al fin de la concesión, en el año 
2013, tal como recogió el Real Decreto-lev que la Cáma- 
ra tuvo a bien convalidar el pasado mes de diciembre. 

La situación de Autopista Concesionaria Asturleonesa 
(AUCALSA) era análoga a la descrita, era otorgada en el 
año 1975, por un periodo de cuarenta v seis anos, una 
longitud total de unos 90 kilómetros, cuya ejecución se 
contemplaba en dos fases, que después de  algunas vicisi- 
tudes y cambios, también con retraso sobre las fechas 
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inicialmente previstas, se abrió al tráfico en agosto de 
1983, con una doble calzada en la mitad de su recorrido 
y una sola calzada en el resto. 

Los principales accionistas en este caso eran el Banco 
Hispano Americano, la empresa constructora Huarte y 
las Cajas de Ahorro de Asturias y de León que, junto con 
los restantes accionistas, habían aportado un capital en 
efectivo de 6.582 millones de pesetas. 

En la oferta se prevía un coste para la primera calzada, 
en pesetas corrientes, de 15.865 millones, y un límite de 
aval del Estado de 6.780 millones, con un endeudamiento 
máximo de 32.000 millones, que se situaba en el año 
1992. 

También aquí, la realidad se ha encargado de poner en 
claro la absoluta inconsistencia de las previsiones efec- 
tuadas. 

En efecto, la inversión necesaria para la puesta en 
marcha de la primera fase ha ascendido a 65.000 millo- 
nes de pesetas, procedentes de créditos casi en su totali- 
dad, y el aval del Estado se ha situado en 39.000 millones 
de pesetas. 

En esta autopista, las circunstancias, en el momento 
de negociarse la entrada del Estado, eran todavía, si ca- 
be, más desfavorables y complicadas, puesto que al ries- 
go inminente de suspensión de pagos se unía la imposibi- 
lidad tan siquiera de iniciar la explotación: AUCALSA, 
sociedad concesionaria, en el mes de agosto de 1983 no 
hubiera podido por sí sola ni pagar la nómina. 

Por eso, antes de cerrar el acuerdo con los accionistas 
para adquirir las acciones, según lo efectivamente apor- 
tado y con pago aplazado sin intereses al año 2021, se 
suscribió un compromiso con los socios financieros -los 
bancos y las Cajas mencionados anteriormente-, por el 
que éstos se obligaban a otorgar, como así lo hicieron, 
créditos por importe de 9.500 millones de pesetas, sin 
aval, y en condiciones más favorables que las del merca- 
do. 

Esta financiación permitió abrir la autopista y com- 
probar que, sin perjuicio de las consideraciones de otra 
índole, el tráfico habido no llegaba a la mitad de lo pre- 
visto al otorgarse la concesión. 

En suma, aquí también el Gobierno hubo de afrontar 
una situación sin salida y asumir los compromisos por 
unas claras y urgentes razones de Estado que, de no 
atenderse, hubieran dado paso a una circunstancia gra- 
vemente negativa para el interés general. 

En definitiva, debe quedar muy claro que el Gobierno 
ha debido actuar así ante el apremio con el que estas 
sociedades planteaban la necesidad de ayuda y una ac- 
tuación de la Administración para poder salir de una 
situación, para ellas sin solución posible, puesto que la 
iniciativa privada se negaba a aportar más medios eco- 
nómicos. Esa consideración, por tanto, y la imprescindi- 
ble salvaguarda de intereses superiores fueron las razo- 
nes de la acción efectuada. Y creo que ello ha quedado 
suficientemente claro en la exposición realizada. 

Naturalmente, el Gobierno es consciente de que al ac- 
tuar como lo ha hecho ha asumido un compromiso de 
mejorar, en todo lo que sea posible, la gestión de las 

iociedades adquiridas por el Estado, optimizando su ex- 
dotación. 

Además, es indudable que durante un período bastante 
Matado será preciso aportar, bien como capital, bien 
3ajo otra modalidad, una considerable masa de recursos 
3or estas entidades, con el fin de lograr, primero, la esta- 
>ilización de su nivel de endeudamiento y ,  después, la 
:liminación paulatina de su dcuda. 

Para instrumentar y realizar estos objetivos ha pareci- 
io oportuno crear una sociedad estatal, la Empresa Na- 
ional de Autopistas, cuyo carácter y funciones serán, e n  
11 momento presente, las de una sociedad «holding», por- 
que resulta indudable que no sería aconsejable una ges- 
tión directa por la propia Administración, ni tampoco 
m a  mera gestión coordinada, siempre más problemática 
rn la práctica que en la pura teoría. 

Con esta empresa, concebida como una pequena es- 
tructura de mando y dirección únicos de las sociedades 
integradas en ellas, es de esperar que se logre la máxima 
unidad y coherencia en la gestión de los intereses públi- 
:os en esta materia. Y es de avertir que su creación no 
generará costes para el Estado, puesto que las personas 
que figuren a su frente serán las mismas que ocuparán 
los órganos rectores de las dos sociedades integradas; 
criterio que se seguirá también en cualquier otro supucs- 
to análogo de participación pública en el sector que pu- 
diese darle. 

N o  sería conveniente terminar sin hacer referencia a 
otra sociedad concesionaria. aunque no del Estado, pero 
también en una grave situación, con graves problemas, v 
nos referimos a Autopistas de Navarra. 

En este punto, creo que con el fin de que la informa- 
ción a la Cámara sea lo más amplia posible, he de decir 
que por parte del Ministerio de Obras Públicas v por 
parte del Ministerio de Economía y Hacienda se este pro- 
cediendo a instrumentar una operación referente a Auto- 
pistas de Navarra, en unión con la Diputación Foral, que 
es la Administración concedente, en términos análogos a 
los que se fijaron en los casos de Atlántico v Astur-Arago- 
nesa o Astur-Leonesa, y por idénticas razones: existencia 
de problemas muy graves, inviabilidad de la concesión v 
necesidad de actuar rápidamente si se quieren evitar si- 
tuaciones de crisis irreversibles, perjudiciales para el in- 
terés general. 

Baste señalar que el endeudamiento al 31 de diciembre 
de 1983 era, en este caso, de 23.234 millones de pesetas 
(de ellos, 14.027 millones correspondientes a deudas en 
el exterior), y que, según todos los estudios y previsiones 
efectuados, de no realizarse nuevas aportaciones a la so- 
ciedad concesionaria, sostenidas durante largo tiempo, 
se llegaría al año 2014, último de la concesión, con una 
deuda pendiente y creciente de cerca de 300.000 millones 
de pesetas. 

Desde luego, esta cifra es una cifra realmente teóri- 
ca, ya que mucho antes se había producido la insolvencia 
de la sociedad, que ya ahora en estos momentos carece 
de posibilidades de obtener por sí misma créditos para 
refinanciación. una vez que agote el límite del aval  del 
Estado previsto en la Ley de Presupuestos de 1983. 
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Se trata, por tanto, de una concesión sin salida, cuya 
problemática fundamental es el bajísimo nivel de tráfico, 
que en 1983 ha sido de 2.832 vehículos en el tramo Pam- 
plona Norte y de 2.260 vehfculos en el tramo Pamplona 
Sur, a pesar de que las tarifas de peaje han sido, debido a 
la Administración concedente, notablemente más reduci- 
das que en las autopistas próximas de concesión del Es- 
tado. 

En definitiva, al igual que en los dos casos anteriores, 
ante la inconveniencia política de insolvencia del Estado 
de permitir una actuación de suspensión de pagos de las 
empresas anteriormente referidas, ha sido necesario pro- 
ceder a una actuación directa, desde luego no deseada, 
pero sí inevitable, a nuestro juicio. 

Quede claro, por tanto, que cualquier expresión de na- 
cionalización que se haya podido utilizar para la actua- 
ción del Estado en estas autopistas, es una expresión 
irresponsable en el sentido de que si bien es cierto que el 
patrimonio del Estado tiene que hacerse cargo de las 
mismas, en primer lugar, se hace c a r g ~  por solicitud di- 
recta de las correspondientes empresas y, en segundo lu- 
gar. Se hace cargo como consecuencia de una situación 
lamentable por muchos aspectos. Creo que posteriormen- 
te tendré ocasión, a rafz de las preguntas que se plan- 
teen, de poder matizar más algunas de estas aseveracio- 
nes, pero creo que queda absolutamente claro que no 
correspondiendo a una ilegalidad de ninguna empresa, lo 
que si corresponde es a una normativa errónea, una nor- 
mativa lamentable, y yo me atrevería incluso a decir que 
a una normativa irresponsable de los bienes y recursos 
del Estado y del dinero de los españoles. 

Gracias. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Minis- 
tro. 

Ahora vamos a abrir el turno de intervención de los 
Grupos para hacer preguntas, a menos que, tal como 
habíamos quedado, los Grupos Parlamentarios soliciten 
un pequeño descanso para poder preparar sus interven- 
ciones. (Asentimiento.) 

Se suspende la sesión por cinco minutos. (Pausa.) 

Se reanuda la sesidn. 

El setior PRESIDENTE: Vamos a reanudar la sesión 
con un poco de retraso sobre el tiempo previsto, por lo 
cual pido disculpas a SS. SS., aunque también espero 
que comprendan que no es imputable a la voluntad de 
esta Presidencia. 

Tal como quedamos, vamos a abrir el turno de pala- 
bra, dándosela al Grupo Popular. 

Tiene la palabra el señor Trillo. 

El señor TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Gracias, 
setior Presidente. 

Gracias, señor Ministro, por la amplia exposición que 
ha hecho sobre el tema de autopistas, bien es verdad que 
esperábamos quizá un planteamiento más general de la 
política del Ministerio, pero entendemos que la amplitud 

de la exposición que nos ha hecho sobre las autopistas 
puede compensar, el seguimiento de la política del Mi- 
nisterio y que éste se puede hacer en comparecencias 
posteriores. 

Teníamos preparadas algunas preguntas sobre la polí- 
tica general del Ministerio, no exactamente sobre el tema 
de autopistas, y menos sobre el tema de la compra de 
acciones, que, si me permite el señor Ministro, las podre- 
mos ir haciendo, en el bien entendido de que natural- 
mente el señor Ministro está en plena libertad de contes- 
tarlas o no, porque entendemos que a lo mejor no venia 
preparado para poderlas contestar. 

En mi caso concreto, con objeto de dar la palabra in- 
mediatamente a los compañeros, y no sobre el tema de 
autopistas, sino sobre polftica general, tendría un espe- 
cial interés en que me pudiera contestar cuál es la razón 
por la cual existiendo estatutariamente competencias ex- 
clusivas en ordenación del litoral y urbanismo, así como 
en vivienda, la gestión urbanística y del suelo específica 
integrada en aquéllas no está transferida todavfa a la 
Comunidad Autónoma Gallega. Es un especial interés 
que como Diputado por la Coruña tengo en este momen- 
to. 

Finalmente, me gustarfa que me pudiera aclarar la ra- 
zón por la cual en el último estadillo del Instituto para la 
Promoción Pública de la Vivienda, respecto a la propues- 
ta de distribución de viviendas de proteccion oficial, se 
adjudican a Galicia 45 viviendas de un total de 32.548, 
en comparación con otras Comunidades Autónomas, por 
ejemplo, Andalucía, 10.000 viviendas, 3.080 la Comuni- 
dad Valenciana, etcétera. 

Para terminar, qué previsiones tiene, si tienen ya ade- 
lantado el estudio, sobre el enlace Pontevedra-Santiago, 
si finalmente va a ser esa doble carretera que nos anun- 
ció en su día, si va a ser una autovía o si se va a terminar 
esa autopista que, por lo que acabamos de escuchar, pa- 
rece un poco más complicado. 

Nada más, señor Ministro, muchas gracias. 

El señor PRESIDENTE: Gracias, señor Trillo, pero sus 
preguntas son enormemente concretas, es decir, concre- 
tas como para formularlas a un Director General. El se- 
ñor Ministro juzgará a su buen juicio si debe contestar o 
no, pero esta Presidencia se ve en la necesidad de resaltar 
que son preguntas concretas, que no se refieren nada 
más que a autopistas, y que aunque la Presidencia ha 
señalado antes que habrfa criterios amplios para la for- 
mulación de preguntas globales, preguntas globales son, 
a juicio de esta Presidencia, las que determinan la orien- 
tación polltica del Departamento, no la ejecución especí- 
fica de esta política, que esto forma parte de las medidas 
concretas. Lo digo para no caer de nuevo en cuestiones 
reglamentarias. 

El señor TRILLO Y LOPEZ MANCISIDOR: Pido la pa- 
labra. 

El señor PRESIDENTE: Ya ha terminado su turno, se- 
ñor Trillo. 
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El senor TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Pido la pa- 
labra para agradecerle su aclaración, señor Presidente. 
Es que sus intervenciones a veces no dejan a los Diputa- 
dos ni siquiera darle las gracias por sus intervenciones. 
Yo soy niuv correcto v me gusta decirlo. Que quede claro 
que vo se lo advertí así al señor Ministro v ,  naturalmcn- 
te, le disculpe «a prior¡. por si no consideraba oportuno 
contestarme, v así lo entendí. 

El señor PRESIDENTE: Yo le agradezco sus palabras, 
señor Trillo, pero creo que la intervención de la Prcsidcn- 
cia n o  es motivo para agradecer nada, sino una obliga- 
ción que tcnpo que llevar a cabo, aunque a veces sea un 
poco ingrato el hacerlo. 

Tiene la palabra el señor Sisó. 

El senor SISO CRUELLAS: Y o  quisiera tambic'n agra- 
decer la comparecencia del señor Ministro y rnás cuando 
fue e1 el que se ofreció a aclarar todos estos puntos en la 
discusión del Dccret+ley el día que se debatió en el Ple- 
no. 

Sabe el sciior' Ministro cuál fue la postura de iiuesti'o 
Grupo ante aquel DccretC)-Iev, o sea, totalmente Lavora- 
blc a la decisión que había tomado e1 Gobierno cn este 
aspecto. Ahora, de todas maneras, en la intervención de 
hoy ha parecido quizá que todo lo que rodea a las a u t o -  
pistas es malo y que todas las autopistas íuncionan mal. 
Usted nos ha dicho que ha traído datos de todas. pero en 
cambio n o  nos ha hablado de la autopista Mongat-Mata- 
r0. de la autopista Barcelona-La Junquera, n o  nos ha 
hablado de la autopista Barceloria-Tai-raporia, ni la de 
Bilba&Behovia, porque yo  creo que en estas los resulta- 
dos hari sido muy positi\ros: usted sabe que ha sido as¡ en 
lo que respecta a tráfico v en lo que respecta a reritabili- 
dad de estas autopistas que le he mencionado. 

Algunos errores son justificables, por ejemplo, cl pro- 
blema de la autopista Sevilla-Cádiz. que efectivamente 
la previsión de trálico ha sido muy equivocada, pero no 
se dice que estaba prevista para una potenciación del 
puerto de Cádiz, que no SK ha producido. Podríamos co- 
mentar esto, pero lógicaniente nos traería una discusión 
de horas y n o  es el momento oportuno para haccrlo. 

Luego se puede hablar de los reformados, de la forma 
en que ha subido la construcción en los últimos anos, 
etcétera. 

Respecto a los quebrantos producidos por los sepu- 
ros de cambio, V usted es un especialista en el tema, sabe 
que realmente tampoco es como lo ha planteado, n o  ha 
tenido en cuenta las disponibilidades en su momento del 
Banco de Espana corno consecuencia de estos prestamos 
en dólares. Esto quizá nos lo explicará usted, porque es 
un experto. 

O sea, que no es cxactameriie real el panorama que se 
nos ha planteado en relación con las autopistas, porque 
hav oiras cosas que también han sido positivas v creo 
que sería conveniente resaltarlas. 

En lo que respecta, va concretandonic a las autopistas 
que nos ocupan, en el Pleno dicen unas preguntas y si- 
guen sin ser contestadas. Por ejemplo, el plan que piensa 

seguir el Gobierno para el saneamiento de estas socieda- 
des, de una manera concreta. En cuánto están calculadas 
las pérdidas anuales a partir de 1983. Para cuántos años 

, se  preven pérdidas y en qué año se calcula será rentable 
la explotación de cada una de estas autopistas. Perdone 
el senor Ministro si voy deprisa. Si el peaje que está 
previsto para los próxinios años será el establecido según 
la concesión actual o será mayor o será menor, o el que 
se requerirá para que la explotación sea rentable. Si se 
continuarán las obras según el provecto de la concesión o 
se darán tratamientos alternativos en los tramos aiin no 
constituidos en  ambas autopistas, v si es as¡, cuáles van a 
ser. Me reliero tambikn al tramo Santiago-Pontevcdr.3, 
que va se ha mencionado anteriormente. Esto en lo q u c  
respecta a autopistas, porque ya dije que la discusión nos 
llevaría mucho tiempo v n o  lo tenemos en estos momcri- 
tos. 

Yo  quisiera tambikn hacerle algunas preguntas de tipo 
general sobre la política general de su Ministerio. Por. 
ejemplo, tenernos que, segiin una nota del propio Minis- 
terio; este ha gastado en 1983 el 91 por ciento de su 
Presupuesto, v ha reducido la deuda en un 53 por ciento. 
Esto es muy loable. Pero resulta realniente sorprendente 
que si al Ministerio de Obras Públicas y Urbanismo le ha 
sobrado el 9 por ciento de su Presupuesto de inversión, 
que debe ser una  cifra de alrededor de 10 a 15.000 millo- 
nes de pesetas, n o  hava podido liquidar en s u  totalidad la 
deuda con los contratistas v ksta se mantenga en el 53 
por ciento correspondiente a 1982. Realmente parece in- 
dicar o bien una falta de atención o bien incapacidad tlc 
gestión por parte del Ministerio, o una f'alla de voluntad 
de resolver este problema. 

Yo Ic preguntaría por qué existe una dciirln \ '  poi- qui. 
n o  se atiende puntualnicntc el pago de compromisos con- 
tractuales, como es la revisión de precios o las liquida- 
ciones de obra,  cuyos plazos de abono están I'ijados clai-a- 
nicnte en la legislación de contratos del Estado; rnásimc, 
como decía antes, si sobra al linal del aiio dinero para 
pagar estas cantidades pendientes. 

Quisiera hacer referencia, tambic'n, a las ba.jas quc se 
producen cri las licitacioncs, q u e  en algunas casos son 
superiores al 30 y el 40 por ciento.  

Esto se está piuducicndo, como consecuencia de 1;: 
competencia que hay y dc la lalta de demanda de cons- 
trucción, por lo que  las empresas se vean abocadas a 
enormes bajas. Pues bien, mi pregunta al señor Ministro 
es ;cuál es su política e n  relación con estas bajas v cuáles 
van a ser las medidas que piensa adoptar para garrintimr 
e1 cumplimiento en estas condiciones de los contratos y 
de la calidad de las obras. porque mi experiencia en este 
sentido me dice que es muv dificil cumplir el contrato y 
conseguir la calidad deseada de las obras sin que ello 
suponga quebranto irreversible para la empresa v sus 
trabajadores. Este es un problema de siempre que ahora 
se está agudizando y quisiera saber si el Ministerio va a 
tomar medidas al respecto. 

Tengo aquí otras muchas preguntas. pero las reduciré 
al mínimo para n o  abusar en este turno que estoy consu- 
miendo. 
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Tengo una serie de  datos sobre la intervención del 
IPPV y hav que resaltar que, por ejemplo, en el año 83 ,  
según los datos de que dispongo, hasta noviembre, sim- 
plemente, había contratado el 38.7 por ciento de lo que 
tenia previsto v la reducción en la licitación ha sido de 
un menos 32,3 por ciento, o sea una reducción enorme 
respecto a la licitación. Por otra parte, en el mes de di- 
ciembre han aparecido unas cifras que prácticamente ve- 
nian a regular el ejercicio y no las entiendo bien, por lo 
que me gustaría que me las explicara, si es posible. N o  
queda claro que en el último mes se regule un desfase de 
un menos 32,3 por ciento. 

Otra pregunta que deseo hacerle es sobre la promulga- 
ción en el ((Boletin Oficial del Estado)) del 25 de enero 
pasado -Real Decreto 3350/1983, de 21 de diciembre-, 
que establece los convenios de encargo de construcción 
de viviendas por parte del IPPV a sociedades estatales. 
Teniendo en cuenta que cl Instituto de Promoción Públi- 
ca de la Vivienda está encuadrado en un Departamento 
fundamentalmente inversor y gestor de las obras públi- 
cas y oficiales v dotado, por ello, de los servicios precisos, 
con mavor tradición y experiencia en dicho campo, iquk 
sentido tiene el sistema de gestión encomendada a travks 
de posiblcs convenios con sociedades estatales, como so- 
ciedades interpuestas, cuando esto significa: ambigüedad 
en el rcgimen jurídico, un encarecimiento v unos mavo- 
res costes motivados por la compensación a los servicios, 
responsabilidades y gastos de gestión de las sociedades 
estatales interpuestas, cifradas ahora en un 3.5 por cien- 
to. en lugar del 2,s por ciento, va existente hasta la fe- 
cha? Por estas razones, no creemos que este sea un siste- 
ma adecuado de programación de viviendas v ,  en conse- 
cuencia, yo le pregunto al señor Ministro: CEstima eco- 
nómicamente positiva y administrativamente clarilica- 
dora una gestión del IPPV, como la que se hace posible a 
travks de los convenios, cuyas condiciones se regulan por 
el referido Real Decreto 3350/83. con sociedaes estatales, 
con participación mavoritaria de dicho Instituto? ¿Que 
sociedades estatales se encuentran actualmente en estas 
circunstancias ? 

Esto en lo que respecta al IPPV. Luego, tengo otras 
preguntas. 

El scñor PRESIDENTE: Agradecería a S.  S .  que fuera 
lo más general posible. La primera pregunta ha sido de 
este tipo, pero luego ha ido va desmenuzando demasiado 
las cuestiones. 

El senor SISO CRUELLAS: Si el scnor Ministro no 
tiene todos los datos que le he pedido. no tiene por que 
contestar. 

El señor PRESIDENTE: No es un problema de datos, 
cs que cada una de estas preguntas puede dar  lugar a la 
intervención del señor Ministro durante toda la jornada. 

El señor SISO CRUELLAS: Lo comprendo, señor Presi- 
dente. 

El señor PRESIDENTE: Entonces, nos vamos a quedar 
todos con el deseo de  conocer las respuestas con la pro- 
fundidad y extensión suficientes. 

El señor SISO CRUELLAS: Entonces, señor Presidente, 
reduciré estas preguntas. 

Respecto del tema de los puertos. yo  le quisiera pre- 
guntar ¿qué proyectos tiene el MOPU en relacion con la 
presidencia de la Junta de Puertos? Sabe el señor Minis- 
tro que antes se elegia una terna, se mandaba al Ministe- 
rio y se nombraba al Presidente. Ultimamente, ha habido 
muchos cambios en este aspecto y tengo noticias de que 
van a haber más y más importantes en lo que respecta a 
las funciones de esa presidencia y de como va a ser elcgi- 
do. será poco menos que un funcionario y no un señor 
elegido entre los de la Junta. Desearía que me aclarara 
este aspecto. 

En cuanto a la Dirección General de Puertos, ésta 
está pidiendo a los consignatarios v estibadores una serie 
de datos, como son: medios de descarga, costos, número 
de jornales, empleados, etcétera. 

El señor PRESIDENTE: Esa pregunta no es general. 

El señor SISO CRUELLAS: Si, porque se hace a nivel 
nacional. 

El señor PRESIDENTE: Eso es prácticamente una 
cuestión administrativa. 

El señor SISO CRUELLAS: Entonces, le pregunto al 
señor Ministro ¿con quk fin se hace esto, es simple con- 
fección estadística o tiene otro sentido? 

Para terminar, señor Presidente, quisiera preguntarle 
al señor Ministro para cuando está previsto el remitir a 
esta Cámara el proyecto de Lcy de aguas. 

Nada más, señor Ministro, muchas gracias. 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Du- 
rán, para temas generales o relacionados con autopistas. 

El senor DURAN NUNEZ: Muchas gracias. Es para un 
tema, no sé si general, pero sí que tiene una relación 
directa con las autopistas, y es que el señor Ministro 
recientemente. a travks de sus Delegaciones en Galicia en 
este caso. ha hablado de que el puente sobre el Miño. 
tema del que va habíamos tratado en la primera compa- 
recencia del señor Ministro, estaría no se si finalizado o 
comenzado en 1985. Como ésta es una fecha muy próxi- 
ma v es un puente conjunto hispanGportugués, y como 
en la reunión que hemos tenido hace unos días con los 
parlamentarios portugueses ellos no tenian la impresión 
de que dicho provecto se lleve a cabo en un plazo tan 
corto, le quiero formular al señor Ministro unas pregun- 
tas sobre este tema. 

La primera es si se ha decidido ya el emplazamiento 
exacto del puente conjunto internacional sobre el río Mi- 
ño. La segunda, si está evaluado exactamente el presu- 
puesto que tendrá dicho puente. La tercera es qué tipo de 

- 12 - 



puente va a ser, si va a ser un puente mixto carretera- 
ferrocarril y si va a estar pensado para los pesos que 
tienen hoy día los grandes camiones TIR y los trenes 
portacontenedores, de gran peso, dado que. como sabe el 
señor Ministro, un tipo de transporte existente entre Ga- 
licia y Portugal y que utiliza los puertos nuestros, infrau- 
tilizados, es, por ejemplo, el transporte de grandes tron- 

Agradeceríamos al señor Ministro que nos aclarara es- 

Nada más y muchas gracias. 

cos. 

tos temas. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Durán. 
Sólo le ha faltado preguntar el nombre del ingeniero que 
va a diseñar el puente. (Risas.) 

Vamos a abrir ahora los turnos de Grupos Parlamenta- 
rios. Por el Grupo Parlamentario Mixto,  tiene la palabra 
el señor Fernández Inguanzo. 

El señor FERNANDEZ INGUANZO: Muchas gracias, 
señor Presidente. Muchas gracias también al señor Mi-  
nistro, precisamente porque, en mi opinion, lo más posi- 
tivo de su intervención, que ha sido riquísima en elemcn- 
tos de análisis que permiten situarnos ante una realidad 
concreta, ha sido que se ha desarrollado de la manera 
menos general posible. 

Escuchando al señor Ministro, yo pensaba que por fin 
habíamos salido de la situación en la que nos hemos 
encontrado a menudo, es decir, que habíamos dejado de 
experimentar la sensación con la que yo he salido de 
aquí muchas veces, tanto de las comparecencias como de 
los Plenos. Recordaba yo aquella anticdota del marido 
engañado que ve entrar a un hombre en su casa, se lo 
cuenta a un amigo y éste le pregunta: i Y  tú quc hacías? 
Y é l  contesta: Yo,  al tanto. al tanto .... etcefera. N o  digo lo 
último, porque no es necesario. (Risas.) 

Con esa sensación he salido vo muchísimas veces de 
este Congreso, sobre todo en el periodo anterior. en el 
que he presentado múltiples interpelaciones, múltiples 
preguntas y mociones, encontrándome siempre en solita- 
rio a la hora de votar, y o  a mi Grupo, sobre problemas 
que el señor Ministro ha planteado en este momento con 
mucha claridad. Yo  creo que, por fin, hemos creado una 
filosofía que permitirá hacerles frente. 

Yo  estaba totalmente de acuerdo, y así lo he dicho 
cuando he tenido oportunidad, en que era totalmente ne- 
cesario hacerse cargo de esas autopistas; hay un interés 
general y unas inversiones. independientemente de que 
sean más o menos rentables. Esa es una realidad, que 
hay que hacerse cargo de ellas. 

Ahora bien, senor Ministro, y o  estoy totalmente de 
acuerdo en que en este tema se obró totalmente apoya- 
dos en un hecho legal, que está ahí,  y es muy dificil, por 
tanto, el tratar de encontrar responsabilidades concertas. 
Sin embargo, yo creo que, desde el punto de vista didác- 
tico, pedagógico y moral, no podemos hoy decirle a nues- 
tro pueblo que tiene que hacer un mayor esfuerzo de 
solidaridad, y que lo tiene que hacer todos los días, sin 
explicarle previamente por qué se hace ese esfuerzo, para 

que cada español tenga interes en velar por como se in- 
vierte su dinero, en ver quien lo invierte bien y quien lo 
invierte mal. Eso a mí me parece importante v ,  por tan- 
to, es fundamental aclarar estas cuestiones. 

En Asturias, señor Ministro, existía una inquietud ge- 
neral sobre la marcha de las autopistas y existía la sensa- 
ción general de que eso no era viable. Algunos teníamos 
elementos concretos para pensarlo, porque nosotros nos 
hemos permitido visitar las autopistas incluso clandesti- 
namente, siendo Diputados -porque no nos dejaban ha- 
cerlo de  otra forma-, por los montes. Pero. en general, 
en Asturias había esa sensación que usted pintb aquí: 
que eso no era viable, que ahí se estaba invicrtiendo di- 
nero que era tirarlo, que se hacían obras que después se 
deshacían y se volvían a hacer otras. 

En f in ,  la experiencia que representa que la empresa 
constructora controle al mismo tiempo la conccsionaria, 
por ser mayoritaria, ahí resulth una experiencia sangran- 
te. Y nosotros tenemos que ver connotaciones concretas 
que ha tenido eso, como el hecho de que se controlase a 
si misma, el hecho de que a la constructora le interesase 
engordar la obra, aun sabiendo que iba a fracasar. que 
iba a quedar mal la concesonaria. ¿ A  ella quí. le importa 
si va sabía lo que iba a sacar? Eso se ha denunciado 
aquí, en las Cortes. con datos concretos y en múltiples 
ocasiones. v eso lo sabe el pueblo asturiano. 

Por esa razón, señor Ministro, y crevcndo vo que c's 

necesario dar  idea de que efectivamente tratamos de mo- 
ralizar algo v tratamos, además, de que la gerite sea 
consciente del esfuerzo que tenemos que hacer, a usted le 
preguntaron los medios de iiiformacibn en Asturias y yo 
le dije aquí el otro día a n t e  cl Director General de CaIre- 
teras, si no creía necesario hacer una auditoría sobre que 
había pasado en esa autopista, v usted contestó que no. 
(Sigue pensando lo mismo, señor Ministro? 

Por otra parte, usted cree que ha disminuido el trálico, 
por encima de lo previsto. en un 50 por ciento; la verdad 
es que no se preveia mucho más tráfico. sino que se en- 
gordaban las cifras para justificar el esfuerzo, la sangría 
que representaba para el pais la autopista. A l l í  se decía 
concretamente lo que iba a significar. Pero bien. j n o  crcc 
usted, señor Ministro, que en esa recesión que se está 
produciendo, no solamente porque el peaje empieza a ser 
prohibitivo, s ino  por inseguridad de la autopista, no crcc 
usted que seria interesantc revisar la calidad dc la obra? 
Habrá cosas que n o  se pueda, pero en cuanto a la calidad 
de la obra, ¿ n o  sería interesante? Señor Ministro, aquí se 
ha denunciado cómo en un kilómetro concreto, en el kiló- 
metro 1 1 ,  se había producido una gran fisura, una fisura 
de varios metros, y se denunció que esa lisura se había 
tapado simplemente con un poco de grava y un poco de 
alquitrán y que necesariamente, en cuanto pasasen por 
allí camiones pesados, la fisura se iba a reproducir. Pues 
bien, usted sabe que ya a los dos meses de inaugurarse la 
autopista se abrieron grandes fisuras, se abrieron gran- 
des socavones, etcétera. Bueno, hav algo que puede ser 
lógico, pero, teniendo en cuenta algo que usted señalaba 
aquí de las anomalías que se han producido, y o  creo que 
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sería interesante analizar cuál ha sido la calidad de  la 
obra realizada. 
iY no cree usted también que, teniendo en cuenta ese 

salto tremendo, esa desviación en más que ha representa- 
d o  la inversión de  15.000 millones a 65.000 millones, de  
ciento setenta y tantos millones por kilometro a setecien- 
tos millones, eso tiene responsabilidades concretas? Pue- 
de  haberlas y creo que pueden ser aleccionadoras; por lo 
menos, advertir lo que representa la indiferencia ante un 
hecho que parece evidente. Por ejemplo, usted sabe, se- 
ñor Ministro, de ese puente que un compañero dijo aquí 
que aparece en los libros de  escuela, esa autovía que 
existe en un embalse. Primero estaba proyectado, y se 
inició, con dos calzadas, una por la margen de la derecha 
y otra por la de la izquierda, y luego les pareció mejor 
transformarlo en un puente, que es magnífico, que es 
bellísimo, que para el turismo tiene gran importancia, 
pero ha aumentado considerablemente el coste. Aquí se 
ha denunciado como tramos que estaban ya realizados 
en tercera o cuarta fase, salieron nuevamente a subasta. 
Y recuerdo esto porque fue la primera pregunta que hice 
y o  aquí: por que salía a subasta un tramo que va estaba 
realizado en gran medida. Entonces, j no  tendrán que ver 
algo esos túneles iniciados que luego se caen? Pero se 
caen habiéndose anunciado previamente. y la Prensa as- 
turiana lo publicó, que esos túneles estaban mal realiza- 
dos, que se iban a caer, y se cayeron, v en una ocasión 
mataron a tres personas. ¿ N o  habrá ahí responsabilida- 
des concretas, o por lo menos expresión de insuficiente 
solvencia en la caída de  la obra? Creo que seria intere- 
sante tenerlo en cuenta, sobre todo como factor influyen- 
te en la desviación que se ha producido en los Presupues- 
tos. 

Por último, v no quiero cansarle más, porque a mí me 
parece que estamos en la buena vía, v para mí es sufi- 
ciente, quisiera llamar la atención sobre un problema. 
Yo no tengo nada contra nadie, v siempre he tenido ele- 
mentos que se perciben, o que percibe la gente, y nada 
más. Ahora bien, teniendo e n  cuenta que allí por lo me- 
nos el equipo dirigente de la concesionaria estaba ocul- 
tando la verdad v cuando se decía que II« era viable 
decía que  sí, cuando se decía que n o  había suficiente 
control, decía que sí, etcctera, justed no crce que conti- 
nuar, con la nueva filosofía, al frente de la concesionaria 
los mismos que han contribuido a crear esa situación. no 
cree usted que no es razonable? 

Nada más y muchas gracias. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Fernán- 
dez Inguanzo. Evidentemente, las preguntas son lógicas, 
sólo le agradecería que, si realmente usted tiene dudas 
en el supuesto de que haya responsabilidades que vayan 
más allá de las políticas, s u  Grupo o cualquier ciudadano 
puede acudir a la vía judicial. Lo digo porque imputar 
responsabilidades por fallecimiento v cosas por el estilo 
es algo que creo que debe ser en todo caso cuestión de 
una investigación más que de opiniones políticas por 
parte de  los Grupos Parlamentarios. 

Señor Fernández Inguanzo, muchas gracias de  todas 
formas. 

’ 

Bien, como no hay otro Grupo más que el Socialista, el 
señor Sáenz tiene la palabra. 

El señor SAENZ LORENZO: Muchas gracias, señor 
Presidente. En primer lugar, quiero agradecer al señor 
Ministro la amplia informacibn que nos ha suministrado. 
Yo creo que ha dado datos muy interesantes y bastante 
clarificadores, y en este sentido hay que agradecer tam- 
bién a la oposición la iniciativa de  hacer venir al señor 
Ministro a explicar estos temas, aunque por las pregun- 
tas que la oposición ha hecho da  la impresión de que han 
perdido un poco el interés por el objetivo fundamental de  
la comparecencia, que era el tema de  autopistas. 

Estas explicaciones de las decisiones que toma el Go- 
bierno considero que son muy convenientes, porque en 
su exposición el señor Ministro yo creo que nos ha dado 
un panorama bastante importante, bastante clarificador, 
de  cuál es la situación de las autopistas, y quizá es bueno 
que la opinión pública conozca estas cosas para que efec- 
tivamente queden plenamente justificadas todas las ac- 
tuaciones que la Administración toma al respecto. 

Yo  quisiera hacer alguna breve reflexión en el sentido 
de  que estamos en estos momentos, en este país, pade- 
ciendo las consecuencias de las previsiones optimistas 
que se dieron en muchos terrenos en los primeros años 
setenta, y hoy se hablaba de  previsiones optimistas en 
cuanto a la intensidad de tráfico de nuestras posibles 
autopistas. Pero es que también había previsiones opti- 
mistas en el terreno de  la siderurgia, en el de la construc- 
ción naval o en el de  la generación de electricidad, v 
todas ellas han tenido como consecuencia un sobredi- 
mensionamiento que hov tenemos, desgraciadamente. 
que pagar v es ei Gobierno socialista el que tiene que 
hacer frente a unas decisiones que, desde luego, no le 
correspondieron a él, ni mucho menos. 

Efectivamente, la situación que se nos ha descrito es 
una situación en la cual estaba muv presente el Estado- 
providencia: los beneficios estaban más en la construc- 
cibn y los riesgos eran asumidos en buena parte por el 
Estado a travks del seguro de cambio, a través de los 
avales y a través, en último término, de la nacionaliza- 
ción cuando las empresas no tenían salida. Creo que es 
un dato importante senalar que e n  1983, haciendo una 
simple resta de los datos que nos ha dado el señor Minis- 
tro, parece que se emplearon 40.000 millones de pesetas 
en el seguro de cambio v que esta cifra es similar a la que 
se empleó en reposición de carreteras. Es decir, que bue- 
na parte del dinero que se podría estar empleando en la 
construcción o en la mejora de las mismas se tendría que 
estar empleando en las consecuencias de unas decisiones 
erróneas y un plan de autopistas cuvo fracaso creo que se 
ha demostrado patentemente con la intervención del se- 
ñor Ministro. 
Yo solamente le haría una pregunta, senor Ministro, 

redundando o abundando en una pregunta que le ha for- 
mulado el Grupo Popular, en el sentido de si hav alguna 
concesionaria que en estos momentos tenga beneficios y 
una estructura financiera saneada, sin los costes que se 
trasladan a la Administración pública que significa el 
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seguro de cambio. Es decir, si no estuviera el seguro de 
cambio, ¿habría alguna de  las empresas concesionarias 
hoy que tendría una estructura sancada y que obtuviese 
beneficios? 

Nada más y muchas gracias por sus manifestaciones. 

El sefior PRESIDENTE: Gracias, señor Sácnz Lorenzo. 
¿Va a intervenir alguien más del Grupo Socialista? 

(Pausa.) Tiene la palabra el señor Triana. 

El señor TRIANA GARCIA: Muchas gracias. señor Prc- 
sidentc. 

Muy brevemente, porque en el Pleno del 13 de diciem- 
bre ya tuvimos ocasión de exponer nuestra posición de 
apoyo al Decretwley por el cual el Estado adquiría las 
autopistas Astur-Leonesa y de  Calicia, la del Atlántico. 

Yo,  simplemente, quisiera destacar la bondad de la 
gestión de la compra de esas autopistas por parte del 
Gobierno desde el punto de vista del interks público, de 
la defensa de esos intercses, en cuanto que se ha conse- 
guido un convenio con los accionistas, se ha conseguido, 
en el caso de  Astur-Leonesa, ese crédit+puentc al que 
hacía referencia al Ministro en Condiciones por debajo 
del mercado, de manera que los socios financieros han 
hecho frente a sus responsabilidades. v el plazo para el 
pago de  la compra, etcktera. Todo ello significa una ges- 
tion que nosotros consideramos muv correcta cn defcnsa 
del interes general, con criterios de economocidad del 
gasto público, lo cual nos parece muv importante. 

Queremos destacar la gravedad de la situación que se 
había creado en esas autopistas, en el sentido de que se 
habían convertido en verdaderas máquinas de perder di- 
nero quc podían arrastrar hasta situaciones imprevisi- 
bles a los propios accionistas. dañando de una manera 
muy especial a los accionistas más modestos o menos 
poderosos que había en algunas sociedades, como. por 
ejemplo, algunas Cajas de Ahorro que han podido verse 
gravemente dañadas por la operación y que, sin embar- 
go, no han participado en la medida de otros socios en 
los posibles beneficios que se havan derivado del conjun- 
to construcción-concesión. 

Pero, como dijimos en el Pleno de diciembre, esto es 
una llamada de atención que el Gobierno ha fijado clara- 
mente en las medidas que ha tomado, tanto en la adqui- 
sición de estas sociedades como en  la creacibn de la em- 
presa nacional de  autopistas, puesto que la Ley de 1972 a 
que se refería el señor Ministro era un verdadero estímu- 
lo para inducir a actuaciones empresariales verdadera- 
mente aventureras, en las cuales se perdia de vista todo 
sentido de  responsabilidad de los propios accionistas de 
la sociedad y hacia la sociedad entera. 

Dicho esto, sólo me resta plantear al señor Ministro 
que nos amplíe en lo posible el futuro más inmediato. En 
este sentido, se ha referido a las autopistas de Navarra. 
(Hay en el horizonte alguna perspectiva similar a ésta 
que se puede plantear en cuanto a su gravedad y,  si es 
posible, qué perspectivas más inmediatas hay para lo- 
grar esa estabilidad de la deuda en estas dos sociedades 
de  las que ahora el Estado es titular para conseguir una 
refinanciación de la deuda en mejores condiciones, etck- 

tera, y el tuturo en cuanto a la gestión pública de este 
área de  las autopistas? Nada más. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Triana. 
¿El señor Ministro desea un pequeño descanso para 

ordenar sus respuestas? 

El senor MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS Y URBA- 
NISMO (Campo Sainz de Rozas): N o  hace falta: gracias. 

El señor PRESIDENTE: En ese caso, tiene la palabra. 

El señor MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS Y URBA- 
NISMO (Campo Sainz de Rozas): N o  quiero un descanso 
porque, la verdad es que las preguntas son tan dispersas 
que, aunque tuviese u n  descanso, sería incapaz de ordc- 
narlas. 

El señor PRESIDENTE: Se trata simplemente de dar a 
S. S.  las mismas ventajas que tienen los señores Diputa- 
dos. 

El señor MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS Y URBA- 
NISMO (Campo Sainz de Rozas): Se lo agradezco a la 
Presidencia, pero en beneficio de todos intentaré ser con- 
ciso, breve v lo más preciso en contestar a las preguntas, 
aunque me temo que en algún caso concreto no voy a 
llegar al grado de exactitud o precisión con que se me ha 
preguntado. 

Efcctivarnente. aqui se me han hecho preguntas, algu- 
nas referentes al tema autopistas, otras con carácter ge- 
neral sobre la gestión del Ministerio. Y o  voy a intentar 
responder a todas, insistiendo en que a algunas contesta- 
r~ con más precisión v a otras con menos, pero intentarc 
contestar a todas. 

El señor Trillo me ha hecho unas preguntas referidas a 
problemas de la Comunidad gallega, tanto a nivel dc 
competencias transferidas como, en un caso concreto, so- 
bre el que me alegro que me haya preguntado, con rela- 
ción al tema de las viviendas, de esas 48 viviendas que 
dice la Comunidad que es con lo único que tiene fondos 
para construir en el año 1984. 

Respecto al proceso de las tranferencias, este Ministc- 
rio ha trabajado intensamente en el último año, de tal 
forma que podemos decir que en las fechas actuales, sal- 
vo e n  el tema de obras hidráulicas, por razones fácilmen- 
te de explicar, ya que de alguna forma se relaciona indu- 
dablemente con el desarrollo de la Ley de Aguas, excepto 
en este tema, repito, yo diría que prácticamente está a 
punto de completarse el proceso de transferencias en to- 
das las competencias del Ministerio. Lo cual no quiere 
decir que todas las Comunidades hayan aceptado. De he- 
cho la mayoría han aceptado, tanto sea en viviendas, en 
carreteras, en ordenación del territorio, de urbanismo, 
etcétera; casi todas las Comunidades han aceptado. Es 
indudable que algunas Comunidades -algunas, más 
bien pocas- plantean unos niveles de exigencias que, a 
juicio del Gobierno y,  desde luego, a juicio de este Minis- 
tro, no son aceptables porque se crea una disparidad o 
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desigualdad entre unas regiones y otras, o unos ciudada- 
nos espanoles y otros, que nos parece que no son tolera- 
bles. 

Nosotros hemos planteado. como digo, un sistema de 
transferencias que ha sido aceptado por la mayoría, lo 
cual quiere decir algo a favor de su bondad, y si alguna 
en concreto no se acepta, creo que hay que preguntarle a 
la Comunidad por qué no la acepta y no al Ministerio, 
que no está haciendo ninguna discriminación con respec- 
to a ninguna Comunidad y ,  sobre todo, no quiere que se 
plantee la transferencia en ningún caso en términos de 
discriminación a favor de unas o en contra de otras. Eso 
está claro. 

Respecto a la vivienda, éste es un tema muy importan- 
te -me álegro que me lo plantee-, porque en los Presu- 
puestos de 1984, de los que se ven los resultados a lo 
largo de este año (el Ministerio, obviamente, los estuvo 
preparando a lo largo de la primavera, que es cuando se 
preparan, en primavera-verano de una forma avanzada 
con el proceso de transferencias),se preveía, concreta- 
mente a nivel de viviendas de promoción pública, que 
son a las que creo que se está refiriendo, la realización, la 
ejecución de 30.000 viviendas para el año 1984. de acuer- 
do con las cifras que luego se han venido plasmando en 
el Plan Cuatrienal de Vivienda. 

En este momento no tengo las cifras correspondientes, 
pero a Galicia sí que le correspondían unos cuantos miles 
de millones de pesetas. Ignoro la cifra, pero supongo que 
para la construcción de unas 2.000 viviendas. Ahora 
bien, lo que ocurre es que, tal como está el sistema de 
transferencias, tal como están consignados los fondos a 
través del Fondo de Compensación, la Comunidad es li- 
bre para que esos fondos que, en principio, en la planifi- 
cación de la Administración central son suficientes y es- 
tán destinados a una función concreta, que es la cons- 
trucción de vivienda, los dedique a otra función. Enton- 
ces, lo que aquí ha ocurrido (yo creo que la comunidad 
gallega o los representantes de la misma no lo quieren 
decir, lo desconocen o lo ocultan, aunque no sé con qué 
ánimo; fíjense que no lo quieren decir al pueblo gallego) 
es que se han sustraído una cantidad importante de los 
dineros que se dedican a viviendas para destinarlos a 
otras finalidades, muy respetables, pero para finalidades 
distintas. 

Entonces, de ese dinero (lo digo a título de ejemplo, 
pues no tengo las cifras; si son 2.000 millones, por ejem- 
plo, se pueden construir 700 viviendas, aproximadamen- 
te) disminuyen -son libres para hacerlo- unas cantida- 
des para aumentarlas en educación, carreteras o lo que 
les dé la gana, es obvio que la cifra que les queda es 
mucho mayor en carretera, o en educación, y menor en 
vivienda. Pero, claro, lo que es absolutamente ilícito e 
intolerable es que digan: señores, no tenemos dinero pa- 
ra viviendas porque el Estado no nos da dinero. ¡Señores, 
el Estado les da dinero! Si ellos lo necesitan para otras 
cosas, son muy libres de hacerlo, evidentemente, pero no 
pueden pedir más dinero, porque entonces sí que se pro- 
duciría una discriminación injustificable con respecto al 
resto de las Comunidades y al resto de los espanoles. 
Esta es la explicación realmente. 

Con respecto a otro tema, que es el enlace Pontevedra- 
Santiago. efectivamente me lo han recordado aquí en 
una reunión que he tenido con los principales alcaldes de 
ciudades gallegas y con los Gobernadores Civiles. Yo les 
dije que comprendíamos que los problemas de comuni- 
caciones entre Pontevedra y Santiago son importantes, 
ciertamente, y que es necesario darles una solución. 

Vamos a realizar un estudio, que ya hemos encargado 
que se realice. Se ejecutará, calculo yo, a lo largo del año, 
porque tampoco puede ser una cosa inmediata, ya que no 
es sencilla. A lo largo de todo el ano 1984 se estará ha- 
ciendo el estudio con ánimo de buscar la solución más 
conveniente para este problema de comunicación que 
existe con toda realidad. Sin prejuzgar los resultados del 
estudio, que no quiero prejuzgarlos, creo yo que es fácil 
prever que una solución que permita mantener la auto- 
pista al nivel de realización de los dos tramos hechos es 
inviable. Habrá que buscar otras alternativas, que yo no 
quiero prejuzgar cuáles serán, pero que, en cualquier ca- 
so lo que sí tienen que tener por objetivo es mejorar las 
comunicaciones entre estos dos puntos de Galicia, que es 
el eje gallego, que son muy importantes y todos los com- 
prendemos. 

El señor Sisó ha planteado una cuestión general, ini- 
cial, sobre los aspectos positivos de la autopista, etcétera. 
Toda obra humana tiene aspectos positivos, eso está cla- 
ro; lo que pasa es que lo que hay que juzgar en una obra 
humana es el saldo global de los aspectos positivos y 
negativos. 

Yo creo sinceramente que el plan global de las autopis- 
tas fue un plan profundamente erróneo, tanto en su plan- 
teamiento como en su ejecucion. Lo cual no quiere decir 
que no había que haber hecho ningún tipo de autopista 
en determinados tramos. Concretamente, por ejemplo, 
las Autopistas Catalanas obtienen unos beneficios sustan- 
ciales o por lo menos consistentes: es la única concesio- 
naria que obtiene beneficios, aunque, si me permiten, 
dando un salto en el tiempo y contestando a lo que me 
ha preguntado también el senor Triana, que preguntaba 
si ganaban descontando el seguro de cambio, diré que, si 
descontamos el seguro de cambio, ni siquiera esta em- 
presa obtendría beneficios. Mientras ustedes me iban 
preguntando yo he mirado las cifras, y la cifra para el 
año 1982 del seguro de cambio de ACESA ha sido de tres 
mil ochocientos y pico millones de pesetas, mientras que 
los beneficios han sido algo superiores a 2.600 millones 
de pesetas. Es decir, que incluso ACESA, que es realmen- 
te la sociedad, además con notable diferencia, que está 
mejor de todo el resto, si descontamos el seguro de cam- 
bio también tendría pérdidas, incluso teniendo en cuen- 
ta, desde el punto de vista nacional o empresarial, los 
beneficios que las divisas dan al Banco de España. 
Yo creo sinceramente, y me parece que es difícilmente 

discutible, que el planteamiento y la ejecución de las 
autopistas fue un error administrativo, económico y polí- 
tico. Es lo menos que se puede decir del tema, sin perjui- 
cio, repito, de que hay un determinado tramo que no está 
mal el haberlo hecho, pero, globalmente, yo desde luego 
tengo una opinión claramente negativa con respecto a 
todo el tema. 
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Luego se me han hecho una serie de preguntas, concre- 
tamente sobre la Auopista del Atlántico y Aucalsa, del 
plan de saneamiento de sociedades. La situación en que 
nos encontramos, en estimaciones, porque de esto sola- 
mente se pueden hacer estimaciones en función de la 
evolución de los mercados internacionales de crédito, del 
tipo de interés, etcétera, es que en estos momentos esti- 
mamos que las pérdidas anuales de la suma de estas 
sociedades pueden suponer una cifra del orden de los 
i i .O00 millones al año, 1 1  .O00 millones anuales que se 
van a prolongar durante muchos años, salvo que hubiese 
una revolución en los mercados financieros, que no es de 
esperar; en condiciones normales se van a prolongar du- 
rante muchos años. Es decir, aquí nos encontramos con 
unas perdidas que, acumuladas, desde luego superarán 
los 100.000 millones de pesetas con toda seguridad. La 
operación es monstruosa, y mucho más ya si pasamos a 
análisis concretos, por ejemplo, en Galicia. 

En Galicia la inversión del Estado, inversión que ha 
aumentado en el año 1983, en carreteras es, en pesetas 
corrientes -se puede actualizar-, del orden de 2.000 
millones prácticamente en 1978; en el año 1979, de 
2.700; en 1980, de 2.600; en 1981, de 3.000; en 1982, de 
4.000 y en 1983, de 5.000. De este orden son las inversio- 
nes de carreteras en Galicia. 

Pues bien, la Autopista del Atlántico va a suponer para 
los espanoles, para los gallegos, para todos, una cifra de 
pérdidas equivalente o superior a la cifra total de inver- 
siones que se ejecutan en carreteras en Galicia. Es muy 
importante que los gallegos se enteren de una vez de qué 
estamos hablando, y y o  les diría: Señores, aquí hay una 
alternativa. Estos 5.000 millones que la actual Adminis.. 
tración está gastando en Galicia se podían duplicar, eb 
decir, se podrían pasar de 5.000 a 10.000 millones de 
pesetas. Si añadimos 5.000 millones más a los que va se 
están metiendo en Galicia, es fácil de prever que en el 
plazo de diez años, que es lo que va a estar recibiendo, 
como poco, convertíamos Galicia en la región mejor do- 
tada de Europa de carreteras, pero con absoluta seguri- 
dad. Pues bien, resulta que ahora no va a ser la región 
mejor dotada de Europa, sino que va a ser equiparable a 
otras regiones españolas, que desde luego no son las 
mejores dotadas de España en carreteras y,  no obstante, 
todos los españoles, gallegos y no gallegos, vamos a tener 
que coger 5.000 millones todos los años de nuestros Pre- 
supuestos, de nuestros impuestos v dedicarlos a pagar 
unos créditos exteriores. 

Creo que la operación, no ya al nivel de servicio para 
todo el país, sino para la propia Galicia, es monstruosa. 
Es decir, la satisfacción que se podía haber dado a las 
necesidades gallegas de comunicaciones con este volu- 
men de inversibn que se va a destinar, o a la satisfacción 
que se va a dar de hecho gastándose esos 10.000 millones 
o más al año, es clarlsimo, creo yo, y a mí me gustaría 
que alguien me lo defendiese e incluso que me convencie- 
se, yo lo veo difícil. 

Cálculo de pérdidas. Ya he dicho aproximadamente 
cuál es el cálculo de pérdidas anuales. ¿Cuántos anos? 
Muchos; no sé cuántos, no puedo predecirlo porque no sé 

lo que va a pasar en los mercados internacionales de 
aquí a diez años lógicamente, pero que son muchos años 
de pérdidas está claro. 

Con respecto a la evolución de los peajes, la explota- 
ción de estas empresas se va a hacer ajustando los peajes 
a la normativa general de los mismos; es decir, no se van 
a hacer excepciones ni a favor ni en contra, ese es el 
propósito, sino que se aplicará la normativa general en 
todo el resto de las sociedades. Aunque sea una sociedad 
de capital público: va a seguir actuando como una socie- 
dad más, con los mismos beneficios y controles de que 
participan el resto de las sociedades del sector, sean pú- 
blicas o privadas, con el control y la supervisión de la 
delegación del Gobierno en autopistas, etcétera, y no se 
piensa que haya una modificación del peaje en ningún 
sentido diferencial con respecto al resto de las autopis- 
tas. La idea es esta. 

En cuanto a la terminación de obras en tramos pen- 
dientes, aquí hay dos tipos de obras. Primero, unas obras 
que, si responden, de alguna forma a mantener una ima- 
gen o seguir creando infraestructuras que no son sufi- 
cientemente rentables, ni social ni económicamente, no 
se van a hacer. N o  obstante, aquí hay diversos tipos de 
obras que hay que hacer, como puede ser la comunica- 
ción de que hablaba antes entre Pontevedra v Santiago. 
iQué solución se va a dar? N o  lo S E ,  igual se podía dar la 
de establecer una carretera simplcmente de una sola cal- 
zada, de peaje, que podia integrarse cn la autopista, en la 
sociedad concesionaria, o no; es una alternativa. Y hay 
obras puntuales. El otro día me hablaban de una obra 
para facilitar el acceso del aeropuerto de Santiago a la 
autopista, que en estos momentos no hay. Parece que es 

una obra pequena y que compensaría hacerla. porque 
con una pequeña inversión puede aumentar el tráfico y 
la rentabilidad de la autopista. 

Es decir, esto no significa que no se van a hacer algún 
tipo de obras puntuales. Grandes obras, en principio no: 
eso está clarísimo dadas las cifras con que contamos. 
Ahora bien, algún tipo de obras puntuales que mejoren 
tanto la rentabilidad de la autopista como las comunica- 
ciones de la región no hay ningún inconveniente en ha- 
cerlas. De todas formas son decisiones que tiene que asu- 
mir más directamente la nueva administración de cada 
una de las autopistas. Eso está claro. 

Pasamos a otros temas distintos, que son de tipo gene- 
ral. 

También me preguntaba el señor Sisó sobre la ejecu- 
ción del presupuesto v la deuda pendiente. La ejecución 
del presupuesto, como él ha dicho, es cerca del 91 por 
ciento, lo cual creo yo que es una cifra muy estimable 
pero también creo que es una cifra mejorable y que debe 
ser mejorada en el siguiente año, pero es una cifra muv 
estimable si se tiene en cuenta que en el año anterior la 
ejecución del presupuesto del Ministerio fue del 83 por 
ciento, y si se tiene en cuenta que ha entrado un nuevo 
equipo, con los problemas que eso plantea, indudable- 
mente, durante los primeros meses, aparte del problema 
que ha planteado para un Ministerio eminentemente in- 
versor. como es el Ministerio de Obras Públicas, el retra- 
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so en la ejecución de los presupuestos. No obstante, creo 
que la ejecución cercana al 91 por ciento es plenamente 
satisfactoria. 

Lo que no entiendo bien es la pregunta que me hace de 
que por qué ha quedado deuda pendiente. Tenemos una 
cifra de ejecución del presupuesto cercana a los 300.000 
millones de pesetas. La deuda pendiente, que siempre es 
menor que la media del año, pero en cualquier caso com- 
parable, al 31 de diciembre, creo recordar que era en 
anos anteriores, tanto en 1981 como en 1982, que eran 
muy similares, del orden de unos 8.800 millones de pese- 
tas, quitando expropiaciones. 

La deuda pendiente al 31 de diciembre de 1983, redu- 
ciendo esa cifra que ha señalado, ha quedado en unos 
4.600 millones de pesetas. Es un redord. Poquísimas em- 
presas, yo diría que no hay ninguna en España, que con 
ese volumen de negocio, tenga una deuda pendiente de 
4.000 millones, cuando estamos pagando 300.000 al año. 
Ya quisieran las empresas constructoras, como ellas mis- 
mas han reconocido, por lo demás, tener una cifra equi- 
valente con respecto a sus proveedores o respecto a cual- 
quiera. Ustedes saben perfectamente que no se puede pa- 
gar absolutamente todo lo que se ejecuta. A mí, lo que 
me sorprende es que sea tan poco lo que esté pendiente. 
Sería razonable que fuera mucho más que eso. Lo que se 
ejecuta el día 31 de diciembre que no es fiesta -no sé en 
qué habrá caído este año- no se va a pagar a las 12 de 
la noche. Está claro, creo que es absolutamente justifica- 
ble y también sería justificable, insisto, una cifra mucho 
mayor que ésta. 

Con respecto a la política de bajas, es un tema que nos 
preocupa a todos y se deriva, en gran parte, como ha 
senalado. del aumento de competencia tan fuerte que 
existe entre las empresas. Yo creo que hay que dejar 
actuar al mercado, pero con las cautelas necesarias. 
¿Qué tipo de cautelas? Hay dos tipos de cautelas: una, a 
través de mejora de la calidad de los proyectos del Minis- 
terio, lo cual es importante y a mí me preocupa desde el 
primer día; y,  en segundo lugar, que la ejecución y el 
control de esa ejecución sea más riguroso. 

No solamente eso. Había una práctica viciosa en toda 
la Administracioii, no solamente en el Ministerio, de ha- 
cer proyectos mejores o peores -unos mejores, otros 
peores-, ir a la adjudicación con la baja, contando luego 
las empresas constructoras que, como hay baja, luego 
vienen los modificados, los reformados, etcétera. Como 
rescindir las obras es complicadísimo, tal como tenemos 
la Ley de contratos del Estado, se establece una especie 
-si me permiten decir la palabra, que no pretende ser 
nada peyorativa- de chantaje o de presión. Es decir, no 
se puede ejecutar la obra como ha salido en la adjudica- 
ción. pero si se va a una rescisión, la obra puede estar 
parada un año o más. Hay determinadas obras de carác- 
ter social por la demanda que hay, viviendas especial- 
mente, pero también otro tipo de obras, que el tenerlas 
paradas supone un coste muy alto de todo tipo, económi- 
co, social y político. Entonces hay una especie de presión 
por parte de las empresas por estas circunstancias. 

Aparte de conversaciones que yo he tenido repetidas 

veces con los dirigentes y organizaciones empresariales 
diciendo que estamos dispuestos a eliminar esa práctica, 
como digo, viciosa, de todas formas no solamente hay 
que predicar con palabras, sino con obras y,  en algún 
caso, asumiendo la impopularidad política, económica, 
social, la que sea, yo he ido a la rescisión diciendo que o 
hacen la obra o pierden el dinero. Si tenemos que tener 
la obra parada seis meses o un ano, que se pare; si no, 
nos despeñamos en un proceso que creo que no conduce 
a nada. Yo tengo cifras, aunque no aquí, de que el grado 
de modificados, el grado de reformados se ha disminuido 
este año respecto de años anteriores; no ha desaparecido, 
pero ha disminuido. 

Esta es una política que nos preocupa mucho, que cada 
empresa sea plenamente responsable y que, cuando va a 
una adjudicación, sepa cómo'va; si va con una baja del 
30 por ciento, que asuma esa baja. Es decir, que no vaya 
con el ánimo de, una vez adjudicada, ir a la reforma. Si 
va con el 30 por ciento, que asuma esa baja y si resulta 
que, como consecuencia de esa baja, pierde dinero, ése es 
su problema, no es un problema del Ministerio. Es así 
como yo lo veo. 

Respecto de la licitación del IPPV, la cifra del 38 por 
ciento referida a noviembre no es exacta, es bastante más 
alta. De todas formas, es cierto que se ha producido una 
fortísima aceleración en los últimos meses. Esto es debi- 
do a que cuando el nuevo equipo entró en el Ministerio se 
encontró con que no había disponibilidad de suelo, no 
había proyectos, faltaba una serie de cosas muy impor- 
tantes a la hora de iniciar nuevas viviendas y ,  en segundo 
lugar, con un retraso en la ejecución del presupuesto, 
que aquí se ha notado más que en otras direcciones gene- 
rales por el tipo de actividad que se desarrolla. Cierta- 
mente se ha producido una fortísima aceleración en los 
últimos meses, como digo, derivada de estas dos causas 
fundamentales. N o  obstante, tambien el grado de ejecu- 
ción del Presupuesto ha sido inferior a la media del Mi- 
nisterio. No tengo cifras, pero quiero recordar que, en el 
caso del IPPV la ejecución ha debido de ser del orden del 
86 ó el 87 por ciento, ligeramente inferior, por las razo- 
nes que he expuesto antes. 

Con respecto al tema, me parece perfectamente lícita y 
legal la actuación del iPPV al nivel de los convenios que 
tiene con empresas públicas, como VISOMSA y VISO- 
CAN, o como pueden ser otras. En ese sentido, las pre- 
guntas que me ha hecho el señor Diputado son las mis- 
mas, prácticamente textuales, de una carta que me ha 
dirigido el Presidente de la Confederación Nacional de la 
Construcción y le he contestado en el mismo sentido. Me 
parece perfectamente lícita y admisible la actividad . 
Creo que se gana en eficacia, lo cual es muy importante, 
y no produce una distorsión a nivel de competencia de 
mercado, que debemos de evitar. Creo que es totalmente 
lícito en términos de reglas de competencia y aumenta la 
eficacia del sector público, que también es algo que ob- 
viamente nos preocupa mucho. 

Respecto al tema de puertos, está en estudio en estos 
momentos la posibilidad de modificar en el Reglamento 
el Título 11 de la Ley de Puertos, lo cual puede cambiar la 
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configuración, si se desarrolla, tanto de las presidencias, 
como de las Juntas, etcétera. En estos momentos es pre- 
maturo dar  ninguna contestación porque este tema está 
en estudio. 

Los datos que se están pidiendo en puertos, que efecti- 
vamente se piden, son datos con carácter estadístico ex- 
clusivamente. En puertos hay un tema muy importante 
que es la mejora de  la gestión; más que un problema de 
aumentar el volumen de  inversiones en este sector, lo 
importante cs la mejora de la gestión de los mismos. 
Para eso un requisito básico es tener una información 
suficiente a todos los niveles. Entonces, exclusivamente 
con fines informativos y estadísticos es para lo que se 
están pidiendo estos datos, no con otros propósitos. 

Con respecto a la Ley de Aguas, yo preferiría no contes- 
tarle y hacer una comparecencia exclusiva para hablar 
del tema porque, no es que no quiera hacerlo, pero ha- 
blar de ello en dos minutos es lo mismo que no decir 
nada. El propósito del Gobierno sobre la Ley de Aguas es 

remitirla a estas Cámaras lo antes posible, pero es obvio 
que es una Ley difícil, es una Ley muy importante y el 
Gobierno, y yo particularmente, pensamos que esta es 

una Ley que debe de ir con las máximas consultas, inclu- 
so con la máxima colaboración de fuerzas políticas y 
sociales. Entonces, es difícil dar un plazo. Algún p lam 
que he dado, no lo he cumplido y no quiero repetirlo, 
pero es propósito firmísimo del Gobierno remitirla a las 
Cámaras lo antes posible, una vez cumplidos todos estos 
requisitos que nos parecen necesarios. 

Respecto al Puente del Mino. me han preguntado si se 
va a terminar o a iniciar. ¿Usted cree que se puede ternii- 
nar cuando todavía no  se ha hecho nada? Es un  puente 
en el que la cifra de inversión debe andar por los 2.000 
millones de pesetas: estamos a primeros de marzo v ,  sin 
estar hecho el replanteo, no se puede pensar que se v a  a 
terminar. N o  somos Aladino y no construimos los puen- 
tes en una noche. Lo que se firmo én un convenio o pro- 
tocolo con el Gobierno portugués es la iniciación en 1985. 
Respecto a los otros datos, no los he apuntado. pero aun- 
que lo hubiese hecho, sería incapaz de contestarlos. Si n o  
Ic importa, me hace la pregunta por escrito v con mucho 
gusto contestaré. 

Senor Fernández Inguanzo, me satisíacrn sus palabras 
y se las agradezco. Y o  también estoy de acuerdo en quc 
es necesario, en todos los aspectos de la vida política, y 
muy particularmente en éstos, ser lo más claro posible. 
Nosotros, en nuestras distintas responsabilidades, nos 
debemos totalmente al país y nuestra mínima misión o 
responsabilidad es tener claramente informado al país de 
lo que hacemos, por qué lo hacemos y cuáles son las 
consecuencias de nuestros actos. Este ha sido fundamen- 
talmente el objeto de  mi comparecencia hoy aquí: rcali- 
zar la mejor información posible. 

A lo largo de los meses que hemos venido trabajando 
con el problema, tanto de las dos autopistas que estamos 
mencionando, como de otras, nosotros no hemos detecta- 
do  de una forma suficientemente precisa o consistente 
ninguna desviación de la legalidad. Obviamente, si la 
hubiésemos detectado habríamos recurrido a los Tribu- 
nales, habríamos iniciado los expedientes correspondien- 

- 

tes. Yo creo que lo que es mucho más grave es a nivel de 
responsabilidades políticas, más que a otro tipo de respo- 
nabilidades que, a nuestro juicio, no procede en este mo- 
mento pedir a nadie; y ,  aunque haya habido evidente- 
mente unas responsabilidades, quien tiene que juzgarlas 
directamente es el país. No obstante, hay que tener en 
cuenta que en estos momentos se está haciendo cargo de 
las autopistas la nueva Administración pero si en cual- 
quier momento se detectase alguna irregularidad, qu6 
duda cabe que sería llevada a los Tribunales pata el 
planteamiento correcto de las mismas. 

En cuanto a la política de revisión de la calidad de las 
obras, esta obra es técnicamente muy difícil, por eso ha 
supuesto incremento de costo pucs los terrenos difíciles 
han presentado problemas en túneles, en desmontes, et- 

cktera. Hasta ahora no tenemos una comprobación sufi- 
ciente, por lo menos a mí n o  me ha llegado, que denote 
una falta de calidad, una irregularidad en la calidad que 
admita ir contra la empresa constructora o contra cual- 
quiera de los que han intervenido en la misma. N o  obs- 
tante insisito en lo mismo. Si al Ministerio o concreta- 
mente al Ministro, le llega información que permita dc- 
terminar cualquier tipo de irregularidad, tenga la seguri- 
dad, señor Fernándex Inguanzo, que va a porccdct ,judi- 
cial o administrativariieritc contra personas o entidades. 
creo que es lo nienos que debemos al país: no sólo esa 
honestidad propia sino la exigencia de honestidad a to- 
dos con los recursos publicos. 

Si he cmtcndido bien, ha dicho que continúen al lrcntc. 
de la empresa los mismos que estaban. N o  es ;se el pro- 
pósito v de hecho ya está ocurriendo. Se ha cambiado al 
Presidente creo que hace niuv pocas semanas y sc va a 
cambiar a todas aquellas personas que se cstinie necesa- 
rio cambiar. Tanipoco es ciicstibn dc introducir ningún 
tipo de afán persccutorio contra nadie: no es este el caso. 
Aquellas personas que a mi juicio de la nueva dirección 
de la empresa se estime necesario cambiar, tenga la se- 
guridad que se cambiarán. pero las que se estimen riccc- 
sarias en  íunción de criterios de eficacia y un conjunto de 
criterios. No  se establece ni una ruptura ni una contiriui- 
dad. Eso está en lunción de las necesidades que se creen 
en cada momento a nivel de la administración de la pro- 
pia empresa. 

Me han hecho una pregunta respecto al tenia de ACE- 
S A ,  que ya he contestado. Incluso Gsta perdería dinero y 
es la que obtiene resultados más saneados, con notable 
diferencia. 

Con respecto B un íuturo inmediato no  es de esperar 
que se planteen situaciones tan dramaticas v extremas 
como se han planteado con las autopistas a las que he- 
mos hecho mención hasta ahora, lo cual no quiere decir 
que n o  pueda haber problemas puntuales en algunas 
otras autopistas, Por ejemplo, problema puntual, que y o  
en este momento recuerde, es el puente Bktica con cl 
puente de la bahía de Cádiz. Estamos en largas conversa- 
ciones tanto con Bética como con el Ayuntamiento de 
Cádiz y el criterio del Ministerio es, desde luego, reducir 
los pagos que tenía previsto cl Gobierno anterior. El Go- 
bierno anterior, en una decisión que yo  califico de desa- 
fortunada -como poco-, levantó el peaje del puente y 



establecib unas indemnizaciones que para un puente que 
cuesta del orden de unos 2.000 millones de pesetas (2.500 
millones, precios actuales), sumaban como unos 18.000 
millones de p e h a s ,  establecidas a lo largo de veinte 
anos, lo cual es delicioso. Bueno, yo he dicho que eso es 
intolerable, se mire como se mire. No se pueden pagar 
18.000 millones de pesetas por un puente que ha costado 
2.000 ó 2.500. No entro ya en el término de la concesión, 
pero ¿cuál es el límite de la indemnización o cuál es el 
t h n i n o  tanto para el Ayuntamiento como para la em- 
presa? Está muy claro, es la construcción de un puente 
nuevo. Aqui hay un Diputado que me parece que es de 
Cádiz y se sonríe, pero es cierto. A mí me parece muy 
claro, porque si hav que pagar más por parte de la Admi- 
nistración central que lo que cuesta un puente nuevo, 
hacemos un puente nuevo -así de scncill- y ponemos 
el peaje en el anterior, para no perjudicar a la población 
de Cádiz. Es decir, que este es el límite clarísimo que  yo  
entiendo: negociar todo lo negociable, pero dentro de ese 
límite que a mí me parece absolutamente razonable. 
Esos son los problemas puntuales -probablemente 

haya alguno más- que yo pienso que podemor ir arrc- 
glando a lo largo de este año. Está la fusión -como 
ustedes saben va aprobada por el Consejo de Ministros- 
-, permitir y facilitar la fusión de ACESA v ACASA, que 
tambitin establecen equilibrios entre las dos sociedades. 
Son modificaciones dc tipo puntual que no van a produ- 
cir un incremento de enipleo de recursos presupuestarios 
v. por el contrario. esperamos que  produdca una teduc- 
cióii de los mismos, como tambikn la previsión, que sc ha 
hecho en los Presupuestos aprobados por estas Cámaras 
para el año 1984, de modificar la financiación de las em- 
presas que pasan a ser patrimonio del Estado, estable- 
ciendose quc la gestión de esa financiación se realice di- 
rectamente por el Tesoro Público, con lo cual lo que se 

pretende es abaratar en algún grado el coste de esa Iinan- 
ciación v esos 12.000 millones tratar de reducirlos e n  500 
ó 600 n o  mucho más. Esta cs la pura verdad: intentar 
reducirlo e n  este orden. 

Estos son los problemas reales con los que nos encori- 
tramos, v creo haber contestado a todas o casi todas las 
cuestiones 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias. señor Minis- 
tro. 

Como hav tiempo, vamos a abrir un excepcional segun- 
do turno, con la salvedad dc que este turno se refiere 
exclusivamente al tema de las autopistas. Esta Presiden- 
cia n o  aceptaría que  hubiese preguntas sobre otro tipo de 
cuestión, puesto que la posibilidad de intervenir en un 
segundo turno. queda reducida. según el artículo 203, a 
comparecencias sobre asuntos concretos v no sobre cues- 
tiones generales. En la comparecencia del día de hoy, el 
único terna concreto que consta en el orden del día es el 
que se refiere a autopistas. 

Por el Grupo Popular, tiene la palabra el señor Trillo. 

El señor TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Iba a darle 
las gracias, señor Presidente, pero no  me atrevo. (Risus.)  

Señor Ministro, tengo una cierta duda en el tema gene- 
ral de autopistas. Realmente o las previsiones de tráfico 
por las autopistas en general, estaban muy mal hechas, 
cosa que se me hace un tanto cuesta arriba pensar que 
los técnicos que se preocuparon de hacer esas previsiones 
en base a las cuales, evidentemente, determinadas em- 
presas se metieron en el lío de montar esas autopistas, o 
quizá cabria empezar a reconsiderar si la gente no circu- 
la tanto por las autopistas quizá porque son exagerada- 
mente altas de precio; no quiero decir caras. 

Tengo la sensación de que ha coincidido todo: la políti- 
ca de fijacion de peajes con una crisis dentro del país 
importante que hace que se produzca una cierta reten- 
c i tn  dcl tráfico, pero pensaba yo si se estaría haciendo 
--seguramente sí- alguna campana de promocibn de 
tráfico sobre estas autopistas que recientemente han pa- 
sado a ser propedad del Estado. Enticndo que mantc- 
riiendo los costos mínimos de la cuenta de explotación en 
cuanto a conservación de servicios mínimos de autopis- 
tas, quizá cabría la posibilidad de estudiar una promo- 
ción del tráfico bajando el peaje de tal manera que se 
animara la gente a circular por la autopista y no digo 
volver a subirlo cuando estuvieran animados. Es decir. ir 
iiitentando disminuir esa cifra que a lo mejor para los 
gallegos y para el resto de los españoles puede ser muy 
importante. lo mismo que para los asturianos o para el 
resto de los españoles que no son asturianos. 

Esto quería saber; si se ha estudiado esto, si se ticm e n  
cuenta, porque podría ser una iniciativa que a lo rnejor 
mcreceria la pena. 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Sisó. 

El señor SISO CRUELLAS: Quisiera haccr. simple- 
mente, una considcracion de tipo general. Cuando se ha- 
bla de autopistas parece ser quc todo lo que n o  sea amor- 
tidarlas, todo lo que no sea obtener beneficios en la ex- 
plotación de estas obras son grandes pkrdidas. En este 
caso t a m b i h  debenios considerar que la inversión de 
300.000 milloiics anuales del Ministerio de Obras Públi- 
cas debe considerarse como pcrdidas. Pero hav que tcncr 
en  cuenta que tambitin las autopistas prestan un servicio, 
y si n o  se hubiercn construido estas, el Estado hubiese 
tenido que invertir en carreteras cientos de millones de 
pesetas, y esto no se tiene en cuenta, a la hora de criticar 
la construcción de cualquier autopista. 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Du- 
rán. 

El señor DURAN N U N E Z :  Antes de nada, quiero agra- 
decer al señor Ministro s u  cordial exposición. Sicniprc 
nos gusta que venga porque nos da placer la manera que 
expone sus cuestiones y la manera e n  que se suelen desa- 
rrollar las sesiones. 

Quiero hacerle una puntualización al hilo de lo que se 
habló aquí por otro compañero, sobre el cambio. Noso- 
tros estamos probando el seguro de cambio, el seguro 
de cambio puede afectar a unos costos e incluso afectará, 
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desdc luego, a los famosos 5.000 millones que los galle- 
gos vamos a pagar. El seguro de cambio - conozco  el 
seguro de cambio en la importación y exportación- es 
un seguro, no es un gasto, es un seguro que se hace no 
porque el comerciante o, como decía el señor Presidente 
de Renfe, el honrado comerciante quiera cubrirse de 
unas perdidas, sino porque la nación y su relación con el 
dólar principalmente, varía. Estoy seguro que cuando es- 
tas autopistas. mal calculadas o bien calculadas, se pla- 
nearon, el dólar no estaba a 150 pesetas, a lo mejor csta- 
ba a 90. Si cl dólar hubiese estado al mismo precio de 
hoy, quizá las pérdidas no fueran las mismas; por lo 
cual, lo del seguro de cambio no me sirve como exposi- 
ción de  que vamos a perder mucho más porque, realmeri- 
te. de scguir como va la moneda nacional, a lo mejor la 
moneda nacional dentro de tres años está a 300 pesetas v 
vamos a pagar más. 

Esto es conveniente matizarlo, entre otras cosas por- 
que es un seguro. y el seguro se aplica igual a un señor 
que exporte o que  importc. Creo que la diferencia cam- 
biaria es una de los grandes incidentes en estos costes 
excesivos que no deberían de habcr sido atribuidas sólo a 
una imprevisión, sino a los mercados internacionales y al 
haber acudido, como otras grandes empresas nacionales, 
al crkdito exterior al que, por otra parte. acuden todos 
los países del mundo. 

El señor PRESIDENTE: Por el Grupo Mixto tiene la 
palabra el señor Fernández Inguanzo. 

El señor FERNANDEZ INGUANZO: Muchas gracias al 
señor Ministro por las aclaraciones que ha hecho. Sim- 
plemente quiero hacer una matización v una pregunta. 

Cuando yo me refería a la nueva administración con 
los mismos titulares fue porque me pareció entender que 
las nuevas autopistas iban a tener los mismos titulares 
quc en el período anterior, v esto me parecía poco racio- 
nal. 

Por otra parte, respecto a esa recesibn que se observa 
en la autopista, que en gran parte es normal, me refiero a 
AUCALSA, quisiera llamar la atención sobre un aspecto. 
Todo el mundo se queja de la peligrosidad de la autopis- 
ta en razón a que la terminación de la autopista pasa a 
tramos de una especie de .redia., es decir. se corta la 
autopista en tramos difíciles y eso entraña, será por la 
psicosis de velocidad o por otras r azona ,  peligrosidad, 
sobre todo, teniendo en cuenta que hav mucha nieve, hay 
hielo, hay, sobre todo, niebla. Al  estar la calzada realiza- 
da ,  el no terminarla, sobre todo en esos sitios concretos, 
me parece que es el chocolate del loro. Esto repercute 
negativamcnte sobre el conjunto de la rentabilidad de la 
autopista. {Se va a terminar o no,, señor Ministro? 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias. señor Fernán- 
dez Inguanzo. 

¿Hay alguna otra pregunta por parte del Partido Socia- 
lista? (Pausa.) 

En este caso, señor Ministro. tiene la palabra para con- 
testar a las preguntas concretas que se le han formulado. 

El señor MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS Y URBA- 
NISMO (Campo Sainz de Rozas): Y o  creo, señor Trillo. 
que las previsiones de  tráfico estaban mal hechas, y me 
atrevería a asegurar que en algunos casos no estaban 
hechas. Es inverosímil, pero es la pura verdad. Desde 
luego estaban mal hechas en muchos casos respondiendo 
a un criterio que se deduce de la propia previsión o justi- 
ficación; previsiones que están hechas a finales de los 
años sesenta o setenta, cuando los crccimientos de tráfico 
en este país eran altísimos; crecimientos que oscilan al- 
rededor del 14 por ciento, siempre superiores al 10 por 
ciento, 14 6 15 por ciento, de año en año, por el aumento 
de la motorización y por muchas razones. Estos creci- 
mientos se cxtrapolan y si uno extrapola una tasa del 15 
por ciento durante una serie de años salen cifras cspecta- 
culares al cabo de diez años, y luego nos hemos encontra- 
do. sin embargo, con crecimientos a veces estabilizados. 

El caso de las autopistas es que durantc una serie de 
años se han estabilizado, no es que hayan crecido poco o 
mucho. es qus  no han crecido nada. Pero en con jun to ,  cl 
tráfico nacional ha estado creciendo en los últimos años 
entre el 1 v el 3 por ciento nada más. En este caso, las 
desviaciones son impresionantes. Lo que tiene mucho 
nienos justificación cs cuando las desviaciones se produ- 
cen en el momento en que se abre la autopista, no de 
cara al futuro. 

Si cl número total de coches que circulan por la carre- 
tera se hiciera que todos pasasen por la autopista no se 
alcanzaría la previsión del tráfico. Es algo absolutamen- 
te incongrucntc, se mire por donde se mire. Hay ciertas 
cifras que son totalmente demenciales. 

U n o  de los temas que preocupa a las nuevas Adminis- 
traciones es la promoción de este tráfico, tanto a traves 
dc campañas para analizar la sensibilidad, las tarifas, 
que es algo muy importante, como a través de lo que he 
dicho anteriormente, de realizar algunas obras de peque- 
ñ a  cuantía de carácter complementario quc con una in- 
versión adicional pequeña, en términos de conjunto, sea 
capaz dc aumentar el tráfico, porque se mete el tráfico, 
por ejemplo de u n  aeropuerto, como en el caso de El 
Ferro], donde ha ocurrido algo de este tipo. 
Es decir, hay posibilidades de haccrlo v es una preocu- 

pación máxima. Pueden creer que  de las decisiones que 
más me han dolido en el año y pico que llevo de Ministro 
es tencr que asumir la decisión de estas autopistas. Gas- 
tarse 12.000 millones casi para nada es tremendo. Para 
nada no es, algo exagero, pero para poco. Esto le duele a 
uno corno simple español, no corno Ministro. 

Ciertamente, no se pueden hacer análisis exclusiva- 
mente económicos de las autopistas. Hay unos beneficios 
sociales. Y a  he insistido al principio de  que si a mí me 
parece recusable el conjunto del plan de autopistas. n o  
quiere decir que alguna autopista tendría que haberse 
hecho, o que sea conveniente haccrla, porque hay beneli- 
cios que n o  sólo son económicos. Como en cualquier in- 
fraestructura hay bcneficios de tipo cconómico, de tipo 
social. etcétera. 

N o  obstante, si uno hace un análisis alternativo de ac- 
tuaciones similares en comunicaciones en carretera, en el 



90 por ciento de los casos siguen siendo inversiones no 
lógicas. La cifra de Galicia es muy clara. La inversión 
que se está realizando en Galicia en estos últimos y pe- 
núltimos años es una cifra que no corresponde a la inver- 
sión de la autopista. Bajo cualquier consideración que se 
haga, no tenía razón de ser. 

Ocurre curiosamente que el tema de las autopistas se 
planteó en unos años que sí parecía interesante. Después, 
las empresas por diversas razones, que no es el caso de 
analizar, no han encontrado tan atractivo emprenderlas. 
y hay tramos, por ejemplo, el tramo Alicante-Murcia, 
que tiene una densidad de tráfico cercana a los 20.000 
vehículos -densidad tremenda de tráfic-, en el cual 
no se ha realizado la concesión. En su día se estuvo du- 
dando si salía o no salía la concesión, pero al final no se 
realizó nada, probablemente por un problema de fechas. 
Es decir, cuando se planteó el problema de la concesión, 
las razones que anteriormente he expuesto, no solamente 
económicas, sino políticas, de un entorno político-econó- 
mico determinado, era mucho menos propicio el momen- 
to y a las posibles concesionarias no les interesó meterse 
en el tema, cuando teóricamente comparado con otras 
autopistas era mucho más rentable y más necesario. Has- 
ta ahí es asi de tradicional. Se han hecho en tramos que 
no eran estrictamente necesarios, y en otros que si po- 
dían haber tenido justificación, no se han hecho. 

El seguro de cambio, como su nombre indica, es un 
seguro. Para mí es un procedimiento condenable y no 
deseable, entre otras cosas porque introduce una distor- 
sión en el recurso financiero, y en la competitividad del 
conjunto de la economía que no es deseable. Evidente- 

mente tiene una función de seguro, pero no creo que sea 
positivo articular un programa de este tipo en términos 
de seguro. 

Con relación al señor Fernández Inguanzo, como ha- 
blaba antes respecto a la autopista del Atlántico, se va a 
estudiar por parte de la nueva administración de la auto- 
pista, la viabilidad económica y de todo tipo de esos 
tramos de autopista que actualmente son de una sola 
calzada, pero que en gran parte está hecha la explana- 
ción y se va a estudiar la posibilidad de completarla. 
Yo lo que veo, no como técnico, sino con una visión un 

poco general, que es prácticamente inviable aumentar 
los túneles, porque hay algunos túneles que están con 
una sola calzada, como usted bien sabe, y hacer otro 
túnel para ponerle doble calzada me parece que esta in- 
versión es inviable. Puede que no sea tan inviable y se 
pueda ejecutar en aquellos tramos en que haya una ex- 
planación, y si no se ejecuta la obra se puede deteriorar 
sustancialmente en los próximos años. Ahí se puede 
echar una capa asfáltica para mantener y establecer la 
doble calzada en esos tramos complementarios. Esta es 
otra consideración. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Minis- 
tro, por haber comparecido ante la Comisión. Creo que el 
agradecimiento es extensivo, no sólo por parte de esta 
Presidencia, si no de todos los Grupos Parlamentarios y ,  
sin nada más sobre el particular en el orden del día de 
hoy, levantamos la sesión. 

Eru la una y diez miniiros de la [arde. 
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