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Se abre la sesion a las once y cinco minutos de la manana,

El sefior PRESIDENTE: Buenos dias. En el orden del
dia de hoy tenfamos prevista la comparecencia del sefior
Ministro de Transportes, cuya ¢comparecencia fue solici-
tada por el Gobierno en su dfa, teniendo que anadir, a
esta prevision de orden del dfa, la introduccion de un nue-

vo punto, que se refiere a la pregunta que en principio ha
formulado el Grupo Parlamentario Popular, pregunta que
ha sido introducida en el orden del dfa de acuerdo con la
resolucién undnime de la Junta de Portavoces.

En este sentido, pues, el orden del dfa serfa, por un lado,
la comparecencia del sefior Ministro y, por otra parte, la
pregunta al sedor Ministro que se refiere a las medidas
que se van tomando en los ultimos meses para evitar el
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caos que en aeropuertos y trafico aéreo se esta producien-
do en Espana.

COMPARECENCIA DEL SENOR MINISTRO DE TRANS-
PORTES, TURISMO Y COMUNICACIONES (CABALLE-
RO ALVAREZ) PARA INFORMAR ACERCA DE LA POLI-
TICA DE SU DEPARTAMENTO (A PETICION PROPIA)

El sefior PRESIDENTE: Sin mas dilaciones, pues, para
empezar con la intervencidn del sefior Ministro y, por con-
siguiente, con el objeto de la comparecencia, vamos a dar-
le la palabra al sefior Ministro.

Sefor Ministro, tiene usted la palabra.

El senor MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y
COMUNICACIONES (Caballero Alvarez): Senor Presiden-
te de la Comisidn, sefiorias, esta comparecencia, solicita-
da por el Gobigrno hace muchos meses, tenia como obje-
tivo cuando se planteod el hacer por mi parte una exposi-

cién politica de cuales eran mis intenciones, cual era mi.

programa para el tiempo que restaba de legislatura.

Por estas razones ajenas a mi voluntad y a la voluntad
de la Comision, por estas cosas que suceden, no ha sido
posible hacer la comparecencia hasta hoy, lo cual signi-
fica, obviamente, una necesidad en el cambio de enfoque
que yo pretendia darle a la comparecencia. El Ministerio
de Transportes, Turismo y Comunicaciones es un Depar-
tamento que es reciente en la historia de la Administra-
cion espanola, en el que se integran tres sectores diferen-
ciados, aunque interrelacionados, de singular importan-
cia estratégica y econdémica para ¢l pais.

El Ministerio puede definirse como un Ministerio de
gestion y servicios, aunque no debe olvidarse la impor-
tancia de las inversiones que realiza, las segundas, tras el
MOPU, en volumen anual.

En el 4rea de las competencias de mi responsabilidad,
y de acuerdo con las directrices generales de la politica
econémica del Gobierno, pueden senalarse tres grandes
objetivos de la accion ministerial: ordenacion sectorial,
modernizacion y plena integracion en la politica de la Co-
munidad Economica Europea.

En un Departamento complejo como es el de Transpor-
tes, Turismo y Comunicaciones, en el que a las competen-
cias administrativas se afiaden las de gestion de diferen-

tes e importantes empresas publicas, la ordenacion sec- .

torial es un objetivo primordial. En él se incardinan las
necesidades de mejorar la calidad de los servicios al usua-
rio mediante la adecuada coordinacion administrativa y
el control efectivo de las empresas prestatarias, sean pu-
blicas o privadas, todo ello teniendo en cuenta la necesi-
dad constante en estos afios de gobierno socialista de con-
tener el déficit publico como elemento clave para la sali-
da de la crisis econdmica.

Los instrumentos fundamentales de esta ordenacién
son el desarrollo normativo y la programacion, a los que
posteriormente me referiré con mayor concrecion, en el
analisis detallado de las distintas areas y sectores del
Departamento.

La politica tarifaria realizada en materia de transpor-
tes es un elemento basico para la ordenacién. La moder-
nizacion de los servicios publicos, segundo de los grandes
objetivos planteados, requiere, en primer término, su
prestacion en términos competitivos, lo que significa un
cambio total en la filosofia de la gestion realizada por Go-
biernos anteriores.

Simultaneamente se inicia un proceso de adaptacion
tecnolégica, muy especialmente en aquellos sectores o en
aquellas empresas en las que, bien por falta de motiva-
cion, bien por falta de recursos, se estaba produciendo un
retraso importante. El desarrollo tecnolégico se adapta a
las posibilidades de la industria nacional siempre que ello
sea posible, pero no debe perderse de vista su orientacién
basica hacia la mejora de la calidad de servicios y a la ra-
cionalizacién de la produccion y la consecuente disminu-
cion de los costes totales.

Las inversiones que dentro de las posibilidades presu-
puestarias pueden dedicarse al cumplimiento de este ob-
jetivo se seleccionan prioritariamente con criterios obje-
tivos y de rentabilidad econémica, aunque, espécialmen-
te en el caso de los transportes y las comunicaciones, no
debe olvidarse su proyeccion social y territorial.

El tercer gran objetivo del departamento es el de la par-
ticipacion en la definicion de las politicas comunitarias y
la adecuacion de la situacion espafola a la normativa eu-
ropea comunitaria.

Quiero referirme, en primer término, a nuestra partici-
pacion en la Comunidad Econémica Europea, que se pro-
duce de forma activa. Cuestiones, por ejemplo, como el
plan de flota o el proyecto de ley de ordenacion de los
transportes terrestres, pueden servir de modelo y referen-
cia a numerosos paises de la Comunidad y sirven para la
propia definicion de la politica de actuacion propia del
Ministerio. Ello no quiere decir que el proceso de adap-
tacion esté concluido, aunque la mayor parte de la nor-
mativa se ha ido adecuando paulatinamente a la de la Co-
munidad Europea antes del | de enero de 1986.

Como ustedes saben, la Comunidad Econémica Euro-
pea trata de definir en materia de transportes una politi-
ca comun, que encuentra, sin embargo, importantes difi-
cultades, incluso en los paises de tradicion netamente li-
beral. La propuesta de liberalizacion del mercado, asi
como la armonizacién de la condicion de prestacion de
los servicios en los distintos modos de transportes, obje-
tivos con los que nos sentimos plenamente identificados,
deben ser alcanzados de manera paulatina y solidaria, te-
niendo en cuenta las peculiaridades de cada pais.

Los objetivos de la politica de transportes de nuestro
Ministerio, del Departamento de Transportes, Turismo y
Comunicaciones, son, basicamente y en forma resumida,
los siguientes: coordinacion entre los distintos modos de
transporté; mejora de la eficacia en el funcionamiento del
sistema de transporte, asi como de la calidad y seguridad
de los diferentes modos; disminucién de los costes globa-
les del sistema; mejora del impacto del sector transpor-
tes en la economia nacional y armonizacién de las condi-
ciones de explotacion. Tres afios y medio después del ini-
cio de la legislatura, podemos afirmar que el cumplimien-
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to de los objetivos trazados ha alcanzado un nivel sa-
tisfactorio.

Con independencia del analisis mas profundo, en el que
entraré posteriormente al analizar.cada uno de los modos
de transporte desde un punto-de vista general, pueden
destacarse las actuaciones que a continuacion se expre-
san. En materia de legislacion, el proyecto de ley de or-
denacion de los transportes terrestres puede citarse, sin
duda, como la actuacion mas sobresaliente, en materia le-
gislativa, repito, de un Departamento que, por ser funda-
mentalmente un Ministerio de gestion e inversion, no sue-
le destacarse por una gran produccion legislativa.

En todo caso, v debido a que manana tendremos el de-
bate de totalidad de este proyecto de ley de ordenacion
de los transportes terrestres, no voy a entrar en ningun de-
talle con respecto a su contenido ni a sus caracteristicas.

Por otra parte, se ha hecho un imporiante esfuerzo en
materia de programacion, como lo muestra la realizacion
del contrato-programa Renfe-Estado; el plan de transpor-
te ferroviario, cuyo horizonte es del ano 2000 y cuyo avan-
ce acaba de ser terminado, aunque todavia no ha sido he-
cho publico; el plan de flota, recientemente aprobado, es
igualmente significativo, y en fase de redaccion esta el
plan de acropuertos.

Este esfuerzo de programacion responde a la conside-
racion integral del transporte en un concepto flexible e in-
teractivo. Se trata de tener perfectamente enmarcado el
sector del transporte, desde la dptica intermodal. Asi, con
el proyecto de ley de ordenacion de los transportes terres-
tres, ¢l plan de flota, ¢l futuro plan de acropuertos, etce-
tera, se disena una politica de transporte donde cada sec-
tor juega el papel para el que esta mejor dotado.

El balance del sector transporte en relacion con el em-
pleo es positivo, siendo un sector que, a pesar de haber su-
frido un cierto ajuste, no ha sufrido practicamente des-
truccion de puestos de trabajo. Simultancamente, las ven-
tas de material mavil empleado en la carretera se han in-
crementado, por primera vez, a lo largo de 1985, lo que
supone una clara inflexion en la tendencia histérica y un
sintoma apreciable de la recuperacion de un sector, cuan-
do la economia nacional esta iniciando todavia el proce-
so de reactivacion.

Interesa destacar igualmente el nivel de concertacion
con las distintas Administraciones y con distintos agen-
tes sociales en la gestion del Departamento.

Voy a entrar, a continuacion, en el analisis de la ges-
tion y de la politica a seguir en cada una de las areas del
sector transportes, empezando por el area de infraestruc-
tura del transporte.

La primera preocupacion de un Ministro que toma de-
cisiones por valor de miles de millones de pesetas es la
de aplicar correctamente esos recursos publicos, para lo
cual se requiere utilizar criterios razonables y objetivos
y, muy especialmente, criterios de rentabilidad economi-
ca; ello sin perjuicio de que tales criterios deben ser ho-
mogéneos para los distintos modos de transporte, a efec-
tos de conseguir llevar a la practica una politica integral
de transportes.

Entre las primeras decisiones que fueron tomadas por

el Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones
destaca la realizacion de programas cuatrienales que in-
troducian elementos de planificacion a medio plazo, ob-
jetivando las decisiones y racionalizando las actuaciones.
La mejor utilizacién de los recursos publicos, que ha sido
y ¢s, como decia anteriormente, una preocupacion cons-
tante de este Ministerio, se va a ver alcanzada por la apli-
cacion de los sistemas de cvaluacion de las inversiones.
Estos sistemas, desarrollados a lo largo de 1984 v 1935,
de comun acuerdo con el MOPU, suponen un método ob-
jetivo y homogéneo para evaluar las inversiones en los
dixtintos modos de transporte. En este momento, el me-
todo se esta empleando por la Direccion General de In-
fraestructura de Transportes para scleccionar las distin-
tas inversiones ferroviarias.

La planificacion de infraestructuras es tgualmente un
instrumento clave de la politica de racionalizacion en la
utilizaciéon de los recursos publicos. La planificacion de
infraestructuras por el elevado consumo de recursos que
supone, por su caracter estructural v por su irreversibili-
dad en ¢l tiempo, ha de realizarse con horizontes suficien-
temente lejanos. Por este motivo, ¢l plan de transporte
ferroviario fija como horizonte el ano 2000 v determina
¢l esquema basico de las infraestructuras ferroviarias, asi
como sus niveles de calidad v diseno. El avance de este
plan esta ya terminado, y desde aqui mismo me compro-
meto a hacérselo llegar tan pronto como este publicado.
Posteriormente me referiré con mas detalle a este impor-
tante plan.

El proceso de descapitalizacion sufrido por las empre-
sas ferroviarias como consecuencia de la politica anterior-
mente desarrollada por otros Gobiernos, produjo una im-
portante descapitalizacion y un proceso de deterioro de
las infraestructuras. Es por c¢llo que las inversiones en
mantenimicnto se consideran prioritarias respecto a las
de nueva construccion. Las inversiones en obra nueva, en
materia de infracstructura, vienen siendo realizadas por
¢l propio Ministerio, mientras que las de mantenimiento
v conservacion lo son por las propias empresas ferrovia-
rias. Este es un proceso que hemos iniciado durante la le-
gislatura y que responde no solo a lo anteriormente di-
cho, sino también a la necesidad de especializar a las em-
presas ferroviarias en su propia gestion, micentras que la
responsabilidad de la politica de transporte vy, ¢n conse-
cuencia, de la definicion de las infraestructuras de trans-
porte sigue siendo asumida por ¢l Ministerio.

Siguiendo este criterio de racionalizacion de las inver-
siones se han planteado distintos objetivos v los consi-
guientes programas, tanto en transporte {erroviario como
aéreo, para la clasificacion de las inversiones. En el trans-
porte ferroviario los objetivos son los siguientes: incre-
mento de la seguridad, solucién de los problemas de ca-
pacidad en cuellos de botella de la red ferroviaria o me-
jora de explotacion y actuaciones en medio urbano.

En el transporte aéreo se fijan los siguientes objetivos:
mejora de la seguridad, adecuacién de las instalaciones
para las necesidades de la demanda en cantidad y en ca-
lidad y mejoras de la gestion del transporte aéreo.

Un aspecto igualmente importante de infraestructura
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es, tras nuestra integracion plena en el Mercado Comun,
el desarrollo de una red comunitaria de infraestructura
de transporte terrestre. En este sentido estamos definien-
do, junto a los responsables comunitarios, la red basica
que debe facilitar la integracion territorial de Espaiia en
la Comunidad, teniendo en cuenta nuestro caracter geo-
graficamente periférico.

El segundo bloque a considerar es el transporte por
carretera. La situacién del transporte por carretera en el
ano 1982 —afio que considero que hay que utilizar como
referencia— puede ser calificada, sin que ello signifique
adoptar posturas catastrofistas, de auténtica anarqufa. A
una legislacién compleja correspondia una situacién de
exceso de oferta, en la que las practicas ilegales se habfan
convertido en cotidianas. La competencia desleal median-
te la realizacion de traficos o servicios no autorizados, la
operacion con tarifas inferiores a coste, el exceso de car-
ga por vehiculo, etcétera, pueden ser los ejemplos mas fre-
cuentes de aquella situacion. Frente a ello, el Gobierno
fij6 sus objetivos prioritarios en conseguir una clarifica-
cioén del mercado y una mayor transparencia del sector,
as{ como iniciar un reequilibrio entre la oferta y la de-
manda. Fruto de ello fue la aprobacién de una Orden mi-
nisterial por la que se contingentaban algunos transpor-
tes por carretera al objeto de limitar, de manera efectiva,
el crecimiento de la oferta. Para regular la inspeccion se
aprobé la Ley de inspeccién y control de Régimen sancio-
nador de los transportes mecéanicos por carretera. Esta
Ley, por su caracter de urgencia y por su mayor simpli-
cidad, fue elaborada y tramitada separadamente del pro-
yecto de Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres.
La rigurosidad de la aplicacién de la citada ley y de los
mecanismos sancionadores que de ella se derivan, han
sido posibles igualmente por la fuerza moral que ha su-
puesto el clima de colaboracion con las distintas institu-
ciones empresariales.

Un aspecto importante del comportamiento del sector
en los ultimos anos es el de la renovacion del parque, que
ha alcanzado en 1985 un punto de inflexion desde 1974.
En efecto, durante 1985 han crecido las ventas de vehicu-
los industriales, lo que no se producfa desde 1974, habien-
do contribuido a ello, por una parte, la mejora de las con-
diciones de funcionamiento de la oferta anteriormente ci-
tadas y, por la otra, la facilitacion de créditos para la re-
novacién de flota promovidos por este Ministerio.

Durante la presente legislatura se ha desarrollado una
politica tarifaria realista, lo que ha tenido reflejo en las
sucesivas 6rdenes ministeriales que sentaban las bases
para la revision tarifaria de los afios 1985-1986. Para cum-
plir el objetivo de armonizacién de las condiciones de
prestacién de los distintos modos de transporte ha sido
importante la publicacidn del Decreto sobre limitacién de
jornadas de conduccién.

Es destacable igualmente el incremento de seguridad
que se ha producido en el transporte escolar, en el trans-
porte de menores y, en conjunto, el incremento de segu-
ridad global, al que ha contribuido con singular impor-
tancia la extensién del uso del tacégrafo.

Desde luego, el aspecto mas importante en politica de

transporte terrestre, recalco, es el proyecto de Ley de Or-
denacioén de los Transportes Terrestres, cuyo debate ini-
ciaremos en esta CAmara mafana.

El tercer bloque lo constituye el transporte ferroviario.
Los ferrocarriles se encontraban en 1982 en una situacion
de recesién realmente importante. Esta recesion, defini-
da por una pérdida constante de los traficos de viajeros
sin mercancfas, era producto del comportamiento del
mercado ante la mayor capacidad de adaptacién tecnolo-
gica de la carretera y la aviacién y la propia situacién eco-
némico-financiera de las empresas ferroviarias, que con-
sumfa prioritariamente la atencién de sus principales ges-
tores, dejando en segundo plano otros aspectos. De la gra-
vedad de aquella situacion da idea la estimacion tenden-
cial del déficit, que hubiera alcanzado la cifra de 400.000
millones de pesetas en 1986 de no haber actuado inme-
diatamente el Gobierno socialista sobre los parametros
de la gesti6n.

El contrato-programa fue, en primer lugar, un compro-
miso mutuo entre la empresa y el Estado, que fij6 las con-
diciones de explotacién, asi como los objetivos de trafico
a conseguir por los ferrocarriles y, en segundo lugar, el
coste econémico a que esta prestacién debia dar lugar. En
este momento nos encontramos en una situaciéon ante la
que es necesario redefinir el ferrocarril. Esta redefinicién
del papel que el ferrocarril debe jugar en el sistema de
transportes supone que principalmente debe desarrollar
los siguientes traficos: trafico de viajeros diurnos en re-
lacién de distancias intermedias comprendidas entre 300
y 500 kilémetros; trafico de mercancias en flujos a gran-
des distancias, 500 kilometros, o grandes flujos, 150.000
toneladas/ano, incluso en distancias cortas, y trafico de
cercanfas en grandes areas metropolitanas, aprovechan-
do su capacidad para transportar volumenes importantes
de viajeros.

Este planteamiento, que se recoge con toda claridad en
el Plan de Transporte Ferroviario, tiene su concrecion in-
mediata en la definicion de las infraestructuras ferrovia-
rias de cara al afno 2000. Asi, se contempla la necesidad
de disenar un eje Norte-Sur, desde Irtin hasta Sevilla, con
velocidades maximas de circulacién de 200 kiléme-
tros/hora, y la construccién de importantes variantes en
el paso de Despenaperros y la sierra de Guadarrama.
Igualmente, la prevision de estas velocidades de diseno
en el tridngulo Madrid-Barcelona-Valencia permitira la
conexidn ferroviaria entre las mas importantes ciudades
de Espana en tiempos totalmente competitivos con la
aviacion y con la carretera.

En el transporte de mercancfas, el inicio en estos ulti-
mos meses de una decidida accién comercial, junto con
el objetivo de cumplimiento de plazo de transporte como
factor fundamental en la eleccién modal en el transporte
de mercancias, debera suponer un incremento en los tra-
ficos que rompa la tendencia decreciente en los ultimos
afos. Los costes de explotacion y las inversiones en las
cercanfas ferroviarias deben ser, en la medida de lo posi-
ble, cofinanciados con otras Administraciones territoria-
les con responsabilidad en los transportes. Importantes
actuaciones en infraestructura estan siendo desarrolladas
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y estdn previstas en las mas importantes ciudades es-
pariolas.

En FEVE se han realizado importantes inversiones en
infraestructura y material mévil, que han tenido por ob-
jeto incrementar la seguridad de la explotacién hasta ni-
veles aceptables y mejorar la calidad del servicio.

El cuarto gran elemento a considerar dentro de la po-
litica de transportes es el transporte maritimo. El trans-
porte maritimo es una parcela importante de la actividad
del sector. Espafna contaba, al finalizar el ejercicio de
1985, con una flota mercante algo superior a las mil uni-
dades mayores de 100 toneladas de registro bruto y una
capacidad total de 5,5 millones de toneladas de registro
bruto, lo que sitia a nuestro pais en el duodécimo lugar
en el concierto mundial y en el sexto lugar en el seno de
la Comunidad Econémica Europea. Es, por tanto, el
transporte maritimo una parcela importante dentro de la
politica de mi Departamento. En relacién con él se han
adoptado una serie de medidas, entre las que, en térmi-
nos cualitativos, considero conveniente destacar las si-
guientes: las destinadas a completar la ordenacion gene-
ral del sector y los distintos mercados en los que se de-
senvuelve la flota espanola; la liberalizacion del transpor-
te maritimo, aunque mantiene anejo, esta liberalizacion,
una lista de mercancias cuya importacion, por razones es-
tratégicas, se reserva al transporte espanol; un sistema de
ayudas y subsidios a las empresas navieras que realicen
el trafico de algunas mercancias y en ciertas rutas con
subvencion al precio del combustible maritimo.

En materia de seguridad y salvamento maritimo, el ob-
jetivo permanente de mejorar la calidad y seguridad en
la navegacion ha presidido la politica del Departamento,
que ha estado atento a los avances y recomendaciones in-
ternacionales en esta materia, normas complementarias
para la aplicacion del Convenio internacional para la se-
guridad de la vida humana en el mar y la ratificacion del
Convenio para prevenir la contaminacion, pero, sobre
todo en este apartado, me interesa destacar ¢l esfuerzo
que se ha realizado para aumentar la dotaciéon de medios
al servicio del Estado en materia d¢ -olv- ento y segu-
ridad preventiva, torre de control de tarifa, programa de
remolcadores de salvamento, con cobertura del perime-
tro costero, aumento de plantilla de intervencion, etcéte-
ra, entre otros.

En materia de ensefianzas nauticas, cabe destacar las
inversiones realizadas, que en este periodo se han aproxi-
mado a los 2.000 millones de pesetas. Se han construido
dos nuevas escuelas superiores de marina civil, en Gijén
y Santander, y se han completado y reformado las res-
tantes.

Pero el elemento mas importante en la definicion de la
politica maritima ha sido el Plan de flota. Como he teni-
do ocasion de explicar brevemente en una pregunta par-
lamentaria, el Plan de flota resume la politica del Minis-
terio de Transportes para el proximo periodo en el hori-
zonte del aino 1990. Es importante subrayar esto porque
esta definicion coincide con el tiempo previsible en el que
se va a disefar la politica comunitaria para este sector y
en el que la flota espafiola se juega mucho. En estas cir-

cunstancias, el objetivo del Plan de flota no puede ser otro
que, por una parte, dotar a Espana de una flota mercante
eficiente y competitiva, capaz de asegurar los intercam-
bios comerciales con el exterior, integrarse con los restan-
tes modos de transporte en el mercado interior y compe-
tir ventajosamente en los mercados de transportes mari-
timos exteriores y, en segundo lugar, lograr un nivel de
actividad aceptable de la flota espanola, lo que exige un
esfuerzo por aumentar las actuales cuotas de bandera en
los traficos exteriores, fundamentalmente en nuestras ex-
portaciones, y fomentar su presencia en los traficos trans-
nacionales. Complementariamente a estos dos grandes
objetivos, el Plan de flota incorpora también las exigen-
cias derivadas para el transporte maritimo de la adhesion
espanola a la Comunidad Econémica Europea y confirma
las lineas maestras de la politica de ordenacién del trans-
porte maritimo. Lineas secundarias que se plantean den-
tro del Plan de flota como objetivo en el plano del empleo
destaca la proteccién a la mano de obra nacional, la me-
jora de la formacion profesional; a otro nivel y en otro pla-
no, la adaptacion y el ajuste de la capacidad de flota a
las nuevas necesidades de la demanda de los diferentes ti-
pos de trafico, renovacion y modernizacion de flota, me-
jora de la rentabilidad y consolidacion financiera de las
empresas navieras a través de un sistema de subsidios y
ayudas a la explotacion, fomento de las asociaciones y
uniones comerciales entre las empresas, apoyo de la pre-
sencia exterior de la marina mercante espanola en los tra-
ficos de mayor interés, flexibilizacion progresiva de las
restricciones que mas inciden sobre los gastos de explo-
tacion de las empresas y la competitividad general del
sector y mejora de condiciones de seguridad y de empleo
en los buques.

Es evidente que este empenfo, ambicioso sin ninguna
duda, va a requerir de importantes esfuerzos y recursos
para renovar una flota que, aunque todavia joven en mu-
chos segmentos, se ha quedado en parte obsoleta ante los
ultimos avances tecnologicos de buques, especialmente en
el campo del ahorro de combustible, la automatizacién
de la maniobra y la manipulacién de las cargas.

En esta linca es conveniente destacar que los recursos
que ¢l Estado aporta para la financiacion de las medidas
del Plan ascienden a 27.883 millones de pesetas. De esta
cifra 15.863 millones se van a destinar a ayudas a trafi-
cos, 9.000 millones a primas a desguace, 3.000 millones a
ayudas e inversiones en mejoras tecnologicas. De este
modo, con la potenciacion de primas a desguace, acom-
painadas de nuevas construcciones, por una parte, las ayu-
das a traficos para potenciar la introduccion de nuestra
flota en traficos exteriores en los que en este momento no
pa'rticipa y las ayudas a inversiones en mejora tecnologi-
ca, acompanados del diseno de una politica de reciclaje
y de formacion profesional, nos deben conducir en el ho-
rizonte del Plan de flota a disponer de una flota que sea
competitiva en el marco de la Comunidad Econémica Eu-
ropea, en primer lugar, y competitiva en un mercado fuer-
temente competitivo, y valga la redundancia, como es el
mercado internacional de fletes.

En el futuro cercano, las medidas y.la politica a de-
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sarrollar, por tanto, por el Ministerio en materia de ma-
rina mercante se pueden subsumir en el desarrollo del
cuadro de medidas contenidas en el Plan de flota, alguna
de las cuales, como la liberalizacién de los combustibles
en avituallamiento de buques dedicados a traficos inter-
nacionales y el mantenimiento de las subvenciones para
cabotaje, esta ya en vigor. Es necesario completar la do-
tacion de medios al servicio de la seguridad y salvamen-
tos y participar activamente en el disefio de la politica co-
munitaria en el sector del transporte maritimo.

El ultimo bloque de relacion de transporte es el sector
del transporte aéreo. Como ya saben SS. SS., dentro de
este sector hay tres sistemas claramente diferenciados y
que, junto con la actividad de las companias aéreas, cons-
tituyen el conjunto del sector. Estos tres sistemas son: la
red de aeropuértos, la red de ayuda a la navegacién aérea
y el sistema que ordena y regula, desde un punto de vista
normativo y planificador, la explotacidn del transporte
acéreo por las companias aéreas. Los dos primeros tienen
un caracter netamente ejecutivo o, para entendernos me-
jor, de explotacion del servicio. El tercero es el que debe
determinar la politica del sector.

Voy a empezar refiriéndome al sistema aeroportuario.
Durante estos tres anos la gestion de la red aeroportua-
ria, que es competencia del organismo auténomo Aero-
puertos Nacionales, se ha efectuado en orden a conseguir
tres objetivos especificos dentro de la linea de priorida-
des marcadas para todo el Ministerio. En primer lugar,
mejorar los niveles de seguridad dentro del ambito de las
actividades aeroportuarias. En esta linea puede decirse
que en el reparto presupuestario la maxima prioridad
sicmpre la ha tenido el capitulo de seguridad. Concreta-
mente, ¢l presupuesto de inversiones destinado a instala-
ciones vinculadas con la seguridad operativa ha sido du-
rante los altimos tres anos de 13.465,8 millones de pese-
tas, frente a los 5.482,1 millones de pesetas que se invir-
tieron en el trienio 1980-82, lo que ha representado un in-
cremento de 145,6 por ciento sobre dicho periodo.

En relacion con los equipos necesarios para hacer fren-
te a los posibles siniestros, fundamentalmente el sistema
contra incendios, durante esta legislatura se han inverti-
do 1.645 millones de pesetas, frente a los 194,2 millones
de los tres afos anteriores. No obstante, en muchas oca-
siones las cifras no sirven para describir con total justi-
cia el esfuerzo realizado, porque SS. SS. quiza no sepan
que cuando se constituy6é el Gobierno socialista en di-
ciembre de 1982, de los 39 acropuertos nacionales, quin-
ce estaban por debajo de las normas de seguridad que
marca la OACI para sus respectivas categorias. En la ac-
tualidad, todos ellos estan por encima de esas normas.

En segundo lugar, en el orden de prioridades de actua-
cion de este Departamento dentro del sistema aeropor-
tuario, hay que sefalar el interés por la mejora de la pro-
pia gestion de aeropuertos. En este orden de cosas habria
que destacar la buena gestion econémica realizada, como
se demuestra en el hecho de que la cuenta de explotacion,
sin contar amortizaciones ni ingresos del organismo au-
ténomo Aeropuertos Nacionales, haya pasado de 1.151,6
millones de pesetas en 1982 a 2.527 en 1983, 5.061 en 1984

y 8.373 en 1985; es decir, un incremento medio de un 95
por ciento, y ello pese a que las tasas aeroportuarias han
sufrido un incremento medio del 14,6 durante este perio-
do. Asimismo, se ha hecho un gran esfuerzo por mecani-
zar la gestion interna en los aeropuertos impulsando la
implantacion del plan informatico de aviacién civil y de
aeropuertos nacionales. Es relevante a estos efectos resal-
tar que en noviembre de 1982 en todo el sistema aeropor-
tuario espanol s6lo habia un ordenador en explotacion y
éste era una auténtica pieza de museo que trabajaba con
fichas perforadas. Habia, eso si, un plan informatico que
llevaba tres afios pendiente de su aprobacién. Por el con-
trario, en mi Departamento, en los ultimos anos, no solo
se ha logrado que finalmente se aprobara dicho plan, sino
que se han acelerado los plazos previstos en el mismo,
hasta el punto de que al final de esta legislatura esta pre-
visto que la mayoria de los aeropuertos espanoles tenga
mecanizados sus servicios fundamentales.

Un tercer objetivo que se establecio para la politica ae-
roportuaria es ¢l de mejorar la atencion a los usuarios y
el impacto de la actividad acroportuaria sobre su entor-
no. En relacion con el primer aspecto de esta cuestion se
ha buscado, sobre todo, aumentar la informacion dispo-
nible sobre los fallos o defectos producidos en el servicio,
al objeto de poder actuar sobre ellos con mayor precision,
y para ello se ha animado decididamente a los propios
usuarios de los aeropuertos a que denuncien las irregula-
ridades de que son objeto dentro del ambito aeroportua-
rio y en este momento esta en proceso de implantacion
un servicio de informacion adicional a los viajeros.

Por otra parte, se han elaborado ¢ implantado procedi-
mientos de control de calidad para los servicios de asis-
tencia en tierra prestados a aeronaves, mercancias, pasa-
jeros y equipajes, que siguen en proceso de mejora en este
momento.

En relacién con el sistema de ayudas a la navegacion
aérea, quiero subrayar que, al igual que ¢n el sistema ae-
roportuario, se han atentido prioritariamente los aspec-
tos vinculados con la seguridad aérea, y esto ha sido asi
desde el primer momento de esta legislatura. Esto se de-
muestra, por ejemplo, por el hecho de que el capitulo des-
tinado a perfeccionamiento del sistema de circulacion aé-
rea ya durante 1983 invirtic 2.162 millones de pesetas,
frente a los 2.021 millones de pesetas de 1982, y durante
los anos 1984 y 1985 se han invertido 4.902 y 8.278 mi-
llones de pesetas, respectivamente, lo cual ha supuesto un
incremento medio de 167,5 durante cada uno de estos tres
anos. Para 1986 se ha incluido en los Presupuestos Gene-
rales del Estado una dotacion de 7.800,1 millones de pe-
setas en este capitulo.

En relacion con el plan de automatizacion del control
de la circulacién aérea, conocido como el plan SACTA,
cuya finalizacion esta prevista para 1990, se esta avan-
zando y se ha avanzado conforme a lo previsto en la pri-
mera fase del plan, que incluye la automatizacion del cen-
tro de control en ruta de Madrid y del area terminal de
Palma de Mallorca, cuya finalizacién debe producirse, y
asi esperamos que sca, en 1987, Por otra parte, se estan
efectuando los estudios necesarios para iniciar un plan

— 6 —



global de mejora de mantenimiento del sistema de nave-
gacion aérea, que pretende introducir la mecanizacion in-
formatica para el 6ptimo control del funcionamiento de
las instalaciones.

En el campo de las comunicaciones aeronauticas se ha
terminado de instalar el centro de comunicacion digital
de la red comun de intercambio de datos, OACI, red civil,
en Torrejon de Ardoz, con el cual se podra establecer una
red de comunicaciones de alto nivel y conexiones con la
red IBERPAC. Ademas, se ha completado la red fija de te-
lecomunicaciones aeronauticas, AFTN, v se han instalado
equipos de informacion meteorolégica a las aeronaves en
vuelo en los aeropuertos de Madrid, Barcelona, Palma de
Mallorca, Malaga y Las Palmas.

Todas estas medidas que acabo de exponer reflejan la
voluntad manifestada por mi Departamento para dotar a
la aviacion civil del equipamiento necesario que permita
minimizar los margenes de riesgo.

Finalmente, es interesante resaltar que la actividad de
control del espacio aéreo nacional ha permitido recaudar
durante estos tres anos a la Administracion espanola, a
través de la Agencia de EUROCONTROL, unos ingresos
por valor de 216,9 millones de dolares USA.

En cuanto al tercer sistema de los tres que he mencio-
nado al principio, el que determina los criterios de con-
trol, regulacién y explotacion del transporte acreo, ¢s ne-
cesario resaltar que el contexto general en el que se han
desarrollado estas actividades ha sido ¢l de una lenta re-
cuperacion del trafico de pasajeros en términos globales,
aproximadamente un 3,5 por ciento entre los afos 1983
y 1985, lo que significa cerca de 1.700.000 pasajeros mas,
con un tuerte incremento en el trafico internacional de
unos 3.000.000 de pasajeros, lo que representa un 11,8 por
ciento, y una disminucion de 1.100.000 pasajeros en el tra-
fico nacional, lo que supone un 4,7 por ciento.

Interesa destacar el aumento producido en el trafico in-
ternacional de tipo «charter», unos 2.200.000 pasajeros,
es decir 12,6 por ciento, porque este dato nos confirma
que es fundamentalmente el trafico turistico internacio-
nal el que mayor capacidad de crecimiento viene demos-
trando. No obstante, la politica del Ministerio ha sido
prestar el maximo apoyo en la consolidacion de los mer-
cados internacionales, y para ello se han renegociado con-
venios aéreos bilaterales que regulan las condiciones en
que debe operar nuestra compania de bandera con vein-
tisiete paises.

Considero, sin embargo, que dentro de este campo de
actividad a que me estoy refiriendo, mi Departamento
esta centrandose, desde hace varios meses, en definir lo
que a mi juicio es la base de actuacion de este sector; esto
es, la ordenacidn de las actuales redes de trafico. Para ello
los criterios que se estan manejando son los de obtener
una mejor prestacion del servicio publico cuando éste se
considere esencial, y lograr una mayor racionalizacién en
la propia explotacion comercial. En este disefio se esta
contando con la interesada y activa colaboracion del INI,
a través de sus empresas aéreas, y ello va a permitir en
breve plazo abrir a la concurrencia posibles compaiias

de transporte aéreo regional dentro de un marco politico
mas dinamico.

Este objetivo, junto con la pretension de establecer el
marco mas adecuado para las inversiones de infraestruc-
turas y equipamientos, a la vista de las previsiones de de-
manda de trafico en los préximos anos dentro del Plan Ge-
neral de Aeropuertos, es lo que constituira dos de los tres
ejes basicos de actuacion de mi Departamento en este sec-
tor en los meses que restan para finalizar la presente le-
gislatura. El tercer eje lo constituira, como pueden ima-
ginarse 88. SS., nuestra participacion en la definicion v
desarrollo de lo que debe ser la politica comun de trans-
porte aéreo de la Comunicad Econoémica Europea.

No quicro terminar mi referencia a este sector sin alu-
dir al importante esfuerzo que se viene realizando en el
campo de las ensefanzas acronauticas, ya que este aspec-
to, en un sector como éste, es fundamental para sentar las
bases de una aeronautica moderna. En esta cuestion hay
que destacar la reestructuracion de la Escuela Nacional
de Aeronautica, asi como la proxima creacion de una cs-
cuela de téenicos de mantenimiento y de un laboratorio
de avionica. _

Con esto concluyo la exposicion del primer gran bloque
del Ministerio, el bloque de transportes.

En segundo lugar, y como area de algun modo indepen-
diente, esta el Instituto Nacional de Meteorologia, donde
la idea central de actuacion del Instituto Nacional de Me-
teorologia consiste en ¢l desarrollo de un sistema de vigi-
lancia v prediccion a muy corto plazo, el «Nowcasting»,
sistema que en la actualidad unicamente esta implanta-
do en los paises mas avanzados de Europa, norte de Amé-
rica y Japon. Para su consecucion se esta implantando en
¢l Instituto Nacional de Meteorologia un sistema de tra-
tamiento de fotografias de satélite denominado de alta re-
solucion, que representa una inversion superior a los
1.100 millones de pesetas.

El segundo componente del sistema de observacion es
la imagen de radar de la cobertura nubosa. El concurso
de adjudicaciones del sistema de radares fallado por la
mesa de contratacion de la Direccion General de Patri-
monio del Estado en septiembre de 1985, se encuentra en
cste momento en fase de construccion, estando prevista
su implantacion en 1987 y representando una inversion
superior a los 2.000 millones de pesetas.

Finalmente, el sistema de observacion se vera comple-
tado con una red de observacion terrestre formada por un
conjunto de estaciones automaticas autonomas y obser-
vatorios sinopticos, que permitira calibrar con exactitud
el conjunto de datos. Este provecto, que se escalona en la
actualidad hasta 1990, representara una inversion de mas
de 1.000 millones de pesetas.

El Instituto Nacional de Meteorologia pretende en el fu-
turo continuar mejorando la calidad de sus servicios. Sus
grandes lineas de actuaciones seran las siguientes: mejo-
ra de los sistemas de observacion en los aeropuertos a fin
de dar un mejor servicio a la navegacion aérea; comple-
tar la red de radar en funcion de los resultados que se ob-
tengan; implantar un sistema de calculo automatico de
mayor potenciacion y velocidad, que permita introducir
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un modelo de area limitada de muy alta densidad de ma-.

lla y un modelo numérico a escala planetaria; poner en
servicio un sistema de vigilancia y prediccién exclusivo
para misiones relacionadas con defensa, y poner en ser-
vicio una red de deteccion de tormentas; implantar, por
ultimo, en el perfodo de dos arios, un sistema de vigilan-
cia regional complementario del nacional que permita
predicciones locales especificas de alto grado de calidad.

El segundo gran bloque de actuacién del Ministerio, ex-
cluyendo como gran bloque el Instituto Nacional de Me-
teorologfa, y dejandolo situado en su dimension de Insti-
tuto, lo constituye, sin ninguna duda, el turismo. El sec-
tor turismo espanol se caracteriza por la importante par-
ticipacion de la iniciativa privada en empresas dispersas
por todo el pais, en su mayor parte de caracter mediano
y en algunos casos familiar. Su aportacién al producto in-
terior bruto es del orden del 10 por ciento, alcanzando los
ingresos totales en 1985 la cifra de 8.150 millones de dé-
lares, lo que constituye la principal partida de los ingre-
sos en nuestra balanza de servicios. El papel del Ministe-
rio de Transportes, Turismo y Comunicaciones es funda-
mentalmente el de orientar la politica turistica nacional
y el de la promocion exterior de la oferta esparola. Las
transferencias en competencias a las Comunidades Auté-
nomas han sido muy importantes, de acuerdo con la Cons-
titucion espanola, y estan en la practica casi totalmente
realizadas. En los elementos basicos de actuacién de este
sector, y para resumirlo, es conveniente destacar en pri-
mer lugar el crédito oficial con un incremento del cien
por cien —de 4.000 millones en 1982 hemos pasado a
8.000 millones en 1985—, ademas de la creacion de una
nueva linea de crédito a las PYMES turisticas con tipo de
interés subvencionado en una cuantia de 2.000 millones
y la racionalizacién y saneamiento de la participacién
empresarial publica en el sector haciendo desaparecer el
déficit de explotacion de la red de paradores nacionales;
de un déficit de 839 millones de pesetas en 1982 hemos
pasado a un superavit de 2,4 millones de 1985.

Las inversiones en infraestructura realizadas por este
Ministerio se han orientado prioritariamente a la amplia-

cién y modernizacion de la red de paradores nacionales.

En segundo término se han realizado inversiones para la
modernizacién de las Oficinas Nacionales Espariolas de
Turismo, las ONET. Se han realizado diferentes estudios
sobre recursos turisticos, oferta turistica nacional, sobre
demanda turistica en Espafa y en los paises directamen-
te competidores con el objetivo fundamental de profun-
dizar en el conocimiento del sector y de orientar la’poli-
tica turistica y el plan de promocion exterior. Entre otras
actividades se han desarrollado numerosas relaciones in-
ternacionales y se coordinan las ensefianzas a través de
la Escuela Oficial de Turismo.

El hecho de la practica culminacion de las transferen-
cias a las Comunidades Auténomas ha traido como con-
secuencia una alteracion de la estructura organica del Mi-
nisterio, de la que ha desaparecido totalmente la estruc-
tura periférica de la administracién turistica; se ha supri-
mido una direccion general y dos organismos auténomos,
apareciendo el INPROTUR. El INPROTUR, responsable

de la promocién exterior, realiza ésta a través de la uti-
lizacién de un plan de «marketing»; plan de «marketing»
con criterios cientificos y con criterios de racionalidad y
de cuantificacién econémica, que pretende maximizar los
rendimientos marginales de las importantes inversiones
que se realizan en materia de promocién exterior. Los re-
sultados conseguidos como consecuencia de esta actua- -
cion durante los ultimos afios son francamente alentado-
res, ya que se ha producido un crecimiento del niumero
de visitantes y, lo que es mas importante, los ingresos ex-
presados en millones de dolares han crecido, a pesar de
la distinta paridad del ddlar en términos de relacion con
la peseta. No voy a dar los datos correspondientes a 1985
ya que de todos es conocido que éste ha sido un ano tu-
risticamente bueno, un ano turisticamente récord. En
todo caso, lo que si quiero destacar es que el incremento
de recaudacion, ¢l incremento de ingresos que ha habido
en 1985, comparado con el incremento del namero de tu-
ristas que nos estan visitando, esta implicando que el gas-
to por turista viene incrementandose, lo que ha sido y si-
gue siendo un objetivo de la politica turistica espariola.
La consecucion y el mantenimiento de este objetivo re-
quiere de una mejora constante de la infraestructura tu-
ristica nacional, asi como la promocién especificamente
orientada a turistas de alto nivel del consumo.

Otros objetivos de la politica turistica planteados son
los siguientes: Mantenimiento de la inversion privada en
el sector, fundamentalmente dirigida a la creacion de la
oferta complementaria y a la mayor utilizacion de la ofer-
ta sisternatica; mantenimiento y consolidacién de la de-
manda turistica nacional y desarrollo de nuevos merca-
dos de gran potencialidad; continuar la racionalizacién
de la estructura y la gestion de la red de paradores hasta
alcanzar la eficiencia productiva que le permita funcio-
nar en régimen auténticamente empresarial; la diversifi-
cacion de la oferta turistica y la suavizacion de la esta-
cionalidad de la demanda para obtener una utilizacion in-
tensiva de la oferta y una mejor regulacion del mercado
de trabajo.

Por ultimo, y para concluir con la exposicion de este
sector, quiero resaltar que las previsiones turisticas de
cara al afo en curso, 1986, son francamente optimistas.
Espcramés un incremento en el numero de visitantes que
oscila entre el 2 y el 3 por ciento, lo que, encauzado en el
hecho de que el afio pasado fue un afio turisticamente bue-
no, nos coloca en una situacién, como decia antes, de ra-
zonable optimismo. No quiero dar las cifras de los dos pri-
meros meses del afno 1986 porque no es bueno hacer ex-
trapolaciones, pero los resultados en numero de visitan-
tes de los meses de enero y febrero de 1986 son realmente
alentadores y, desde luego, muy por encima de las pre-
visiones.

El tercer gran bloque de competencias del Departamen-
to lo constituye el sector de las comunicaciones. En el pa-
sado ano se crea la Secretaria General de Comunicacio-
nes, adscrita al Ministerio con rango de Subsecretaria,
que tiene a su cargo todas las competencias de la Admi-
nistracion en cuanto a las telecomunicaciones civiles, a
través de la nueva Direccién General de Telecomunica-
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ciones, en cuyo titular recae, asimismo, la delegacién del
Gobierno en la Compania Telefonica Nacional de Espa-
fia. Por otra parte, dicha Secretaria General ejerce la di-
reccion de los servicios publicos de comunicaciones pres-
tados por la Administracion a cargo de la Direccion Ge-
neral de Correos y Telégrafos. De esta forma se separan
las tareas propias de la explotacién de los servicios de co-
municaciones de las de planificacion, reglamentacién y
control de las telecomunicaciones, aunque siempre bajo
la tutela del Departamento.

Esta nueva estructura administrativa de las comunica-
ciones y las consecuencias inmediatas que de tal hecho se
derivan han venido a cubrir una necesidad muy impor-
tante por lo que a este sector se refiere. Pero tal hecho,
siendo importante, debe ir acompanado de soporte juri-
dico de rango suficiente que establezca las bases de la po-
litica global del sector, definiendo las competencias de la
Administracion, el catalogo de servicios publicos y sus
condiciones de explotacion. Es por ello por lo que esta-
mos elaborando la Ley de Ordenacion de las Telecomu-
nicaciones, asi como otras Disposiciones de rango menor
que definan el marco de actuacion de los nuevos servicios
y permitan la entrada de la iniciativa privada alli donde
sea técnicamente factible y econémicamente deseable.

Entrando en aspectos concretos de la gestion en el sec-
tor de las comunicaciones voy a resaltar los aspectos mas
significativos. El servicio telefonico, que como es sobra-
damente conocido su explotacion esta encomendada a la
Compaiia Telefonica Nacional de Espana, su gestion, sin
embargo, esta controlada desde la delegacion del Gobier-
no adscrita a mi Ministerio. A la importancia de la im-
plantacion de este servicio telefénico da un gran relieve
¢l Real Decreto 2248/1984, que establece el cauce legal de
colaboracion entre la Compania Teletonica y las diversas
entidades territoriales para la extension del servicio tele-
fonico en el ‘medio rural mediante teléfonos de titulari-
dad privada y teléfonos publicos de servicio, objetivo so-
cial de gran envergadura al que ¢l Ministerio da una gran
importancia. La aplicacién de este Real Decreto esta su-
poniendo una aceleracion de la expansion del servicio, al
permitir que los recursos de la Compania Telefonica Na-
cional de Espana se¢ vean incrementados con los de las
Corporaciones locales. Para un mayor desarrollo de este
Real Decreto, el Ministerio esta preparando un plan de ex-
tension del servicio telefénico en el area rural que, en base

a los datos actualizados de ubicacion de la poblacion en

estas areas, evaluara las posibilidades y recursos necesa-
rios para hacer accesible este servicio basico a todos los
ciudadanos. Este plan se vera reforzado con la participa-
cién espanola en el programa comunitario «Star», que
dentro del «<FEDER» se refiere a las telecomunicaciones
avanzadas en regiones menos favorecidas.

Otro de los objetivos de este Ministerio en el area de
las comunicaciones es la vigilancia de mejora de la cali-
dad de los servicios y de la atencion al usuario. Con este
doble objetivo se ha iniciado una labor de inspeccion de
las redes y servicios de telecomunicacion, que ira acom-
panada de una tarea de divulgacién que acerque al ciu-
dadano a los servicios publicos prestados por la Adminis-

tracién o por empresas concesionarias, tanto los ya exis-
tentes como los de préxima implantacién. En esta linea
y con esta atencion al usuario es fundamental que los ser-
vicios ofrecidos por las distintas entidades aparezcan in-
tegrados en éste, y.en este sentido puedo anticipar que en
breve plazo se va a producir la interconexidn del servicio
télex y del teletex. Asimismo, en los altimos afos se ha lle-
vado a cabo una politica de contencion tarifaria de los ser-
vicios telefonicos con subidas inferiores a la evolucion del
indice de precios al consumo, acompanado de una pro-
gresiva reestructuracion de las tarifas que las aproximen
a los costes reales de su explotacién.

Anticipandose a desarrollos legislativos futuros, mi De-
partamento ha tomado la iniciativa para regular libera-
lizacion de terminales. Las actuaciones desarrolladas han
tenido comienzo con ocasion de la liberalizacion de las
terminales moviles automaticas que, como se sabe, tiene
por objeto permitir la libre adquisicion de los equipos te-
lefonicos instalados en vehiculo con acceso a la red tele-
fonica publica. El proceso de liberalizacion va acompa-
fiado por la correspondiente homologacion, en la que con-
juntamente actuan los Ministerios de Industria y Energia
y el de Transportes, Turismo y Comunicaciones. Esta po-
litica se proseguira en otra serie de equipos terminales,
como los teléfonos sin cordon, etcétera, a medida que la
demanda lo requiera vy con los plazos adecuados para que
la industria nacional pueda responder a ella.

Un objetivo importante a medio plazo consiste 8n com-
pletar la red de control técnico de emisiones compuesta
por estaciones, fijas y moviles, que permitan el control
del uso adecuado de las frecuencias por los diferentes ser-
vicios. La culminacién de la red esta prevista para 1989,
y a tal efecto se van a destinar 2.000 millones de pesetas,
de los cuales 500 lo seran en este ejercicio.

Asimismo, son importantes las acciones acometidas en
el area de la radiocomunicacion, que se estan abordando,
entre las cuales merecen destacarse las siguientes: defini-
cion del servicio de distribucion por cable y de los deno-
minados videos comunitarios; regulacion de la recepcion
de programas de television a través del satélite; estudio
sobre los sistemas de telecomunicaciones por satélite re-
feridos a las necesidades espanolas; revision y actualiza-
cion de los planes de frecuencia de radiodifusion sonora,
tanto banda media como frecuencia modulada; reordena-
cion del uso del espectro radioeléctrico en las bandas mas
conflictivas, del servicio movil terrestre especialmente, y
creacion del registro espanol de frecuencias en soporte
informatico.

La entrada de Espana en la Comunidad Econémica Eu-
ropea ha supuesto para este sector la participacion acti-
va de nuestro Departamento. Aparte de nuestra partici-
pacion en ¢l programa «Star», que ya he citado, merece
la pena destacar, al menos, dos campos de actuacién. Por
una parte, el programa «Race», que se refiere a investi-
gacion y desarrollo en telecomunicaciones avanzadas en
Europa, cuyo objetivo es disponer de redes y servicios de
telecomunicacion de banda ancha. La actuacion en Bru-
selas del Gobierno espaniol ha conseguido que Espana par-
ticipe en cinco de los treinta y un contratos que han lle-
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gado a culminarse, accién que se viene gestionando des-
de antes de la fecha de ingreso de nuestro pafs.

En lo concerniente a los servicios postales y telegrafi-
cos tenemos como objetivo permanente la mejora de la ca-
lidad de los mismos y, como objetive inmediato, la mo-
dernizacién de estos servicios incorporando nuevos servi-
cios de valor anadido. La prestacion de los servicios pos-
tales y télegraficos se efectiia en Espana a través de 1.629
oficinas en el &mbito urbano'y 10.902 oficinas auxiliares
y enlaces en el ambito rural. Para hacer llegar la corres-
pondencia a los ultimos lugares del pais, Correos cuenta
con una red motorizada que se ha incrementado en los ul-
timos anos, que recorre diariamente un total de 168.545
kilémetros, encontrandose en estudio la revisiéon de todos
los sistemas de transporte actualmente utilizados, con el
fin de hacerlos mas efectivos y reducir, si es posible, su
actual coste.

La constante preocupacién por mejorar la calidad de
los servicios de telecomunicacién se puede constatar a
través de dos ejemplos de racionalizacién de los mismos
llevados a cabo en la presente legislatura: la creacion de
los centros integrados de comunicaciones y la implanta-
cion del codigo postal. En relacién con los centros inte-
grados de comunicaciones, uno de los grandes objetivos
del area de las comunicaciones ha sido el de crear una
nueva dinamica que dirija su actuacion a la mayor coor-
dinacion entre los organismos que la integran. En esta li-
nea, y cinéndonos al sector de los servicios postales, tele-
graficos y telefonicos, se ha dado un importante paso para
iniciar su sincronizacién con la puesta en marcha de un
plan de creacion de centros integrados de comunicacion,
asumido conjuntamente por la Compania Telefénica Na-
cional de Espana y la Direcciéon General de Correos y
Telégrafos.

Otro de los grandes objetivos que sc habia fijado en esta
legislatura se ha visto también realizado con la implan-
tacion, por primera vez en Espana, del cédigo postal. Se
concibe su desarrollo en dos fases. Una primera tuvo ya
efectividad a partir de julio de 1984 y fue aplicada a los
callejeros de todas las capitales de la provincia, con un
grado de asimilacion por el publico usuario que se sitia
en este momento en torno al 70 por ciento. La segunda
fase, que reviste mayor complejidad, se implantara du-
rante este ano y afectara a todos los pueblos de Espana.

Con la culminacion de este proceso se superara una im-
portante laguna existente en nuestros servicios postales
en-comparacién con otros paises, y s¢ conseguira un ma-
yor y masivo empleo de los equipos mecanizados y una
mayor racionalizacién de la clasificacién manual, facili-
tando los procesos de normalizacion. Actualmente este
servicio se presta en veintidos jefaturas provinciales, es-
tando previsto extenderlo a cincuenta a lo largo de 1986.

Mencién aparte merece el nuevo servicio que se tiene
en estudio del correo electrénico, el cual se concibe con
el fin de captar hacia los servicios postales los traficos de
correspondencia de las empresas y usuarios de todo tipo,
que dotados con procesamiento electrénico de datos se
produzcan a través de medios informaticos. El servicio
del correo electrénico es un servicio de valor anadido me-

diante el que, con tarifas flexibles y competitivas, se ga-
rantizan unos ajustados plazos de entrega de las cartas
originadas por este sistema. La implantacién de este nue-
vo servicio se efectuara por etapas, concluyendo en 1990,
y se invertira una cifra aproximada de 7.500 millones de
pesetas.

En ultimo lugar, y en el area de las comunicaciones,
aunque con una independencia considerable en lo que res-
pecta a su estructura y a su contenido, se encuentra la
Caja Postal. En la exposicién sobre la actuacion y sobre
los resultados de la Caja Postal yo quiero ser muy breve,
y para esto creo que cs suficiente con dar los resultados
de la misma en los ultimos afos. No creo que sea necesa-
rio dar cuales son sus proyectos comerciales, que, en todo
caso, los podria dar si se requiere por algun senor Dipu-
tado, pero yo creo que es simplemente suficiente para te-
ner una valoracion de lo que esta siendo la Caja Postal
con dar sus resultados.

En 1982 los recursos generados brutos, beneficios an-
tes de saneamiento, fueron de 8.204 millones de pesetas.
En 1985 este epigrafe reflejaba 16.270 millones de pese-
tas, lo que representa un incremento del 98,3 por ciento
v un interanual del 32,7 por ciento. La rentabilidad sobre
activos totales medios antes de saneamiento era en 1982
el 2,89 por ciento y paso en 1985 a 3,35 por ciento. Los
recursos ajenos, mientras tanto, pasaban de 298.000 mi-
llones en 1982 a 453.000 millones en 1985, lo que repre-
senta un total del 51,8 por ciento y un interanual del 17,2
por ciento, observandose claramente la prioridad en la
rentabilidad de su actuacion.

Esto es a grandes rasgos lo que yo queria hacer constar
en mi intervencién que, en tltima instancia —repito—,
corresponde a una solicitud realizada en el mes de agosto
o septiembre, pero que, por razones ajenas a la Camara y
a mi, no se pudo cumplimentar hasta este momento, y,
por tanto, ahora, siguiendo el tramite y las instrucciones
del sefior Presidente, estoy dispuesto a contestar a las pre-
guntas de rigor.

El sefior PRESIDENTE: Vamos a abrir ahora el turno
de intervencién de los Grupos Parlamentarios, a los cua-
les agradeceria, en primer lugar, que en este tramite al
menos se intentara no iniciar el debate sobre la Ley Ge-
neral del Transporte, que, como saben SS. SS., va a rea-
lizarse en el Pleno de la Camara, y, posteriormente, en
cuanto a su articulado, en esta misma Comision.

Tiene la palabra el senor Echeberria.

El sefior ECHEBERRIA MONTEBERRIA: Quiero salu-
dar en primer término al sefior Ministro de Transportes,

-Turismo y Comunicaciones, y, de alguna manera, hacer

constar nuestra sorpresa por esa constatacion de que ha-
bia solicitado hace tiempo esta comparecencia y no se ha
producido hasta ahora, sin que sepamos cuales son las ra-
zones de este retraso.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Echeberria, si quiere se
las puedo dar.
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El senor ECHEBERRIA MONTEBERRIA: Como se ha
comentado, yo también lo comento.

El sefior PRESIDENTE: Las razones son muy simples.
Esta Camara solo dispone de un dia a la semana para con-
seguir que los senores Ministros comparezcan en Comi-
sion. Con anterioridad a la fecha actual este dia era el
viernes, y en el periodo de sesiones pasado el viernes que
nosotros teniamos previsto para comparecencia del Mi-
nistro fue ocupado por el plenario decidido por la Mesa
del Congreso. Como sabe S.S. y todos los senores Dipu-
tados, cuando hay decisiones de este caracter quedan anu-
ladas todas las previsiones por parte de la Comision. Eso
es todo.

Por lo demas, hemos intentado ajustar con los nuevos
calendarios la presencia del seior Ministro, quedando to-
davia pendiente, en las mismas condiciones, la compare-
cencia del senior Ministro de Industria ante esta Comision,
que por idénticos motivos no se ha podido prever, aun-
que esperamos que pueda hacerse en breve.

El senor ECHEBERRIA MONTEBERRIA: Muchas gra-
cias, sefor Presidente.

Cinéndome a unas cuestiones concretas que interesan
a mi Grupo, y teniendo en cuenta que es diticil entrar en
valoraciones globales sobre la actuacion de todo un Mi-
nisterio con esta premura de tiempo, voy a rogar al scior
Ministro que clarifique algunas cuestiones que nos imte-
resan particularmente.

La primera hace referencia al Plan de Flota v se refie-
re, en consecuencia, al area del transporte maritimo en

su conjunto. A nosolros nus preocupan varias cuestiones,

La primera es cuando va a estar ese Plan de Flota a nues-
tra disposicion, va que nosotros no lo conocemos ni he-
mos oido hablar o leido en la Prensa demasiado acerca
del mismo, no teniendo, en consecuencia, un criterio so-
bre su contenido. Sin embargo, por otras cuestiones sur-
gidas —vamos a decir que puntualmente— si tenemos dos
temas que pueden estar relacionados con ¢l y que nos
preocupan con bastante fuerza. El primero es ¢l de la
construccion naval. El Ministro se ha referido algo a esta
cuestion, pero a nosotros nos preocupa cual es la relacion
de este Ministerio con el Ministerio de Industria en esta
materia. Es decir, yo creo que la Direccion General de la
Marina Mercante, y el Ministerio de Transportes en su
conjunto, tiene una preocupacion por ¢l tema de la flota
espanola, pero no sé si esa preocupacion se comparte ¢en
los mismos términos por el Ministerio de Industria v si
este Ministerio verdaderamente se coordina con ¢l de
Transportes y tiene una politica que facilite también la
construccioén naval.

Digo esto porque esta materia se liga con otro hecho
concreto, pero que es significativo. Me refiero a la reser-
va de bandera a buques espanoles para ciertos traficos a
los que el Ministro ha hecho una referencia muy puntual,
ciertas materias que, como todas SS. SS. conocen, estan
reservadas en la importacion a buques de bandera espa-
nola y que, desde nuestro punto de vista, esa normativa
se ‘esta incumpliendo de una forma muy clara —insisto
en que desde nuestro punto de vista—, no teniendo tam-

poco claro si verdaderamente esa normativa no se cum-
ple, como se puede llevar a cabo ese proceso de liberali-
zacion en cuanto a la utilizacion de la flota espanola a
que ha hecho referencia el Ministro, porque la liberaliza-
cion tiene que tener una serice de aspectos no so6lo en cuan-
to a los costes internacionales como los combustibles, ct-
cétera, sino tambien en cuanto a cuestiones como las tri-
pulaciones de los buques. Es decir, que si se liberaliza ¢l
mercado hay que liberalizar todos sus componentes, to-
dos los componentes del coste v no sélo algunos de ellos.

En sintesis, y con respecto a esta materia, nosotros pen-
samos que hay una cierta descoordinacion entre ambos
Ministerios. Por una parte se pretende potenciar verdade-
ramente la tlota espanola, pero, por otra, no parece que
se dan las facilidades adecuadas o no hay esa intencion
tan clara por parte del Ministerio de Industria. En cual-
quier caso, si ¢sto no es asi, mejor, pero nos gustaria que
¢l senor Ministro nos clarificase la cuestion.

El segundo tema haria referencia al Plan de Transpor-
te Ferroviario. Nosotros hemos leido recientemente en la
Prensa unas declaraciones hechas por ¢l senor Ministro
con respecto a esta materia, en las cuales se hablaba de
unos escenarios de distinto calibre en cuanto a la inver-
sion prevista de aqui al ano 2000, que iban de 1,4 billo-
nes en uno de ellos, entre 1,8 v 2,1 en otro, eteétera. Nos
parecen bien esas informaciones dadas a la Prensa, pero
pensamos que verdaderamente este tema del Plan de
Transportes Ferroviario es importante v nos gustaria sa-
ber cuando puede estar a nuestra disposicion para poder
asi tener una idea mas cabal acerca del misnio

El Ministro ha dicho que hay que redetinir el ferrocarril
cn Espana. A mi eso me parcce muy importante de cara
al futuro. Ha hablado de infraestructuras v no ha citado
—al menos no se lo he captado— ¢l tema de las inversio-
nes en material rodante, va que a nosotros nos preocupa
—quiza por cuestiones un poco puntuales— la politica de
inversion en material rodante ferroviario. En este senti-
do, pensamos que el contrato-programa de Renfe también
s¢ esta incurgpliendo en gran parte. Aqui se ha citado
como una de las cuestiones alcanzadas en la legislatura
—vamos a decir—, pero lo que hay que tener en cuenta,
aparte de la elaboracion de los programas, es si luego se
cumplen 0 no. Nos parece que el contrato-programa de
Renfe en parte se esta incumpliendo, no sabemos muy
bien si por fallo de la propia Renfe —vamos a decir—, del
Ministerio o de ambos. Sin embargo, si nos gustaria que
esto constase porque, efectivamente, hacer los planes es
muy interesante, pero luego esos planes, aparte de las re-
visiones que necesitan, precisan también un seguimiento
en cuanto a su cumplimiento, porque los planes si de algo
sirven es de orientacion a la propia acciéon gubernamen-
tal, pero también a todos los sectores que estan de algu-
na manera implicados, como, por ejemplo, sectores de
produccion empresarial, etcétera, que cuentan con €sos
horizontes que se definen en los planes para sus decisio-
nes de inversion, etcétera.

La tercera cuestion, ya mas lejana, seria la de la Ley de
Ordenacion de las Telecomunicaciones. Preguntaria al se-
fior Ministro cuando piensa que puede estar este proyec-
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to de ley o si se piensa que va a estar o no al menos en
esta legislatura, porque también es un proyecto del que
se ha hablado en bastantes ocasiones, pero que todavia
no ha llegado a la Camara, aun -cuando comprendemos,
desde luego, la complejidad de la materia.

El Ministro ha dicho otra cosa importante, y es que este
Ministerio es el segundo, efectivamente, en cuanto a in-
versiones. A nosotros nos parece que esa importancia de
la inversi6n, de alguna manera, da fuerza al hecho de que
este Ministerio deberia tener una politica lo mas definida
posible en cuanto a esas inversiones. Por ¢llo insistimos
en la idea de que se deberia hacer un seguimiento mas
constante, mas inmediato en cuanto al cumplimiento y al
incumplimiento de las inversiones, porque verdadera-
mente si algo define la politica de este Ministerio, al me-
nos en lo que toca a las materias de transporte y de co-
municaciones, es ¢l hecho inversor.

El seiior PRESIDENTE: Sefior Mardones, tiene usted
la palabra en nombre del Grupo Parlamentario Centrista.

El senor MARDONES SEVILLA: Sefor Ministro, en
primer lugar quiero agradecerle su comparecencia infor-
mativa y vamos a ver si en nuestro analisis critico, den-
tro de la improvisacion a que el tiempo nos obliga, en-
contramos algo que no esté bien, digamos, porque de su
exposicion parece que esta toda bien. Debe haber algo en
este campo tan amplio, que tiene su problematica en el
tiempo como siempre la ha tenido, la tiene y la tendra,
aqui y en cualquier otro pais, una materia tan extensa de
un organismo que, como usted bien ha dicho, es de ges-
tién y de inversion (sobre todo los problemas de gestion
que son los que preocupan al ciudadano, al usuario o al
contribuyente, como se le quiera llamar) en el campo del
transporte, del turismo y de las comunicaciones, sin me-
nospreciar, por supuesto, la inversiéon. Sin embargo, ve-
mos inversiones que a veces, siendo cuantitativamente
muy altas, no se corresponden después con una eficacia
en la gestion.

Voy a empezar con una serie de cuestiornes para que el
sefor Ministro en su intervencion posterior pueda am-
plidArmelas o aclararlas. Dice el sefior Ministro que uno de
los objetivos de la politica de transportes es la coordina-
cion entre estos diferentes transportes y la armonizacion
de las condiciones de explotacion. Se me oculta el senti-
do criptico de qué se llama armonizacion de condiciones
de explotacion, aunque me voy a fijar solamente en el pri-
mer renglén: coordinacion entre diferentes transportes.

¢No cree usted, sefior Ministro de Transportes, que es-
tan ustedes situados, y usted en su politica, en un autén-
tico continuismo en la politica que en épocas pasadas po-
dfa haber tenido un planteamiento bueno, rhalo o regu-
lar, pero que la complicaciéon por extension, por el au-
mento de la sociedad, de sus demandas de servicios, deja
mucho que desear y que ha fallado algo que en la Admi-
nistracién espanola yo sigo —digamos— sin verle una so-
lucién? Me refiero a la politica de transporte intermodal
que usted ha sefialado como si se refiriera solamente a su
Departamento y exclusivamente al tema del transporte
terrestre. En este momento el transporte aéreo se encuen-

tra bajo una dependencia de funcionamiento que no es
propia de las competencias legales y de gestién del Mi-
nisterio de Transportes, porque nuestro transporte aéreo
esta en manos de la Compania de bandera espafola Ibe-
ria y de su hermana AVIACO, que funciona con una re-
glamentacién, una norpativa y una gestién que no ema-
na tanto del Ministerio de Transportes como del Ministe-
rio de Industria a través del INI en la Compania Iberia.
Pero ustedes, efectivamente, controlan, por medio de su
Departamento, los aeropuertos nacionales con la corres-
pondiente Direccidon General del organismo auténomo Ae-
ropuertos Nacionales. Usted ha tocado en su intervencion
un tema, por ejemplo, el de tarifas de los servicios
aeroportuarios.

Pero cuando pasamos al transporte maritimo —usted
ha hablado también del plan de flota— resulta que ese
transporte no entra en su competencia. Todo el transpor-
te maritimo, de pasajeros y de mercancias esta sometido
a una politica tarifaria de gestion y explotaciéon de los
puertos que depende del Ministerio de Obras Publicas y
Urbanismo.

Nos encontramos con anuncios muy preocupantes que
se han hecho por parte de la Direccion General de Puer-
tos del Ministerio de Transportes de que se esta yendo a
un proyecto de autonomia de los puertos espanoles, qui-
tando aquellos cuya gestion transfieren a las Comunida-
des Auténomas, y que establecen una politica tarifaria en
los puertos espanoles para los navios que atraquen y uti-
licen las instalaciones, basandose en una tarifa de amor-
tizacion de inversiones. Las inversiones de Obras Publi-
cas en puertos son cuantiosas. Si se trata de que la amor-
tizacion se efectue por vias de tarifa, podemos encontrar-
nos con que se disparan las tarifas portuarias porque lo
que se ingrese en la juntas de puertos por concesiones ad-
ministrativas en los puertos espanoles, o la restriccion
que hay de subvenciones en los Presupuestos Generales
del Estado para este transporte, queda fuera. _

Por tanto —aqui va mi pregunta—, yo entiendo, seior
Ministro —y espero que me conteste—, que no hay racio-
nalidad en este momento en la coordinacion de la politi-
ca de transportes, fundamentalmente con el transporte
maritimo, porque esta fuera de su Departamento. Me gus-
taria saber si usted tiene prevista en su politica hacer una
propuesta al Gobierno. Para racionalizar este tema y para
conjugar fundamentalmente la politica tarifaria (trans-
portes, etcétera) —usted se referia al tema intermodal—
entre el transporte terrestre, el transporte aéreo y el trans-
porte maritimo, en lo que esté sdlo —pareceria légico—
en el ambito competencial y juridico del Ministerio de
Transportes, Turismo y Comunicaciones, area de trans-
portes, y no en el Ministerio de Obras Publicas, como el
tema de puertos, ni tampoco en el area de transporte aé-
reo, como el tema del INI, Ministerio de Industria.

Otra pregunta que le hago es con relacion al transporte
aéreo en aquellas areas geograficas espanolas, como son
los archipiélagos canario y balear, donde el tema inter-
modal no esta tanto en coordinacion con el transporte
terrestre, de carreteras o ferroviario, ni incluso con el ma-
ritimo, aunque sea parcial, sino en el propio transporte
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aéreo intrainsular o interinsular, e insular territorio pe-
ninsular espariol. Le pregunto si por parte del Departa-
mento hay alguna disposicién o linea politica para resol-
ver el problema del tercer nivel aéreo de comunicacién,
concretamente en el archipiélago canario.

Aqui, ante esta Comisidn, hace unos meses informo el
senor Presidente de Iberia, el seior Andreu, que el tema
del transporte aéreo en Canarias suponia para Iberia un
déficit de explotacion del orden de los 3.500 millones
aproximadamente —quiero recordar— y que con lineas
de tercer nivel podrian bajar estas pérdidas de explota-
cién de la Compania Iberia a 500 millones. Como no es
competencia del sefior Ministro el tema de Iberia ni del
INI no entro en ello, pero entro en si el Ministerio de
Transportes piensa regular este tema del transporte aé-
reo en tercer nivel y concretamente tanto en areas inte-
rinsulares como en areas peninsulares, y esto relacionado
con el Plan de Aeropuertos. ¢ Por parte de su Departamen-
to hay establecido en este momento un plan de aeropuer-
tos en que queden unos bajo gestién directa de su propio
Departamento y otros sean llevados al area de aerddro-
mos de tercer nivel, o que sea explotado por quien o pue-
da, excepto la Administracién del Estado a nivel de su
Departamento?

Voy con el tema del turismo para ajustarme al tiempo
concedido por el Reglamento. Usted se ha referido a que
la politica de su Departamento en el area de turismo es
la promocion exterior, en la que ahora no voy a entrar, y
la orientacion del turismo. Estoy observando, senor Mi-
nistro, que en aquellas areas geograficas de calidad turis-
tica espanola y de gran vocacion, fundamentalmente me
refiero en este caso al archipiélago canario y al archipié-
lago balear —supongo que este fendémeno se puede estar
repitiendo en zonas de la Costa Brava o de la Costa del
Sol o de otras zonas turisticas costeras espanolas con alta
demanda y alta ocupacion de turistas extranjeros—, se es-
tan produciendo, tal vez por falta de legislacion, pertur-
baciones que me atrevo a calificar, sefnor Ministro, que
atafen al propio principio de la soberania nacional. Le
pongo un ejemplo.

En la isla de Tenerife se ha vendido a una organizacion
extranjera britanica el hotel Martianes, apartc dc !
blemas laborales en el tema de los despidos en que ya ha
intervenido la UGT, pero éste es otro tema no de su com-
petencia. Este hotel se vende ¢n el sistema de venta a
tiempo parcial de uso. Los ciudadanos espanoles no pue-
den optar; tienen vetada la compra de cualquier aparta-
mento a tiempo parcial, solamente se les vende a ciuda-
danos de nacionalidad britanica o extranjera y el pago tie-
ne que ser en divisa; no se acepta en territorio de sobera-
nia espanola —sigo pensando que Tenerife es territorio es-
panol, de plena soberania constitucional— que los nacio-
nales puedan acceder a cualquier lugar de venta. ;Tienen
ustedes prevista alguna normativa legislativa que impi-
da estos desafueros?

En el tema de las comunicaciones, sefior Ministro, y re-
firiéndome a la Ley de ordenacion de las telecomunica-
ciones, usted ha sefalado dos condiciones que me dejan
altamente preocupado, una de ellas dice que «donde sean

o6 nro-

técnicamente posibles». Me supongo que se esta usted re-
firiendo a la privatizacion de empresas en el tema de las
comunicaciones y yo quiero aplicar las dos condiciones
suyas de «técnicamente posible» y «econémicamente de-
seable», por ejemplo, a la televisién privada. Yo no sé qué
entiende el sefior Ministro por «técnicamente posible»,
porque hoy no sé si en el mundo de las telecomunicacio-
nes y de la electrénica hay algo técnicamente imposible,
cuando hemos visto en la prensa y en los medios de co-
municacion que la sonda europea «Giotto» que ha segui-
do al «Halley» hace lo que hace; asi es dificil pensar que
haya algo técnicamente imposible. Usted dice que sea téc-
nicamente posible y después anade «econémicamente de-
seable». Senor Ministro, si se va a unas telecomunicacio-
nes en el area del campo de la television privada, quien
tiene que decidir si es econémicamente deseable es la em-
presa privada; éste es uno de los riesgos, una de las con-
diciones fundamentales en un mercado libre es el riesgo
que corre una empresa de meterse en un negocio que ¢co-
nomicamente sea deseable.

Quisiera que el sefior Ministro nos explicitara este tema
de la ordenacion de las telecomunicaciones, entrando es-
pecificamente en el campo de la televisién privada y la re-
gulacion y sujecion de la misma a estas dos condiciones
que senala el sefior Ministro de «técnicamente posible» y
«economicamente deseable», porque me parecen peligro-
samente limitativas.

Con relacion, sefior Ministro, al programa «Star» qui-
siera preguntarle sobre los proyectos que se hubieran ca-
nalizado a través del mismo y que se hayan presentado
al FEDER, y cual es el tipo, la ubicacién o la caracteris-
tica de estos proyectos que actualmente se hayan presen-
tado para su financiacion o apoyo econémico en ¢l FE-
DER.

Entro scguidamente, senor Ministro, en los servicios
postales y telegraficos. El ciudadano parece que tiene sus
dudas sobre la actual eficacia, agilidad y prontitud de los
servicios postales espanioles, incluso no es raro escuchar
la palabra «degradacion», y ahi tenemaos el fenomeno que
ha surgido, al menos en las grandes capitales, del servi-
cio de reparto privado de correspondencia en ¢l dia por
los denominados «mensajeros» o empresas de mensaje-
ros, ¢tienen ustedes prevista alguna linea legislativa al
respecto, bien para regular estas empresas de mensajeros,
bien para que la competitividad de los servicios de correo
estatales no se vean desbordadas por su falta de agilidad,
rapidez y eficacia en el tiempo?

Entro en otro tema, anunciado por el senor Ministro,
que me deja altamente preocupado, y es el del correo elec-
tronico. Quisiera que el sefior Ministro me dijera qué pai-
ses del area occidental tienen en este momento estableci-
do y en funcionamiento el correo electronico y si esa ges-
tion, sefior Ministro; es de empresas privadas o estatales,
porque usted ha dicho que este correo electrénico funda-
mentalmente atenderia a esas empresas privadas que ne-
cesitan una agilidad, una rapidez inmediata en su notifi-
cacion. Porque o el correo electrénico se regula juridica
y legalmente, no ya la cuestion técnica, por supuesto, sino
en los aspectos verdaderamente de proteccién del secre-
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to, de proteccién de la confidencialidad, o esto en manos
estatales puede levantar todas las suspicacias posibles si
no hay un cuerpo legal que garantice, fundamentalmente
(y como el senor Ministro no ha hablado nada de cuerpo
legal, no sé si esto lo contemplaran ustedes en el tema de
la ordenacion de las comunicaciones) la defensa y protec-
cién de la confidencialidad o del secreto.

Con relacion a los servicios filatélicos, que dependen de
su Departamento, senor Ministro, es dudoso, a veces, el
grado de calificacion que le dan en los organismos filaté-
licos internacionales al Servicio Filatélico espanol. Las
modificaciones del calendario de emisiones de scllos es-
tan siempre cuestionadas, sobre todo si no se efectuan
unos controles determinados en las planchas de series de
emisiones de sellos que después en ¢l mercado filatélico,
nacional o internacional, alcanzan altos valores. ¢ Tienen
ustedes prevista alguna regulacion de tipo técnico, de tipo
economico o fiscal, en relacion con el mercado filatelico?

Respecto a la Caja Postal, me gustaria que nos pudicra
informar aqui el senor Ministro de dos cuestiones: prime-
ra, ¢ustedes conocen, en los préstamos a entes publicos,
condiciones especiales de crédito fuera de las habituales
en ¢l mercado?

Le digo esto porque en una comparecencia, creo recor-
dar, de hace dos anos, del seior Director General del Ente
Publico Radio Television Espanola, nos dijo que la com-
pra del famoso edificio de Television Espanola aqui en
Madrid sc habia hecho con un préstamo de la Caja Postal
de Ahorros, y se negé a dar informacion sobre las condi-
ciones del préstamo o dijo que era de reserva, en la Co-
mision de Control correspondiente, exponiendo unica-
mente que habia sido en condiciones muy favorables vy
beneficiosas.

Yo quisiera saber si hay un tratamiento distinto en los
préstamos de la Caja Postal entre el ciudadano ordinario,
que se dirige alli para el préstamo-vivienda o cualquier
otra cosa, y los entes publicos, v a qué entes publicos (si
lo puede contestar aqui el senor Ministro, y si no lo deja-
mos para posterior demanda) se les han concedido prés-
tamos beneficiosos por parte de la Caja Postal.

La segunda cuestion relativa a esta Caja es si actual-
mente ¢l Ministerio esta en la idea del mantenimiento de
toda la gestion de esta Caja Postal en su seno administra-
tivo o hay criterios en el Gobierno de que la Caja Postal
pase a ser gestionada o gerenciada por otra entidad gu-
bernamental, por otro Departamento.

Y, finalmente, sefior Ministro, quiero decirle si en esa
politica general que usted ha senalado para su Departa-
mento, del transporte, del turismo y de las comunicacio-
nes, hay alguna regulacion especifica que, tanto en el sis-
tema del transporte de viajeros (es una pregunta mezcla
de transporte-turismo, por eso la he dejado para el final)
como lo que es turismo, cuando se mezcla el transporte
del turismo en el sistema «charter»; si ustedes piensan ha-
cer alguna regulacion que tenga alguna orientacién de-
terminada, o bien a favor de las companias aéreas espa-
fiolas, sean Iberia, sea AVIACO, sea Spantax o las que ope-
ran en ¢l mundo del turismo, o tratan unicamente de fa-
vorecer (no lo pongo en tela de juicio, no es ninguna cri-

tica, ¢s preguntar si esa politica ustedes la pueden de-
sarrollar juridicamente o aplicar la normativa existente)
el trafico de pasajeros de tipo «charter», de tipo turisti-
cos en los aeropuertos nacionales que gestiona su orga-
nismo auténomo Aeropuertos Nacionales.

Nada mas y muchas gracias, senor Ministro.

El senor PRESIDENTE: ¢Sefior Xicoy, desea interve-
nir? (Asentimiento.) Tiene usted la palabra, en nombre de
su Grupo.

El senor XICOY BASSEGODA: Después de agradecer la
informacion que nos ha facilitado el sefior Ministro acer-
ca de los planes de su Departamento, quiero felicitar a to-
dos los Josés que me estan escuchando, empezando por
el senor Presidente de la Comision. Y, por cierto, como es
su santo, quiza nos podria obsequiar con la presencia de
algun camarero que nos sirviese vn café, porque veo que
la sesion se esta prolongando. Ne . go que nos invite, se-
nor Presidente, pero si que nos obsequie con la presencia
de un camarero. (Risas.)

Hay una pregunta obligada, en primer lugar, senor Mi-
nistro, porque ha manifestado que uno - 1os tres gran-
des ejes de la politica de su Departamento esta en la in-
tegracion en la Comunidad Economica Europea. Enlazan-
dolo con la politica ferroviaria, surge una pregunta inme-
diata: ¢ticne previsto algo ¢l Departamento ¢n materia
del ancho normal de la via de la red espanola?

Tengo la impresion de que en estos momentos ¢l tema
ferroviario es un poco la cenicienta de los transportes es-
panoles. Desde que surgié el ferrocarril en Espana, a fi-
nes del siglo pasado, la politica de los distintos Ministe-
rios (Departamento de Fomento y los recientes Ministe-
rios, que algunas veces ha sido de Obras Publicas, otras
Ministerio de Comunicaciones, etcétera) ha habido un
continuo vaivén, ha habido una especie de cha-cha-cha,
pasos adelante, pasos atras; ferrocarril si, ferrocarril no,
y ¢n estos momentos vo tengo la impresion de que esta-
mos ¢n un periodo de ferrocarril no. Desearia que el se-
for Ministro me disipara esta duda.

En segundo lugar, a mi se me ha encendido la luz roja
en un determinado momento, cuando, hablando de la po-
litica ferroviaria del Departamento decia que hay cierto
sector (importante, me ha parecido), que el Ministerio lo
confia a una cofinanciacion con las Comunidades Autono-
mas. Y yo he dicho: pues va apanado el sefior Ministro,
porque con la inanicion a que se ven sometidas presupues-
tariamente las Comunidades Auténomas, no sé que cofi-
nanciacion pueden suministrar en materia de transportes
y, concretamente, de transportes ferroviarios.

Una tercera cuestion deseo plantear al senor Ministro,
y es en cuanto a la oferta exterior de turismo que se re-
serva el Ministerio para el ejercicio de sus funciones. He
de dejar constancia de que esta politica de oferta o de ac-
cién exterior del Ministerio con las competencias exclu-
sivas de las Comunidades Auténomas es un problema no
resuelto o, en todo caso, mal resuelto. Yo creo que vale ci-
tar que una experiencia no feliz en esta materia ha sido
la no adjudicacioén a nuestro pafs de «Disneylandia», y no
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estoy culpando a nadie; digo que ha sido una experiencia
no feliz, y creo que hemos de profundizar en este terreno.

En cuarto lugar, y en esto quiza repito una cuestiéon que
ya ha planteado el sefior Mardones en representacion del
Grupo Centrista, es que cuando el sefior Ministro habla-
ba de la mejora de la calidad de los servicios postales, de
los servicios de Correos, evidentemente me parece que
esto queda desmentido por la proliferacion, cada dia mas
extendida, de estas agencias de mensajeros, a los que ade-
mas el usuario paga cien veces mas de lo que le cuestan
los servicios postales. Por algo sera, porque no creo que
al usuario espanol le guste regalar el dinero a nadie. Y
esto no solamente inter-ciudades, sino intra-ciudades.

Después hay una cuestion que quiza parecera un poco
anomalo que la plantee, pero yo creo que, dado que la im-
portancia del transporte por tuberia cada dia es mayor,
indudablemente, me extrana que el sedor Ministro no
haya hablado para nada de esto. No sabemos si es que no
es competencia de su Ministerio, si lo sera del Ministerio
del Interior, etcétera. Es una cuestion que deseo que me
aclare.

Finalmente porque deseo ser muy breve, y como resu-
men de todo lo que ha expuesto el senor Ministro —y esto
es una consideracion de tipo general— s¢ ha referido a
una politica de liberalizacion, sobre todo, del transporte,
v a lo largo de su exposicion he visto un catalogo, una re-
tahila de restricciones al libre juego de las reglas del mer-
cado, en materia de subvenciones, de ayudas, policia ta-
rifaria, etcétera. Quiza esto ¢s una impresion que dada la
premura del tiempo que ha habido entre la exposicién det
sefor Ministro v la intervencion de los Grupos, no permi-
te una vision de conjunto ¢n el estudio del plan trazado
por el senor Ministro, sin embargo, si me ha parecido ver
una cierta contradiccion.

Nada mas, senor Presidente.

El sefior PRESIDENTE: Por parte del Grupo Popular,
tiene la palabra el senor Trillo.

El senor TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Senor Mi-
nistro, gracias por estar con nosotros, aunque yo tengo un
poco la sensacion de que quizas por aquello de que esta-
mos en un ambiente festivo, aunque lo sea menos, los ser-
vicios de la Camara o la Mesa del Congreso o quiza la
Mesa de la Comisién a usted v a nosotros nos han gasta-
do una broma con esta comparecencia. Y creo que es una
broma, senor Ministro, porque realmente venir aqui al
cabo de nueve meses de estar en el cargo a explicar una
politica de departamento y quiza quedandole escasos me-
ses hasta una disolucion de las Camaras que supondria
un cese, aunque luego pudiera ser, como es légico, reno-
vado si gana las elecciones, y por nuestra parte, recibir
esta informacidn en esas mismas circunstancias, insisto
en que, aparentemente por lo menos, parece una broma,
tanto hacia usted, senor Ministro, como hacia nosotros.
No sé de quién es la culpa, vamos a dejarlo en aquello de
los «greemlins», porque parece que Disneylandia esta sa-
liendo con frecuencia en estas intervenciones.

Escuchandole, sefior Ministro, yo tenia la sensacién de

que estabamos hablando de otro pais. Es decir, que todo
iba bien, que no habia problemas, que tenia buenas in-
tenciones, que pretendia hacer una scrie de cosas, que nos
contaba menos que en veces anteriores y antecesores su-
yos lo mal que estaban las cosas antes y lo bien que estan
ahora, pero que también de vez en cuando lo decia. En de-
finitiva, de verdad, senor Ministro, yo tenia la sensacién
de no estar escuchando al Ministro de Transportes espa-
fol, sino de estar escuchando al Ministro de Transportes
de otro pais de la Comunidad Econémica Europea.

Senor Ministro, yo tengo la sensacion de que usted esta
intentando edificar una casa cuyos paramentos podrian
ser los diferentes modos de transporte, y a lo mejor, con
un poco de suerte, al poner el tejado resulta que la casa
cubre aguas suficientemente bien y no entra la lluvia den-
tro. Pero parece dificil que tratandose de transporte ferro-
viario, de transporte por carretera, de transporte mariti-
mo (fluvial, evidentemente, hay poco) v de transporte ag-
reo, se pueda intentar hacer una politica de departamen-
to sin hacer un plan general de bases o de ordenacion del
transporte, de todos los modos del mismo, de tal mancra
que si tuviera la absoluta seguridad de que las cuantiosi-
simas inversiones que en este terreno se van obligatoria-
mente a producir, van a ser inversiones que lleven a la me-
jor utilizacion de las mismas desde un punto de vista es-
trictamente econémico para la sanidad de la cconomia
nacional.

Dificilmente nosotros podemos estar hablando en estos
momentos de trenes de 200 kilometros por hora corredor
[ran-Madrid-Sevilla o el triangulo Valencia-Barcelona-
Madrid, sin saber si de verdad es mejor favorecer la ve-
locidad ¢n los trenes o favorecer la captacion de mercan-
cias por ferrocarril. Dificilmente podemos saber si es ne-
cesario un Plan General de Carreteras como el que pare-
ce que por fin se va a presentar manana ante ¢l Pleno de
la Camara, sin saber si de verdad se va a favorecer el tra-
fico de mercancias por carreteras o se va a tavorecer por
ferrocarril o, sencillamente, se van a utilizar, por ¢jem-
plo, camino de Barcelona, las bodegas vacias del puente
acreo, en vez de comprar aviones a la Compania Aeronau-
tica espafola CASA. Dificilmente nosotros podemos pre-
conizar un plan de flota, con un aumento sustancial, de-
scable v apetecible de la navegacion de cabotaje, cuando
paralelamente estamos fomentando la captacion de trafi-
co por ferrocarril de mercancias, o sencillamente favore-
ciendo la liberalizacion del trafico de mercancias por
carretera.

Entiendo que esto seria una cuestion previa a la que hu-
biera sido muy deseable hacer una referencia, porque al
senor Ministro, que estoy seguro que es muy amigo de la
macroeconomia, ya se le habra pasado mas de una vez
por la cabeza, lo que ocurre es que esto es dificil, yo lo
comprendo, es mucho mas complicado, pero no le quepa
la menor duda que es mucho mas deseable, y de alguna
manera esta Comision se habria podido enterar de lo que
desea hacer de verdad el Gobierno en todo este campo in-
menso que es ¢l transporte.

Entrando ya en el terreno del transporte terrestre y mas
concretamente en el transporte por carretera, senor Mi-
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nistro, no voy a entrar en la Ley de ordenacién de los
transportes, la veremos manana si Dios quiere, pero sf voy

a decir algunas cosas concretas que al amparo del tema,

del transporte por carretera podrian considerarse pregun-
tas puntuales. Por ejemplo, sefior Ministro, ¢usted podria
explicarme por qué las primas del seguro obligatorio de
viajeros se ingresan solamente en el Banco Exterior de Es-
pana y con caracter obligatorio, segun la circular del Mi-
nisterio de Transportes, desde el afio 1985? ¢ Usted podria
explicarme por qué el Real Decreto sobre trafico y circu-
lacién de vehiculos escolares y de menores que regula la
seguridad del transporte de escolares, como es logico, da
un tratamiento tan diferencial que obliga solamente a los
autocares de servicio discrecional y no a los autocares re-
gulares? ¢Es que los nifios no se pueden caer nada mas
que desde los autobuses de transporte discrecional y en
cambio de los autobuses regulares o municipales no se
pueden caer? ¢Es que no necesitan separacion del con-
ductor nada mas que en ese tipo de autobuses discrecio-
nales y, sin embargo, los municipales o regulares no la
necesitan?

Después hay un dato, a titulo de anécdota. Sefior Mi-
nistro, si me permite una pequeia digresion, yo entiendo
el transporte como un servicio permanente al usuario y
el gran beneficiario del transporte creo que debe ser el
usuario. Todo lo que se legisle y se planee en materia de
transporte que no sea asi, de alguna manera esta afectan-
do, quizas, hasta a la propia Constitucion.

¢Usted conoce, por ejemplo, lo que esta pasando entre
Renfe en sus servicios de carreteras y los autocares sub-
contratados por la propia Renfe? ¢Usted conoce que los
autocares de Renfe que estan circulando en estos momen-
tos Madrid-Barcelona, Madrid-Costa del Sol, Madrid-
Orense, Madrid-Vigo, Madrid-Torrevieja, Madrid-Beni-
dorm; Madrid-La Manga, cuando Renfe recauda, por ser-
vicio de autocar, por ejemplo, 241.500 pesetas ida y vuel-
ta en un Madrid-Barcelona, subcontrata a transportistas
discrecionales ese mismo servicio en 107.900 pesetas? ¢ Y
cuando hace un Madrid-Costa del Sol subcontrata lo que
ella cobra 249.000 pesetas en 89.586 pesetas? Le podria
dar muchos datos de estos, sefior Ministro, porque entien-
do que el 55 por ciento de diferencia —y, jojo!, los trans-
portistas discrecionales subcontratados por Renfe no
pierden dinero, sino que lo ganan— es una diferencia sus-
tancial que, evidentemente, no redunda en beneficio del
usuario.

Seitor Ministro, no quiero entrar mas en el tema del
transporte por carretera. Damos por supuesto que nos va
a hacer llegar el Plan de Transporte Ferroviario, espere-
mos que llegue, esperemos que sea adecuado, y lamenta-
blemente lo que no sabremos es si esta de acuerdo con la
Ley de Ordenacién del Transporte en cuanto a la idea que
el Ministerio tiene, 0 no esta de acuerdo y, en cualquier
caso, lo discutiremos y lo veremos con todo el carifio que
se merece.

Senor Ministro, creo que ya se ha dicho de alguna ma-
nera aqui. que serfa bueno conocer si el Ministro esta sa-
tisfecho no sélo de las inversiones que dedica Renfe a gas-
tos en material mévil, motor o remolcado, sino a gastos

de mantenimiento. En toda la disertacién del Ministro ha
sido una constante de la misma el tema de la seguridad.
Sabe usted, como sé yo, que todos los elementos moviles
y fijos.de una red ferroviaria sufren un desgaste y exigen
una reposicién que tiene un caracter anual y, desgracia-
damente, como esa reposiciéon no se haga, la seguridad
puede llegar a brillar por su ausencia. ¢ Est4 satisfecho de
los porcentajes que se le estan dando en mantenimiento
y reposicion en Renfe a las inversiones sucesivas anuales?
¢Considera légico el Ministro, en el caso del trafico mari-
timo y en la linea de proteccion a la mano de obra nacio-
nal, que se esté paralelamente procediendo a las regula-
ciones de empleo en alguna empresa muy cercana a nues-
tra patria chica, como puede ser en este momento Bazan?

Aeropuertos. Evidentemente tenemos 39 aeropuertos.
El Ministro Barén nos dijo, en su momento, que iba a ser
una constante de su Ministerio, con cierta rapidez, ade-
mas, el redefinir, y ya se ha dicho aqui, las categorias y
la utilizacién de los 39 aeropuertos de la red nacional. Yo
entiendo que esto es dificil y politicamente hasta puede
ser complicado, pero creo que es muy necesario, es muy
conveniente que sepamos de una vez por todas las dife-
rentes categorias en que se tienen que utilizar los aero-
puertos nacionales y, lo que es mas importante, lo que se
piensa o se desea hacer con ellos con o sin la colabora-
cion de las Comunidades Auténomas correspondientes.

En ayudas a la navegacion el sefior Ministro ha dicho,
mas o menos, que todo esta yendo mejor, pero también,
senor Ministro, usted sabe como yo que no todo esta fun-
cionando bien. Yo no diria que esta todo funcionando mal,
porque eso seria muy grave, pero si que esta funcionando
bastante mal. ¢Conoce, sefor Ministro, las zonas negras
que hay en la comunicacion de radio sobre el territorio
nacional? Porque hay 34.000 millones de pesetas recau-
dados por la tarifa de Eurocontrol, al cambio de los dos-
cientos y pico millones de dolares que hemos recaudado,
logicamente con el incremento sustancial que estas tari-
fas han supuesto en los ultimos doce o dieciocho meses.
Por cierto, me agradaria que me contestara el Ministro
por qué no estamos en el Comité Ejecutivo de Eurocon-
trol; cudles son las razones de fondo por las cuales Ingla-
terra nos ha vetado la entrada, no estamos en el Comité
Ejecutivo. La verdad es que esas tarifas de Eurocontrol
se entiende que son tarifas que se cobran porque se ayu-
da a la navegacion por encima de Espana, bien cruzan-
dola o bien utilizando nuestros aeropuertos, pero se en-
tiende que deberfan revertir, logicamente, en una absolu-
ta mejora de todo el sistema de ayudas a la navegacion.
¢<Realmente se invierten las mismas cifras o casi las mis-
mas cifras que se estan invirtiendo en otros paises?

En cuanto a la aviacion de tercer nivel, sefior Ministro,
yo me permito recordarle que en esta misma Comisién, y
curiosamente a propuesta de este Diputado, se aprobd
una proposicién no de ley por la cual se le conminaba de
alguna manera, valga la palabra, al Gobierno a mandar
y a regular en un plazo breve esta aviacién de tercer ni-
vel. La proposicién no de ley venia con tres o seis meses
de plazo para ser consensuada con el Grupo Parlamenta-
rio Socialista y otros Grupos y de esto creo que llevamos
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cerca de un afo y todavia no ha llegado nada. Seria bue-
no que el Ministro supiera que el Ministerio de Transpor-
te tiene obligacion de regular esa aviacién de tercer nivel
que tengo la sensacion de que se esta empezando a utili-
zar en Espafa sin ninguna clase de regulacion.

Senor Ministro, sobre el turismo decia usted, y con
buen criterio, que todo estaba transferido. Pues si, todo es-
taba transferido y desgraciadamente, uniéndome a la pe-
ticion del senor Xicoy, deseariamos que nos explicara por
qué una de las pocas cosas que la Administracion llevo
en sus manos, como fue el tema de «Disneyworld» no se
tradujo en ninguna clase de éxito, sino todo lo contrario.
Yo tengo mi opinion personal. Por Francia negociaba el
Primer Ministro entonces, Laurent Fabius; por Espana ne-
gocidabamos del orden de seis o siete personas simultanea-
mente; unas Consejeros de Turismo de las diferentes au-
tonomias y hasta algin que otro intermediario y como
«capo» de lio del problema el senor Vasallo. La verdad es
que si a eso unimos que Paris es mas conocido que las di-
ferentes regiones espanolas donde se podia ubicar, pare-
ce facil que el ordenador decidiera que la ubicacion fuera
Paris. En cualquier caso si desearia una explicacion del
senor Ministro sobre como aquellas campanas que se es-
taban echando casi al vuelo en los ultimos meses se vi-
nieron abajo con estrépito.

Nada mas, sefior Ministro, solamente recordarle que es-
tamos deseando que aparezca la Ley de Ordenacion de las
Comunicaciones; que de paso nos vendria bien alguna
opinion suya sobre la instalacion de terminales unicos en
las agencias de viaje espanolas, promesa que hizo su an-
tecesor; que nos agradaria saber las intenciones que tie-
ne el Ministerio en cuanto a los instrumentos para conci-
liacion y arbitraje, sobre todo en temas maritimos, si va-
mos a seguir en manos de instrumentos sajones el senor
Ministro anterior decia que queria evitarlo; saber qué va
a pasar con la actual Ley Penal v Procesal de Navegacion
Aérea, cuya derogacion parece que podria ser convenien-
te y, finalmente, volverle a rogar que nos indicara si ¢n
el caso de la compania Iberia, si ¢n el caso de la compa-
nia Aviaco, si en el caso de la infraestructura de carrete-
ras, si en el caso de la infraestructura general de trans-
portes el Gobierno tiene alguna intencion de reunir o reu-
nificar todas esas competencias ¢n una sola mano, don-
de, sin duda, la coordinacién podria ser no solamente mas
eficaz, sino, en definitiva, que iria en beneficio del usua-
rio, que es lo que todos estamos pretendicendo.

Nada mas y muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, senor Trillo.
Por parte del Grupo Socialista tiene la palabra el sefior
Abejon.

El sefior ABEJON ADAMEZ: Senor Presidente, senor
Ministro, sefiores Diputados, en primer lugar quisiera ma-
nifestar la satisfaccion de nuestro Grupo por haber con-
tado con la presencia y con la informacién puntual y efi-
caz de don Abel Caballero, que, como es sabido, era, y si-
gue siendo, naturalmente, uno de los miembros mas des-

tacados de nuestro propio Grupo Parlamentario y anun- ¥

ciar que no vamos a hacer, salvo una pregunta que hara,
concretamente, el sefior Bahillo, sobre un tema especifico
de telefonfa, ninguna pregunta para dar oportunidad al
sefior Ministro de que consuma el tiempo en explicar a
los sefiores Diputados de los Grupos de oposicion las mul-
tiples, variadas y a veces variopintas preguntas con que
le han obsequiado.

El comentario lo distribuyo en cuatro puntos. El pri-
mero se refiere a la enorme complejidad y amplitud del
Ministerio que hace a veces dificil exponer en un breve
plazo de tiempo cuales son las enormes tareas v la enor-
me labor que ha desarrollado el Gobierno en esta parte
de la legislatura ya cumplida.

Por otra parte, los problemas que afectaban a todos los
subsectores del transporte; la situacion de crisis de algu-
nos de cllos, como ¢l transporte maritimo, ¢l transporte
por carretera, v como han senalado algunos Diputados de
los Grupos de oposicion, la propia complejidad adminis-
trativa que hace que a veces los temas de transportes y
tambi¢én los de comunicaciones desborden las propias
competencias del Ministerio v que, desde luego, sea difi-
cil inclusive el acometer una reforma administrativa pro-
funda, explica a veces por qué no se puede, de una forma
simplista v sencilla dar cumplida razon de la enorme la:
bor realizada v del meritorio esfuerzo que ha hecho el ac-
tual Ministro de Transportes, Turismo y Comunicaciones
y su antecesor nuestro compainero el senor Baron.

El segundo punto que queria senalar era que, al modo
de ver del Grupo Parlamentario, la labor realizada es
francamente satisfactoria. Se ha mejorado notablemente
la seguridad ¢n la carretera, la seguridad en los aeropuer-
tos y en las aerovias espanolas; se ha mejorado notable-
mente la calidad de los servicios, la rentabilidad econo-
mica de las companias publicas, inclusive la rentabilidad
de los agentes privados; ha mejorado notablemente, v esto
se ha producido muy directamente en muchos de los ser-
vicios que gestiona directamente la Administracion, por
cjemplo, el senor Ministro se referia antes a un caso que
¢s paradigmatico a nuestro modo de ver, que es la mejo-
ra que se ha producido en la gestion de los acropuertos y
la superacion del déficit cronico que éstos tenian por una
situacion de superavit.

Si pasamos a temas concretos, podemos hablar de la
mejora en el transporte por carretera, donde la situacion
econdmica de los transportistas, la calidad del servicio y
la situacion econémica es muchisimo mejor, o donde, gra-
cias a la Ley de Inspeccion y Sanciones, tanto la seguri-
dad como las practicas de competencia desleal o de anar-
quia que reinaban se ha mejorado notablemente; o del
tema de ferroviarios —que algunos sefores Diputados de
la oposicion también han senalado como tradicionalmen-
te conflictivo y problematico—, donde la firma del con-
trato-programa entre la Administracion y la Renfe ha su-
puesto una énorme mejoria en el endémico déficit de los
ferrocarriles, no solo en Espana, sino en todos los paises,
o, pasando a otro de los sectores, podemos referirnos al
sector de transporte aéreo, en el que se han realizado
enormes inversiones en la mejora de las ayudas a la na-
vegacion y a la circulacién aérea, por ejemplo, las inver-
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siones en el Plan SACTA. Todos estos logros, por no citar,
porque ya lo han hecho varios sefiores Diputados, el tema
del Plan de flotas, que ademas tendra notable repercusio-
nes sobre la industria naval, que atraviesa también muy
de antiguo (sin que se pueda en absoluto asociar a la ges-
tion del Gobierno socialista) una crisis; decia que todas
estas tareas muestran como (aunque, tal vez, no s¢ haya
producido un plan general publico en coordinacion de
transportes y una politica general de transportes explici-
tada) si se ha producido de hecho una mejora en todos los
servicios, una armonizacion de las condiciones y una
coordinacion general de los mismos.

Lo mismo podria decirse del sector de las comunicacio-
nes, donde, después de una primera labor de mejora, una
primera labor de estudio, una labor de superacion de al-
gunos problemas concretos, por ejemplo, en las relacio-
nes o en la gestion con la Compania Telefonica Nacional
de Espana o en los Servicios Postales, se ha producido
una reforma administrativa que, por primera vez, da un
rango suficiente a la gestion de las comunicaciones ¢n Es-
pafa con la Secretaria General de Comunicaciones, que,
en defecto de la Ley de ordenacion de las telecomunica-
ciones y del nuevo contrato con la Compania Telefonica
Nacional de Espana, permite clarificar las relaciones en-
tre la Administracion publica y dicha Compania.

No voy a citar el tema del turismo, cuyas enormes me-
joras producidas y su situacion econémica tan boyante to-
das SS. SS. atribuiran no a la buena gestion del Gobier-
no sino a la mejora general de la situacion economica o
a la eficacia de la iniciativa privada. Si en un sector ¢n
el que las cosas van bien no hay ningun mérito por parte
del Gobierno socialista y se atribuye todo a la iniciativa
privada y a la buena marcha de los asuntos (tal vez estén
transferidos a las Comunidades Auténomas, la mayoria
de ellas gobernadas por el Partido Socialista), y cuando
se producen problemas en cualquier area como en el
transporte por carretera, que es un area claramente c¢n
manos de la iniciativa privada, los problemas si son del
Gobierno, el balance general ¢s forzosamente negativo.
Por ¢llo, nosotros nos vemos en la necesidad de insistir
en que algo tendra que ver ¢l Gobierno socialista, via le-
gislacion, via promocion del turismo exterior, via ¢l cli-
ma de seguridad y de solidez que esta dando al pais, ¢n
la mejora de nuestra situacidn turistica.

Los dos ultimos aspectos que queria senalar era que nos
congratulamos como Grupo Socialista de la continuidad
de la politica de transportes, turismo y comunicaciones,
de la que el actual Ministro es un exponente, habiendo
sido uno de los casos en que se ha producido un relevo gu-
bernamental. Desearia atribuirlo a algo que es obvio y
evidente para todas aquellas personas que no tienen un
sesgo ideolégico claramente contrario al de nuestro Par-
tido, y es que la politica del senor Ministro de Transpor-
tes, Turismo y Comunicaciones (en estos momentos don
Abel Caballero, antes, don Enrique Bardn), obedece al
programa que, sobre transportes, turismo y comunicacio-
nes, el Partido Socialista ofrecié en el afio 1982 al pueblo
espanol y que por sus pasos, de forma seria, prudente, co-
medida, inteligente y racional, se va llevando a buen fin.

Por lo tanto, nuestra politica, la politica del Gobierno
socialista que nuestro Grupo apoya sin discusién y que
tendra una continuidad no en este periodo sino también
en la proxima legislatura, va a permitir que estos servi-
cios, que el sefor Trillo decia que debian ser unos servi-
cios constantes de calidad y de asistencia al usuario, co-
loquen a Espana al mismo nivel que otros paises gober-
nados por partidos socialistas o social-democratas en
Europa.

Uno de los senores Diputados de la oposicion decia que
tenia la impresion de que estaba oyendo no al Ministro
de Transportes, Turismo y Comunicaciones del Gobierno
de Espana, sino...

El senor PRESIDENTE: Senor Abejon, por favor, no en-
tre en debate sobre lo que han dicho otros Grupos.

El sefior ABEJON ADAMEZ: Senor Presidente, no hago
sino citar, tal vez dando otro sentido distinto, la brillante
alusion que ha hecho el senor Trillo.

Decia que a mi también me parece que estamos oyen-
do a uno mas de los Ministros de Transporte, Turismo y
Comunicaciones de la Comunidad Economica. Europea,
porque los problemas en Espana empiezan a ser pareci-
dos a los de los demas paises de la Comunidad Economi-
ca Europea: problemas de mejora de la calidad de los ser-
vicios, de mejora de la rentabilidad, de inteligente y ra-
cional liberalizacion, en donde se¢ pueda técnica y econp-
micamente, eteétera. A ese respecto, desco senalar muy
gratamente que nuestro Ministro empieza a ser un parti-
cipante en la politica de transportes de la Comunidad
Econémica Europea, y que hace dias, en la reciente reu-
nion del Consejo de Ministros europeo, defendio los inte-
reses del transporte en general y del sector maritimo es-
panol. Nosotros esperamos que se siga en esta linea. Mu-
chisimas gracias, sefor Presidente y senor Ministro.

El senor Bahillo quiere hacer una pregunta concreta.

El sefior PRESIDENTE: Senor Bahillo, tiene usted la
palabra.

El senor BAHILLO FERNANDEZ: Dado lo avanzado de
la hora y como quiera que el Ministro en su intervencion
ha incidido de forma amplia y exhaustiva sobre el tema
que yo queria plantear, renuncio a mi intervencion.

El senor PRESIDENTE: Gracias, senor Bahillo.

A la vista de los requerimientos que se me han hecho,
muy particularmente del sefior Xicoy, voy a suspender la
sesion al menos durante diez minutos, si les parece bien,
para que, aparte de que pueda preparar el seftor Ministro
las contestaciones correspondientes, los sefiores Diputa-
dos si lo desean, puedan ir a tomar un café. (Pausa.)

El senor PRESIDENTE: Vamos a reanudar la sesion.

Senor Ministro, tiene usted la palabra para contestar a
las preguntas que le han formulado los distintos Grupos
Parlamentarios en relaciéon a las tareas de su Depar-
tamento.
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El senor MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y
COMUNICACIONES (Caballero Alvarez): En primer lu-
gar, quiero agradecer a todos los portavoces de los Gru-
pos sus preguntas, el tono constructivo de todas ellas, y
el hecho de que sobre la marcha se hayan hecho algunas
sugerencias. Especialmente, quiero agradecer al portavoz
del Grupo Socialista su valoracién sobre la gestion.

Voy a intentar contestar a todas las preguntas que se
hicieron (la verdad es que son muchas), y sintetizar al
maximo. Quiza la respuesta a algunas de ellas no sea lo
suficientemente amplia como pudiera haberlo sido dispo-
niendo de mds tiempo, pero si me extiendo calculo que
no acabaria antes de hora y media, porque realmente es
repetirlo todo, por lo que voy a tratar de ser lo mas con-
ciso posible, aun sin dejar ninguna tuera.

-El sefior Echeberria, del Grupo Vasco, preguntaba en
primer lugar, cuando los sefiores Diputados iban a dispo-
ner del plan de flota. Los senores Diputados van a ser los
primeros que lo van a tener, tan pronto esté publicado.
El primer envio que se¢ va a hacer del plan de flota, una
vez publicado, va a ser a los sefores Diputados del Con-
greso. En estos momentos esta en fase de publicacion. La
verdad es que tenia previsto traer una copia mecanogra-
fiada, pero quicro decir que hay algunos retoques que se
estan haciendo sobre la informacion que se da en el plan.
En el Plan que discutio el Gobierno se hace una exposi-
cion muy detallada del sector v no es conveniente dar tan-
ta informacion. No me refiero a los senores Diputados,
que le van a tener, sino a la publicacion general, a Euro-
pa, a la Comunidad Europea, porque cada uno que haga
sus estudios; yo no tengo que facilitarselos a otros paises.
Esto esta provocando, aun sin cambiar en absoluto el plan
tal v como fue aprobado, que hava una redaccion defini-
tiva, que es la que se va a publicar, que la tendran uste-
des inmediatamente.

Usted formulaba una pregunta muy importante en re-
lacion con el plan de flota, que yo no quise tocar porque
no es propiamente el objetivo, aunque si un clemento cla-
ve dentro de dicho plan de flota, que es la relacion entre
plan de flota y construccion naval. Todos los senores Di-
putados saben que el origen del plan de flota proviene de
la Ley de reconversion en la que se establece la necesidad
y obligatoriedad de desarrollar un plan del tlota. Lo que
sucede es que los planes de flota o las politicas de Marina
mercante en nuestro pais, durante muchos anos, sc hicie-
ron siempre al revés. Consistian en construir barcos con
criterio de construccion naval y, a partir de ahi, que se ex-
ploten como se pueda. Esto nos condujo a la situacion ac-
tual, en la que nos encontramos con barcos que no estan
pensados ni disenados para traficos en los que podamos
ser competitivos, por tanto, se hacia necesario cambiar la
optica del enfoque.

Creo que la dptica racional, que es la que aparece en el
plan de flota, es definir una politica y un diseno de Ma-
rina mercante que la haga competitiva, lo que va a signi-
ficar que tendremos una Marina mercante importante. Si
paralelamente hacemos una politica de subvencion de
primas a la construccién naval, como la ya existente, y es-
tablecemos una politica de primas de desguace.

Conseguiremos que la construccion naval de nuestro
pais sea competitiva con la construccion naval de otros
paises a los que, en su momento v como consecuencia de
la entrada en la Comunidad Europea, tienen acceso nues-
tros armadores.

Tal y como esta disenado el plan de flota, va a haber
un tiron importante de la construccion naval. Yo no lo
queria citar porque no es el objetivo que me planteo como
Ministro del ramo. Como Ministro de Transportes, mi ob-
jetivo global es la Marina mercante, pero subyace detras
la version integral que nosotros calculamos —y asi apa-
rece en ¢l plan de flota— de un incremento de construc-
cion naval de en torno a 800.000 toneladas de registro bru-
to compensado. Este es el incremento de construccion na-
val que nosotros prevemos en los proximos tres anos, y es
una carga muy importante.para los astilleros. Nos senti-
mos satisfechos no solamente porque creemos que esta-
mos disenando una politica de transporte maritimo ade-
cuada a nuestro pais, sino porque, ademas, estamos dan-
do un tiron importante, en base a esta politica, a la cons-
truccion naval de nuestro pais.

Aqui si que hay una relacion relevante con Industria,
la relacion de coordinacion. En la elaboracion del plan,
dicho sea de paso, estuvieron también presentes represen-
tantes del Ministerio de Industria. El Plan sc elaboro bajo
la dircecion del Ministerio de Transporte, pero habia re-
presentantes del Ministerio de Hacienda y del Ministerio
de Industria, asi salio este Plan que contempla el sector
verticalmente integrado, como decimos los economistas,
desde la politica de frentes hasta la propia construccion
naval. Por consiguiente, en este punto el plan de flota con-
templa con todo su realismo nuestras posibilidades de
Marina mercante; insisto en que son muchas, tienen unas
grandes posibilidades, la cantidad de recursos que se des-
tina no ¢s nada desdenable, estamos hablando de casi
28.000 millones de pescetas v, en consecueneia, va a tirar
de la construccion naval y nos va a dar una Marina mer-
cante competitiva.,

En reserva de bandera no s¢ de ningan incumplimien-
to. Si lo supiera desde luego lo denunciaria. Probablemen-
te usted se esta refiriendo al trafico de petroleo. Lo que
hubo tue una situacion en la cual se trajeron demasiados
barcos con respecto a los que se tenian que traer, pero se
dieron las contrapartidas. El Ministerio obligo a las refi-
nerias (a las que estaban contratando esos barcos extran-
jeros) a que dieran las contrapartidas de esas ordenes.
Esas contrapartidas se dieron y fueron aceptadas por los
navieros del pais. Creo que aqui no hubo incumplimien-
to. Cuando hubo un amago de¢ incumplimiento (que fue
casual porque estas cosas existen, no habia barcos posi-
cionados v hubo un momento en el que habia un previsi-
ble incumplimiento) inmediatamente se dieron las con-
trapartidas, se llamé a una mesa de negociacion en la que
se sentaron el sector naviero, al sector de refineria de pe-
troleo y la Direccion General de la Marina mercante, lo-
grandose un acuerdo, acuerdo que se tirmo y que parece
satisfactorio para todas las partes. Luego, se estan cum-
pliendo los principios.

Usted plantea una cuestion que también figura en el
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plan de flota, lo que ocurre es que en una hora de expo-
sicién no se puede sintetizar un plan de flota que practi-
camente lleba a las doscientas paginas; es practicamente
imposible. Efectivamente, el plan de flota plantea la libe-
ralizacion, pero la plantea porque la Comunidad Europea
nos la va a imponer. Nuestra politica de Comunidad Eu-
ropea, la que estamos defendiendo en este momento, in-
cluye la liberalizacién. En este marco de liberalizacion
nosotros contemplamos la reserva de bandera de una se-
rie de transporte de mercancias, por razones estratégicas;
y el cabotaje. Dentro de esa liberalizacién, que tiene dos
excepciones —eso no se liberaliza—, lo que si establece-
mos es que se va a hacer progresivamente con lo que us-
ted plantea, con la liberalizacién de los «inputs». En el
plan de flota se contempla la liberalizacion y el abarata-
miento de la construccion naval, en base a las primas de
desguace; se contempla la liberalizacion de los «inputs»,
por ejemplo en los combustibles ya se hizo, era uno de los
sectores importantes, porque supone una partida relevan-
te dentro de la cuenta de explotacion de las navieras. Para
los barcos de nueva construccion se van a estudiar las ne-
cesidades técnicas de flota, cada barco nuevo que se cons-
truya se estudiara, de acuerdo con su tecnologia especifi-
ga, qué necesidades tiene la tripulacion. Eso si, la tripu-
lacién es nacional, sin ninguna duda. Nosotros, desde ¢l
Ministerio, creemos que en una situacion de desempleo
como la de este pais hay que proteger la mano de obra na-
cional, en eso estamos empenados y lo vamos a mante-
ner. De lo que si somos conscientes es que si los barcos
tienen una determinada tecnologia, las tripulaciones de-
ben adecuarse a ella. Eso es lo que también se contempla
ya en el plan de flota.

Insisto en que era dificil; entiendo que usted me plan-
tee estas preguntas, que, por otra parte, son las tres cen-
trales del plan de flota que van a tener ustedes en un pla-
zo muy breve de tiempo.

Respecto al plan de trasnporte ferroviario, en este mo-
mento tenemos un avance del mismo. El plan de trans-
porte ferroviario sera en su momento un plan de gran en-
vergadura. Estamos hablando de inversiones que pueden
superar el billon de pesetas (si eventualmente ese plan lle-
ga a feliz término, como espero que sea), estamos hablan-
do, por tanto, de inversiones billonarias.

De momento, lo que tenemos elaborado —como habia-
mos anticipado— es un borrador, un avance de plan. Este
avance de plan lo tendran ustedes también inmediata-
mente, y cuando digo inmediatamente estoy pensando en
un plazo de dias. Ha sido una casualidad que no pudiera
venir hoy aqui con el plan de flota terminado y con el
avance del plan del transporte ferroviario, porque preten-
do que, antes que nadie, estos dos planes los tengan am-
bas Camaras, el Congreso de los Diputados y el Senado.

En dicho plan se contemplan distintos escenarios. No-
sotros definimos lo que, en nuestra opinion, debe ser el es-
cenario clave, este que sinteticé un poco hablando del eje
norte-sur, la obra de Guadarrama, el triangulo Madrid-
Barcelona-Valencia-Madrid y, por otra parte, el acceso
hasta las conexiones con Asturias, a través del desvio de
Guadarrama. Este es el eje clave sobre el que, después, ca-

ben diversas matizaciones y multiples variantes, desde el
caracter interregional (que aparecen ahi especificamente
contemplados) hasta diversas variantes en otros proyec-
tos mucho mas menos avanzados.

Nosotros creemos que por la envergadura de ese plan
de transportes (y dejando muy claro que el plan lo va a
definir el Ministerio de Transportes) queremos conocer la
opinidn, y tener un proceso de discusion previo antes de
que el Ministerio de Transportes defina (sin hacer ningu-
na dejacion de sus responsabilidades) cual es el plan que
se va a llevar a la realidad. Queremos conocer opiniones.
Eso significa que las Camaras y los sefiores Diputados lo
van a tener asi como otros sectores e, incluso, otras ins-
tancias administrativas, cuya opinién y criterio sobre un
plan de esta envergadura es altamente conveniente tenfer
antes de que el Ministerio adopte la decision definitiva.
Insisto que esta se va a adoptar sin hacer ninguna deja-
cién de nuestra competencia, pero si después de haberlo
sometido a un proceso de intercambio de opiniones con
el sector y con otro tipo de instituciones.

El propio plan de transporte ferroviario, que es un plan
de infraestructrura en lo que respecta al Ministerio, tam-
bi¢n define ¢l material rodante, ¢l matcrial ferroviario;
define una actuacion que iria a cargo de la compaiia
RENFE. En este sentido, el avance de plan definira las
grandes lineas respecto a qué tipo de inversiones tenemos,
pero, de algun modo, esta decision sobre el material ro-
dante hay que dejar siempre que la tome la compaiia. Si
la compaiiia tiene que funcionar con criterios comercia-
les, nosotros lo que si establecemos es una serie de limi-
taciones o de obligaciones, de velocidades, incluso la for-
ma de contratacion, y a partir de ahi, es una gerencia mas
comercial en la que tiene que ser la propia compania la
que entre. En este momento no hay un incumplimiento
de contrataciones, lo que si hubo fue un cierto retraso en
las mismas, que se esta recuperando ya, segun la infor-
macion procedente de la compaiia.

Cuando estara lista la ley de telecomunicaciones. En
este momento hay elaborado un borrador que se va a pre-
sentar a los diversos sectores para tener conocimiento de
su opinion y, asi, tener listo un anteproyecto antes de que
pase por ¢l Consejo de Ministros, en un plazo que vo cal-
culo aproximadamente de uno o dos meses, depende de
la cantidad de sugerencias que se hagan. Es un proceso
cuya duracion es mas dificil de controlar por parte del Mi-
nisterio, es un proceso de intercambio con todos aquellos
que tienen opinion cualificada respecto a lo que debe ser
ese proyecto de ley de las telecomunicaciones.

En cuanto a su entrada en el Parlamento, no puedo ex-
presar ningun compromiso en este momento. Lo que si
aseguro es que el Ministerio tiene una gran premura, es
una de sus prioridades. El Ministerio tiene prisa en que
este futuro proyecto de ley vea la luz como ley lo antes
posible y en esa linea estamos trabajando. Creo que el he-
cho de que en este momento ya esté elaborado un borra-
dor implica una velocidad razonablemente aceptable del
Ministerio, porque elaborar un borrador de una ley am-
plia, una ley importante, una ley con dificultades técni-
cas, como es la ley de las telecomunicaciones, implicé una
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dedicacién, en cierto modo «full time» (valga la expresion
inglesa), de la Direccién General de Telecomunicaciones,
que, a su vez, era una Direcciéon que acababa de nacer,
con lo cual, a la carga adicional de su propia dinamica
de funcionamiento (porque esta Direccién General nace
en julio), a su propia dindmica de asentamiento de su fun-
cionamiento, a su propia dindmica de gestién, muy im-
portante en muchos casos, como creo que dejé claro en
mi intervencion, hay que anadir que también hizo este es-
fuerzo de elaboracién de este borrador, esfuerzo notable
que califico como realmente importante.

Creo que la politica mas definida de inversiones por
parte del Ministerio ya la tenemos. Eso respondia a lo que
en principio planteé como los grandes bloques de planes
o de programas. Disponer de un plan de transporte ferro-
viario, que ya va a definir las inversiones del proximo ano,
en base a esto vamos a definir las inversiones de infraes-
tructura de 1987. Disponer de un plan de flota, tener en
proceso de aprobacién —espero que lo aprueben rapida-
mente las CAmaras— la Ley de ordenacién de los trans-
portes terrestres; tener en proceso de elaboracion muy
acelerada (pretendo que sea un borrador avanzado en ju-
nio) el plan de aeropuertos nos permite precisamente te-
ner una programacion coordinada de qué y hacia donde
estamos llevando a cabo las inversiones. En un momento
en el que en el transporte ferroviario, en infraestructura,
se agoto ya una linea de actuacion, practicamente el trian-
gulo Madrid-Barcelona-Valencia, entramos ya en una
nueva fase, la fase del ferrocarril del ano 2000, y a través
de este Plan, que en este momento esta a punto de salir
como avance, lo que estamos definiendo es lo que usted
exactamente plantea: saber exactamente qué tipo de in-
versiones queremos tener programadas y saber adonde
vamos a ir a parar al final de todo este proceso. Acaba-
mos, por tanto, una etapa, que finalizara exactamente en
1986, e iniciaremos en 1987 una segunda etapa en trans-
porte ferroviario perfectamente coordinada y con un final
perfectamente previsible.

Y aqui quiero resaltar el esfuerzo del Ministerio, por-
que desde la situacién inicial —y el sefior Trillo decia que
yo hablé poco de lo de antes, y, efectivamente, trato de ha-
blar lo menos posible de lo de antes, pero algunas veces
hay que hacer referencias inevitables—, de una situacion
inicial ciertamente deficiente pasamos a una situacion en
la que se aplican a las inversiones criterios de rentabili-
dad, en la que se aplican lo que se llama programas de
seguimiento, que se encuandran dentro de planes genera-
les de actuacion, y lo que estamos haciendo es maximi-
zar el rendimiento global de todas estas actuaciones.

En el proceso de seguimiento entra el programa elabo-
rado en el ano 1984-85, que esta ya en este momento en
actuacion, el cual no solamente califica las inversiones
con criterios de rentabilidad y con criterios de algun
modo cientificos, llamémoslos asi, sino que también esta-
blece un programa de seguimiento automatico, en el cual
se va viendo —y esto ya esta automatizado en este mo-
mento—, qué nivel de cumplimiento de las programacio-
nes temporales se esta haciendo de las diferentes in-
versiones.

Por lo tanto quiero tranquilizar al sefior Echeberria con
respecto a esto, porque en el Ministerio estamos realmen-
te siguiendo los procesos de realizacién de las inversiones.

El sefior Mardones me planteaba algo que quiero enla-
zar también con la pregunta del sefor Trillo, para tratar
de englobar cosas que fueron conjuntamente planteadas
y no tener que ir respondiendo uno a uno, que era la coor-
dinacidn entre los diferentes modos de transporte, que era
lo que indicaba el senor Trillo con respecto a lo que él ca-
lificaba de una carencia de conexion intermodal.

Yo creo que al principio de la intervencion, en los dos
primeros folios, intenté dejar claro, aunque a lo mejor no
lo consegui, que en este momento toda la politica de
transportes del Ministerio esta pensada en términos glo-
bales de intermodalidad; toda ella esta basada exacta-
mente en los ejemplos que el sefor Trillo planteaba. Es
decir, cuando nosotros estamos viendo qué se va a hacer
con los ferrocarriles de alta velocidad a distancias inter-
medias de 300-500 kilometros, estamos pensando también
en qué vamos a hacer con los terceros niveles. Cuando no-
sotros establezcamos una determinada regulacion de ter-
ceros niveles, tenemos que tener muy claro —yv va lo ten-
dremos en su momento, porque el plan de transporte
ferroviario va en esa direccion—, qué es lo que previsible-
mente va a suceder con los modos alternativos de trans-
porte. Todo esto lo primero que hace es orientar la poli-
tica general del Ministerio, que esta globalmente orienta-
da con esa vision, que es la que a su vez determina la ac-
tuacion con el plan de flota, la actuacion con el plan de
aeropuertos, la actuacion con los terceros niveles, la ac-
tuacion con la regulacion de lineas interiores de transpor-
te v la aplicacion eventual que se hace de la Ley de orde-
nacion de los transportes terrestres, que lo que hace es
permitir —y aqui no quiero entrar en una discusion, pero
es una simple matizacion— realizar politicas de transpor-
te terrestre a largo plazo, cualquiera que sea su optica li-
beralizadora total de cierta intervencion, pero que si las
permite, y, efectivamente, todo el diseno de politica de
transportes del Ministerio esta pensando en términos de
interglobalidad, esta pensada ¢n términos generales y
esta pensada en base a lo que nosotros llamamos el infor-
me del transporte integral; un informe en el cual se reco-
gen todos los elementos integrantes de la intermodalidad
del transporte.

Yo quiero tranquilizar al senor Trillo, porque esta preo-
cupacién que él plantea fue la primera preocupacion que
yo tuve en mente en ¢l momento que entré en el Ministe-
rio, y que era tener un diseno global de todo el sistema
de transportes del pais, pero de forma interconectada,
porque, efectivamente, el sefior Trillo me planteaba que
cuando se hace el plan de flota, y se esta hablando de la
navegacion de cabotaje, se sabe perfectamente cuales son
las limitaciones de esta navegacion, porque se esta pen-
sando en otro tipo de transporte de mercancias. Por tan-
to, ya no se habla de que especificamente la navegacion
maritima tenga que ganar mucho espacio en transporte
de cabotaje entre puertos de la Peninsula. Ya no se habla
de eso, pero si se habla de traficos exteriores, porque ahi
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es donde no hay intermodalidad interna en nuestra pro-
pia politica de transportes.

Luego quiero tranquilizar al sefior Trillo y al senor Mar-
dones de que, efectivamente, existe esta coordinacion en-
tre los diferentes modos de transporte absolutamente co-
herente y de forma totalmente disefiada, y, ademas, quie-
ro insistir en que es la mayor preocupacion que tengo en
este momento y la preocupacion que se plasma en cada
una de las politicas sectoriales de transporte que estamos
desarrollando.

Tanto el senor Mardones como el senor Trillo me plan-
tean la misma pregunta. Efectivamente, Iberia y Aviaco
no dependen directamente de este Ministerio, sino del Mi-
nisterio de Industria, a través del Instituto Nacional de In-
dustria, y los puertos dependen organicamente del MOPU.
Creo que éste es un dato que desde mi Ministerio se ma-
neja como tal, y yo quiero decir mas cosas para situarlo
exactamente en su punto.

Desde el Ministerio establecemos la politica de trans-
porte terrestre por carretera y, sin embargo, el Ministerio
no es el propietario de las flotas de autobuses y de camio-
nes. Es decir, que hay que colocar las cosas exactamente
en su punto y no cargar demasiado las tintas en el hecho
de que sea una deficiencia, en opinion del senor Mardo-
nes y del senor Trillo, ¢l hecho de que Iberia v Aviaco de-
pendan del INIL

Lo que hacemos nosotros es disefar una politica de
transportes, a la cual Iberia y Aviaco, como companias a¢-
reas de bandera, se¢ ajustan dentro de esa politica global
que nosotros designamos. Por lo tanto, ¢ste es un dato con
el cual se establece la politica del transporte aéreo en ge-
neral, y yo creo que esto no es un «handicap» para ¢l es-
tablecimiento de la politica de transporte aéreo.

Especificamente podria hablar en este terreno del tipo
de politica de transporte aéreo que estamos manténiendo
en la Comunidad Europea. Creo que tengo limitaciones
de tiempo y no me quiero extender demasiado, pero po-
dria decirles que en este momento nOsotros mantenemos
una politica de transporte aéreo, en el marco de la Comu-
nidad Europea, que es la mas conveniente para nuestros
usuarios como pais y para nuestro pais en cuanto provee-
dor de un servicio economico a través de una flota que
hace el trafico internacional, que ¢s la flota de Iberia. El
hecho de que Iberia dependa del INI no es ningun «han-
dicap» para que nosotros mantengamos una politica de
transporte aéreo en la Comunidad Economica Europea
que sea perfectamente acorde con nuestros intereses na-
cionales.

En relacién a los puertos y sus tarifas, efectivamente,
la Comisién Delegada aprobé unas tarifas para los mis-
mos que yo quiero catalogar, desde mi ambito del Minis-
terio de Transportes, como unas tarifas de incrementos
razonables, dados los niveles reducidos de los que se par-

"tia. Se partia en tarifas portuarias de niveles reducidos,
y, en general, la politica de actualizacién de tarifas que
se extiende a un horizonte de seis anos —y veamoslo en
todo su contexto—, es algo que las compainias maritimas
pueden asumir perfectamente, en mi opinién, dado que
es una parte muy menor dentro de su estructura de costes.

Efectivamente, el transporte aéreo entre archipiélagos,
y especialmente en la Comunidad Auténoma Canaria, es
una de las preocupaciones de algiin modo predominantes
en el Ministerio en este momento. Tenemos los estudios
del tercer nivel para Canarias muy avanzados y vo creo
que en un plazo muy breve de tiempo, que no quiero es-
tablecer en fechas concretas, pero estoy hablando de muy
pocos meses, estara hecho publico el programa y el plan
del tercer nivel interinsular en el archipiélago canario,
porque si somos conscientes de que es conveniente para
un mejor servicio y, a su vez, para una mejor rentabili-
dad de la compania que en este momento lo esta reali-
zando para Iberia. O sea que todo confluye: la demanda
del usuario, que quiere un servicio mejor, un poco mas
flexible —y esto se puede conseguir con un tercer nivel
y la propia demanda de la compania, ya que mantener
con aviones 727 y DC-9 este tipo de trafico interinsular es
muy costoso, lo que al final estamos pagando todos. Lo
que sucede es que queremos estar muy seguros de la re-
gulacion que hagamos y del tercer nivel que hagamos
para las islas, para la Comunidad Auténoma Canaria,
pero, en todo caso, tranquilizo al sefior Mardones, porque
esto es algo que estara aprobado en un plazo brevisimo
de tiempo. Los estudios estan practicamente ultimados.
Estamos, incluso, en un proceso de discusion con la pro-
pia Iberia para ver qué tipo de participacion tiene en esta
clase de actividad y en plazo muy breve de tiempo lo ha-
remos publico.

Mc planteaba, con respecto a las telecomunicaciones,
lo de que fuera técnicamente posible v econémicamente.
Mire, la filosofia de la Ley de Telecomunicaciones, del
borrador que manejamos en este momento, es una filoso-
fia liberalizadora, ampliamente liberalizadora. Nosotros
creemos que ¢l sector de las telecomunicaciones es un sec-
tor con una dinamica muy fuerte y que, por tanto, es con-
veniente dejar que sea la propia demanda, la propia ofer-
ta v la propia tecnologia las que determinen la forma de
funcionamiento. Lo que sucede es que existen casos en los

que, por razones técnicas y economicas, puede no ser con-
veniente el liberalizar. Yo le voy a decir a usted algo que
no se va a liberalizar: el télex. El télex es algo que, por
razones técnicas y econéomicas, no se debe liberalizar; no
debe haber dos redes de télex o tres funcionando. En con-
secuencia, €so no va a quedar liberalizado.

Para la red de telefénica —por citar un ¢jemplo tri- .
vial— no es ni técnica ni econémicamente posible el plan-
tear una alternativa. Por lo tanto, no se va a liberalizar.
A esto es a lo que me referia y quiero tranquilizarlo, por-
que era esto lo que yo queria decir cuando me referia a
técnica y econémicamente posible, que hay casos eviden-
tes en los que esta liberalizaciéon no es conveniente, pero
la filosofia de la ley es una filosofia de liberalizar servi-
cios y liberalizar terminales, acompasado con la capaci-
dad de evolucioén de la industria nacional.

Aqui tenemos que combinar los intereses de la implan-
tacion de los usuarios, por una parte, y los intereses de
que tenemos que desarrollar una industria en este pais,
una industria en un sector que va a ser un sector de fu-
turo y, por tanto, en esta ley, aunque solamente regula-
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mos la utilizacion, tenemos que tener siempre muy pre-
sente que hay que establecer una industria, que es una in-
dustria punta y que en el futuro va a ser muy importante
y que en nuestro pais tiene que ser competitiva. Por lo tan-
to, tenemos que jugar con estos dos elementos de compa-
tibilizacion, que es lo que la ley —y por eso digo que es
una ley dificil— tiene que esforzarse en conseguir. Yo creo
que en este borrador que en este momento tenemos ela-
borado lo conseguimos plenamente. Hacemos una regu-
lacién que es satisfactoria para la modernizacion de nues-
tros sistemas de telecomunicacion, para la propia indus-
tria y, por tanto, para ¢l propio usuario.

Yo no le puedo dar en este momento los proyectos pre-
sentados por el programa « START», porque no los tengo
aqui; claro, no viajo con toda la hemeroteca, pero, en todo
caso, si se los enviaré.

Yo creo que en los servicios postales el problema no es
tanto un problema de degradacion como de tratar toda-
via de mejorar el servicio. Yo no acepto que haya una de-
gradacion de los servicios. Si es evidente que estan apa-
reciendo determinados servicios privados en situacion pa-
ralegal cuando menos y que, efectivamente, requiere de
una regulacion, que la habra. Pero nuestra preocupacion
con los servicios postales es en dos direcciones. Por una
parte, hay un sistema tradicional, para entendernos, de
Correos, que esta funcionando y que nos estamos esfor-
zando en mejorar. Esto va desde cambiar los sistemas de
circulacion y establecer sistemas transversales, que vavan
de puntos geograficamente periféricos directamente a
otros periféricos sin tener que pasar por Madrid sistema-
ticamente. Estamos cambiando ¢l sistema de circulacion;
las mejoras en el Codigo Postal, sistema en el cual esta-
mos contando con una gran colaboracion de los trabaja-
dores de Correos, sistemas de flexibilidad, no en el nume-
ro de trabajadores, por supuesto, sino en la dedicacion y
en el tipo de funciones que hace cada trabajador, va que
etan colaborando plenamente los trabajadores de
Correos, trabajadores muy profesionalizados v altamente
cualificados, y, por otra parte, tenemos la modernizacion
y el establecimiento de nuevas tecnologias. Aqui esta in-
cluida la mecanizacion total. Estamos mecanizando los
servicios; estamos muy avanzados en el programa de au-
tomatizacion, establecimiento de terminales de ordena-
dores en todas las oficinas postales del pais vy, paralela-
mente, en la introduccion del correo electrénico, donde
usted planteba lo de privado o publico. No, nosotros no
lo planteamos como un servicio de monopolio. Lo que si
planteamos es que en este momento —y tenemos deman-
das en esa direccion— quiza la forma econoémicamente
mas util para el pais de prestar el servicio de correo elec-
tronico sea a través de un servicio amplio, centralizado
en Correos. Porque tiene su propia red de distribucion:
los carteros; tiene su propio sistema centralizado; luego
puede ser mucho mas rentable para empresas privadas
que en este momento estan utilizando o estan intentando
utilizar su propio correo, y asi nos lo estan demandando
algunas, que éste se establezca en Correos. Porque al fi-
nal, como da servicio a muchas empresas —esto es un ser-
vicio fundamentalmente comercial, como, sin duda, us-

ted conoce—, como da servicio a muchas empresas con
una gran demanda, al final ¢s mucho mas barato para
todos.

Por lo tanto, no es un servicio que se plantea como un
servicio monopolizado, que solamente puede prestar
Correos, en absoluto; también presta Correos. Lo que vo
no creo que sea conveniente es eliminar al Servicio de
Correos y Telegrafos del proceso de competitividad, por-
que esto si que seria condenarlo al obstracismo. Yo creo
que hay que meterlo en los sistemas de Correos punta v
claves gue se estan en este momento manejando en toda
Europa, esto esta en proceso de avance en todos los pai-
ses europeos y somos uno de los pioneros, v me enorgu-
llezeo de decirlo, v trajaremos de ser de los pioneros. Yo
creo que al final va a ser bueno para el propio trafico co-
mercial postal, porque va a ser mas rapido, mas cficaz y
mas barato y, al mismo tiempo, va a ser bueno para
Correos, porque se mete en ese proceso de funcionamien-
to de utilizar los servicios mas modernos, v de entrada en
Correos del ano 2000, por qué no decirlo, en ¢l que tene-
mos que tratar de ir entrando paulatina y progresi-
vamente.

Los servicios filatélicos no son competencia exclusiva
de mi Departamento. Hay una Comision que define los
servicios filatelicos, en la que esta un representante de mi
Ministerio, el Director General de Correos, pero esto se de-
fine en una Mesa en la que hay mas representantes y mu-
chas veces posturas que nosotros llevamos no son apro-
badas por la Mesa. Por lo tanto, no le puedo dar contes-
tacion en términos de mi competencia exclusiva.

La Caja Postal opera con absoluta libertad comercial
en sus operaciones. Es una entidad que, en términos co-
merciales, tiene absoluta libertad vy opera dentro de los
marcos legales en los que tiene que operar con absoluta
libertad. Por lo tanto, yo no tengo constancia de que haya
habido ninguna condicion especial v, desde luego, tengo
constancia que en ningun caso haya habido favoritismo a
ningun ente publico, a ningun organismo publico. Yo no
s¢ si hubo determinadas operaciones comerciales con or-
ganismos publicos 0 no; pero, en todo caso, esto sera la
gestion comercial de la compania, que obedece, evidente-
mente, a su propia gestion comercial y a su ventaja de
mantener unas determinadas lineas de crédito en ese pro-
ceso de competitividad que se da entre todas las entida-
des financieras y en las entidades de crédito.

Yo creo, para de algun modo dejar tranquilo al senor
Mardones, que los propios resultados de la Caja Postal de-
jan claro que su actuacion esta siendo, en términos estric-
tamente comerciales y estrictamente de rentabilidad,
cuando menos muy positiva, cuando menos. Podria hacer
comparaciones entre los resultados de la Caja Postal y
otras entidades financieras u otras Cajas de Ahorro, pero
no quiero entrar en eso. No quiero entrar en este momen-
to y en este debate en canticos triunfalistas; pero podria
hacerlo, y dejaria muy claro que ¢l servicio que presta
Caja Postal tiene que ser lo suficientemente bueno como
para que sus resultados sean los que son.

Segundo, una parte muy importante de la gestion co-
mercial de la Caja Postal se hace con particulares, se hace
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con familias, para entendernos; créditos hipotecarios que
se dan pues, a familias especificas, a ciudadanos particu-
lares y, en la medida en que esto funciona, es que se es-
tan haciendo en buenas condiciones para todos y, ademas,
hay una gran demanda en esa linea de créditos a la Caja
Postal. '

Con respecto a «charter», ésta es una pregunta también
muy importante, en la que no me queda mas remedio que
tener que extenderme un poquito. Nosotros tenemos una
politica de «charter». El «charter» esta en nuestro pais,
sin duda como todos ustedes conocen, ligado fundamen-
talmente al turismo. Luego nuestra primera definicion
politica es que sigan funcionando los «charter» muy bien,
como funcionan hasta ahora, porque eso nos permite te-
ner 28 millones de turistas en este pais y del orden de 43
millones de visitantes. Entonces, que los «charter» sigan
funcionando y nos sigan trayendo turistas.

Por lo tanto, la primera definicién es que el «charter»
turistico que siga haciendo su funcioén, de hacer que un
sector, como el turismo, funcione lo bien que esta funcio-
nando. Segundo, dentro de esta concepcion de que el tu-
rismo es clave, nosotros tenemos una decidida voluntad
de favorecer a las companias «charter» nacionales. Noso-
1ros tenemos en este momento una cobertura del trafico
«charter» por companias nacionales muy baja. Nuestra
politica seria, por tanto, mejor dicho, nuestra opinién es
que seria conveniente que en este pais aparecieran o hu-
bieran companias «charter» que fueran capaces de intro-
ducirse en el mercado internacional. Esto se lo dijimos a
los «tour» operadores, y yo se lo digo, de que en este pais
nosotros apoyaremos la aparicion o el desarrollo de com-
panias «charter» de bandera nacional que hicieran este
trafico que se esta realizando en este momento. Claro que
lo apoyariamos. Por tanto, en nuestra politica, y dentro
de la clave de que el «charter», en ultima instancia, esta
haciendo turismo, nosotros tratamos de asegurar los vue-
los «charter» de las companias espanolas.

Quiero darle un dato: por ¢jemplo, este ano no hay una
compafifa «charter» espafola que tenga una sola plaza
vacante. Pordria decirle que incluso al contrario, que tie-
nen mas posibilidades de las que son capaces de ofertar
porque desde la Direccion General de Aviacién Civil lo
que se hace, y yo creo que esto es conveniente y hay que
operar asi, es decirles a los «tour» operadores: «primero
contrate usted con las compaiias “charter” espanolas, v
después empiece usted a contratar con las demas».

Por tanto, nosotros tratamos de darle prioridad a las
companias «charter» espafolas, pero, eso si, prioridad en
un mercado competitivo; es decir, que las companias
«charter» espanolas tienen que establecer unos precios
que sean competitivos con los de las compaiifas interna-
cionales y es lo que efectivamente estan haciendo. Y ésa
es, de algun modo, nuestra politica.

Estamos haciendo mas. Estamos tratando de que en la
politica de transporte aéreo de las Comunidades Europeas
—vy vyo asi lo dije en la reunién del Consejo de Ministros
que mantuvimos el viernes pasado— también se tenga en
cuenta el trafico «charter», y en los intercambios de ca-
pacidad nosotros hicimos alusién a que es conveniente ha-

cer una regulacion de intercambios de capacidad también.
en trafico «charter». ¢(Por qué? Porque si en este pais en
el futuro se desarrollase alguna compania «charter» na-
cional adicional o hubiera mas capacidad en las compa-
nias «charter» existentes en este momento, con ese de-
sarrollo podriamos darles mayor capacidad y podriamos
asegurar una mayor cobertura de sus asientos. Por tanto,
y resumiendo —yo creo que esto era importante, por €so
me detuve un poquito—, primero tenemos como objetivo
clave el turismo; los «charter» facilitan el turismo; luego
que sigan funcionando asi, porque estan trayéndonos los
turistas a este pais, y segundo, si es posible que en este
pais se incremente la participaciéon de bandera espanola
en el trafico «charter», por parte del Gobierno seria ob-
servado con muy buenos ojos y favorecido en la medida
en que se pudiera favorecer con respecto a las normas de
trafico internacional y a las normas de la Comunidad Eco-
noémica Europea.

El senior Xicoy me plantea, en primer lugar, la cuestion
del ancho de via. Yo creo, sefior Xicoy, que éste es un tema
cerrado. El ancho de via en nuestro pais es el que es v no
lo vamos a cambiar, y yo creo que es conveniente, porque
si inicidramos una politica de cambio de ancho de vias
¢n nuestro pais podriamos crear un caos de tal calibre
que al final no supiéramos ni dénde estaban los trenes,
porque si usted se da cuenta esto es levantar toda la in-
fraestructura del pais y volverla a colocar. Este es un pe-
riodo de muchos afios. Si inicidramos eso estariamos en
un periodo de, aproximadamente, veinte afos con trenes
que dentro del territorio nacional tendrian que estar fun-
cionando en dos anchos de via diferentes, y la complica-
ci6n de esto es tremenda.

Pero es que, ademas, no es técnicamente necesario, por-
que ¢qué es lo que mantenemos nosotros y donde indus-
trialmente, ademas, tenemos una ventaja, que yo creo que
es importante decir en esta Camara? Nosotros lo que
mantenemos es que tenemos una tecnologia muy desarro-
llada del cambio de ancho de eje. Nosotros y la Unién So-
viética somos los paises del mundo que tienen tecnologia
mas avanzada en este campo, porque somos los que tene-
mos, evidentemente, los anchos diferenciados, sin ningu-
na duda, pero eso es lo que nos permite a nosotros tam-
bién controlar las entradas y las salidas, y si alguien quie-
re hacer la entrada en nuestro pais lo hace comprando
nuestra tecnologia y utilizando nuestra tecnologia, luego
si los demas quieren, que cambien su ancho de via; no va-
mos a cambiar nosotros el nuestro, pero permitimos el
trafico. Porque la tecnologia de cambio de ancho de ejes
me permite a mi llevar un tren al resto de Europa siem-
pre que quiera. Me basta simplemente con utilizar ese
material. Entonces, basta con que utilicemos material ro-
dante de cambio de ancho de ejes cada vez que utilice-
mos un tren que vaya a pasar a otros paises europeos y
la cuestion nos va a salir, primero, muchisimo mas bara-
ta, y, segundo, nos evitara muchos conflictos. Por tanto,
yo creo que éste es un tema que esta en este momento
cerrado y si les avanzo que en el plan del transporte ferro-
viario no se contempla el cambio de ancho de via.

Usted me hacia una alusién, con una cierta dosis de hu-
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mor, y yo la tomo en ese sentido, a la cofinanciacién de
algunos proyectos de transporte ferroviario con las Comu-
nidades Auténomas. Pues la verdad es que acabamos de
firmar uno con el Ayuntamiento de Barcelona y con la Ge-
neralidad de Cataluna, luego no entiendo muy bien su alu-
sién en términos, ciertamente, de dosis de humor, a que
no se pueden firmar porque no hay dinero, cuando aca-
bamos de firmar uno. Los datos hablan por si solos.

Desde luego, los problemas de conflictos en promocién
exterior estan en el Tribunal Constitucional, y yo creo que
no es conveniente entrar aqui en su debate. Yo solamente
quiero destacar que por parte del Ministerio nuestra po-
litica en todas las areas, pero ya especificamente en la de
turismo, es una politica de cooperacion al maximo con
las Comunidades Auténomas. Yo siempre mantuve esto,
asi lo hice publico y lo sigo manteniendo. Mantuve una
reunién informal con los Consejeros de Turismo hace poco
mas de un mes para presentarles a ellos, antes que a na-
. die, el programa de promocién exterior de turismo, y en
esa presentacion, insisto, primero a los Consejeros de las
Comunidades Auténomas y después a la prensa, al pais y
a los «touroperadores», en esa reunion informal yo les
hice exactamente este planteamiento de que nuestra po-
litica en promocion exterior de turismo, en turismo y en
el resto del departamento, porque aquellos eran los Con-
sejeros de Turismo especificamente con los que me reu-
nia, los que decidieron venir, es de cooperacion al maxi-
mo, y cooperacién en la optica de que el sector del turis-
mo es un sector muy importante en este pais, 10 por cien-
to del producto interior bruto, y que, en consecuencia, yo
creo que la cooperacion es un elemento muy importante
y que estamos todos obligados a mantenerlo.

Por tanto, la politica del Gobierno central en esta di-
reccion, repito, es mantener al maximo la cooperacion a
todos los niveles con las Comunidades Auténomas en ma-
teria de turismo.

De calidad de Correos creo que ya le contesté anterior-
mente, y perdone que no singularice, cuando lo hice con
el sefor Xicoy, y usted me decia: «Bueno, hablo de libe-
ralizacién mientras que hablo de medidas intervencionis-
tas». Yo cuando hablé de liberalizacion lo hice especifi-
camente en términos de las telecomunicaciones, muy cla-
ramente, y en el resto del sector de que todo aquello que
sea posible liberalizar hay que liberalizarlo. Lo que suce-
de es que en determinados sectores, especificamente en el
de transporte por carretera, por ejemplo, todavia no esta
el sector en una situacion en la cual nosotros podamos de-
cir «liberalizacion total». Si no, usted consultelo con los
empresarios y con los trabajadores del sector y pregunte-
les qué pasaria en este momento si la Administracién de-
cide retirarse completamente, deja simplemente un mar-
co liberalizador y, por ejemplo, elimina contingentacién,
cuestiones que se hicieron en este momento, que yo creo
que son las que usted alude.

Aqui entra la Ley de Ordenacién, y yo trato de no ha-
blar de esto hoy, pero de lo que nosotros tratamos es de
establecer el marco, y establecer las condiciones para que
eso que usted plantea se pueda hacer y para que la com-
petencia opere con absoluta libertad y no haya distorsio-

nes del mercado, porque usted decfa que le llamaba la
atencion la homogeneizacion. Pues la homogeneizacién es
evitar que haya distorsiones y que, por tanto, no haya po-
sibilidad en el mercado de competir, que haya traficos,
para entendernos, piratas, que hagan competencia desleal
a aquellos que estan establecidos, regulados y que, por
tanto, pagan impuestos, evitar ese tipo de cuestiones, evi-
tar practicas tarifarias desleales, etcétera, que en un sec-
tor como el transporte y hasta el ano 1983 era una norma
relativamente frecuente y que en estos momentos ya no
lo es, precisamente por esta intervencién.

Lo que si tiene el Ministerio muy claro en esta linea es
cudl es el transporte que mas eficazmente deberia haber
en este pais, y aqui de lo que tratamos es de ordenar en
esa direccion, y cuando hacemos esto estamos pensando
en el papel que debe jugar el transporte maritimo y, por
tanto, centrarlo y ayudarle para que haga determinados
traficos. Si hace otros, muy bien, perfecto, pero nosotros
tratamos de encauzar en una politica de transporte inter-
modal, y esto ademas hablado con los sectores sociales,
con el sector en si, con los trabajadores, con los empresa-
rios, para que cada sector juegue su papel. En esto si que
el Ministerio, evidentemente, interviene, porque si el Mi-
nisterio no intervienese ahi yo creo que esto conduciria a
una situacion de absoluto caos en el transporte intermo-
dal del pais, donde llegariamos a una situacion que no
fuera la mas eficaz, porque el sistema no se encuentra en
situacién de autorregulacion. Entonces nosotros, y sobre
todo en la medida en que hay una politica de inversiones,
tenemos que saber exactamente dénde queremos ir a pa-
rar. Aqui el Ministerio tiene que definirse, y asi lo hace,
y ademas nos sentimos —yo creo que lo digo abiertamen-
te— muy orgullosos de que haya esa definicion politica
del Ministerio, de que tiene una politica de transportes di-
senada, la que yo acabo de exponer, de que creemos que
e¢s eficaz v que es conveniente para el sistema de trans-
portes del pais.

Y paso a la intervencion del senor Trillo. Mi compaie-
ro de Grupo el senor Abejon me quito de la boca lo que
yo le iba a decir, y es que yo no sé si usted cree que esta
hablando con el Ministro de otro pais. Si le digo que esta
hablando con el Ministro de Transportes de un pais de la
Comunidad, que discute sus problemas con los Ministros
de Transportes de los restantes paises de la Comunidad
Econémica Europea y coinciden. Yo los discuto con el Mi-
nistro aleman, con el Ministro francés, con la Ministra ho-
landesa y veo que tenemos las mismas preocupaciones,
que nos encontramos exactamente en la misma situacion.
Yo creo que esto es bueno que lo digamos. Es bueno que
digamos que los problemas que aparecen en nuestro
transporte son —y hablando de politica de transportes—
de tipo estructural, independientemente de que coyuntu-
ralmente aparezcan cuestiones diferenciadas. Asi es, en
cada pais y en cada momento estamos hablando real y
practicamente de los mismos problemas.

Y es mas, cuando diseiamos la politica comun de trans-
portes tenemos una opinién que coincide con una parte
importante de los paises de la Comunidad e incluso en al-
gunas areas especificas intentamos liderar la politica de
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transportes de la Comunidad Europea. No nos limitamos
a ser, y yo especificamente no me limito a ser un Minis-
tro que simplemente recibe, a pesar de ser miembro nues-
tro pais so6lo desde hace menos de tres meses. No me li-
mito a seguir en el furgén de cola de la Comunidad. Le
puedo asegurar a usted que en la reunién del viernes yo
mantuve una politica definida de transporte maritimo en
la Comunidad Europea, por ejemplo. Mantuve una linea
definida de politica de liberalizacion de cara al ano 1992,
algo que ya se habia aprobado antes de nuestro ingreso,
y mantuve una politica de transicion hasta 1992 diferen-
ciada de la de otros paises que yo intento que sea la que
se lleve adelante.

En otras palabras, tenemos problemas comunes, tene-
mos una politica definida y la defendemos en la Comuni-
dad. Por tanto, le agradezco que hiciera la broma de ha-
blar de otro pais, porque me dio la ocasion de explicarle
estas cuestiones que me parecen importantes, y no impor-
tantes como Gobierno, ni siquiera para capitalizar politi-
camente sino para que de algin modo, y dentro de lo que
es el transporte de nuestro pais, seamos conscientes de
que somos un pais que tiene mucho que decir en la poli-
tica de transportes de la Comunidad v que «de facto» lo
estamos haciendo vy diciendo.

No voy a entrar a hablar de cuestiones muy concretas
en este momento. De todos modos si quiero decirle algo
con respecto a lo que usted me decia de Renfe. No quicro
entrar en esto, pero casi le digo que espero que manana
me lo apoye, porque para eso se crea una empresa publi-
ca que se llama ENATCAR, precisamente para que dé este
tipo de servicios exactamente como tiene que darse. Es-
pero que usted manana —y hago un poco de broma para
no entrar en la discusion a fondo porque es un tema de
una ley que se tratara manana— apoye la creacion de esta
empresa publica que sera la que solucionara este tipo de
problemas que usted dice, aunque yo desde luego no asu-
mo que sea enteramente de esta forma.

En cuanto al plan de transporte ferroviario, de acuerdo
con la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres
yo creo que estan perfectamente coordinados. El avance
del plan —vamos a llamarle exactamente por su nom-
bre— se acaba de elaborar una vez que nosotros tenemos
confeccionada la Ley de Ordenacién de los Transportes
Terrestres. De algin modo, la ley lo que fija es el marco
en el cual se define la politica. La ley como tal no define
la politica de transportes. La ley posibilita la definicién
de politica de transporte. Yo creo que éste es un elemen-
to muy importante que espero que usted reconozca ma-
fiana en su intervencion. Posibilita la aplicacion, y ¢n esa
medida esta perfectamente en linea con el avance del plan
de transporte ferroviario. Y ¢l plan de transporte ferro-
viario no solamente esta en linea con esto sino con la po-
litica aeroportuaria, con la politica de trasnporte aéreo y
con la politica de trasnporte maritimo.

Yo insisto, sefor Trillo, en que cuando hacemos este di-
seno lo realizamos de acuerdo con una politica global de
transporte para todo el pais; una politica que yo cataloga
de eficaz y conveniente, que usted puede decir que no lo
es y esta en su derecho como oposicién, pero se la estoy

disenando y se lo acabo de decir aqui (E! serior Trillo v Lo-
pez Mancisidor: No la conocemos.) Le acabo de decir exac-
tamente el papel que juega cada modo. Usted interconéc-
telos y vera cual es el conjunto, porque la definicion de
una politica intermodal aparece como consecuencia de la
definicidn de cada moedo. Digame usted qué definicién de
cada modo es contrapuesta a la definicién de los demas
modos. Yo creo que cada vez que se hace cada modo, la
definicion de politica de cada modo de transportes esta
perfectamente disefiada, una politica intermodal global
para el pais que va a tener que seguir adelante y que se-
guira adelante en su plasmacion concreta y especifica
cuando acabemos de definir el plan de transportes ferro-
viario.

Yo no prejuzgo. Yo téngo un avance de lo que voy a ha-
cer, pero quiero oir también las opiniones vy no prejuzgo
¢l final. Es una politica que de algin modo esta disenada
pero que hay que seguir en un proceso de disefio conti-
nuo. Esa politica tiene que ser una politica integral del
transporte que se adapte a una realidad cambiante, por-
que estamos hablando de una politica integral del trans-
porte a largo plazo y que hay que ir continua v sistema-
ticamente, a través de la actuacién en cada modo de
transporte, adaptandola a los cambios que la economia
de nuestro pais v la realidad de nuestro pais requieran.

Por otra parte, hablando del sector maritimo, usted me
preguntaba si estoy de acuerdo con la regulacion de em-
pleo de Bazan. No entiendo qué tiene que ver mas alla de
que usted quisicra decirlo. Como usted es Diputado de la
provincia de La Coruna supongo que queria decir esto y
llegar alli diciendo que «llegué v le dije al Ministro de
Transportes gque si en la regulacion de empleo en Bazan
puede intervenir». Yo no le veo otra explicacion a esa pre-
gunta, senor Trillo, o bien usted tuvo un lapsus en ese mo-
mento. Por tanto, vo paso sobre esto y le contesto ya en
términos serios.

Tengo que contestarle lo mismo que le decia al senor
Echeberria. El plan de flota contempla ¢l sector integral-
mente. Yo creo que hay que definirlo empezandd por el
principio. Define un nivel de actuacion para la flota y a
partir de ahi tira de la construccion naval. Ese es el pro-
ceso de diseno. Yo, como Ministro de Transportes, no en-
tro en lo que tiene que hacer cada astillero o en lo que
debe hacer cada astillero. Puedo entrar como Gobierno y,
desde luego, tengo mi opinion formada sin ninguna duda
como miembro del Gobierno y como Diputado del Grupo
Socialista que tiene una postura conformada al efecto,
pero es una cuestion en la que considero que no debemos
entrar aqui v usted esta, ademas, absolutamente seguro
de que no es una cuestion de esta comparecencia.

En torno al plan de aeropuertos, efectivamente, lo que
nosotros vamos a hacer con el mismo —y yo tengo que de-
cir que no esta acabado, que no ¢s un plan del que en es-
tos momentos pueda decir ante esta Camara que esta de-
finido y acabado— es establecer en un plazo muy corto
de tiempo una definicién de importancia que no exacta-
mente de categoria de cada aeropuerto y, por tanto, de
las inversiones que hay que realizar en cada uno de ellos.
Es decir, utilizarlo muy a corto plazo camo elemento guia
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de tas inversiones. Y despues, en un provecto v en un pro-
ceso mas ambicioso, enmarcar en el conjunto del trans-
porte acreo del pais las rutas que se establecen, las tre-
cuencias que se establecen, la conexion intermodal con
los otros medios de transporte v, por tanto, detinir que
peso juega cada acropuerto en cada territorio conereto,
de acuerdo con o que nosotros creemos que debe ser el
trafico de transporte adreo en conexion con el resto de los
traficos. Esto es un cjemplo claro de como estamos pen-
sando en terminos de intermodalidad.

Y tengo que decirle que no tengo el plan de transportes
de acropuertos claborado en este momento. En todo caso,
en el mes de junio como muy tarde espero tener un avan-
ce de plan que me permita efectivamente avanzar en la
politica de definicion de la importancia de los acropucer-
tos. Y aunque vo coincido con usted en gue aqui hayv un
problema importante, que es la dificultad de vedelinir los
acropucrtos, afrontado la diticultad; la atronto. En el mes
de junio habra un avance claborado de delinicion de im-
portancia de cada uno de los acropucrtos.

En otro orden de cosas, evidentemente Inglaterra veto
la entrada en el ejecutivo de EUROCONTROL hace mu-
chos anos. Esto no ¢s nada nuevo como usted sabe. En
este momento estoy convencido de que cuando el Gobicer-
no v mi Ministerio consideren conveniente entrar en ef Co-
mité cjecutivo, Inglaterra levantara ¢l veto. Lo gee suce-
de es que vamos a plantearnos la entrada en ese ejecuti-
vo cuando nosotros consideremos que es ¢l momento im-
portante. Eso lo detiniremos en muy breve plazo porgue
hay cuestiones que estan detras de la decision de entrar
onoen el ejecutivo de EUROCONTROL, pero vo estov ab-
solutamente convencido  es convencimiento personal
de que el veto de Gran Bretana a estos efectos seria le-
vantado en ese momento. Creo recordar que el veto se os-
tablecio en 1973, Hablo de memoria, pero creo recordar
que fue en 1973, v las circunstancias han variado sustan-
cialmente desde aquel momento.

Usted me planteaba tambicn lo del tercer nivel v vo e
conteste va especificamente sobre el tema del tercer nivel
canario, que es el que mas nos preocupa, porque vo creo
que es donde ¢l tercer nivel es mas urgente. Lo que suce-
de es que vo conozeo la proposicion no de lev etaborada
v aprobada aqui v la regulacion al tercer nivel hav que ha-
cerla detalladamente con seriedad v estudiandola. Yo
quicro decir que quicro hacerla con absoluta seguridad
sobre cual es ¢f resultado final de [a operacion. Yo creo
que no es conveniente establecer en nuestro pais una po-
litica de desregulacion a la americana para ¢l tereer ni-
vel Noes conveniente porque ningun pais curopeo en este
momento acepta esta postura v, por otra parte, la propia
politica de desregulacion seguida en Estados Unidos de-
mostro que no era conveniente. Nosotros queremos estar
muy seguros cuandp establezeamos el tercer nivel el de
que va a funcionar clicazmente en términos de servicio
particular para zonas concretas v en términos de servicio
de transporte para el pais.

Por tanto, es una regulacion que vo digo que sacaremos
tambi¢n ¢n breve plazo porque la estamos estudiando.
Desde lucgo va a salir aisladamente —v esto si que lo

anuncio— la regulacion del tercer mivel para ta Comun:
dad Autonoma Canaria, porgue tiene unas peculiaridades
que hacen necesario gue sea mas urgente v que la dife-
rencia del resto de los terceros niveles. El resto de los ter-
ceros niveles, aun cuando planteo que estara regulado en
esta legislatura, también planteo la necesidad de tener to-
tal scguridad en como va a ser exactamente el funciona-
micnto del tereer nivel. Estov convencido de que el senor
Trillo coincide con este planteamicento, porque es muy im-
portante tener un tereer nivel gue sea clicaz v no caer en
el vrror de terceros niveles gque funcionen v que despuds
cmpiceen o producir quicbras de companias v produzean
una sittacion realmente discordante en el transporte ac-
reo del pas.

¢ Por que tracaso Disnev? Yo creo —hice declaraciones
aoste efecto, no es nada nuevo  que Disney se fue a Fran-
cia porque la compania considero que ese pais cra el que
proporcionaba las mejores condiciones globales para su
ubicacion. Por tanto, Disnev en esta decision que adopta
con criterios de compania decide que fa conjuncion de to-
dos los criterios, de todo to que aparcecia en Francia le era
mas conveniente. No solamente es la competitividad en-
tre la oferta de los Gobiernos sino tambicn los emplaza-
mientos geograticos, las-condiciones objetivas de las zo-
nas, todo el conjunto de lo que significaba la oferta Fran-
cia v o que significaba la oferta Espana. Y cuando hablo
de oferta no menciono solo, insisto, ofertas de Gobicernos,
hablo de conjunto de condiciones: nacleos de poblacion,
concentracion de la poblacion, eteetera.

Ya dije alguna vesz que en mi opinion Disney habia op-
tado por la remabilidad a corto plazo con respecto a la
ventabilidad o largo plazo, v tambien dije que vo creia
gque Disney se habia cquivocado; 1o sigo manteniendo.
Sigo manteniendo que la decision de Disney es una deci-
sion cquivocada. En términos empresariales vo creo que
Disney se equivoco, pero Disney es una empresa absolu-
tamente libre de fijar su ubicacion v, por tanto, decidio
ubicarse en Francia. Yo creo que se equivoco. Ese es el
riesgo que la propia compania afronto.

Desde luego, por Espana no negociaron muchas perso-
siento discentir —. Por Espana la negociacion se lle-
vo centralizada en la Secretaria General de Turismo v en
la Secretaria General de Comercio. A partir de ahi, que
vo sepa, no hubo ningun tipo de negociacion. Por tanto,

nas

no se intente mezclar el que Disney se fuera a Francia con
fas Comunidades Autonomas, con que se movicra alguna
Comunidad Autonoma. Yo creo que ¢sta no es la cuestion.
Eso ¢s buscar razones lalsas. Disnev se va a Francia por-
que la compania considera que el conjunto global que
aparccia en Francia era mas conveniente que el que apa-
recia en Espana era mas conveniente que el que aparecia
en Espana. Yo creo que es una decision equivocada v el
tiempo dird quién tenia razon,

También deseo la lev de ordenacion de las telecomuni-
cactones, senor Trillo; coincidimos plenamente. Por tan-
to, espero que esté agui pronto v también, en la medida
que sea posible, espero contar con su apovo en la tra-
mitacion.

Terminales anicos en las agencias de viaje. Aqui se esta
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esenciales de la comunidad. Esa ley ordinaria no se ha
de un proyecto para hacer estos terminales, como usted
sabe. Desde luego nosotros alentamos el proceso de ter-
minal unico, pero hay también decisiones privadas en las
que nosotros no queremos intervenir en absoluto.

Ya le contesté a la cuestion de Iberia, Aviaco, carrete-
ras y transportes, puertos, etcétera, y dije que la situa-
cién es la que es, y eso para nosotros es un dato.

Quiero, por ultimo, agradecer al sefior Abejon su inter-
vencion y la valoracién que hace de la politica del
Ministerio.

Muchas gracias, sefior Presidente.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Mi-
nistro.

PREGUNTA RELATIVA A QUE MEDIDAS VIENE TO-
MANDO EL SENOR MINISTRO DE TRANSPORTES,
TURISMO Y COMUNICACIONES EN LOS ULTIMOS
MESES PARA EVITAR EL CAOS QUE EN AEROPUER-
TOS Y TRAFICO AEREO SE ESTA PRODUCIENDO EN
ESPANA (FORMULADA POR EL SENOR TRILLO Y LO-
PEZ-MANCISIDOR, DEL GRUPO PARLAMENTARIO
POPULAR)

El seiior PRESIDENTE: Vamos a pasar al siguiente
punto del orden del dia. Tiene la palabra el sefor Trillo
para formular la pregunta al sefior Ministro.

El senior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Senor Mi-
nistro, con fa brevedad relativa que ¢l tiempo impone, me
hubiera gustado, sin entrar en este punto, senor Presiden-
te, que hubiéramos tenido un turno de posible réplica o
intervencion posterior. Estoy seguro de que me hago eco
del sentir de otros Diputados y para la proxima vez, ven-
ga quien venga, seria bueno que pudiéramos empezar
antes.

En cualquier caso, sefior Ministro, tengo la sensacion
—no es frase mia, es frase de compaiieros de su grupo par-
lamentario— que el Ministerio que usted dirige es la ce-
nicienta del Gobierno; insisto en que no es frase mia. Pero
también tengo la sensacion de que dentro de ese Ministe-
rio el tema de aviacion civil y de transportes en general
es un poco la caja de los truenos. No le quepa la menor
duda de que en estos momentos la totalidad de los ciuda-
danos espanoles estan permanentemente asustados con lo
que pueda pasar en aviacién civil, en Renfe, etcétera. In-
sisto en que son ciudadanos que fundamentalmente, por
lo menos para nosotros, tienen el caracter de usuarios.

Estoy seguro de que el sefior Ministro conoce suficien-
temente bien que en la Constitucién esta muy claro y muy
explicito el dereccho a la huelga y al conflicto colectivo.
Asf lo establece en sus articulos 28.2 y 37.1. Pero no es de
menor rango la proteccién al derecho de los usuarios, so-
bre todo cuando se trata de servicios asistenciales, y en-
tiendo que el caso del trafico aéreo lo es. La propia Cons-
titucién en sus articulos determina que la ley que regule
la huelga y el conflicto colectivo establecera las garantias
precisas para asegurar el mantenimiento de los servicios

avanzando; estamos en proceso de discusién. Existe mas
dictado. Muchos de nosotros pensamos que naturalmente
al Partido Socialista le resulta incomodo y quizas hasta
complicado, con su vinculacién a un sindicato, el dictar
esa ley después de 36 6 38 meses de gobierno. Mientras
tanto los poderes publicos, por respetar el imperativo
mandato del articulo 51 del texto constitucional, deberan
garantizar la defensa de los consumidores y usuarios, pro-
tegiendo mediante procedimientos eficaces el derecho de
las asociaciones representativas a ser ofdas en cuestiones
que afecten a estos usuarios.

El tema que estamos tratando ahora se refiere eviden-
temente al transporte colectivo. Anteriormente, desgra-
ciadamente fue la sanidad, la seguridad, la justicia, la en-
sefanza, etcétera. A la hora de la verdad, sefior Ministro,
el usuario espaniol entre las palabras: huelga, trabajo, re-
glamento, huelga de celo, servicios minimos, se esta vol-
viendo un poco loco. Desde hace bastantes meses hasta
hace relativamente muy poco, en el campo de la aviacion
civil veniamos estando sometidos a las actuaciones de los
controladores —no entro si con justicia o sin ella— y a la
no actuacion del Ministerio de Transportes con unos dia-
logos interminables que, a veces, parecian mas bien dia-
logos de sordos pero que realmente se traducian sin duda
en una falta de atencion al usuario ignorando practica-
mente-al pobrecito ciudadano que tenia que utilizar los
traficos aéreos. Los retrasus eran casi permanentes y cons-
tantes las acumulaciones. En definitiva, la falta de infor-
macion estaba a la orden del dia.

No terminando con esto aparecieron los temas de los
técnicos de mantenimiento de aeronaves. Para mayor
asombro de los usuarios, cuando ¢l tema estaba en si se
negociaba o no se negociaba, nos enteramos de sopetén
de la existencia de determinados sabotajes en las aerona-
ves de Iberia, que se nos dice que se descubrieron y no
que se habian dado a la luz publica por razones de segu-
ridad intrinsecca de la propia compaiia, hecho insdélito,
si cabe, en la navegacién aérea espanola. El caos en los
aeropuertos nacionales quizas es debido a que, como de-
cia usted antes, la gestion en los aeropuertos empieza a
dar resultados positivos. La verdad es que esos resultados
positivos son siempre a costa del usuario que no sabe
exactamente qué trato recibe, por llamarle de alguna ma-
nera. El tema de los pilotos tengo que reconocer que real-
mente ha mejorado desde la entrada en la Compainia Ibe-
ria del nuevo Presidente, y por lo menos es uno de los pun-
tos de tranquilidad que al usuario se le da cuando viaja
en las aeronaves espanolas. Realmente, tendra usted que
reconocer conmigo que cuando se llega a un aeropuerto
(pongamos el caso de Barajas, porque lo tenemos bien cer-
ca) normalmente hay que esperar una cola interminable
para chequear el billete; eso si, cuatro o cinco taquillas
abiertas y a lo mejor treinta o cuarenta totalmente vacias
o con un funcionario cruzado de brazos {eso yo nao entien-
do que sea gestion eficaz de aeropuertos); si por fin se lle-
ga a facturar...

El senor MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y
COMUNICACIONES (Caballero Alvarez): Eso es Iberia.
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El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: No. Es Ibe-
ria, pero dentro del organismo auténomo Aeropuertos
Nacionales.

El sefior PRESIDENTE: Por favo, sefior Ministro, no en-
tre en didlogo. El senor Diputado sabe que es Iberia la
que se responsabiliza.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Serior Pre-
sidente, si usted entra en diadlogo conmigo yo contesto.
(Risas.)

El sefior PRESIDENTE: Yo no entro en didlogo. Yo di-
rijo la Comisién porque ésta es mi responsabilidad y
punto.

El seitior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Lo sabemos
todos los Diputados desde hace treinta y ocho meses, se-
nor Presidente.

Cuando se llega a facturar, si es que se llega, normal-
mente la informacién no siempre es buena, puesto que a
veces los ordenadores que tiene delante el empleado de
Iberia, y que dependen de Aeropuertos Nacionales, fallan.
Cuando se tiene uno que someter a la informacion de las
pantallas del aeropuerto, si se llega a informar, a veces ni
siquiera se coincide, y muchas veces ni se les da la puerta
exacta por donde se tiene que embarcar. Si como conse-
cuencia de las largas esperas a las que estamos someti-
dos se va uno a la cafeteria, se corre el riesgo de arruinar-
se, porque en las cafeterias de los aeropuertos nacionales
—quiza por eso la gestién en los aeéropuertos empieza a
ser productiva—, pongamos un caso, han logrado la equi-
valencia vaso de giiisqui igual a botella en cuanto a pre-
cio se refiere. Si se producen los retrasos no hay a veces
ni sitio donde sentarse, a no ser que se siente uno encima
de una maleta. Si cuando se quiere protestar normalmen-
te no se encuentra ningun empleado para poder protes-
tar, y ya no le quiero contar si, como consecuencia de la
buena gestion de los Aeropuertos Nacionales, a alguien se
le ocurre cambiar de modo de transporte e intentar reco-
ger la maleta que en su momento oportuno chequed y que
al cabo de ocho, diez o doce horas de retraso a lo mejor
se le ocurre alquilar un coche e irse a su punto de destino.

En definitiva, seitor Ministro, y me.voy a atener un poco
ya a la pregunta, nadie duda de que la Direccién General
de Aviacién Civil tiene competencias sobre sectores im-
portantes de la aviacion civil espanola, léase controlado-
res, etcétera. Nadie duda de que el organismo autéonomo
Aeropuertos Nacionales, también dependiente del Minis-
terio de Transportes, es uno de los responsables del buen
o mal funcionamiento del trafico aéreo espanol. Nadie
duda de que la Compaiifa Iberia, aunque dependa del Ins-
tituto Nacional de Industria, y aunque sean temas labo-
rales, a la hora de marcar los servicios minimos (donde,
dicho sea de paso, en el caso de los controladores parece
que la justicia le quito la razoén al Ministerio) el Ministe-
rio se monta en el carro de los servicios minimos maxi-
mos, cosa que el usuario le puede parecer bien, pero no
si eso se traduce en la ruptura de la cuerda, que esta per-
manentemente tensa en una negociacion de este tipo. La

verdad es que el Ministerio, de alguna manera, o bien por-
que marca los servicios minimos, o bien porque depende
de ¢l una serie de organismos o de entidades que a la hora
de definir una huelga, practicamente salvaje, son los que
tienen que tomar las decisiones, a la hora de la verdad,
el Ministerio es el que, en definitiva, de alguna manera
debe coordinar todas las actuaciones, en este caso concre-
to, del trafico aéreo.

Sefior Ministro: ¢qué viene haciendo el Ministerio, de
verdad, en serio, para intentar evitar el caos que se esta
produciendo, que se produce y que, desgraciadamente,
me da la sensacién de que se va a seguir produciendo en
los aeropuertos espanoles?

El sefior PRESIDENTE: Sefior Ministro, tiene la pa-
labra.

El sefior MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y
COMUNICACIONES (Caballero Alvarez): Gracias, senor
Presidente.

Yo le voy a contestar de verdad, en serio, a la pregun-
ta, no a todo lo que usted dijo porque, como usted mismo
sabe, la mayor parte de las cosas que dijo no tienen ab-
solutamente nada que ver con la pregunta; cuestiones des-
de precios de cafeterfas hasta cuestiones de facturacion,
que como usted comprende perfectamente no es ambito
de competencia en la que yo le pueda contestar, porque
eso lo hacen las companias. Incluso puede ser Lufthansa,
si usted se va al mostrador de Lufthansa, y yo, por tanto,
no le podria contestar a usted sobre que Lufthansa hace
bien o mal su servicio, y eso usted lo sabe. Pero yo le voy
a contestar con toda seriedad a la pregunta.

Yo quiero comenzar discrepando de su afirmacién de
que en los aeropuertos y en el trafico aéreo en Esparia se
esta produciendo en los ultimos meses ese caos al que
S. S. se refiere, excepcion hecha de problemas coyuntura-
les y concretos, derivados de una huelga de controladores
(de la huelga de controladores) de meteorologia, de sobre-
carga de afluencia para el control aéreo, y, recientemen-
te, de forma muy concreta, de conflictos internos de la
compania Iberia.

Partiendo de esta premisa, quisiera hacerle un breve re-
sumen de las medidas que se han venido adoptando du-
rante este periodo de cara al mas perfecto funcionamien-
to del trafico aéreo espanol y de los aeropuertos na-
cionales.

Nuestro espacio aéreo es una encrucijada de tres con-
tinentes, Europa, Africa y América, con un transito de 50
millones de pasajeros. Pese a la complejidad aparente que
constituye la existencia en nuestro pais de mas de 39 ae-
ropuertos, el alto indice de seguridad de nuestro trafico
aéreo merece el reconocimiento de los mas prestigiosos
organismos internacionales entendidos en la materia.
Nuestros sistemas de ayudas de aterrizaje y el resto de
instalaciones superan, en ocasiones con creces, las estric-
tas normas internacionales de seguridad, cuyo cumpli-
miento garantiza la inspeccion de operaciones de la Ins-
peccion del Estado en Aviaciéon Civil. Para perfeccionar
las comunicaciones en la navegacion aérea, este Gobier-
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no ha comenzado a implantar, por primera vez en nues-
tro pais, un sistema automatizado de control del trafico
aéreo (el denominado plan SACTA, del que ya he hablado
en la anterior intervencién) que minimiza la posibilidad
de errores humanos y permite manejar con total fiabili-
dad la informacion de forma automatica e instantanea.
El plan SACTA, como S. S. conoce, mantiene una opera-
tividad de veinticuatro horas y su fiabilidad es total. Este
plan ha tenido tres fases de implantacion, comenzando la
primera de ellas en 1983, con una inversion superior a los
7.000 millones. La inversion en la segunda fase sera de
3.000 millones en cifras redondas, vy la ultima fase, con
una inversién de otros 3.000 millones, cerrara en 1988 la
completa realizacion del plan.

Pero ademas del plan SACTA, desde mi Ministerio se
han realizado otras mejoras, tanto e¢n aviacion civil como
en aeropuertos, tales como: balizamiento de pistas de vue-
lo y calles de rodaje; sistemas visuales de aproximacion
e indicacion de pendientes de aproximacion; sistemas
VOR y DME; sistemas ILS; siete radares adicionales de
ruta; renovacion de cuatro radares de aproximacion e ins-
talacion de otros cinco mas; renovacion de los equipos de
comunicaciones punto a punto y tierra-aire, e instalacio-
nes de centros de emision y recepcion para los altimos, y
fundamentalmente el SACTA, principal adelanto tecnolo-
gico para incorporar definitivamente los sistemas de da-
tos de radar con sistemas de planes de vuelo.

En definitiva, este Gobierno ha destinado en mejora del
espacio aéreo y del funcionamiento de aeropuertos, c¢n
cuatro anos, ocho veces mas que lo que se habia dedica-
do en los cuatro anos anteriores. Y ese estuerzo, senor Tri-
llo, se cuantifica solo en aviacion civil en un paso de 2.786
millones, en los anos 80-82, a 23.143 millones en los anos
83 a B86. Y éste es un esfuerzo, senoria, del que todos los
espanoles debemos sentirnos orgullosos.

En otro ambito de actuacidén, y como le decia al prin-
cipio de mi intervencidn, ha habido un conflicto con los
controladores, ya superado, y un conflicto interno de la
compainia Iberia en el que la competencia de mi Depar-
tamento ha sido la de dictar los servicios minimos. En re-
lacién con el conflicto de controladores, es necesario no
perder de vista que éste era un viejo conflicto que se re-
montaba a otros Gobiernos, y en él, tras unas negociacio-
nes ciertamente dificiles, donde se partia de reivindica-
ciones salariales muy fuertes, se ha alcanzado un acuer-
do el pasado 24 de febrero, de cuyos términos la Admi-
nistracion se siente muy satisfecha. Al margen de que el
incremento salarial finalmente firmado fue satisfactorio,
el acuerdo incluyd aspectos tan importantes como la in-
formacién de varios grupos de trabajo de contenido esen-
cialmente técnico, grupo de control de afluencia de trafi-
co aéreo, grupo de estudio de los distintos aspectos pro-
fesionales, fijacion de plantillas y jornadas a cargo de los
trabajadores, asi como formacién y promocién profesio-
nal con la participacién del colectivo de trabajadores, y
con la participacién de los controladores, todo lo cual ha
conducido a transformar un clima inicial de enfrenta-
miento en un ambiente de franca colaboracién y entendi-
miento, y ello en su sentido mas positivo.

Por tanto, creo que a este nivel estamos entrando en
una fase en la que yo me siento optimista, porque entien-
do que estamos empezando a superar un problema histé-
rico y que se remontaba a muchos afos en nuestro pais.

El sefior PRESIDENTE: Para réplica, y por un tiempo
de cinco minutos, tiene la palabra el senor Trillo.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Gracias, se-
fior Ministro, por la contestacién. Yo no le habia pregun-
tado por los niveles de seguridad; doy por supuesto que
la constante permanente del Ministerio de Transportes es
mejorar la seguridad. Pero dicho sea de paso, y acogién-
dome a los nimeros que nos acaba de mencionar, si la in-
version ha sido de 23.000 millones, todavia es bastante in-
terior a lo recaudado solamente por tarifas de Eurocon-
trol, que son 34.000 millones de pesetas en el mismo pe-
riodo de anos, segun los datos que nos acaba de dar.

Me alegro mucho del entendimiento con los controla-
dores, ya lo conocia, pero le reiteraria mi pregunta, sefor
Ministro. ¢Va a seguir el Ministerio calificando o magni-
ficando los servicios minimos en la tonica hasta ahora es-
tablecida de tal mancra que tengamos permanentemente
la espada de Damocles de este tipo de huelgas en lo suce-
sivo? Concretando, ¢qué va a pasar en Semana Santa con
las huelgas anunciadas para los proximos dias y en me-
ses sucesivos?

El senior PRESIDENTE: Presumo que el sefior Ministro
no es adivino. Usted puede preguntarle sobre lo que va a
hacer su Departamento, pero creo que no le puede pre-
guntar sobre lo que van a hacer otras personas que no es-
tan bajo su jurisdiccion.

El senior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Yo se lo he
preguntado al sefior Ministro; la presuncion es suya, se-
nor Presidente. (Rumores.)

El senapr PRESIDENTE: Pero mi obligacion es la de cui-
dar que las preguntas e intervenciones de los sefores Di-
putados se atengan a la cuestion, como S. S. bien sabe.

El senor TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Crei que el
senor Ministro se cuidaba solo. Muchas gracias.

El senor PRESIDENTE: No tan solo como su seforia.
Tiene la palabra el senor Ministro.

El senior MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y
COMUNICACIONES (Caballero Alvarez): Efectivamente,
el dato de que las tarifas de Eurocontrol sean superiores
todavia a la inversion que se hace, no quiere decir que to-
das las tarifas y recaudacion por Eurocontrol tengan gue
dedicarse a inversion, porque hay otros gastos; esto se in-
gresa en el Tesoro y, por tanto, es una decision politica
en qué se distribuyen. Pero como usted sabe, Hacienda y
la recaudacion en este pais no funcionan diciendo: recau-
do tanto en tal sector e invierto tanto en tal sector. Hay
un sistema de distribucion con criterios politicos que no-
sotros intentamos mantener. En todo caso, la compara-
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cion de esta legislatura con épocas precedentes en cuanto
a la inversion en materia de seguridad aeroportuaria, de
navegacién aérea, no tiene la mas minima discusién. Yo
creo que no vamos a seguir entrando en esto, porque S. S.
sabe sobradamente el esfuerzo que desde el Gobierno se
realiza y que, en ultima instancia, realiza todo el pais. Yo
creo que tenemos que plantearlo asi, cuando se esta ha-
ciendo este tremento esfuerzo en seguridad, con estas in-
versiones, es ¢l pais el que lo esta haciendo. No es un mé-
rito que me quiera atribuir como Ministro de Transpor-
tes ni que quiera que se lo atribuya el Gobierno como tal,
es que el pais esta dedicando una cantidad muy impor-
tante de recursos a seguridad aérea, y de esto tenemos
que sentirnos todos muy orgullosos, porque es un avance
muy importnate para nuestro sistema de transporte.

Los servicios minimos desde el Ministerio se regulan
con el maximo de honestidad, tratando de compatibilizar
el derecho de huelga con la atencion a los usuarios. Esta
es la regla que hemos empleado hasta ahora y que segui-
remos manteniendo. Hay un derecho de huelga que se res-
peta en los servicios minimos y, al mismo tiempo, hay un
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derecho de usuarios a servicios minimos que intentamos
garantizar. En este dificil equilibrio entre estos dos ele-
mentos es donde se configuran los servicios minimos que
el Ministerio fija, no solamente para aviacion y trafico aé-
reo, sino para otros muchos servicios minimos que se es-
tablecen, como remolcadores en ciertas circunstancias.
Este es un Ministerio que regula servicios publicos y, por
tanto, en situaciones de conflictividad laboral tiene que
dictar ordenes de servicios minimos en muchos otros am-
bitos que no es solamente el del transporte aéreo.

No quiero prejuzgar qué es lo que va a pasar con las
huelgas de Semana Santa, en absoluto. La compaiia [be-
ria y sus trabajadores estan negociando y yo sélo quiero
desear que esas negociaciones concluyan con un resulta-
do satisfactorio para todas las partes y, por tanto, para el
pais.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, sefor Minis-
tro, por haber estado con nosotros. Sin otro particular, se
levanta la sesion.

Eran lus dos v cuarenta y cinco minutos de la tarde.
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