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(Solicitada por varios sefiores Diputados del Grupo Parlamentario Socialista.)

Se abre la sesion a la diez y veinte minutos de la manana.

El sefior VICEPRESIDENTE (Triana Garcia): Seftoras y
sefiores Diputados, en relacion con el orden del dia para
la sesion de hoy de esta Comisiéon de Industria, Obras Pu-
blicas y Servicios se han producido algunas modificacio-
nes que voy a pasar a exponer.

Con fecha 21 de noviembre ha tenido entrada un escri-
to dirigido a la Mesa del Congreso de los Diputados, fir-
mado por don Santiago Carrillo Solares, portavoz del
Grupo Parlamentario Mixto, en el que se dice: «A través

del presente escrito, vengo en solicitar de esa Mesa la reti-
rada de la proposicidn no de Ley relativa a politica de
reindustrializacién, presentada por este Grupo Parlamen-
tario, el 13 de julio de 1983, y que fue publicada en el “Bo-
letin Oficial de las Cortes Generales”, numero 96-1, Serie
D, el 3 de agosto de 1983 »; con lo cual decae esta proposi-
cion no de Ley.

Por otra parte, el sefior Diputado del Grupo Parlamen-
tario Popular que tenfa encomendada la proposicién no
de Ley relativa a la calificacidn de las islas Canarias como
zona de proteccion artesana y que figuraba como punto
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segundo del orden del dfa de hoy, por razones de fuerza
mayor no ha podido personarse en esta Comision, por lo
cual hemos pensado que se traslade a la sesion del dia 30
de noviembre.

En este sentido quiero informar a 8S. SS. del calendario
inmediato para la semana proxima de los trabajos de esta
Comiision. El 30 de noviembre, miércoles, a las diez de la
manfana, serfa la comparecencia del Presidente del Insti-
tuto Nacional de Hidrocarburos, y a continuacion la pro-
posicion no de Ley relativa a la calificacion de las Islas Ca-
narias como zona de proteccién artesana. (Hay algin in-
conveniente en que esa proposicién no de Ley que no se
puede tratar hoy se pase al dia 30? (Pausa.) ¢Todos los
Grupos estan de acuerdo? (Asentintlento.) Y el dfa siguien-
te, 1 de diciembre, jueves, estaria dedicado monografica-
mente al Ministerio de Transportes, Turismo y Comunica-
ciones. Se empezaria con la tramitacién de dos preguntas
procedentes del Grupo Parlamentario Popular, una relati-
va a los motivos por los que ha suspendido las obras de
construccion del nuevo parador de turismo de la isla de
San Miguel de la Palma, y otra pregunta relativa a la re-
duccion de servicios aéreos y maritimos de Canarias con
la Peninsula e interinsulares, ambas presentadas por don
Arturo Escuder Croft, en nombre del Grupo Parlamenta-
rio Popular.

Terminado el trdmite de estas preguntas, en Comision,
se iniciarfa la comparecencia del sefior Ministro de Trans-
portes, Turismo y Comunicaciones para informar de la
politica de comunicaciones, tal como habia sido plantea-
da por el Grupo Parlamentario Socialista.

Se suspende la sesion hasta las doce horas en que ten-
drédn lugar las comparecencias de los Presidentes de Ibe-
ria y Trasmediterranea.

Se reanuda la sesion a las doce y diez minutos.

El sefor VICEPRESIDENTE: Sefioras y seiiores Diputa-
dos, se reanuda la sesién para la comparecencia de los
Presidentes de Iberia, don Carlos Espinosa de los Monte-
ros, y de la Compaifa Trasmediterranea, don Federico Es-
teve y Jaquotot, a peticion de los Diputados doila Maria
Dolores Pelayo Duque, don Néstor Padrén Delgado, don
Luis Fajardo Spinola y don Francisco Castro Feliciano,
Diputados por Santa Cruz de Tenerife; don Manuel Medi-
na Ortega, don Angel Luis Sdnchez Bolafios y don Juan Al-
fonso Pérez, Diputados por Las Palmas; don Gregorio Mir
Mayol, don Juan Ramallo Massanet y don Jaime Ribas
Prats, Diputados por Baleares; don Francisco Fraiz Arma-
da, Diputado por Ceuta, y don José Luis Estrada Sanchez,
Diputado por Melilla, pertenecientes al Grupo Parlamen-
tario Socialista.

Tienen el honor de dirigirse a esta Mesa para, al ampa-
ro del articulo 44.3 del vigente Reglamento del Congreso
de los Diputados, solicitar se recabe la presencia en esa
Comisién de las personalidades que a continuacién se ci-
tan, con el fin de que informen sobre los problemas de
transporte de las islas Baleares y Canarias, asi como de

Ceuta y Melilla: a los sefiores Presidentes de la Compaiifa
Iberia y de la Compaifa Trasmediterrdnea.

Vamos a ordenar el debate de acuerdo con lo usual en
otras ocasiones similares (articulo 203). Quiero advertir a
los sefiores Diputados que una vez realizados el turno de
exposicion de los peticionarios de la comparecencia, la
contestacion de los Presidentes de Iberia y Trasmedite-
rranea, y fijada posteriormente la posicién de los Grupos
Parlamentarios, esta Presidencia ha estimado, excepcio-
nalmente, la posibilidad de realizacion de preguntas por
Diputados individuales por un tiempo mdximo de tres mi-
nutos cefidas exclusivamente, y eso quiero advertirle
porque no daré la palabra para otras intervenciones, al
objeto de la comparecencia; es decir, los problemas de
transporte de las islas Baleares y Canarias, asf como de
Ceuta y Melilla.

Si algin Grupo Parlamentario quiere conocer otros as-
pectos de la politica o de la gestién que afectan a estas
empresas, pueden solicitar otra comparecencia. Es decir,
el objeto de la sesién es muy claro, exclusivamente ceflido
a los problemas de transporte de las islas Baleares y Ca-
narias, asf como de Ceuta y Melilla.

En consecuencia, por el Grupo proponente, tiene la pa-
labra el sefior Sanchez Bolaiios.

El sefior SANCHEZ BOLANOS: Muchas gracias, sefior
Presidente.

En primer lugar, como es normal y légico, y ademds de
verdad, agradecer a los Presidentes de Iberia y Trasmedi-
terrdnea la comparecencia en la Comisién para informar
de los temas que afectan a los transportes entre la Penin-
sula y Canarias, Baleares, Ceuta y Melilla, asi como entre
las propias islas.

El motivo de haberse convocado la reunion ha sido
como consecuencia de la importancia que para las islas y
para Ceuta y Melilla tiene todo el problema de las cone-
xiones de transporte entre ellas mismas y con la Peninsu-
la, dentro del objetivo de integracion de todo el territorio
del Estado espafiol, y dentro del objetivo de integracion
de las propias islas entre si, la creacion de unos mercados
internos propios.

Al mismo tiempo, la entrada de un nuevo Gobierno, de
un Gobierno socialista, y la aparicién de ciertas medidas,
que muchas veces aparecen aisladas, nos hacen ver que
esta iniciandose un cambio en la orientacion de la politica
a seguir, tanto a niveles ministeriales, como a niveles de
Gobierno, como a niveles de las propias compaiiias, en
cuanto al tratamiento de los problemas del transporte
‘con las islas Baleares y Canarias.

A veces me imagino que surgiran preguntas o proble-
mas que son més propios de Gobierno que de empresa
que dificultan este tema. Me imagino que las empreas ha-
bran recibido las propias orientaciones del Patrimonio
del Estado, del propio INI o del propio Ministerio de
Transportes en cuanto a orientaciones de la politica de
transportes a realizar.

Entonces, en ese transito de esta nueva situacion a la
proxima —la que supongo vendra derivada de esas nue-
vas orientaciones en materia de politica de transportes
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por parte del Gobierno y por parte de las propias compa-
nfas— quisiéramos conocer los objetivos, conocer los pla-
zos para alcanzar los objetivos, las nuevas orientaciones
de los Consejos de Administracion de ambas empresas, lo
que eso supone que va a afectar a la situacién actual de
los servicios, a las nuevas orientaciones de servicios, y la
nueva orientacion en politica de tarifas. También creo
que se estd trabajando en modificar la situacién actual de
politica tarifaria para crear una nueva situacién buscan-
do, fundamentalmente, lo que habiamos hablado antes, la
integracion territorial a nivel de todo el Estado y a nivel
de las islas.

El otro tema que asimismo hay que ver es la situacién
con la que se encuentran las Presidencias de las compa-
nias, que es la adecuacion de la flota actugl a las necesida-
des concretas del transporte, que muchas veces no se ade-
cua, y que, como consecuencia de que la fijacion de tarifas
viene determinada en funcion de los costes, la no adecua-
cion de esa flota supone a lo mejor unos costes por exceso
que no son directamente aplicables a los propios usuarios
de estas compaiiias, tanto en cuestion de costes de mante-
nimiento como de personal, etcétera. Y como se prevé
que la situacién de transito se puede ir haciendo sin cos-
tes afiadidos, sin costes de falta de informacion, de esa
orientacion de los usuarios, etcétera.

Y, por ultimo, alguin problema que también creo que es
importante que se nos explique es si ya hay instrumentos
de una auténtica coordinacién entre las politicas de Ibe-
ria y Trasmediterranea en cuanto a distintos modos alter-
nativos de transportes, pues son empresas distintas, pero
que yo creo que a estos efectos deberian tener una coordi-
nacion. ¢Como se ha pensada esa coordinacion?

Esto es, en lineas generales, lo que subyace en la peti-
cion de presencia de los Presidentes de Iberia y Trasmedi-
terranea, y que daran luego pie a hacer preguntas concre-
tas en cuanto a problemas también concretos que existen
en los tres niveles, en Ceuta y Melilla, en Baleares y Cana-
rias. Muchas gracias.

El sefior VICEPRESIDENTE: Muchas gracias, sefor
Sanchez Bolanos.

Tiene la palabra el Presidente de Iberia para contestar
a las preguntas formuladas en la anterior intervencion.

El seior PRESIDENTE DE IBERIA (Espinosa de los
Monteros y Bernaldez de Quirés): Muy buenos dias a to-i
dos. Comparezco ante esta Comision de Industria con el
objetivo de procurar dar respuesta a las inquietudes de'
sus seforias sobre los problemas del transporte de la Pe-
ninsula con aquellas partes de Espaiia que estan fuera del
ambito peninsular —es decir, islas Canarias, Baleares,
Ceuta y Melilla— y los problemas de comunicaciones en-.
tre estos archipiélagos, fundamentalmente.

En la intervencién del seiior Sanchez Bolaiios se ponfa.
énfasis, de alguna manera, en el doble 4mbito de lo que!
corresponde a la politica de transportes, lo que corres-
ponde a la Administracion y lo que corresponde a las em-
presas.

A mi me parece que, indudablemente, para dar respues-
ta a algunas de estas inquietudes quiza la presencia de los
Presidentes de las empresas, o por lo menos del Presiden-
te de la empresa Iberia, puede resultar de alguna manera
insuficiente para poder dar respuesta a esa definiciéon de
la politica de transportes entre los archipiélagos, Ceuta y
Melilla y la Peninsula, y dentro de los archipiélagos.

Hay dos ambitos que son distintos; esta el ambito de la
empresa, que tiene unos objetivos fijados en funcién de su
consideraciéon de sociedad anénima, que debe buscar la
rentabilidad de su actuacién, su competitividad y, en defi- .

.nitiva, la prestacién de un servicio adecuado a la comuni-

dad, y luego hay otro ambito que se escapa de la empresa
de alguna manera, pero que estd intimamente relaciona-
do, que es el ambito de esa definicion de una politica de
transportes en unos casos de una peculiaridad notable,
como son los de los archipiélagos, y donde est4 presidien-
do un principio reconocido en nuestra Constitucidn,
como es el principio de solidaridad, con estas partes del
territorio nacional.

En mi intervencion voy a manifestar el punto de vista
de la empresa, intentando tenerlo imbricado dentro de la
politica del Ministerio de Transportes, pero entiendo que
como Presidente de Iberia no me corresponde definirme
sobre esa politica de transportes. ,

Como ustedes saben, los servicios regulares de lineas
aéreas estan en Espaiia concedidos a dos compaiiias, que
son la compaiiia Iberia y la compaiiia Aviaco, que prestan
estos servicios regulares a lo largo y ancho del territorio
nacional, con una division no plasmada €n ningtin texto
legal de los servicios que debe prestar Iberia o los que
debe prestar Aviaco. Y es mas, la coordinacién entre las
dos empresas pertenecientes al Instituto Nacional de In-
dustria y la existencia de determinados tipos de flota es lo
que condiciona el que unos servicios se presten por Iberia
y otros se presten por Aviaco.

Nosotros estamos atendiendo, desde el punto de vista
de las dos compaiifas, el trafico que existe entre la Penin-
sula y Baleares fundamentalmente a través de Iberia, y
compartido con Aviaco; el trafico interbalear lo estamos
atendiendo por Aviaco; el tréfico entre la Peninsula y Ca-
narias lo atendemos fundamentalmente por Iberia, aun-
que existe algun vuelo de Aviaco por necesidades de colo-
caciéon de aviones en las islas para prestar servicios, lo
que llamamos vuelos posicionales, y el trafico interinsular
canario estad fundamentalmente atendido por Iberia, con
algun vuelo, en los casos de aeropuertos donde no pue-
den entrar aviones de la capacidad de los de Iheria y tie-
nen que entrar aviones no reactores, atendidos por Avia-
co, como es el Fokke-27.

En cuanto a Ceuta, por no tener aeropuerto nosotros no
prestamos ningan servicio, y en cuanto a Melilla nosotros
prestamos un servicio en linea de Iberia, pero prestado
por aviones de Aviaco, igualmente Fokker-27, que enlazan
Mailaga con Melilla y Melilla con Mélaga y Almeria.

Desde el punto de vista de la rentabilidad econémica,
estos servicios, como ustedes quiza sepan, son lineas enor-
memente deficitarias que le cuestan a la compaiiia —me
estoy refiriendo ahora a Iberia— cantidades importantes
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de dinero; es decir, la diferencia entre los ingresos y los
costos que tenemos en estas redes son muy importantes.

En los enlaces de la Peninsula con’Canarias tenemos un
déficit del orden de 2.500 millones de pesetas afo, dife-
rencia de ingresos a costos, y aqui la causa fundamental
de este déficit viene motivada por la existencia de una ta-
rifa por kilémetro muy reducida; esa tarifa por kilémetro
en las conexiones Peninsula-Canarias es del orden de
ocho a nueve pesetas por kilometro y la existencia de esa
tarifa baja, con unos coeficientes de ocupacién acepta-
bles, coeficientes de ocupacién superiores al 60 por cien-
to, ocasiona un déficit de explotacion, como digo, del or-
den de 2.500 millones de pesetas.

En el trafico interinsular canario nosotros estamos su-
friendo un déficit también muy importante, del orden de
2.600 millones de pesetas, derivado aqui también de la di-
ferencia de ingresos a costos de la explotacion, derivado
no tanto de la existencia de un coeficiente de ocupacion
bajo, puesto que el coeficiente de ocupacion en general el
alto, sino también de la estructura tarifaria, donde siendo
superior en pesetas kildémetro en comparacion con las de
Peninsula-Baleares, nos encontramos también con una es-
tructura tarifaria bastante baja. La tarifa media por kilo-
metro, por referirlo al mismo parametro, en el trafico in-
tercanario, se mueve entre las 14 y las 16 pesetas por kilé-
metro. Es indudable que en estos trayectos que son de
etapas medias muy cortas, etapas que van desde 60 kilé-
metros, que es la mas corta, de Arrecife a Fuerteventura,
hasta 272 kildmetros, de Tenerife a Arrecife, y con unas
etapas medias del orden de 150 kilémetros, es muy dificil
que con unas tarifas de este orden, de 14, 15 6 16 pesetas
por kilémetro esto pueda ser rentable. Se dice con alguna
frecuencia, y ha quedado también implicito en la inter-
vencién del sefior Sdnchez Bolafios, que parte de este dé-
ficit puede ser consecuencia de la utilizacién de una flota
no exactamente adecuada, y que la utilizacién de una flota
quiza de capacidad superior o de tamario superior a la
que aconsejaria un trafico para estas distancias medias
puede ser causa del déficit que tenemos. Pero luego me
referiré a este punto.

En el caso del trafico entre Peninsula y Baleares tene-
mos unos resultados negativos del orden de 750 millones
de pesetas, y aqui tenemos unas tarifas en general, las que
maés pesan, Hay alguna excepcién en el esquema tarifario
que, como ustedes saben, es bastante complicado por el
peso del factor fijo y el factor por kilémetro, y ahi hay una
pequedia distorsién; pero en las lineas de mayor densidad,
como puede ser Palma-Madrid, por ejemplo, la tarifa es
de 14,70 pesetas por kilémetro; en Palma-Mdlaga son
13,11; en Palma-Vitoria son 13,87; es decir, nos estamos

moviendo en las de mayor densidad entre 13, 14 y 15 pese--

tas, aunque hay algunas, como Ibiza-Barcelona, que se
mueve en 17,70 pesetas. La media ponderada serfa del or-
den de unas 15 pesetas en el trafico Peninsula-Baleares.
Me gustarfa poner estos datos de tarifa en pesetas por
kilémetro en comparacién con las tarifas existentes para
distancias similares en los paises de la Europa Occidental.
Para distancias del orden de 100 kilémetros, como puede
ser la tarifa existente entre Las Palmas y Tenerife, que son

111 kilémetros, y donde tenemos una tarifa de 1.980 pese-
tas, es decir, 17,83 pesetas por kilometro, la tarifa compa-
rable en Italia es de 42 pesetas. Para distancias del orden
de 200 kilémetros, como podria ser en Espaiia el trayecto
Barcelona-Palma, donde tenemos 18 pesetas; en Italia se-
ria el trayecto Pisa-Verona, que son 203 kilometros, la tari-
fa por kilémetro son 32 pesetas. En Francia seria un Bur-
deos-Toulouse, de 214 kilémetros, y la tarifa es 36 pesetas,
y en Alemania que seria un Frankfurt-Nuremberg, la tarifa
es 5] pesetas.

En distancias del orden de 400 kilometros, y ya aqui no
tenemos, digamos, interinsulares, pero si es una referen-
cia a efectos del esquema tarifario espaiiol, que seria un
Madrid-Malaga, que son 430 kilémetros, la tarifa son 7.755
pesetas, el precio por kildometro son 18 pesetas; en Italia,
Roma-Venecia, serfan 26 pesetas; en Alemania, Bremen-
Nuremberg, serfa 34 pesetas, y en Francia, Lyon-Paris,
después de la rebaja que se ha efectuado como conse-
cuencia de la entrada del tren de alta velocidad, ha queda-
do en 25 pesetas.

Para distancias del orden de 500 kilémetros, que seria
un Madrid-Barcelona, donde tenemos un precio medio de
17 pesetas, en Francia seria Burdeos-Paris, que esta a 22
pesetas; en Italia seria Mildn-Roma, que esta a 24 pesetas,
y en Alemania seria Bremen-Sttutgart, que esta a 31 pese-
tas.

Para distancias superiores, es decir, distancias entre 600
y 700 kilémetros, nos encontrariamos con un Barcelona-
Almeria, que son 634 kilémetros, a 14,78 pesetas en Espa-
fa; en Italia y Francia seria un Mildn-Ndpoles o un Niza-
Paris, que estan alrededor de 18 6 19 pesetas, y en Alema-
nia, Hamburgo-Munich, a 30 pesetas.

Esto quiere decir que, como ven ustedes, la diferencia
del esquema tarifario en la red interior espanola, con rela-
cion a las redes interiores existentes en tres paises que
son los que aqui se comparan, como son Francia, Italia y
Alemania, por la necesidad de recoger paises que. tengan
un tamario similar al nuestro —en Inglaterra las tarifas se-
rian bastante superiores— y, por tanto, se producen enla-
ces aéreos en distancias comparables, la diferencia de
precios entre las tarifas espariolas, en general, y las tarifas
europeas es muy notable, habiendo casos en que las nues-
tras se mueven entre el 50 y el 60 por ciento, y, en algunos
casos, incluso por debajo del 40 por ciento de lo que son
tarifas comparables en Europa.

Y siendo ese el esquema tarifario, es especialmente no-
table la diferencia de nuestras tarifas en lo que se refiere
a Jos enlaces de la Peninsula con Canarias, quizd porque
tampoco existen distancias tan largas entre partes del
mismo pais en ninguno de estos paises y, ldgicamente, a
medida que se alarga la etapa las tarifas tienden a bajar.

Tenemos un problema grave de déficit en estos enlaces
de la Peninsula que son los archipi¢lagos, que nosotros,
légicamente, querriamos ver recogido de una manera dis-
tinta a como lo estd en estos momentos, en los que no tie-
ne apoyatura alguna la actuacion de la compaitia, que en-
tendemos que es una actuacién al margen de los objetivos
economicos. Por eso estamos pidiendo, desde hace algun
tiempo, que a la compaiiia se le compense el déficit que le
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ocasiona la prestacion de estos servicios a unas tarifas
que entendemos son politicas, tarifas que entendemos de-
ben ser mas reducidas que las que resultarian de la apli-
cacion de criterios estrictamente econdmicos, por aquel
principio de solidaridad a que hacia referencia antes,
pero que creemos, asimismo, que no deben ser absorbi-
dos en la cuenta de resultados de la compaiiia.

El punto de vista de la empresa es que, si van a ser ab-
sorbidos por su cuenta de resultados, esas tarifas debe-
rian sufrir incrementos muy notables, no aquellos de tras-
lacion de los aumentos de costos que se vayan producien-
do ejercicio tras ejercicio, sino que habria que ir a una
transformacion sustancial de estas tarifas.

Si no, si se quiere que prime el principio de facilitar las
comunicaciones a determinadas partes de Espaiia que no
tienen todas las otras alternativas de transporte que tiene
el resto del pais, deberia tener recogida en un contrato-
programa, en una subvencion, o en alguna férmula, por el
que se le compensara a la compaiiia de este servicio adi-
cional que esta prestando.

Esto ya se discutié con el Ministerio de Transportes. Se
prepar¢é incluso un proyecto de contrato-programa para
que pudiera tener acogida dentro del Presupuesto de
1984. No hubo tiempo para poderlo discutir. Como sub-
vencion a estos traficos aparecié en el anteproyecto del
Miniterio de Transportes, y, como ocurre muchas veces,
cuando viene el ajuste final de los Presupuestos y hay que
hacer desaparecer determinadas partidas presupuesta-
rias, salid, y nos encontramos, de cara al ejercicio que he-
mos iniciado ya el 1.° de noviembre pasado, al ejercicio
1983-1984 —puesto que nosotros cerramos nuestro ejerci-
cio a 31 de octubre—, sin compensacién por estos servi-
cios que entendemos tienen un caracter social o politico y
no deberian ser absorbidos por la compainia.

Asi pues, en el mes de septiembre, y cuando ya se veia
lo que ocurria en el Presupuesto, bajo el auspicio del Mi-
nisterio de Transportes, hemos iniciado unos estudios,
que se han encomendado al Instituto del Transporte, para
determinar cual es la situacién actual del trafico dentro
de los archipiélagos, las conexiones de los mismos y de
Ceuta y Melilla con la Peninsula, al objeto de definir una
serie de parametros que son importantes.

En primer lugar, el esquema de oferta que debe de figu-
rar, teniendo en cuenta los distintos medios de transpor-
te, tanto Trasmediterranea como Iberia. En segundo lu-
gar, los niveles de servicio que se deben prestar a estas
Comunidades, lo que se llamarian los servicios minimos,
aunque hoy esta expresion de «servicios minimos» puede
estar asociada a los problemas de la huelga, pero servicios
minimos que, de alguna manera, deberian ser suministra-
dos por el Estado, el tipo de frecuencia y el costo de esos
servicios minimos, y cémo luego esos servicios minimos
deben ser compensados o recogidos en las correspon-
dientes partidas presupuestarias a efectos de dejar claro
el papel que le corresponde a cada uno y los costos que
deben asumirse.

Ese estudio esta en fase de elaboracion, dirigido por el
Instituto de Estudios de Transportes, con participacién de
Iberia, Aviaco y Trasmediterrdanea y con la colaboracién,

asimismo, de los Gobiernos autonémicos, con el objeto de
definir este esquema que, de alguna manera, aclare algo,
que luego, ademas, es mas complicado por el juego de las
subvenciones existentes a los residentes y toda una pro-
blematica que es bastante mas compleja, y que puede ha-
cer que en estos momentos se estén subvencionando, por
parte del Estado, determinados casos que no deben ser
subvencionados, y teniendo en cuenta tanto el tema del
pasaje como el de la carga.

El horizonte de ese estudio esta fijado para febrero, con
el objeto de poder elevarlo al Gobierno en el momento
que éste tome las decisiones politicas que correspondan
en el periodo de febrero, mayo o junio, y pueda tener su
reflejo en los Presupuestos del afio 1985.

En ese estudio, que los Presidentes de Iberia y Trasme-
diterrdnea entendemos que es enormemente conveniente
y esclarecedor para conocer en profundidad la situacion y
definir una auténtica politica de Gobierno, no sélo politi-
ca de transportes, sino una politica algo mas amplia de go-
bierno, se estan contemplando los temas de coordinacion
a que hacia referencia antes entre Iberia y Trasmediterra-
nea y se estan recogiendo, asimismo, las aspiraciones que,
de alguna manera, se sienten por parte de las distintas Co-
munidades.

El pasado dia 15 de noviembre tuvimos una reunion
con el Gobierno canario, en Las Palmas, y, después de un
estudio de recogida de datos y de elaboracién de los mis-
mos por parte de la Consejeria de Turismo de Canarias, y
presidido por el Presidente de dicho Gobierno canario.
Acudimos el Subsecretario de Transportes, el Presidente
de Trasmediterranea y yo, y discutimos todos estos pun-
tos para poder incorporar al estudio lo que son anhelos y
aspiraciones del Gobierno canario y de los intereses eco-
nomicos de Canarias a la hora de la prestacién de los ser-
vicios.

Por nuestra parte, expusimos también una serie de no
diria dificultades, pero si limitaciones o rigideces, con
que, algunas veces, nos encontramos a la hora de poder
dar respuesta a esas peticiones que existen y también la
repercusidén econdmica que, de alguna manera, tiene so-
bre las cuentas de resultados de la compaiiia. Esta previs-
to tener un contacto similar con la Comunidad balear
para, también en esa fase de elaboracion del estudio, in-
corporar, con independencia de la posterior participacion
del Gobierno balear a través del instrumento que conside-
re adecuado, las peticiones oportunas. Posteriormente,
también se tendran unos contactos con Ceuta y Melilla.

Me queria referir, por no alargar excesivamente el
tema, a esa acusacion implicita muchas veces de que qui-
z4 en el trafico intercanario nosotros estamos perdiendo
mas dinero del que deberiamos perder si utilizdramos
unos aviones mas adecuados para ese servicio. Este es un
tema que es de alguna manera discutible porque partimos
de una serie de condicionantes a la hora de fijar la oferta
que nosotros tenemos que ofrecer al archipiélago canario.

Uno de los condicionantes que tenemos es, en primer
lugar, la flota disponible. Es decir, no podemos poner
otros aviones distintos de los que tenemos, pero dentro de
la flota disponible digamos que existe suficiente oferta de
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aviones de distinto tipo y, por tanto, es un condicionante
limitado.

El segundo condicionante con que nos encontramos es
la operatividad de los aeropuertos. No todos los aeropuer-
tos de las Islas Canarias estdn equipados para recibir
reactores. Hay algin aeropuerto, como es el de Valverde,
en la isla de Hierro, donde sélo pueden entrar aviones no
reactores. Tenemos también, desde el punto de vista de
los aeropuertos, otros dos condicionantes. Por un lado, en
la isia de Tenerife tenemos dos aeropuertos, uno al norte,
el de Los Rodeos, préximo a los centros de poblacion de
Santa Cruz y del Puerto de la Cruz, y un aeropuerto al sur,
que es el aeropuerto Reina Sofia, mas apropiado para el
trafico internacional y para las conexiones internaciona-
les.

Debemos tener en cuenta las necesidades no sélo del
pasaje, que vienen de alguna manera condicionadas por la
densidad de trafico en las distintas redes y su ubicacién
dentro de las islas, sino también las de carga. Hay una ne-
cesidad de carga entre las islas y de salida de las islas ha-
cia la Peninsula, que de alguna manera son objetivos en-
contrados a la hora de determinar los aviones adecuados.
Podemos tener para determinados traficos un deseo de
los canarios de contar con aviones mas pequefios y con
mayor numero de frecuencias, pero si ponemos esos avio-
nes mas pequefios con mayor nimero de frecuencias esta-
mos limitando profundamente las posibilidades de carga
de salida, porque estos aviones, por su configuracion, tie-
nen escasa capacidad de carga de esos productos de unas
islas a otras y de estas islas a la Peninsula.

Cuando de alguna manera intentamos satisfacer los de-
seos de los pasajeros, que lo que quieren es tener mayor
numero de frecuencias, resulta que no siempre se ve co-
rrespondido por la existencia de una demanda en linea
con lo que se pide, por lo que estamos corriendo el riesgo
de dejarnos la carga, y entonces tenemos los problemas
de los exportadores, en general, de productos perecede-
ros, productos que tienen que salir con una suficiente agi-
lidad, pero estos aviones pequefios no tienen las capacida-
des en bodega que se requiere para hacer estos traslados.

Ademds, tenemos un problema que es el de la conexion
de los distintos puntos de las islas con la Peninsula. Esta-
mos enlazando Madrid y nueve puntos mds de la Peninsu-
la con seis puntos de las Islas Canarias; es decir, con Las
Palmas, Tenerife, con Tenerife los dos, con Arrecige, con
Fuerteventura y con Santa Cruz de La Palma. El organizar

el trafico interinsular de un modo més acorde, que podria -

hacerse con aviones mas pequefos y unirlo en las rotacio-
nes de los aviones con las conexiones necesarias para sal-
tar a la Peninsula, nos plantea también unas limitaciones.
En algunos casos estamos haciendo unos trayectos con un
727 o un DC-9 entre dos islas porque después ese avion va
a saltar a la Penfnsula y entonces no podemos estar po-
"niendo el Fokker 27, sino que tenemos que conexionar. Es

decir, tenemos que tener en cuenta el concepto de red no '
sélo interinsular, sino su conexion a la Peninsula y su co- |-

nexién internacional, puesto que hay un nimero impor-
tante de conexiones con América, conexiones con Europa
desde las Islas Canarias y de trafico chérter creciente en

el aflo pasado, en este aflo y esperamos que en los proxi-

' mos.

El objetivo es optimizar este concepto global de red,
desde el punto de vista de la utilizacion de los aviones,
para lograr unos coeficientes de ocupacién mayores y dar
el servicio mejor medido en el niimero de frecuencias que
se ofrece en funcién de los estudios de demanda, y todo
ello intentando obtener la rentabialidad mayor. Es decir,
no se puede contemplar exclusivamente el déficit del trd-
fico interinsular si no se pone en conexién con el resto,
porque es cierto que algunos desplazamientos entre las is-
las los hacemos con aviones méas grandes de lo que seria
aconsejable, pero ello se debe a alguna de estas razones
que he intentado explicar anteriormente: por llevar carga,
por facilitar conexiones con la Peninsula o bien por facili-
tar conexiones internacionales.

El sefior VICEPRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Es-
pinosa de los Monteros.

Tiene la palabra el sefior Presidente de la Compaiiia
Trasmediterranea. .

El sefior PRESIDENTE DE LA COMPANIA TRASMEDI-
TERRANEA (Esteve Jaquotot): Sefioras y sefiores Diputa-
dos, yo queria iniciar mi intervencién enmarcando la fun-
cion de Compaiiia Trasmediterranea y el tipo de contra-
tos de servicios que tenemos con el Estado.

Como todos ustedes conocen, el contrato que anterior-

mente tenia la Compaiiia Trasmediterranea con el Estado,
firmado en el afio 1952 con una duracion de veinticinco
anos, vencio en el afio 1977. El Gobierno se planteé enton-
ces la posibilidad de renovar ese contrato a la Compailfa
Trasmediterranea en la situacién anterior o bien hacer
una oferta publica de compra nacionalizando la Compa-
fiia, y a partir de ahf hacer un nuevo contrato con la Com-
paiiia. El Parlamento aprobé esta segunda solucién debi-
do basicamente a la situacion de flota, que en aquel ejerci-
cio estaba totalmente obsoleta, con una flota técnica y
econdmicamente ya desfasada, con un segundo aspecto
yque era devolucién creciente de los déficit de la Compa-
'fifa, tanto en déficit de explotaciéon como en subvencién
total de la Compaiia, y en tercer lugar por tener un
mayor control pablico y transparencia de estos servicios.
A tal efecto la Compaiiia se nacionalizo el 1 de enero de
1978, firmandose un nuevo contrato con el Estado con
una duracién de veinte afios a partir de dicho ejercicio.

Quiero indicar que, en general, en todos los paises en
los que existen archipi¢lagos en su soberania o con longi-
tudes grandes de costas, estos servicios de pasaje y pasaje
'y carga nacionales estén de una u otra manera subvencio-
-nados, y no solamente en paises del mundo del Este, sino
en paises del mundo occidental; asi ocurre en Francia, en
Ttalia, en Escandinavia, en Canadd, en Estados Unidos, et-
cétera. Son servicios, en general, deficitarios en todos es-
tos paises por propia naturaleza y todos, de una u otra
manera, reciben una cierta subvencion.

El nuevo contrato del Estado y Compaiiia Trasmedite-
rrinea, para el cumplimiento de las lineas que se denomi-
nan maritimas de interés nacional, da el control econ6mi-
jco de la Compaiifa al accionista, que es el Ministerio de
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Hacienda, a través de la Direccion General del Patrimo-
nio, y el control de servicios, en cuanto a frecuencias, li-
neas, tarifas, etcétera, al Ministerio de Transportes. Por
tanto, la Compaiiia se encarga de gestionar dichos servi-
cios con las indicaciones que vienen del Ministerio de
Transportes, y a cambio de ello el Estado reconoce un
equilibrio de esa cuenta para esos servicios, entre gastos e
ingresos, a través del cual se fija la subvencion.

La situacién de la flota a 31 de diciembre de 1977, cuan-
do la empresa se nacionalizd, era la siguiente: contaba con
34 unidades con una edad media de 18,6 afos; algunas de
ellas eran, por ejemplo, el buque «Leon y Castillo» del afio
1912, con sesenta y cinco afios por tanto; habia buques
con cuarenta y ocho, con cuarenta y seis afos, etcétera
hasta tener una edad media, como digo, de 18,6 aiios,
cuando resulta que un buque con veinte afos practica-
mente puede considerarse como buque obsoleto.

Dada esta situacion de flota, la Compania ha llevado a
cabo un programa de renovacion y un fuerte programa de
inversiones, habiéndose invertido en el cuatrienio del or-
den de 23.000 millones de pesetas. Esta inversion en flota
—se han adquirido 15 unidades nuevas— se ha repartido,
en un 41,2 por ciento que ha correspondido al sector Ca-
narias, un 40,3 por ciento al sector Baleares un 16,3 al sec-
tor del Estrecho y de Africa. Hoy en dia la Compaiia
cuenta con 29 unidades operativas, con lo que la edad me-
dia de la flota ha disminuido a la mitad, siendo la edad
media al 31 de diciembre de 1982 de 9,3 afios. Esto ha per-
mitido dos acciones: por una parte, una mejora de servi-
cio indudable por calidad de las nuevas unidades frente a
unidades anteriores, y por otra parte, una mayor produc-
tividad de la misma con una congelacién practicamente
de los déficit de explotacion de toda la linea. \

Con relacion a la subvencion, el déficit de explotacion
total de la empresa, sin gastos financieros ni de estructura
—me refiero a déficit de explotacion de las lineas—, ha
pasado en el ejercicio de 1978 de menos 3.093 millones a
menos 2.463 millones en el ejercicio 1982, habiendo pasa-
do la subvencion, metiendo ya costes de capital (que logi-
camente se han incrementado fuertemente debido al pro-
grama de inversiones, 26.000 millones realizados, que tie-,
ne un efecto de incremento de amortizaciones y gastos fi-|
nancieros) de 5.497 millones a 7.891 millones.

Vamos a verlo por sectores. En el sector Peninsula-
plazas de Ceuta y Melilla, los déficit de explotacion han'
pasado de menos 490 millones a menos 288 en este perio-
do, y la subvencion total practicamente se ha mantenido
congelada: de 879 millones a 911 millones.

En el trafico Peninsula-Baleares, el déficit de explota-
cion, que era de menos 835 millones en el ejercicio de
1978, ha pasado a mas 82 millones; es decir, ya no existe
déficit en las lineas en general en el sector Peninsula-
Baleares, si bien la subvencién, debido al incremento de
coste de capital principalmente, ha pasado de menos
1.696 millones a menos 2.110.

En el sector interinsular balear, los déficit de explota-
cién han pasado de menos 106 millones en el ejercicio de
1978 a menos 394 millones en 1982; es decir, practicamen-
te se han multiplicado por cuatro los déficit de explota-

cion en el sector interinsular balear. La subvencidn total,
metiendo costes de capital y gastos de estructura, ha pasa-
do de menos 157 millones a menos 581 millones.

Voy a resumir brevemente todos los sectores, principal-
mente para comprender después las medidas que esta to-
mando la compaiia en cada uno de ellos.

En el sector Peninsula-Canarias, los déficit de explota-
cion han pasado de menos 1.119 millones en el ejercicio
de 1978 a menos 1.022 en 1982; es decir, se ha disminuido
en todo el trafico Peninsula-Canarias el déficit de explota-
cion, si bien la subvencién total ha pasado de menos 1.836
a menos 2.389 millones de pesetas.

En el sector interinsular canario, los déficit de explota-
cion han pasado de menos 528 millones en 1978 a menos
579 millones en 1982, mientras que la subvencion ha pasa-
do de menos 905 millones a menos 1.773, es decir, casi se
ha multiplicado por dos.

En resumen, yo diria que los déficit de explotacion glo-
bal han disminuido fuertemente en el sector Peninsula-
Baleares, se han incrementado fuertemente en el sector
interinsular balear, se han mantenido, incluso disminui-
do, en el sector Peninsula-Ceuta y Melilla, también han
disminuido en el sector Peninsula-Canarias y, sin embar-
go, se han incrementado en el sector interinsular canario.

En los ultimos meses la compaiiia se ha encontrado, por
una parte, con un problema de flota; dos unidades tipo
canguro, con las que se pensaba contar a lo largo de este
ejercicio y del proximo, han tenido dos tipos de dificulta-
des. Una unidad, el «Ciudad de Sevilla», tuvo un acciden-
te, una embarrancada a la entrada de Palma, y esta uni-
dad estd en reparacion; practicamente hasta finales del
ejercicio 1984 o principios de 1985 no se podra contar con
esta unidad tipo canguro. Otra unidad, tipo canguro asi-
mismo, denominada «Ciudad de Valencia», cuya entrega
estaba prevista por el astillero Unién Naval de Levante en
octubre del pasado ejercicio, debido a la situacién econo-
mica, de suspension de pagos, en que se encuentra el asti-
llero, se ha paralizado la construccién de dicha unidad;
por tanto, tampoco se podra contar con ella antes de prin-
cipios del ejercicio 198S.

Teniendo en cuenta, por una parte, que no se puede con
estas unidades tipo canguro y, por otra parte, analizando
la evolucion de los déficit de cada uno de los sectores, la
compaiiia, de acuerdo con el Ministerio de Transportes,
ha propuesto una racionalizacién o reestructuracién de
servicios que basicamente afectan a interinsulares cana-
rios e interinsulares baleares, intentando ajustar la oférta
a la demanda, es decir, que siempre la oferta cubra la de-
manda en cada sector, asi como intentar rebajar las cifras
de los déficit que en esos sectores son crecientes.

La racionalizacién ha consistido basicamente en con-
centrar las lineas de Valencia y Alicante con Baleares des-
de el puerto de Valencia, debido a que la distancia de Va-
lencia a Palma es mas corta que la de Alicante a Palma y,
por tanto, permite la rotacion en ida y vuelta de un buque
:en un dfa desde Valencia, cosa que no es asi desde Alican-
ite. Los factores de ocupacion de las flotas de las lineas de
‘Alicante, tanto a Palma como a Ibiza, eran muy bajos, has-
ta tal punto que en invierno, durante ocho o nueve meses,
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la lineas de Alicante con Ibiza ni siquiera cubren los gas-
tos de combustible. Antes me referi a que en el sector Pe-
ninsula-Baleares el déficit de explotacién habia mejorado
y ya era positivo, sin embargo las lineas desde Alicante ha-
bian sufrido un incremento en dicho déficit.

Por otra parte, con respecto a las comunicaciones entre
Mallorca y Menorca, se esta llevando a cabo un estudio en
el que participan el Consell Balear, el Ministerio de Trans-
portes y la compaiifa para analizar la continuidad de la li-
nea entre Alcudia y Ciudadela.

En las lineas con Melilla se han sustituido dos unidades
obsoletas que tenian un problema, y es que no tenian altu-
ra de garaje suficiente para llevar carga, por lo que tuvi-
mos que fletar un buque exclusivo de carga, tipo «roll-on
roll-off» que acompaifiara a los buques mixtos de pasaje y
se han sustituido estas trgs unidades por una unidad mu-
cho mayor, tipo canguro, con capacidad para llevar todo
el pasaje y toda la carga de las tres unidades anteriores.

Los servicios interinsulares canarios se han tenido que
racionalizar, aumentado la productividad de los dos bu-
ques delfines que estaban asignados al sector interinsular
canario, de tal manera que las lineas cubran en cada mo-
mento la demanda de cada uno de los servicios interinsu-
lares, sacando la unidad canguro de interinsulares cana-
rios para la sustitucion de las tres unidades obsoletas del
trafico con Melilla.

Politica tarifaria. Durante los dos ultimos ejercicios, la
subida media de tarifas de la Compania Trasmediterranea
ha sido, en el ejercicio 1982, del 11 por ciento, repartida
un 8 por ciento a las lineas con Ceuta y Melilla y un 12 por
ciento en el resto de los sectores. En el ejercicio 1983, la
subida tarifaria ha sido lineal en todos los sectores: un 15
por ciento. Los Presupuestos para el proximo ejercicio es-
tan calculados sobre una base de tarifas de un 10 por
ciento.

Realmente, la politica tarifaria de la compaiiia es enor-
memente compleja. Por un parte, ha habido una sustitu-
cién de unidades y, por otra, el diferente tipo de acomo-
daciones a bordo de un buque hace que practicamente el
numero de tarifas por linea sea del orden de diez mil, te-
niendo en cuenta las distintas lineas y las distintas acomo-
daciones.

Esta complejidad exige un estudio profundo para racio-
nalizar las distintas tarifas de cada linea, y se engloba den-
tro del estudio que el Ministerio de Transportes ha encar-
gado al Instituto de Transportes sobre politica tarifaria y
coordinacién de servicios entre lberia y Trasmediterra-
nea, al que aludia anteriormente el Presidente de Iberia.

Con relacién a la coordinacién entre Iberia y Trasmedi-
terranea, practicamente se mantienen conversaciones en-
tre ambas empresas, pero también de cara a un futuro,
esa coordinacién serd, ademas, dirigida y promovida por
el Ministerio de Transportes, via dicho estudio, que segin
el Ministerio de Transportes finalizara en febrero proxi-
mo, para coordinar tanto servicios aéreos como marfti-
mos en frecuencias y en politica tarifaria.

Creo que con esto ya he dado una visién un poco global.
Gracias.

El seflor VICEPRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Es-
teve y Jaquotot.

Vamos a abrir ahora el turno de intervencién de los re-
presentantes de los distintos Grupos Parlamentarios, por
un tiempo maximo de diez minutos, para fijar posicién,
formular preguntas o hacer observaciones.

Por el Grupo Parlamentario Mixto tiene la palabra el se-

“fior Fernandez Inguanzo.

El sefior FERNANDEZ INGUANZO: Me ha parecido
muy interesante la informacién que nos han dado tanto el
sefior Presidente de Iberia como el sefior Presidente de la
Trasmediterranea. Creo que explica algunas deficiencias
que nosotros podemos observar. Como es natural, yo no
conozco esas lineas y voy a limitarme, por tanto, a hacer
algunas preguntas.

Por ejemplo, yo asumo totalmente los criterios sociales
que determinan algunas tarifas bajas. Ahora bien, éexiste
realmente una voluntad, en el contexto de esos progra-
mas, de asumir esas tarifas que producen ese déficit a Ibe-
ria? Es una pregunta que yo queria hacer al sefior Presi-
dente.

Otra pregunta: ¢Cual es la politica de Iberia y Aviaco en
relacién al tercer nivel? Indudablemente existe, tengo en-
tendido, una mayor peticién de servicio, fundamental-
mente en lo referente al aeropuerto de Tenerife con el
resto de las islas del archipiélago. ¢ Tiene previsto el Presi-
dente de Iberia incrementar la oferta de cara a satisfacer
esa demanda? Y si no se tiene esa intencion, ¢qué solucion
ve é| a esta cuestion?

Nada mas, y muchas gracias.

El seiior VICEPRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
Fernandez Inguanzo. '

Por el Grupo Vasco no se han personado.

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

El seior MARDONES SEVILLA: Muchas gracias, sefior
Presidente. Comienzo agradeciendo tanto la presencia
aqui como la informacién que nos han facilitado los seifio-
res Presidentes de las Compaiifas Iberia y Trasmediterra-
nea. En mi turno de intervenciones voy a comenzar con el
sefior Presidente de la Compaiia Trasmediterranea, por
antigiiedad en el servicio con el archipi¢lago canario, fun-
damentalmente.

Sefior Presidente, mis preguntas van a ser en este cam-
po maritimo muy concretas. Primera, desearfa saber
cuantos buques tienen en este momento amarrados la
Compaiia Trasmediterranea. No en astilleros, en repara-
cion, sino amarrados, sin servicio, y sus razones.

En segundo lugar, se nos ha dicho que el trifico en su
déficit de explotacién entre la Peninsula y Canarias ha
disminuido, mientras que ha aumentado este déficit de
explotacion en los servicios interinsulares canarios. La
pregunta seriz cudles son las razones de esa reduccién en
las lineas con la Peninsula y ese aumento en las lineas in-
terinsulares, a qué se debe a su juicio y criterio, a ser posi-
ble con datos objetivos, como, por ejemplo, si ha sido de-
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bido a reduccion de frecuencias de servicio, si eso se ha
debido al aumento de tarifas, si eso también se ha debido
a gestion de la compaiia o reduccion de plantillas embar-
cadas, y sobre todo, que me aclare en qué estima los posi-
bles techos de aumento de productividad en las lineas
que estan, que siguen estando todavia en déficit, pero que
unas lo han aminorado y otras lo han aumentado, porque
se ha referido el sefior Presidente a que se ha conseguido
un aumento de productividad en las lineas interinsulares
canarias servidas por buques tipo delfin.

Mi otra pregunta, sefior Presidente, es si la decisiéon de
la Compaiiia Trasmediterrdnea de retirar de servicio en
las lineas canarias el buque tipo canguro de Santa Cruz de
la Palma es una decision temporal o coyuntural, y de ser
asi, en qué tiempo est4 fijado el tema, y qué medidas tiene
previstas la compaiifa para atender el déficit de servicio
que se ha producido; bien entendido, sefior Presidente,
que en su comparecencia en la Comisién de Presupuestos
me dijo que tenia estimado un déficit para ese servicio del
buque canguro —sus palabras constan en el «Diario de
Sesiones»— entre 300 y 400 millones de pesetas, cuando
lo compardabamos con los siete mil y pico millones de sub-
vencioén a la Compaiifa Trasmediterrdanea con cargo a los
Presupuestos del Estado. ,

La dltima pregunta, que también va a ser hecha, y lo an-
ticipo, en el mismo sentido o con el mismo léxico al sefior
Presidente de Iberia posteriormente, es la siguiente: en
qué lineas se estd moviento, desde el punto de vista de
Trasmediterrdnea, la coordinacién con la Compaiia Ibe-
ria, o las propuestas que puedan hacer al Ministerio de
Transportes, si es en servicio al pasajero o se refiere a la
cuenta de explotacién de los desvios atipicos de pasaje
entre las islas de Tenerife y de Gran Canaria, en una y
otra compaiiia.

Y paso seguidamente al sefior Presidente de Iberia.

Seiior Presidente, yo comprendo que el tema de Iberia
y de los vuelos, tanto en el drea nacional como en el area
internacional insular, incluso con la internacional de que
usted nos ha hablado, constituye una especie de imbrica-
do laberinto en que a veces nos podemos perder. En las
respuestas que ha dado al Diputado del Grupo Socialista
sefior Sdnchez Bolaiios ha ido ya por delante en cargar la
mano de la explicacién deficitaria en la actual estructura
tarifaria que tiene la Compaiiia Iberia con el archipiélago
canario y dentro de ¢él, asf como las limitaciones o condi-
cionantes de la oferta de aviones y oferta de plazas.

Usted nos ha dado aquf unas cifras de unos déficit. Yo
quisiera, sefior Presidente, que nos dijera si tiene los da-
‘tos, y si no, que nos los facilite, cudl es el altimo escalon
de cuenta de explotacién en los vuelos interinsulares ca-
narios. Me explico. Usted me habla de un déficit con los
vuelos Peninsula-Canarias; un escaléon. Usted me habla de
un déficit de los vuelos interinsulares, mete toda Canarias
dentro de un cajon, y yo le diria que, si le es posible, que
diga cual es la escala de la cuenta de explotacién econé-
mica en los vuelos interinsulares; es decir, la cuenta que
arrojen los vuelos Gran Canaria-Tenerife, por hablar de
las dos islas capitalinas, y los vuelos Tenerife-Hierro, o Te-
nerife-Lanzarote, o Gran Canaria-Fuerteventura, con La:

Palma. Quisiera ese desglose en lo que son lineas regula-
res que aparecen en las hojas o libros horarios de infor-
macion regular a los pasajeros por parte de la Compaiiia
Iberia.

La segunda pregunta, sedor Presidente, se refiere a si
estas deficiencias econdmicas de déficit de explotacion de
la compaiifa en Canarias se deben a que se estan emplean-
do en determinados vuelos interinsulares aviones que no
son del tipo adecuado. Y yo le pregunto, seiior Presidente
(y con ello ya contesta en parte a la primera parte de mi
pregunta), cpor qué no cambia de tipo de avion? Usted me
dice que tiene también condicionantes por esta oferta,
por este tipo de aviones, y yo le pregunto: {por qué no se
autoriza a que vuelen otras compaiiias, incluso a tercer ni-
vel, u otra empresa de servicios? Me refiero solamente a
los servicios interinsulares, porque parece un contrasenti-
do que una compaiiia de bandera de una nacién esté rea-
lizando vuelos dentro de un solo territorio geografico que,
en otras partes del mundo, estd en manos de otras compa-
fiias, filiales o no, o de tercer nivel, pero no la compainia
bandera. La TWA o la Lufthansa no vuelan en ese sentido.

En tercer lugar, seior Presidente, casi como corolario
de esto, porque aqui se esta operando de una manera muy
cerrada dentro de la propia estructura de Iberia, voy a ha-
cer otra pregunta de otro orden. Creo, sefior Presidente,
que se estan empleando en determinados vuelos entre Te-
nerife y Gran Canaria aviones de tipo Airbus. Bien, con lo
que usted nos ha dicho hay que deducir que ese vuelo de
Airbus, por las razones que son bien conocidas por parte
de la Compaiiia Iberia y de los usuarios canarios, ese
avion, esos dos vuelos interinsulares entre Gran Canaria y
Tenerife, no tienen una ocupacioén al cien por cien, y no la
tiene, sefor Presidente, no porque no haya demanda de
trafico de pasajeros, sino por la frecuencia de los vuelos,
que tienen unos horarios totalmente intempestivos sobre
las necesidades de los servicios interiores canarios y en
un desplazamiento para la isla de Tenerife a un aeropuer-
to que no lo hace atractivo para esta demanda.

Seiior Presidente, ese Airbus esta metido en el calenda-
rio en un vuelo regular de Iberia, puede ser, pero ese
avion situado ahi es un avion en posicion, es un avién po-
sicional, porque est4d haciendo vuelos con la Peninsula,
con el continente europeo o con otro destino internacio-
nal. Y yo le pregunto: vista la baja ocupacién de esos vue-
los de Airbus é¢dénde computa usted la pérdida de esos
vuelos, dénde las computa la Compaiiia Iberia, en la cuen-
ta de explotacion de la compaiiia en Canarias o a la cuen-
ta de explotacion de sus vuelos europeos, donde mete los
vuelos de posicionado? Esto es muy importante que nos
lo aclare. Es decir, los vuelos posicionales canarios, sus
pérdidas, ¢se estan computando a las pérdidas de Iberia
del archipi¢lago canario, que después presenta usted ante
el Ministerio de Transportes o ante el Gobierno, o los tie-
nen situados en otro lugar que hubiera por ahi?

Seiior Presidente, en este tema de meter en las lineas
interinsulares aviones posicionados que estdn en otros
trayectos, pero que los mueven entre una isla capitalina y
otra, lo que yo le pido es una distribucion méas racional
del tréfico, porque después, Iberia, al decir la oferta de
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plazas que da entre las dos provincias canarias, mete to-
das las plazas del Airbus y, claro, puede resultar una esta-
distica real en sus cifras, pero totalmente intempestiva
para atender la demanda natural de necesidades de vuelo
de personas de Canarias, entre las dos provincias. Se esta
diciendo: tienen ustedes al cabo del dfa tanto centenares
de plazas, pero es que las coloca usted a unos horarios
que no tiene ninguna demanda de servicio y, entonces, se
pueden producir desviaciones atipicas del trafico hacia
los «jet-foil» de la Trasmediterranea entre las dos islas ca-
pitalinas, y ya saben el Presidente de Iberia y el Presiden-
te de la Trasmediterranea la tremenda incidencia de la ta-
rifa del «jet-foil» para utilizarse entre las dos islas, que van
de capital a capital.

Otra pregunta, sefior Presidente, es por qué se ha redu-
cido la frecuencia de vuelos que operan desde el aero-
puerto de Los Rodeos, en Tenerife, con una incidencia
mucho mayor hacia el aeropuerto del sur, Reina Sofia,
para vuelos interinsulares. Yo creo que aqui, sefior Presi-
dente, cuando se lee el calendario de vuelos que periédi-
camente suministra Iberia, nos encontramos que hay una
programacion, a mi juicio, deslavazada en los vuelos inter-
canarios, que no es una programacion que sea fija, porque
hay que leerla todos los dias para saber qué vuelos tiene
uno entre Gran Canaria y Tenerife, por qué aeropuerto,
con qué tipo de avion y a qué hora va a resultar factible el
tomar ese vuelo. o

Entonces, le hago la siguiente pregunta: {por qué cree
usted, sefior Presidente, que pierde dinero Iberia en Ca-
narias? ¢Por qué no se ofrece un favorable servicio al pa-
sajero, considerando tanto aeropuertos base como fre-
cuencias y horarios? ¢(Por qué la flota no esta adecuada?
¢Por qué las pérdidas de los vuelos posicionales y de si-
tuacién estdn contabilizadas como pérdidas exclusiva-
mente a los vuelos interiores canarios?

En otro renglén, custed cree, sefior Presidente, que la
aplicacién en Canarias del actual convenio colectivo de la
Compaiifa Iberia es favorable o desfavorable a la compa-
nia? Y digo esto, en cualquier orden de valores que me lo
quiera responder el sefor Presidente, con una observa-
cién muy singularizada: el solape o no solape del personal
de tierra de Iberia de facturacién de equipajes en las ho-
ras puntas. cMe entiende, seiior Presidente? Llamo solape
a que en las horas puntas, en determinados aeropuertos,
se producen unas deficiencias de servicios al pasajero,
porque por el convenio colectivo, cuando entra un com-
ponente del personal de tierra que tiene que hacer el rele-
vo de otro se producen, curiosamente en horas puntas,
una falta de solape y hay a veces hasta diez, quince o vein-
te minutos durante los cuales se produce deficiencia de
atencion al pasajero en los mostradores de facturacién.

Si usted plantea el tema, sefior Presidente, de los vuelos
scharter», con la compaiiia, no sé si se ha referido a Iberia
o a Aviaco, «charteando» pasaje desde Canarias con Euro-
pa. ¢Hay una estimacién de cuenta de explotacion de esos
resultados? ¢Se van a imputar sus resultados a otra cuen-
ta distinta de las empresas de las que usted es Presidente,
Aviaco e Iberia, o van a ser contabilizadas en la cuenta de
resultados de Canarias?

Finalmente, decirle, sefior Presidente, que aqui yo ob-
servo fundamentalmente una necesidad por parte de Ibe-
ria de aclaracion de su gestion, de la gestion de todos los
instrumentos, desde aviones, tripulaciones y tarifas de la
compaiifa, con el archipiélago canario, y decirle si él en-
tiende que se encuentra Iberia en una situacién, vamos a
llamarla, de incomprensién por parte del Ministerio de
Transporte, Turismo y Comunicaciones, en cuanto a las
necesidades de ayudas a la navegacién, de aumento de ta-
rifas, de lo que usted crea que es una demanda que tiene
que obtener su respuesta en el sentido favorable que us-
ted tiene del sector de la Administracién competente en
esta materia, y que no se guia, o si se quiere guiar sélo por
unos criterios exclusivamente economicos.

Digo esto, sefior Presidente, porque en el «Bolet{n Infor-
mativo de Prensa Aeronautica de Iberia», numero 15, de
14 de abril de 1983, muy claro desde el punto de vista de
Iberia, se publica un articulo del 15 de febrero de 1983 del
transporte aéreo en el mundo y en Espaiia, de los sefiores
Garcia Alcolea y Jorge Servert. Cuando se habla aqui del
tema de que el transporte aéreo en Espaiia est4 sobredi-
mensionado en su conjunto y la dispersién de la red,
cuando se habla del esquema tarifario del transporte inte-
rior y se hace una observacién o una indicacién o criterio
de como deben imputarse las subvenciones (el dictamen
de estos sefors no es un dictamen de Iberia, pero esta pu-
blicado, como digo en un «Boletin de Prensa Aeronautica
de Iberia»), cuando se hacen estas observaciones, cuando
se llega al tema de las tarifas, que dice que no es proce-
dente concederlas. Esta hablando desde un punto de vista
empresarial de saneamiento de cuentas de explotacidn
para ir a precios reales, habla de que las subvenciones,
cuando éstas lo exijan por razones politicas, sociales, etcé-
tera, deben estar claramente delimitadas y tener un carac-
ter directo facilmente inputable al objetivo perseguido,
huyendo de la subvencion indirecta o via tarifas. No sé si
ha habido alguna razén de este tipo, sefior Presidente,
para la supresion de las frecuencias de determinados vue-
los nocturnos, que ya no son computables a la cuenta inte-
rinsular canaria, porque los vuelos nocturnos fundamen-
talmente entre las dos provincias y con base en Gando y
en el Reina Soffa se realizan con la Peninsula, concreta-
mente, Madrid, Barcelona, alguna otra plaza, que tenga
Iberia previsto un vuelo nocturno. Esa reduccién, seiior
Presidente, ¢ha sido debida exclusivamente a la razén ta-
rifaria de que hay, creo, un descuento del 25 por ciento de
tarifa en el vuelo nocturno o se debe a otra cosa?

Usted entender4d, seiior Presidente, que el vuelo noctur-
no en el servicio Peninsula-Canarias es el vuelo mas so-
cial. Esa es una razén en la que usted pudiera basarse
para plantearlo ante el Ministerio de Transportes a efec-
tos de subvencién. No se lo digo a los efectos de resulta-
dos de explotacion de la compaiiia, sino porque esté afec-
tada la tarifa correspondiente de vuelos nocturnos.

Nada ma4s, sefior Presidente, porque no quiero abusar
del tiempo que me ha concedido la Presidencia.

Muchas gracias.
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El sefior VICEPRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
Mardones. Ha usado por lo menos con amplitud, si no ha
abusado.

Por el Grupo Parlamentario Popular van a repartirse la
intervencion entre el sefior Gonzalez-Estéfani y el serior
Castroviejo. Se reparte el tiempo total de diez minutos en-
tre los dos. Tiene la palabra el sehor Gonzalez-Estéfani.

El seior GONZALEZ-ESTEFANI AGUILERA: Muchas
gracias, sefior Presidente. La exhaustiva y, al mismo tiem-
po, pormenorizada intervencion de mi predecesor en el
uso de la palabra me evita el tener que reiterar alguna de
las preguntas que pensaba hacer.

Me voy a referir exclusivamente a los temas especificos
de detalle, de lo que sucede en cuanto a los gastos y a los
déficit de explotacion de la Compaiiia Iberia en las Islas
Canarias, a los datos que, relacionados con esto mismo, el
sefior Presidente de Iberia ha mencionado a titulo de
comparacion, cuando ha hecho comparaciones de tarifas
entre determinados paises europeos, para distintos tipos
de distancia, y las lineas interinsulares y de las islas con la
Peninsula.

He visto que no ha mencionado, y me gustaria que me
aclarara si es porque realmente no tiene en este momento
los datos o porque considera que se trata de una situacion
muy distinta, ejemplos de los costes y de las tarifas en los
vuelos dentro de los Estados Unidos. Y digo esto porque
creo que es revelador. Recientemente, he tenido ocasion
de leer los datos de explotacion y los datos tarifarios en el
interior de los Estados Unidos, y, asimismo, he tenido oca-
sion de saber que, mientras en las reuniones de la IATA
hace bastantes anos, en una primera época, se ponia todo
el acento en la necesidad que existia de que los Estados
compensaran a las compaiiias aéeras de sus posibles pér-
didas, en cierto modo, en estos ultimos tiempos, se ha
dado una especie de vuelta a la tortilla en esa posicion, y
se esta diciendo, practicamente, todo lo contrario, porque,
de alguna manera, se ha visto que eso llevaba en la practi-
ca a que crecieran de una manera continuada las pérdidas
de esas mismas compaiias, por una falta de eficiencia que
venia alimentada por la seguridad de esas subvenciones,

Me gustaria que nos comentara, si es posible, la compa-
racién entre viajes internos en los Estados Unidos con los
que ha mencionado interinsulares y de las islas con la Pe-
ninsula, porque mi idea es que, por ejemplo, en estos dos
ultimos afos son ya bastantes las compaiias, tanto ameri-
canas como europeas, que, en funcién de poner el acento
mas que en la subvencion en la eficiencia, estan consi-
guiendo, en primer lugar, en el caso de los Estados Uni-
dos, tarifas mas baratas, considerablemente mas baratas
(no las tengo en este momento aqui, pero creo recordar
algunas como las que hay entre Nueva York y Miami y
otras de este tipo), que, en realidad, hacen que esos
trayectos estén en una situacion de alta competencia, no
s6lo con los de Espana, sino con los que existen en el resto
de los paises europeos que aqui se han mencionado, que,
efectivamente, tienen tarifas mas altas y que, sin embargo,
de forma muy probable, puede ser debido mas a un pro-

blema de ineficiencia de esas compariias que a otras razo-
nes.

Evito el hablar de si es un problema de tamanos de
avion, etcétera, puesto que creo que el sefior Mardones ha
tratado el tema de manera exhaustiva y que ¢l sefor Pre-
sidente de Iberia, en su contestacion, dara cumplida satis-
faccion a dichas preguntas.

El seiior VICEPRESIDENTE: Muchas gracias, senor
Gonzalez-Estéfani.
Tiene la palabra el sefior Castroviejo.

El sefior CASTROVIEJO CALVO: En primer lugar, quie-
ro agradecer a los Presidentes de la Compania Trasmedi-
terranea y de Iberia el gesto de comparecer ante esta Co-
mision, para explicar la filosofia que inspira su gestion.

Una de las preguntas que pensaba formular al Presiden-
te de la Compania Trasmediterranea me ha sido respondi-
da en parte, pero he de aclararle que en la provincia de
Alicante existe una gran inquietud ante la suspension del
servicio de transporte de carga y pasaje que unia nuestra
provincia con las Islas Baleares, puesto que no sabiamos,
no se habia dicho de una manera tajante, cuales eran los
criterios, las razones que motivaban esa suspension. Siera
de manera definitiva, por razones estructurales, o de una
manera provisional, «ad interim», por unas razones
coyunturales; bien que estuviera inspirada en unos crite-
rios de economia o de rentabilidad economica; o mas bien
—y en esto quiero subrayar que existia una gran inquie-
tud— que fueran criterios de concentracién en la capital
de la Comunidad Autonoma valenciana, criterios politicos
de concentracion por los que pasaramos a depender aho-
ra de Valencia como antes pudieron ser criterios mas
bien centralistas, desde Madrid, los que inspiraban la po-
litica de transportes.

Nos ha explicado en parte esas razones que avalan la
teoria de la suspension desde el punto de vista de una me-
jor rotacion de los buques entre Valencia y Baleares, que
entre Alicante y Baleares, por razon de distancia. Pero su-
byacen, no obstante, otras preguntas que quiero formular-
le de una manera clara.

Primera: éla Compaiia Trasmediterranea tienc previsto
en un proximo inmediato, o remoto, futuro, la remodela-
cion de ese transporte que se acaba de suspender? Es ob-
via la importancia que tiene este servicio en una provincia
de gran desarrollo turistico, industrial y comercial, como
es nuestra provincia, la alicantina.

Segunda, en caso negativo, ces consciente la Comparnia
Trasmediterranea de las consecuencias, como son, entre
otras, la potenciacion de la economia y el turismo de otra
provincia limitrofe con la alicantina, ademas en detrimen-
to de esta dltima? Y «de facto», éno supondria una centra-
lizacion de este servicio, de este enlace, en Valencia, repi-
to, capital de la Comunidad Auténoma?

Tercera pregunta: caunque no se reanudara un servicio
de pasajeros, se tiene pensado establecer un servicio re-
gular de buques de carga, de manera convencional, o por
medio de contenedores?

Y quiero cerrar mi intervencion con una pregunta que
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puede ser al Presidente de Iberia o al de la Compaiia
Trasmediterrdnea: cLa coordinacion entre estas dos com-
panias, Iberia para el transporte aéreo y Trasmediterra-
nea para el naval, en cuanto se refiere al trafico de pasaje-
ros, contemplara las tarifas «flight cruise», es decir, vuelo
crucero, o similares, entre la Peninsula, se sobreentiende,
y las Islas Baleares, por la positiva influencia que podian
tener estas tarifas tanto en el incremento de pasaje como
en la promocion turistica?
Nada mas, muchas gracias.

El sefior VICEPRESIDENTE: Gracias, sefior Castroviejo.
Por el Grupo Parlamentario Socialista tiene la palabra
el sefior Sanchez Bolaiios.

El sefior SANCHEZ BOLANOS: Vamos a dividir la inter-
vencion entre dos Diputados. En primer lugar va a hablar
don José Luis Estrada.

El sefior VICEPRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Estrada.

El sefior ESTRADA SANCHEZ: Gracias, sefior Presiden-
te. En primer lugar, al sefior Presidente de Trasmediterra-
nea quiero preguntarle: con la entrada en servicio del bar-
co tipo canguro en la linea de Melilla, efectivamente, los
pasajeros han notado esa mejora en calidad de servicio
fundamentalmente en lo que a confort, etcétera, se refie-
re. No obstante, en la travesia diurna parece que hay una
sensacion generalizada de que esta travesia podria hacer-
se en menor tiempo, porque el barco tiene, desde luego,
capacidad para poderlo hacer en un tiempo menor. cHay
alguna posibilidad real de que esta travesia pueda amino-
rarse en el tiempo?

En segundo lugar, también hay una intranquilidad en
cuanto a posibles fechas de exceso de demanda, como
pueden ser épocas de Navidad o épocas también en que la
influencia de emigrantes africanos que se canalizan por la
via de Melilla puedan bloquear de alguna manera la sali-
da de los pasajeros de Melilla, sobre todo de aquellos que
utilizan vehiculo. La pregunta entonces seria la siguiente:
¢Hay una posibilidad real de que en estas posibles épocas
de exceso de demanda pudiera utilizarse alguno de los
buques que se quitaron de estas lineas para reforzar ese
servicio?

Al sefior Presidente de Iberia quisiera plantearle dos
preguntas. En primer lugar, plantear la cuestién de la
coordinacion entre Trasmediterranea e Iberia, en el senti-
do de que con la entrada en servicio del barco tipo cangu-
ro en la linea de Melilla, efectivamente, ha habido una
mayor demanda en cuanto al billetaje del servicio aéreo.
Coincide, entonces, que la puesta en servicio de ese barco
va paralela con el descenso en frecuencia con los vuelos
con Melilla. Durante la época de verano, en que habia una
frecuencia de cinco vuelos, pasan con posterioridad a cua-
tro, y en el momento en que entra en servicio el nuevo
barco se reducen a tres.

Querriamos preguntar si hay posibilidad de aumentar
de nuevo esta frecuencia, al menos a los cuatro vuelos que

habia con anterioridad a la puesta en servicio del nuevo
barco, puesto que tengo aqui los datos estadisticos del
mes de noviembre de los 16 primeros dias, y la ocupacion
media es superior al 80 por ciento y hay cinco dias en los
que la ocupacion es del cien por cien, lo que significa que
ha habido un nimero de pasajeros que quedaron sin po-
der utilizar el avion durante estos dias.

Por otra parte, es claro que Melilla es deficitaria en el
servicio en cuanto al transporte de mercancias via aérea,
y hay grandes retenciones en Milaga, sobre todo en aque-
llas mercancias procedentes de Barcelona, por lo que pre-
guntaria si dentro de la posibilidad de esta ampliacién de
frecuencia pudiera contemplarse también el incremento
de la capacidad de carga.

“Un factor muy caracterizado en Melilla es la suspensién
de vuelos, que viene determinada por las caracteristicas
de la pista, que es corta para el tipo de aviones que en este
momento estan operando en Melilla. También son impor-
tantes las condiclones climatolégicas, con unos vientos de
poniente y de levante que dificultan las operaciones.

Quisiéramos preguntar, porque los datos técnicos que
se nos han facilitado ponen de manifiesto que un avion
modelo 235 que fabrica CASA o que va a poner en servicio
operativo CASA, podria cubrir de alguna manera las nece-
sidades que tiene Melilla en este sentido, puesto que nece-
sita una menor longitud de pista, y esto podria facilitar, de
alguna manera, la mayor frecuencia de vuelos. La pregun-
ta es, repito, ctienen prevista Iberia, Aviaco u otra compa-
fiia que operara en ¢l tercer nivel la adquisicién del mode-
lo 235 que pudiera utilizarse en la linea de Melilla?

Muchas gracias.

El sefior VICEPRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Es-
trada Sanchez.
Tiene la palabra el sefior Sanchez Bolaiios.

El sefior SANCHEZ BOLANOS: En primer lugar me gus-
taria que se aclarara un poco el tema de los déficit relacio-
nados con las subvenciones y si en las cifras que se han
dado se incorporan o no las subvenciones a residentes, a
familias numerosas, etcétera.

En preguntas concretas me gustaria saber como esta la
programacién de este aio del transporte aéreo de los ar-
ticulos de primor, siendo evidente que el afio pasado
hubo aqui en esta Comision una proposicion no de Ley, y
por parte del Ministerio se nos avanzo que se estaba pro-
gramando de nueva forma, intentando llegar a atender la
demanda de este servicio.

Asimismo me gustaria conocer, por parte del Presidente
de Iberia, las repercusiones en tarifa del concepto «opera-
ciones en aeropuertos», sobre todo la importancia que tie-
nen los vuelos interinsulares, para saber un poco el nivel
de coste y de cobertura por medio de tarifas y los concep-
tos que abarca.

Al Presidente de la Compaiiia Trasmediterranea le que-
ria preguntar dos cosas concretas: cémo ha quedado lo
del minicrucero entre las islas y qué hay de cierto en esa
acusacién por parte de empresas privadas, de competen-
cia desleal en el trafico interinsular en carga.
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Nosotros esperamos en su momento las conclusiones
de ese estudio del Ministerio de Transportes, de febrero;
para hacer el seguimiento del tema solicitaremos la com-
parecencia del Ministro en la Comisién para que nos ex-
plique las conclusiones y la nueva politica que de ella se
derive.

El seiior VICEPRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
Sénchez Bolafios.

Finalizado el turno de representantes de los distintos
Grupos Parlamentarios, abrimos un turno extraordinario
para realizar preguntas o pedir aclaraciones por un tiem-
po méximo de tres minutos. ¢Qué Diputados quieren ha-
cer uso de la palabra? (Pausa.)

Tiene la palabra el sefior Ribas Prats.

El sefior RIBAS PRATS: En primer lugar, quiero agrade-
cer la presencia de los responsables de las compaiiias de
transportes que prestan un servicio que podriamos consi-
derar vital en términos econdémicos para las islas y anadir
que, como miembro del Grupo Parlamentario que apoya
al Gobierno, me siento totalmente identificado en la poli-
tica de éste de contencién del gasto publico y de reducir
el déficit de las compaiiias de transporte estatales.

Mis gestiones y mi mayor preocupacién en estos mo-
mentos consiste en ver absolutamente todas las posibili-
dades de mantener aquellos servicios que podriamos con-
siderar como imprescindibles y reducir el déficit que
arrastran, afio tras afio, las compaiifas estatales de trans-
porte: Trasmediterranea, Iberia y Renfe.

No cabe ninguna duda de que en un pais con recursos
escasos como el nuestro el despilfarro de los mismos ad-
quiere una especial gravedad y los politicos que lo alien-
tan son doblemente responsables, primero, por mala ges-
tion, y segundo, por permitir que recursos escasos, y que
son de todos, se pierdan sin provecho para nadie.

No se pueden mantener servicios por una cuestién de
prestigio. Paises con muchos mas recursos que nosotros,
como son Francia e Inglaterra, y con gobiernos de dere-
chas, se dieron cuenta hace ya muchos afos de que por
cuestiones de prestigio no podian mantener el servicio
del «Queen Elizabets o del «France», por citar sélo dos
ejemplos, a pesar de que tenifan una aceptacion general y
un nivel de ocupacién mucho mas aceptable, en términos
de competencia, que algunos de los que mantenemos no-
sotros.

Hemos pasado a cifras escalofriantes en cuanto al défi-
cit de pasajeros en las islas Baleares, especialmente me
refiero a ellas, puesto que de 435.149 pasajeros en 1978, se
ha pasado a 246.766 en 1982, y si tenemos en cuenta que el
80 por ciento de dicho movimiento de pasajeros tiene lu-
gar durante los meses de verano, vemos entonces la nece-
sidad ineludible de que se arbitren medidas por parte de
la Administracién con el fin de paliar el déficit que se ori-
gina en la temporada baja. El déficit acumulado por la li-
nea de Alicante el afio pasado es de 234 millones y me gus-
tarfa que se me confirmara.

Frente a estos hechos contrastados y cuantificados nu-
méricamente, y hallandonos ya en una etapa de racionali-

zacion de los servicios, yo quisiera plantear cuatro aspec-
tos que considero fundamentales y que preocupan a la
opinién publica de las islas.

El seiior VICEPRESIDENTE: Sefior Ribas, vaya finali-
zando porque ya ha consumido los tres minutos.

El sefior RIBAS PRATS: Ya finalizo, seiior Presidente.

La politica de horarios. Si la compaiifa se va a plantear
el tema de los horarios de estos barcos que salen a horas
intempestivas del dia y que impiden posteriores conexio-
nes por via aérea o ferrocarril y obligan a pernoctar en
una ciudad intermedia con respecto al destino final.

Un segundo tema seria la politica de plantillas. Se ha di-
cho que se encontraba sobredimensionada en el nivel de
directivos, quisiera saber si habra reduccién del numero
de empleados en las oficinas del despacho de billetes y
cémo va a afectar la posible funcion con Aucona.

En cuanto al transporte de mercancias, quisiera saber si
se piensa entrar en una politica agresiva de comercializa-
cion, en una politica de competencia con compaiiias pri-
vadas que estan sirviendo mediante el sistema «roll-on
roll-off» las mercancias de las islas.

Finalmente, quisiera saber si es posible flexibilizar la
oferta, ofreciendo servicios extraordinarios a principios y
final de temporada cuando muchos trabajadores de hos-
teleria vienen y se van de nuestras islas en Semana Santa
y Navidades, por un sistema, si es posible, parecido al que
emplean las compaiiias aéreas mediante vuelos charter,
es decir, ofreciendo precios interesantes a cambio de una
ocupacion completa.

Muchas gracias, sefior Presidente.

El seior VICEPRESIDENTE: Tiene la palabra e! sefior
Ramallo.

El sefior RAMALLO MASSANET: Muchas gracias, sefior
Presidente.

La pregunta que quisiera hacer a los dos presidentes
que comparecen €s muy concreta y esta relacionada con
la rentabilidad de las distintas lineas y, sobre todo, con el
precio medio por kilémetro o por milla que se desprende
en los itinerarios entre Canarias y la Peninsula y Baleares
y la Peninsula. El Presidente de Iberia ha dicho que la ta-
rifa media entre la Peninsula y Canarias era de 8 pesetas-
kilémetro, mientras que la media Peninsula-Baleares era
de 15 pesetas-kilometro. El Presidente de Trasmediterra-
nea no ha hecho ese dato, no ha hablado del precio pese-
tas-milla, pero por los datos que yo tengo, por ejemplo, en
butaca la relacién entre Palma y Barcelona es de 20,10 pe-
setas milla, y Cadiz-Tenerife es 10,60 pesetas milla, En am-
bos casos, tanto en Trasmediterranea como en Iberia, el
precio peseta-kildmetro o milla se dobla. Quisiera que am-
bos presidentes, si pudieran, diesen una explicacion a esta
diferencia.

El seior VICEPRESIDENTE: Gracias, sefior Ramallo.
Tiene la palabra el sefior Castroviejo.
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El sefior CASTROVIEJO CALVO: Mi pregunta en esta
ocasién, sefior Presidente de Iberia, tiene dos areas. Una,
la reduccién de vuelos que, en virtud de la temporada de
invierno en que estamos habitualmente, suele efectuar la
compailfa. Se detecta que los nuevos servicios, que han
sido reducidos en algunos casos, como Madrid, que tenia
cuatro vuelos diarios, han quedado reducidos en la mayor
parte de los dfas de la semana a tres. Al mantenerse en
muchos vuelos esta demanda de pasajes, hay casos en que
se puede producir «over booking» o una falta de atencion
a esa demanda.

Por otra parte, los horarios han sido recortados en sus
ultimos vuelos de una manera poco racional; a los hom-
bres de negocios que efectuan el viaje entre Madrid y Bar-
celona, tal vez se les quede un poco corto el periodo de es-
tancia, de forma que serfa aconsejable que la Compaiiia
Iberia estudiara si la demanda de ampliacion de un vuelo
mds de ese servicio entre Madrid y Barcelona y Alicante
lo aconsejara, que se estudiara la puesta en funciones de
ese nuevo vuelo que ampliara los servicios entre Barcelo-
na y Madrid con Alicante.

La segunda pregunta est4 referida a un tema que salié
en la Prensa provincial de Alicante hace unos meses que
alentaba un temor en el sentido de que la Direccién de
Iberia o Aviacién Civil preveia en un préximo futuro la su-
presién de los vuelos charter hacia y desde Alicante. Si no
es asf, quisiera que me desmintiera esta noticia para tran-
quilidad de la provincia a la que represento.

El sefior VICEPRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
Castroviejo. .

Tiene la palabra el sefior Presidente de Iberia para con-
testar a las preguntas. Le advierto que las cuestiones ulti-
mas, relativas exclusivamente a la provincia de Alicante,
no tienen que ser contestadas.

El sefior PRESIDENTE DE IBERIA (Espinosa de los
Monteros y Bernaldez de Quirés): Yo he tomado notas de
las interrogaciones de SS. SS. y voy a procurar contestar a
todas ellas. Como las notas son resumidas, es posible que
alguna me la salte; si asi fuera, ruego que se me indique al
final con el fin de dar las aclaraciones oportunas.

Respecto a las preguntas formuladas por el seior Fer-
nandez Inguanzo, la primera, si existe voluntad de asumir
los costes sociales, yo entiendo que sf existe. Indudable-
mente, lo que me preocupa es que no solamente exista la
voluntad, sino que se traduzca en una realidad. Yo entien-
do, por los contactos que he tenido hasta ahora con la Ad-
ministracién, que si existe la voluntad, y tengo la esperan-
za de que se confirme en unarealidad.

La segunda pregunta es la politica de Iberia y Aviaco
respecto al tercer nivel. Es una pregunta de un ambito ex-
tensfsimo y, para poderle responder, yo necesitaria de
muchisimo tiempo porque es un tema muy complejo. En
primer lugar, habria que definir qué es exactamente el
tercer nivel, puesto que se llama tercer nivel a cosas que
son muy distintas; en unos paises se entiende por tercer
nivel una cosa y en otros, otra. Entonces, no es muy facil
acotar exactamente lo que es el tercer nivel. De una mane-

ra genérica, se puede entender que el tercer nivel es el
que enlaza centros relativamente préximos en distancia;
dénde empieza ese limite de distancia ya empieza a ser
discutido; puede ser el lfmite 200 ¢ 250 kilémetros. Hay
que ver si estamos hablando de determinadas facilidades
aeroportuarias; es decir, si estamos hablando de aero-
puertos dotados de todos los servicios o de aeropuertos
que tienen servicios limitados. Hay que ver muchas cosas
antes de definir exactamente lo que es el tercer nivel.

Sf le quiero decir que la politica de Iberia es no entrar
en el tercer nivel, entendiendo por tercer nivel distancias
pequeiias, de 100, de 200 kilémetros, porque entendemos
que la estructura de la compaiia est4 disefiada para otro
tipo de traficos. Dos tercios de nuestros ingresos proce-
den de nuestra actividad internacional y el otro tercio, de
nuestra actividad nacional, donde la media etapa es del
orden de 500 kilémetros, que ya es una media etapa baja,
y que nos gustarfa no tener unas etapas tan bajas, puesto
que los costos se multiplican por el peso de los costos fijos
o aumentan de manera exponencial o, por lo menos, en
progresiéon geométrica a medida que las ctapas se redu-
cen. La vocacién de Iberia, su estructura y su condicio-
nante de prestar los otros servicios como compaiiia ban-
dera, la aleja de la explotacién de un tercer nivel.

Existe otra compaiifa, que es Aviaco, que estd mas pro-
xima a lo que es una compafiia de tercer nivel, pero en mi
opinién personal sigue lejos de lo que seria una compaiiia
racional para explotar el tercer nivel, en el concepto que
yo tengo de tercer nivel, que puede no ser el mismo que
tengan otras personas. Como digo, es un tema susceptible
de mucho debate. Indudablemente, determinados tipos
de servicios, que se llaman de tercer nivel en otros pafses,
Estados Unidos o Europa, donde tienen una cierta tradi-
cion, no son servicios que hoy una compaiifa, con una es-
tructura de costos como la que tiene Aviaco, pueda asu-
mir. Es necesario incorporar un sentido de polivalencia,
por ejemplo, del personal que hoy no figura, por las regla-
mentaciones existentes, por los convenios en las empre-
sas publicas ni en Iberia ni en Aviaco, que estén dimensio-
nadas y pensadas para otros traficos.

Hay tres niveles en Holanda, Bélgica o Estados Unidos,
y yo he viajado bastante en estas lineas de tercer nivel, su-
pone una simplificacion de los métodos operativos y del
personal utilizado, méxime que dista mucho de lo que son
hoy las posibilidades de atender eso por parte de nuestras
compailias. Asi pues, ese tercer nivel que podriamos ser-
vir, no lo estariamos sirviendo con la eficiencia con la que
la podria servir una compailfa que naciera «ex novo» para
poder prestar ese servicio. Para mi es claro que Iberia no
lo puede hacer, que Aviaco est4 algo mas cerca de lo que
es el tercer nivel, pero lo que es claro también para mi es
que hoy, en Espaila, con las estructuras de costos existen-
tes, ninguna compaiiia de tercer nivel es rentable, y lo
digo asf de claro y rotundamente: publica o privada, nin-
guna compaiifa que abordase el tercer nivel a los niveles
de servicio que piden los usuarios y los consumidores po-
dria ser rentable. Y los pocos intentos que ha habido, inci-
pientes en algunos sitios, han acabado muy mal.

La tercera pregunta, me decia si estaba previsto... ésta
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no la he entendido muy bien, sefior Fernandez Inguanzo,
si est4 previsto un incremento de oferta para satisfacer la
demanda.

El sefior FERNANDEZ INGUANZO: Tengo entendido
que ha aumentado la demanda en las islas, entre Tenerife
y otras zonas de las islas. Entonces, parece ser que este
servicio no esti suficientemente atendido. Si piensa Ibe-
ria incrementarlo.

El sedor PRESIDENTE DE IBERIA (Espinosa de los
Monteros y Bernaldez de Quirés): Desgraciadamente, los
datos que tenemos nosotros no demuestran que haya au-
mentado la demanda, sino que la demanda desde el aiio
1979 viene decreciendo en el trafico interinsular. Otra
cosa es por qué ocurre esto, y se podra decir: porque los
horarios no son buenos, porque vamos a los aeropuertos
equivocados, o por lo que sea, pero los datos de demanda
que nosotros tenemos muestran un descenso de la de-
manda que va determinando un descenso de los niveles
de ocupacion de nuestros aviones.

En relacién con las preguntas del Diputado sefior Mar-
dones, la primera era en qué linea se estd moviendo la
coordinacién con Trasmediterrdnea, entiendo que referi-
do al archipiélago canario. Como usted sabe, la coinciden-
cia de servicios entre Trasmediterrdnea e Iberia unica-
mente s eproduce en el tramo de Tenerife a Las Palmas.
En ese tramo opera el sjet-foils de Trasmediterrdnea y
opera una oferta de la Compaiiia Iberia a Las Palmas a los
aeropuertos de Tenerife.

La coordinacién estda moviéndose fundamentalmente
en el tema de horarios. Trasmediterranea tiene unas limi-
taciones de operacion que determinan que a partir, me
parece que es de las cinco y media de la tarde, ya no pue-
den operar los buques entre las dos islas, Entonces, noso-
tros estamos intentando, y la programacion de este invier-
no recoge cierta coordinacion de este tipo, descargar los
traficos en las horas en que estdn operando los «jet-fails»
de la Trasmediterranea y aumentar ¢l servicio en las ho-
ras posteriores en que no opera ¢l «jet-foils, La coordina-
cion, como digo, es de horarios. Queda otra coordinacion
pendiente, que es la coordinacion de las tarifas, y todo
esto esta siendo objeto de estudio en ese analisis que esta
realizando el Instituto de Transpartes. Como saben en es-
tos momentos la tarifa aérea es mas barata que la tarifa
del «jet-foiln y se esta midiendo Las Palmas-Los Rodeas; si
se mide Las Palmas-Reina Sofia, el equilibrio es bastante
mas prdximo por el componente de transporte terrestre
que debe enlazar Reina Sofia con los centros de poblacian
de Santa Cruz o de Puerto de la Cruz.

Me pedia el desglose de esas cifras que habla dado yo
del déficit interinsular por las principales lineas. Yo, des-
graciadamente, no tengo aqui, todavia, los datas corres-
pondientes al afio 1982.83, pero sf tengo los del afio 81-82,
No tengo los del 82-83 porque acabamos de cerrar ¢ ejer-
cicio y no tengo el dato total de] mismo. Entonges, en ¢}
afo 1981-82, es decir, en el ejercicio anterior, el déficit to-
tal de la red intercanaria fue de 2.371 millones de pesetas.
Esos 2.371 millones, se desglosan de la siguiente manera:

Las Palmas-Tenerife, 642 millones; Las Palmas-Arrecife,
442; Tenerife-Santa Cruz de la Palma, 395. Estoy intentan-
do darselos de forma decreciente. Las Palmas-
Fuerteventura, 300 millones; Tenerife-Arrecife, 187; Tene-
rife-Valverde, 159; Las Palmas-Santa Cruz de la Paima,
121; Tenerife-Fuerteventura, 77; Arrecife-Fuerteventura,
47, y Valverde-Santa Cruz de la Palma, 4,35. Si en el inten-

“to de darselos de manera decreciente me he saltado algu-

no, ése puede ser el que no haga la suma total, porque si
han tomado nota, son diez lineas.

Para més seguridad, les repito las cifras en el orden en
que yo las tengo, porque es la manera de asegurar que les
doy todos.

Arrecife-Fuerteventura, 47 millones; Las Palmas-
Arrecife, 442; Las Palmas-Fuerteventura, 300; Las Palmas-
Santa Cruz de la Palma, 121; Las Palmas-Tenerife, 642; Val-
verde-Santa Cruz de la Palma, 4; Tenerife-Arrecife, 187;
Tenerife-Fuerteventura, 77; Tenerife-Santa Cruz de la Pal-
ma, 395, y Tenerife-Valverde, 159.

Con decimales, que se los he dado sin decimales, la
suma seria 2.371 millones.

La pregunta siguiente hacla referencia a los aviones que
no son del tipo adecuado, por qué no se autorizan otros
servicios, y lo enlazo con la de la frecuencia del «Airbus»
Las Palmas-Tenerife, puesto que me imagino que ése es el
ejemplo mas significativa y a donde se computan los cos-
tas,

Insisto, y quisiera matizar mi intervencidn anterior si
no ha sido bien entendida, que yo no he dicho que los
aviones que estamos utilizando no son los aviones adecua-
das. Yo he dicho que muchas veces, a la hora de hacer e}
analisis del trafico interinsular, se dice que la causa de
que ese déficit sea de la magnitud que es, es parque no es:
tamos utilizando aviones adecuados. Y yo lo que he queri-
do aclarar es que lo que pueden no ser aviones adecuados
para un companente del trafica del servicia que presta-
maos, pueden ser los aviones necesitados para otro de os
elementos que intervienen en el serviclo que estamos
prestando. Entonces, que si desde el punto de vista del pa-
saje para la canexidn interinsular de Las Palmas y Teneri-
fe, el avidn de la mafnana de las ocho cuarenta, «Airbus»
resulta demasiado grande, resulta que ese avidn «Airbus»
es necesario para pader sacar la carga por la capacidad de
las bodegas de los «Airhus» desde Las Palmas o desde ]a
Peninsula a Las Palmas, o desde Tenerife hacia la Penin-
sula.

Entances, lo que he querida transmitir es que ¢l ¢on-
cepto de inadecuacion para un determinado fragmente
del problema no es ortodoxe, porque hay que contemplar
la conjuncion de variables que ahi intervienen. El tema
del «Airhus», Como usted sabe, en la pragramacian de in-
vierna, y hablo un peco de memoria porque ne tengo en
este momento aqui e} programa, tenemas dos aviones a Ja
semana que enlazan Las Palmas can Tenerife, me parece
que es las lunes y los viernes a las ocho cuarenta de la ma-
fana. Dos aviones unicamente, es decir, no es que tenga-
mos una aoferta de «Airbus» tremenda dentro del archipié-
lago canario, tenemos das «Airbus». Los dos estan hacien-
do Las Palmas-Madrid y estan atendiendo el trafico de
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Madrid a Las Palmas, luego pega un salto de Las Palmas a
Tenerife, y una vez a la semana ese avién de Tenerife enla-
za con una cadena de charters y el otro regresa a la Penin-
sula para traer los frutos de primor, las flores, los produc-
tos perecederos, etcétera. Son unicamente dos aviones los
que hay dentro de la programacién semanal de todo el ar-
chipiélago, que son mas de trescientos vuelos; sélo hay
dos «Airbus», que son los que estian haciendo ese salto.

Pregunta que cémo se imputan los costos de estos dos
trayectos. Se imputan igual que los demas, o se van a
imputar igual que los demas, porque no hemos tenido el
«Airbus» en el ejercicio anterior y, por tanto, los datos que
le estoy dando no hacen referencia al «Airbus», sino a las
flores que han estado operando; pero cara al ejercicio
préximo los imputaremos a la red intercanaria. No hay
otra manera de imputarlo, lo tenemos que imputar a la
red intercanaria, es la oferta que estamos poniendo entre
Las Palmas y Tenerife, y esa oferta, puesto que nosotros la
imputacion de costos la hacemos por tipo de aviones y
por redes, la tendremos que imputar a la red intercanaria,
y asf lo vamos a hacer.

En cuanto a por qué no se autorizan otros servicios en-
tre el archipiélago canario, yo le digo que eso no es mate-
ria de mi responsabilidad, corresponde a la Direccién Ge-
neral de Aviacion Civil; pero uinicamente le digo que no es
interés de la Compaiifa Iberia prestar esos servicios, es
decir, la Compaiiia Iberia no va a dar una guerra por pres-
tar esos servicios interinsulares. Si los canarios creen que
hay una solucion mejor para las conexiones interinsulares
de las Canarias, de lo cual se arrepentiran si llegan a to-
mar esa decisién, iadelante con los falores!, y que haya
una compaiifa privada que preste esos servicios a las tari-
fas que los esta prestando Iberia o a las tarifas a las que
aspira prestarlo Iberia y veran ustedes lo que duran esos
servicios. Lo dnico que le digo es que no hay oposicién de
la Compaiiia Iberia; que no le corresponde a la Compaiiia
Iberia, que no hay una labor de «lobby» de la Compaiiia
Iberia, en AISA, en esta o en otra compariia que habla de
un proyecto de conexién entre las islas Canarias. No esta-
mos haciendo ninguna labor de «lobby» para deshacerlo;
y lo que le garantizo es que como eso se pusiera en practi-
ca se acordarian los canarios durante mucho tiempo, por
el nivel de servicio que recibirfan.

¢Por qué se ha reducido la frecuencia en Los Rodeos?
La pregunta, si he tomado nota correctamente, es por qué
se han reducido frecuencias en Los Rodeos. Se reducen
las frecuencias de Los Rodeos por el mismo problema,
porque estos aviones no entran en el aeropuerto de Los
Rodeos, tienen que ir al aeropuerto Reina Sofia. No he-
mos reducido la frecuencia de Los Rodeos, vamos a ser
mas exactos, sino que pesan mds en la programacién de
invierno de este aio las frecuencias con Reina Sofia de lo
que pesaban el afio anterior, pero sin que se haya reduci-
do la frecuencia de Los Rodeos. Ha aumentado la oferta
en su conjunto y esa oferta se ha cargado sobre el Reina
Sofia de una manera muy sustancial y, por tanto, el peso
relativo que tienen Los Rodeos dentro del conjunto es in-
ferior.

Pero no hemos aumentado mas en Los Rodeos por lo

mismo que le decfa antes, al responder a la primera pre-
gunta de la conexién con Trasmediterrdnea; al no poner
vuelos a mitad de mafana, como habfa en la temporada
de verano o a principios de la tarde, coincidiendo con los
trayectos del «jet-foil» se ha reducido de alguna manera
esa oferta sobre Los Rodeos.

Por qué se pierde dinero en Canarias. Esta pregunta,
con la nota que tengo, no sé exactamente qué pretendia.
Pero yo le contesto por qué se pierde dinero en Canarias.
Se pierde dinero con Canarias porque tenemos unas tari-
fas muy bajas. Digamos que la pregunta mas correcta se-
ria por qué se pierde mas dinero en Canarias que en otros
sitios. Entonces, la respuesta correcta serfa porque tene-
mos unas tarifas mucho mas bajas que en otros sitios. Se
pierde dinero en Canarias, porque la compaiifa esta per-
diendo dinero; épor qué esta perdiendo dinero? Entonces
entrarfamos ya en una serie de explicaciones mucho mas
largas y prolijas y a Canarias le corresponderia su cuota
dentro del conjunto de lo que pierde la compaiiia en este
ejercicio, en el conjunto de la red interior o en el conjunto
de todas sus actividades. Ahora, ¢por qué pierde Canarias
mas que el resto? Por las tarifas, eso es claro.

Si la aplicacién del convenio colectivo en Canarias es
adecuada, favorable o desfavorable a la compaiiia y el
tema de los solapes de los turnos. El mayor problema que
tenemos en la aplicacion del convenio colectivo en Cana-
rias es el tener que atender en Tenerife los dos aeropuer-
tos y las indemnizaciones, los pluses de transporte que te-
nemos que pagar, como consecuencia de sentencias de
Magistratura, por el traslado del personal que atiende Los
Rodeos. Nosotros estamos perdiendo en Canarias una
parte importante de dinero por tener que estar atendien-
do dos aeropuertos y por haber desplazado personal que
estaba en Los Rodeos, en unas condiciones, en mi opi-
nién, muy favorables para los trabajadores o muy gravo-
sas para la empresa, para atender ese otro aeropuerto.

El tema de los solapes de los turnos, quiza usted que
viaja con mayor frecuencia por las islas ha podido experi-
mentar algun problema; pero realmente esos solapes, a
mi juicio, se realizan con prontitud. Puede que el servicio
personal se pueda resentir, pero la puntualidad, que esla
manifestacién externa de si, efectivamente, en las opera-
ciones de facturacion, reembarque y embarque se estan
produciendo problemas en el aeropuerto, tanto de Las
Palmas como de Tenerife, es muy alta, y esta por encima
del 90 por ciento para el conjunto del ejercicio, dentro de
la cota de quince minutos, que es la que nosotros toma-
mos como {ndice de puntualidad. Es decir, méas de un 90
por ciento de los vuelos, tanto de Las Palmas como de Te-
nerife estdn saliendo dentro de la cota de los quince mi-
nutos de la hora programada.

Cémo se computa la actividad charter. La actividad
charter se computa en una cuenta independiente y apar-
te. La actividad charter de Iberia aparece como un com-
plemento de actividad a la regular de nuestros aviones.
Nosotros, como consecuencia de una reduccién de la de-
manda que venimos experimentando en los ultimos afios,
y especialmente en este afio, hemos procedido a un re-
planteamiento de nuestra oferta, que supone una reduc-
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cién de nuestros vuelos en el conjunto de la red. Esa re-
duccidn de nuestra oferta se produce por dos fenémenos.
En primer lugar, porque determinados trayectos que no-
sotros estabamos sirviendo con aviones de una determi-
nada capacidad, los vamos a servir con aviones de menor
capacidad; determinados trayectos que serviamos con el
747, con el Jumbo, los hemos pasado a DC-10; otros trayec-
tos que estdbamos sirviendo con DC-10 los hemos pasado
a Air-bus; trayectos que se estaban sirviendo con Air-bus
los hemos pasado a 727, de 727 a DC-9, etcétera. Es decir,
hemos intentado poner sobre las distintas redes aviones
mas pequefios que, de alguna manera, nos permitieran au-
mentar los coeficientes de ocupacion.

Como consecuencia de esto, se nos ha quedado liberada
una determinada parte de flota; entonces, lo que hemos
intentado es comercializar esa flota como charter, que son
aviones de Iberia, pilotados y ocupados por tripulaciones
de Iberia, que realizan determinadas actividades charter.
Esa actividad charter aparece como una actividad margi-
nal, adicional a la actividad regular, en la cual estamos co-
mercializando esos aviones, siempre y cuando nos cubran
todos los costos variables y un determinado porcentaje de
los fijos, de manera que sirvan para no ser gravosa la ope-
racién y absorber determinados costos de estructura de la
compaiiia.

Esa actividad charter va por un sitio aparte y no tiene
nada que ver si su origen es Canarias, es Baleares, Madrid
o Malaga, que son los puntos principales de origen o des-
tino de esta actividad charter.

La necesidad de financiacién y apoyo. Tanto la direc-
cion de la empresa como las representaciones sindicales
que estan poniendo énfasis en un hecho que a mf me pa-
rece enormemente importante a la hora de justificar los
resultados de la compaiiia. Nosotros tenemos una estruc-
tura financiera enormemente débil que nos supone el te-
ner unos gastos financieros enormemente grandes y des-
proporcionados con los que tienen las compaiiias con las
que nosotros debemos competir. En este ejercicio hemos
pagado por gastos financieros, por intereses de los présta-
mos, cerca de 24.000 millones, 23.700 millones de pesetas,
que equivale aproximadamente al déficit de explotacién
que ha tenido la compania. Es decir, la compaiifa, en
cuenta de explotacién este afio, habra perdido 24.000 mi-
llones de pesetas, que es el equivalente a los gastos finan-
cieros.

Si comparamos esa cifra de 23.700, casi 24.000 millones
de gastos financieros con la actividad, la facturacion de la
empresa, resultard que estamos en un porcentaje de gas-
tos financieros sobre ventas del 11,4 por ciento. Las com-
paiiias europeas —y también podriamos poner ejemplos
de americanas, pero serfan todavia més significativos— se
estdn moviendo en porcentajes de gastos financieros so-
bre facturaciéon que van desde el 2,5 de Swissair a un 3
por ciento en Lufthansa, o a un 5,5 —y se estin quejan-
do—, en Alitalia.

Si nosotros tuviéramos una estructura financiera que
nos supusiera unos gastos financieros similares, digamos
del 5,5 por poner el peor de los casos, como es el de Alita-
lia, estariamos teniendo unos trece o catorce mil millones

menos de gastos financieros, y, por tanto, unos trece o ca-
torce mil millones menos de déficit de explotacién.

Estoy poniendo énfasis en este tema. Es decir, con la es-
tructura financiera de la Compaiiia, y encima cargando
con una serie de temas como los que hemos debatido
aqui, que entendemos no le corresponden a la Compaiiia,
el déficit de explotacién que presenta la Compaiifa, que

"no recibe subvencion alguna, sino que tiene que ser finan-

ciado con cargo a recursos ajenos, es un déficit de explo-
tacion derivado de esas causas, derivado de una estructu-
ra financiera enormemente deficiente y que pesa como
una losa sobre la Compaiiia a la hora de salir adelante.

En cuanto al tema del vuelo nocturno, yo no acepto la
consideracion del vuelo social para el vuelo nocturno, y lo
siento mucho. No lo hago porque ese vuelo nocturno es
un vuelo que tiene un descuento del 25 por ciento, como
todos los vuelos nocturnos, pero es un vuelo que es utili-
zado —y basta ir a Barajas cualquier dia o ver la relacién
de personas que viajan y yo invito al seitor Diputado a que
la vea— por todo el mundo, por hombres de empresa, por
personas de toda naturaleza. Me parece que hablar de un
vuelo social porque tiene el descuento del 25 por ciento,
de alguna manera es hacer demagogia.

A la hora de reducir la oferta con Canarias, indudable-
mente parece razonable que reduzcamos la oferta de
aquellos vuelos que son mas gravosos, puesto que si la ta-
rifa de ocho o nueve pesetas, a que hacia referencia antes,
encima tiene un descuento del 25 por ciento, estamos ha-
blando ya de unos ingresos para la- Compaiiia del orden
del 5,80 a 6 pesetas por kilometro.

Nos hemos planteado, efectivamente, una reduccién de
oferta minima de los vuelos nocturnos, puesto que la pre-
sion en Canarias y los argumentos de carécter social del
vuelo y demas nos han impedido una vez mas lo que hu-
biéramos querido hacer como empresa, exclusivamente
como empresa, que hubiera sido suprimir todos los vue-
los nocturnos de Canarias y hacer que los pasajeros, por
lo menos, paguen las tarifas de las ocho o nueve pesetas.
Hemos hecho la reduccion de una frecuencia semanal
desde Las Palmas, y otra desde Tenerife, manteniendo me
parece que son cuatro en estos momentos desde cada ori-
gen.

En cuanto al tema de ese articulo publicado en «Infor-
macién Comercial Espaiola» y recogido en el boletin in-
formativo nuestro, he de decir que nosotros tenemos un
boletin informativo interno donde se recoge todo lo que
se publica, lo cual no quiere decir que la empresa compar-
ta en absoluto esos articulos. Publicamos articulos de la
Prensa nacional e internacional con los puntos de vista de
los distintos trabajos que se realizan. Ese es un apartado
mads al que no hay que dar, digamos, mayor importancia.

Paso a responder al Diputado sefior Gonzalez-Estéfani,
en relacién con la comparacion que solicitaba de las tari-
fas con Estados Unidos, aparte de algunas consideracio-
nes sobre lo que estd pasando en el mundo de las lineas

. aéreas.

En primer lugar, no he dado datos sobre tarifas interio-
res de Estados Unidos por algo, a mi juicio, importante.
Las lineas regulares, normalmente, no estan haciendo
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trayectos de esta distancia. Yo me he referido a distancias
de 100, 200, 300 6 400 kildmetros. Hay alguna en el limite
de los 400 6 500 kilémetros; algunos enlaces hechos por li-
neas regulares, pero no, desde luego, de 100 a 300. Estos
ultimos son operados por auténticas empresas del tercer
nivel. La distancia Nueva York-Miami es del orden de
3.000 kilémetros. Es decir, que no es muy comparable.

Tampoco he dado datos del Japén, y, sin embargo, esos
datos serian todavia muchisimo mayores. Las tarifas del
Japén se mueven en el orden de cincuenta a sesenta pese-
tas por kilémetro.

Los datos de esas compaiiias del tercer nivel de Estados
Unidos, la verdad es que no los tengo en este momento;
pero dudo que fueran en contra de la argumentacién de-
fendida de que aqui tenemos unas tarifas muy baratas,
aunque solo fuera por el efecto monetario, es decir, en
cuanto se convierta a 155 pesetas el délar sospecho que
esos trayectos estarian sustancialmente por encima. Pero
son trayectos servidos por esas lineas de tercer nivel, con
aviones muy pequeiios y con un concepto muy distinto
del trafico regular.

Que hoy se estd poniendo el acento en la eficiencia mas
que en las subvenciones es una realidad, y lo es especial-
mente en Estados Unidos, donde hay todo un proceso de-
sencadenado desde el comienzo de la regulacion america-
na que estd llevando a un proceso de seleccién y de super-
vivencia dentro del mercado norteamericano de aquellas
empresas que sean mas eficientes, y que esta sirviendo
también a las propias compaiias para renegociar las con-
diciones de trabajo con sus trabajadores en términos dis-
tintos a los que han venido siendo tradicionales.

Tenga, no obstante, la seguridad de que nosotros, den-
tro del esquema institucional y social de este pais, esta-
mos intentando hacer algo parecido. Estamos intentando
ser mads eficientes, y no estamos yendo por la via de las
subvenciones. Recuerde el sefior Gonzalez-Estéfani que
Iberia no ha recibido nunca una subvencién. Eso hay que
saberlo. Estamos diciendo lo que Iberia le cuesta a mu-
chos espafioles. Yo el otro dia, en el Senado, lo tuve que
recordar. Iberia es una compaiia que no recibe subven-
ciones, que no las ha recibido nunca, y que lo que est4 pi-
diendo es no que se le subvencione, sino que determina-
das subvenciones que esta haciendo la compaiiia en estos
momentos no vayan con cargo a su cuenta de resultados,
sino que vayan a donde tiene que ir, a los Presupuestos
Generales del Estado.

La subvencién al trafico insular canario, o al peninsular
que debe desplazarse a las Canarias, no es algo que tenga
que abordar la compaiiia. Eso es algo que tiene que tener
reflejo en los Presupuestos Generales del Estado.

Iberia no sélo no esti recibiendo subvenciones, sino
que esta subvencionando determinadas actividades. Esta
subvencionando el descuento a los emigrantes en el ex-
tranjero del 40 por ciento, que nadie le reintegra y estd
subvencionando, con cargo a su cuenta de resultados, des-
cuentos a familias numerosas. Se presenta una familia nu-
merosa, con su carnet de primera o de segunda, y se le
hace el descuento del 10 o del 25 por ciento por ese
trayecto. Eso, si el Estado piensa que, efectivamente, hay

que proteger a la familia numerosa, debe tener su cabida
en los Presupuestos Generales del Estado, y decir: para
subvencionar a familias numerosas que viajen en avion,
tanto. Pero eso no es asi; eso, hay, va a la cuenta de resul-
tados de Iberia.

Iberia hoy no recibe subvenciones y esta subvencionan-
do determinadas actividades sociales, politicas o del ca-
ricter que sea. Lo que estamos pidiendo es que esas acti-
vidades se recajan donde se tienen que recoger. No esta-
mos pidiendo subvenciones, estamos queriendo avanzar
por el camino de la eficiencia, que es el unico camino por
el que una compania aérea podra sobrevivir. Eso no lo po-
demos olvidar nunca. Nosotros estamos compitiendo con
una Lufthansa, con una Air France, y tendremos que tener
una estructura de costos lo mas parecida posible, si que-
remos sobrevivir.

También le quiero decir que en otros paises, con inde-
pendencia del régimen politico existente, si se estan reci-
biendo subvenciones. En Francia, bajo el Gobierno de
Giscard y bajo el Gobierno de Mitterrand, se estan reci-
biendo subvenciones por todo el tema del Concorde, y se
estan recibiendo también por el trafico interior, y apare-
cen en los balances de Air France, aparecen subvencio-
nes, cosa que en Iberia no ha ocurrido nunca. Yo creo que
eso hay que tenerlo en cuenta.

El tema de las tarifas «flying cruise», como yo tengo mu-
chas mas preguntas, o creo que tengo muchas, por lo me-
nos a mi asi me ha parecido, se lo paso al Presidente de la
Trasmediterranea.

Paso, pues, a contestar al Diputado seiior Estrada sobre
el tema de las frecuencias con Melilla.

Nosotros, en invierno, efectivamente, operamos tres fre-
cuencias con Malaga, frente a las cuatro de verano. Y la
verdad es que ahi tiene usted mejor informacion que yo
sobre lo que ha pasado en cuanto a la ocupacion de los
dieciséis dias de noviembre. Yo no lo conozco y me con-
gratulo de que, efectivamente, la ocupacion sea muy ele-
vada. Lo que si le quiero decir es que, cuando nosotros de-
tectamos en determinadas lineas o trayectos que los indi-
ces de ocupacién se acercan a los niveles de saturacion,
por decirlo de alguna forma, reforzamos los programas
mediante vuelal tres veces por semana entre Mahon y
Barcelona como consecuencia de un problema, parecido
al que usted indica, de un aumento de pasaje, por un lado,
y de unos problemas de carga por otro, derivados de que
todos los fabricantes de calzado de Mahadn fabrican, traba-
jan durante la semana, llega el viernes y sueltan todos los
pedidos el viernes. No hay manera de que suelten la carga
los lunes o los martes, sino el viernes, y nos encontramos
con problemas de transporte o de acumulacion de carga.
Por eso hemos establecido un vuelo adicional el viernes,
de Mahon a Barcelona, para dar salida a esa carga. Si eso
ocurre también en Melilla, no le garantizo nada, pero le
aseguro que lo veremos y, si es necesario, meteremos un
vuelo adicional.

La suspension de vuelos se produce por los factores que
usted ha dicho y no hay nada mas que ratificar su infor-
macion.

En cuanto al tema del CN-235, enlaza un poco, de algu-
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na manera, con el problema de quién va a atender el ter-
cer nivel y en qué condiciones.

El CN-235 es un avion de fabricacién nacional que re-
sulta adecuado, en principio, para la explotaciéon de
trayectos de esa naturaleza. Lo que es mads discutible es
que, desde el punto de vista de la explotacion, sea un
avidén mas interesante para Aviaco que el Fokker que esta
operando en estos momentos. Eso es debido simplemente
al hecho de comparar un avién de precio relativamente
barato y ya amortizado con un avién nuevo. El valor del
Fokker, hoy dia, es del orden de un millén de dolares,
aproximadamente, y el del CN-235, un avion nuevo, frente
al otro que tiene seis o siete anos de antigiiedad, es de
unos seis millones de dolares. Entonces, el peso de los
costes financieros y de amortizacion de un avion de esta
naturaleza hace que los gastos de estructura, a la hora de
considerar la explotacién de este avion, sean discutibles,
como son discutibles los gastos de cualquier avion nuevo,
puesto que los aviones usados, en una situacion de exceso
de avionec en el mundo y que se rige por la ley de merca-
do de oferta y demanda, habiendo mucha mayor oferta
que demanda, tienen unos precios muy baratos y, sin em-
bargo, los precios de los aviones nuevos, que son reflejo
de los costes de fabricacion y de las estructuras de costo
del dinero para financiar esas inversiones, son enorme-
mente elevados.

Un avidn nuevo, hoy dia, tiene gran dificultad de intro-
duccidn, desde el punto de vista de su resultado de explo-
tacién, frente a un avién antiguo. Nosotros estamos eva-
luando el CN-235. Se hizo en su dia una carta de intencion
para facilitar la promocién comercial exterior del CN-235,
manifestando una cierta intencién de adquirir esos avio-
nes, pero no tenemos ningin compromiso mas alld de esa
carta de intenciones, que no se puede entender como un
compromiso juridico. Estamos evaluando si merece la
pena sustituir la red Fokker, hoy existente en Aviaco, que
son doce aviones, ocho en propiedad y cuatro en alquiler,
con la incorporacion de este nuevo avién. Si optamos por
esta formula, el CN-235 seria el avidn que operaria en Me-
lilla.

En cuanto a las preguntas del Diputado sefior Sanchez
Bolaiios, la primera era si en el tema de los déficit tene-
mos en cuenta las subvenciones a residentes y familias
numerosas. Naturalmente, la respuesta es que no. Noso-
tros no recibimos ninguna subvencion de familias nume-
rosas. Por tanto, la familia numerasa es igual que la fami-
lia poco numerosa.

En cuanto a las subvenciones a los residentes, tales sub-
venciones no las recibe la compaiiia, sino que son al resi-
dente canario. Asi pues, a la hora de computar nuestro dé-

ficit nos es indiferente, ya que nosotros tenemos el ingre-

so que nos produce la venta de esos pasajes puesto que,
como sabe, el residente canario recibe una bonificacién o
descuento que luego la compaiiia recupera con una cierta
demora. Nosotros nos cargamos los gastos financieros que
en una cuenta de puridad podriamos afnadirlos, pero no
los computamos, no tienen incidencia.

Con relacién a como esta la programacion de servicios
de carga para los frutos, flores, productos perecederos, et-

cétera, hemos llegado en el mes de noviembre a un acuer-
do, que espero se desarrolle de manera satisfactoria, en el
que participé, por una parte, la Direccion General de
Aviacion Civil, por otro lado Iberia y, por otro, el grupo de
exportadores (fundamentalmente en el tema de flores de
Tenerife y en el de tomates «Boni») y las empresas de Las
Palmas, habiendo llegado a una formula operativa que
creo que va a funcionar bien cara al invierno, acordada
por todos. Supone que Iberia, de alguna manera, va a ga-
rantizar que ninguna partida de exportaciéon canaria se
quede en el archipiélago, que en la medida en que tenga
vuelos regulares que permitan los enlaces via Madrid a
los mercados de destino entrara en primer lugar la oferta
Iberia, a continuacion la oferta existente de otras compa-
fias espafiolas —Aviaco, Spantax e Hispania—y, en tercer
lugar, las compaiiias charter que puedan estar sirviendo
algunos de esos destinos en Europa, y siempre y cuando
se haya cubierto la otra capacidad.

Ese acuerdo al que se ha llegado parece satisfactorio

para todas las partes.
. Tiene algunos peligros, desde nuestro punto de vista,
cara al futuro en cuanto a la apertura a las companias
chiérter de la posibilidad de carga, pero, de alguna mane-
ra, monitorizado o con un seguimiento adecuado, enten-
demos que se padran evitar los riesgos y dar satisfaccion
a las peticiones de los exportadores canarios y evitar que
en el mes de enero empecemos a recibir telegramas de
que las flores se quedan perdidas por el camino y que los
exportadores se arruinan. Luego nunca se arruinan, por-
que al ano siguiente vuelven a funcionar las cosas mas o
menos bien.

Entiendo que las preguntas del sefor Ribas iban dirigi-
das fundamentalmente a Trasmediterranea. El tema de
las cuestiones de prestigio eran los ejemplos de la Cunard
y del «Queen Elisabeth». Yo le digo que en aviaci6n toda-
via hay bastantes cosas de prestigio, como es el caso del
«Concorde», tanto por British Airways como por Air Fran-
ce.

El sefior Ramallo decia que practicamente se doblaba el
precio por kilémetro entre Peninsula-Baleares con rela-
cion a Peninsula-Canarias y preguntaba que por qué era
eso. Pues responde al relativo peso del factor fijo y factor
variable a la hora de la confeccion de la tarifa dentro del
esquema tarifario nacional. A mi me parece razonable
desde un punto de vista empirico; me parece razonable
que en distancias mucho mas largas, como son las distan-
cias de mas de 2.000 kilometros de enlace de Peninsula
con Canarias, el peso del factor fijo logicamente repercuta
mucho menos. De alguna manera es l6gico que distancias
de 2.000 kilometros tengan precios mas reducidos, de la
misma manera que también tienen costos algo o sustan-
cialmente mas reducidos que las otras. Pero la realidad es
ésa, que la causa es el peso del factor fijo dentro de la tari-
fa; al final, el precio por kilémetro sea casi el doble, entre
el 8 y 9 en Canarias y del orden de 15 en Baleares.

Al sefior Castroviejo, que ha planteado los problemas
de Alicante, yo le tranquilizo sobre la segunda pregunta,
la cancelacion de los vuelos charter a o desde Alicante. No
hay tal cancelacién. Lo que ocurrié es que, dentro de un
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programa de racionalidad de la utilizacién de los aero-
puertos, la Direccién General del Organismo Auténomo
de Aeropuertos Nacionales decidi6 fijar unos horarios
operativos para cada aeropuerto, en funcién de los trafi-
cos existentes, que permitiera cerrar determinados aero-
puertos algo mds pronto de lo que se cerraban, o abrirlos
algo més tarde de lo que se abrian, produciendo una logi-
ca disminucién de los costos, tanto de los costos generales
—iluminacién, calefaccién, etcétera— como los costos de
personal. Eso en Alicante hizo que pusieran un poco el
grito en el cielo como consecuencia de que, al adelantar la
hora de cierre, se decia que entraban muchos vuelos con
posterioridad a esa hora.

Yo creo que no se va a perder ni un solo vuelo chérter a
Alicante como consecuencia de esto. Supone una cierta
disciplina cara a las compaiiias operadoras de vuelos
chérter al ponerlas limites a sus operaciones, lo cual va en
beneficio de todo el mundo. Eso no va a tener, en mi opi-
nion personal, ninguna repercusion sobre el trafico chér-
ter en Alicante.

En cuanto a la otra pregunta, no tengo la respuesta; no
es que no le quiera contestar porque se trate de un tema
de Alicante, sino porque, la verdad, lo que me pregunta es
un tema muy concreto y tenemos mas de quinientos vue-
los diarios. Sobre la pregunta que usted me hace de los
horarios de Alicante con Barcelona y con Madrid lo unico
que le puedo decir es que lo voy a mirar cuando llegue a
mi despacho esta tarde para ver qué es lo que esta ocu-
rriendo, pero no le puedo dar una respuesta méas concre-
ta.

El sefior VICEPRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
Presidente de Iberia.
Tiene la palabra el Presidente de Trasmediterranea.

El senor PRESIDENTE DE LA COMPANIA TRASMEDI-
TERRANEA (Esteve Jaquotot): Voy a intentar contestar
también, como ha hecho el Presidente de Iberia, a todas
las preguntas de la forma mas esquemitica posible. Por
supuesto, estoy a disposicién de SS. SS. para, si alguna no
ha quedado clara o hay que profundizar mas, hacerlo en
un segundo turno.

En cuanto a las preguntas del sefior Mardones, la pri-
mera era sobre cuantos buques hay amarrados ahora mis-
mo en la compaiifa. Estan puestas a la venta cinco unida-
des; dos unidades de tipo «Santa» (quiza el Diputado los
conocera de la época que estuvieron en Canarias), que
son buques obsoletos tecnolobgicamente ya, buques con-
vencionales con bodegas tipo «ferryse»; los dos buques que
se han sustituido por otros tipo canguro en el trafico con
Melilla, que tienen el defecto de que no posibilitan el
transporte de carga porque la altura del garaje no permite
el transporte de camiones, y un buque que estaba hacien-
do el servicio entre Alicante y Baleares que presenta el
mismo defecto: no tiene altura de garaje tipo «Albatros» y
no puede llevar carga. Es decir, son buques ya tecnolégi-
camente obsoletos y estan a la venta en estos momentos.
Loégicamente, en invierno hay otras paradas de buques
por reparacion y por varada y se aprovecha la temporada

baja para meterlos en reparacion, a fin de que en la tem-
porada alta esté toda la flota funcionando.

En cuanto a la disminucién del déficit de los servicios
Peninsula-Canarias, basicamente la disminucién de ese
déficit se ha debido a la sustitucién de cinco unidades que
estaban haciendo el trafico Canarias-Cantabrico, con
puertos del Norte de Espaiia, que eran buques mixtos de
pasaje y carga convencional, y otros dos que estaban ha-
ciendo el trafico con Levante, el Mediterraneo-Canarias.
Eran buques mixtos de carga y pasaje con la carga con-
vencional en bodegas, cuya utilizaciéon basicamente era
como buques de carga; la utilizacién para pasaje era mini-
ma.

En la linea Cantabrico-Canarias los ingresos de pasaje
en 1978 fueron de 19 millones de pesetas, y en la linea Me-
diterraneo-Canarias, 31 millones. Como anécdota, les diré
que son buques que llevaban una tripulacién del orden de
70 u 80 personas y no tenia, como media, mas all4 de una
docena de pasajeros, es decir, que tocaban casi a dos ca-
mareros por pasajero en esas lineas.

En cuanto a carga, eran buques totalmente improducti-
vos y con unos costes de operacion portuaria enormes.
Los ingresos de carga, por ejemplo, en la linea Cantabrico-
Canarias eran de 165 millones de pesetas, y los gastos di-
rectos de carga, es decir, de operacién portuaria, etcétera,
eran de 130 millones de pesetas. En la linea Mediterrédneo-
Canarias eran 133 millones de pesetas los ingresos de car-
ga, y el coste directo de la carga, de operacién de estiba,
desestiba, carga y descarga, era de 120 millones. Es decir,
que no quedaba margen; se iban practicamente los ingre-
sos de carga en la operacion portuaria. Han sido sustitui-
dos por cuatro unidades tipo «multipuertos» ya producti-
vas, exclusivamente de carga, y los ingresos de carga en la
linea Cantabrico-Canarias, por ejemplo, han sido de 373
millones de pesetras en el afto 1982 y sus costes directos
nada mas de 28 millones, es decir, ha quedado un margen
de 350 millones de pesetas.

La gran disminucién de déficit ha sido por productivi-
dad y por sustitucion de flota. En gastos de personal ha
ocurrido lo mismo, habiendo pasado praicticamente en
cinco ejercicios estos gastos en la linea Mediterraneo-
Canarias, que han sido en el afio 1982 de 84 millones de
pesetas (en el afio 1978, en esa linea fueron 198 millones
de pesetas), aun teniendo en cuenta los incrementos sala-
riales habidos en esos cinco afos, en pesetas corrientes, a
ser menos de la mitad. Ese ha sido basicamente el motivo
de la disminucién del déficit por el que preguntaba el
Diputado entre las lineas Peninsula-Canarias.

En cuanto a la retirada del buque canguro, que ha sido
trasladado a las lineas con Melilla, diré que el déficit de
esta unidad en Canarias ha sido, en efecto, de 355 millo-
nes de pesetas en el ejercicio de 1982.

Como también algin otro Diputado me ha preguntado
por el tema de minicruceros canarios, ya aprovecho para
aclarar también ese matiz. Los minicruceros canarios se
han montado como un producto marginal completamen-
te, para obtener unos ingresos adicionales al objetivo fun-
damental, que era la atencion de linea regular, hasta tal
punto que el numero de pasajeros en interinsulares cana-
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rios en el ejercicio pasado fue de 521.000 en todas las lf-
neas interinsulares canarias y el numero de pasajeros en
los minicruceros fue nada mas que de 15.000; es decir, es-
tamos hablando de unas cifras de otro orden de magni-
tud. Una vez que tenia que ir el buque a hacer la linea re-
gular, se aprovechaba una tarifa muy baja. Por ejemplo, el
crucero de dos dias que se hacia Tenerife-Las Palmas ha-
cia Arrecife-Lanzarote (dos dias en camarote con baiio,
con manutencién completa, con fiesta a bordo, etcétera)
tenia un precio de 4.000 pesetas todo comprendido. Son
unos ingresos totalmente marginales, hasta tal punto que
los ingresos de pasaje de interinsulares canarios, por dar-
le otra cifra, han sido 1.154 millones de pesetas y el de mi-
nicruceros canarios nada mas ha sido de 101 millones y
medio; es decir, es un producto totalmente marginal que
nunca justifica por si mismo la existencia de un buque ex-
clusivamente para ello.

Con relacién a la coordinacién con Iberia, creo que el
Presidente de esa compaiifa ya lo ha aclarado. Basicamen-
te es en el trayecto Las Palmas-Tenerife de «jet-foil» y
avién en el tema de horarios. Pero si que me gustaria acla-
rar un matiz con relacién al precio del «jet-foil». Induda-
blemente, es un precio elevado si se compara con la tarifa
del avién, aunque quizd lo que ocurre es que la tarifa del
avion es demasiado baja, pero con esta tarifa no se cubren
en absoluto los costes de «jet-foil»; todavia queda un mar-
gen importante. De todas maneras, la Compaiiia Trasme-
diterrdnea, a su vez, estd haciendo un servicio diario entre
Las Palmas y Tenerife con «ferry» a una tarifa muy infe-
rior, no solamente a la del «jet-foil», sino también a la del
avion. Es decir, que hay tres modos de transporte diario
entre Las Palmas y Tenerife de los que por nivel de cali-
dad de servicio se puede decir que, primero, es el «jet-
foils, entre otras cosas porque sale de centro ciudad a
centro ciudad y no existen los costes de transporte hasta
aeropuertos de que hablé antes el Presidente de Iberia;
después, el avion y, por tltimo, el «ferry», con una tarifa
de un 30 6 40 por ciento inferior a la del avion. En «ferry»
es un trayecto en el que légicamente se tardan cerca de
cuatro horas, pero tampoco hay costes adicionales de
traslados a aeropuertos en este caso, puesto que los puer-
tos de las dos capitales estdn en el centro de la ciudad.

El Diputado sefior Castroviejo hizo unas preguntas con
relacidn a Alicante. En efecto, la supresién de la linea de
pasaje de Alicante se ha debido a que el déficit de la mis-
ma era muy importante y, como dije antes, con los ingre-
sos de esa linea no se cubrian ni siquiera los gastos de
combustible; a la proximidad que existe entre Alicante y
Valencia, con una autopista practicamente finalizada, y a
la menor distancia que existe entre Valencia y Palma de
Mallorca, que es apreciable. Son 21 millas, pero supone
.una hora y media menos de travesfa, lo cual es importante
porque permite dar la rotacién a un buque de ida y vuelta
en el dia, cosa que desde Alicante no es posible y, por tan-
to, hay una ineficiencia importante de productividad de la
flota en este tema.

Indudablemente, el grupo Trasmediterranea estd po-
tenciando enormemente el puerto de Alicante en el tema
de carga. La Naviera Mallorquina, que es filial al cien por

cien de Trasmediterranea y que se dedica exclusivamente
al trafico de carga rodada entre la Peninsula y Baleares,
inauguré una linea desde Alicante a Baleares en 1981.
Para darles una idea de la potenciaciéon de la carga del
puerto de Alicante, les diré que en 1980 se movieron en el
trafico Peninsula-Baleares, desde Alicante, 5452 tonela-
das; en 1982 se movieron 71.628 toneladas, es decir, se
multiplicaron casi por doce o trece, y en el primer semes-
tre de 1983, nada mas en medio aifo, se movieron en el
puerto de Alicante 49.782 toneladas. Basicamente, este
trafico lo hace la filial nuestra, la Naviera Mallorquina. De
las 49.000 correspondientes al primer semestre del ejerci-
cio de 1983, 46.024 correspondieron a Naviera Mallorqui-
na y Trasmediterranea movié nada mas que 3.758, por la
razéon que le comentaba anteriormente de que el buque
«Albatros» no tiene altura de garaje y nada mas puede lle-
var alguna furgoneta, pero no puede llcvar carga como
tal, y lo hace nuestra filial Naviera Mallorquina. Por tanto,
yo dirfa que al final de este ejercicio, extrapolando las ci-
fras del primer semestre, se habran multiplicado por vein-
te las toneladas movidas en dos o tres afios en el puerto
de Alicante con Baleares.

También se esta potenciando el puerto de Alicante res-
pecto a Canarias. Comparando, por ejemplo —tengo aqui
las cifras—, el segundo semestre de 1979 con el primer se-
mestre de 1983, he de decir que se movieron en el trafico
con Canarias 12.610 toneladas, y en el primer semestre de
1983 se han movido 28.485, es decir, se han multiplicado
por mds del doble también en pocos afios las toneladas
movidas en el trafico con Canarias. Indudablemente se
est4 potenciando enormemente por parte de las empresas
del grupo de Trasmediterranea el trafico de carga del
puerto de Alicante, no asf, desgraciadamente, el de pasaje
por las razones que he dicho anteriormente.

Respecto a la pregunta que se me ha formulado referen-
te a la coordinacién con Iberia en cuanto a venta de pa-
quete turistico completo, yo quiero decir que ni Trasmedi-
terranea ni su filial Aucona funcionan como mayorista o
agencias de viajes, con lo cual les imposibilita la venta de
paquete turistico, es decir, de mezcla del barco con otros
modos de transporte o con estancias en hoteles. De esto
se encargan los mayoristas o las agencias de viajes en ge-
neral. Se esta colaborando con dichos mayoristas. Hay
uno en el cual participan Renfe y Trasmediterranea, que
es Iberrail, en el que se organizan paquetes conjuntos de
tren més barco, y respecto a Iberia nos reunimos con las
empresas mayoristas y agencias de viajes para que organi-
cen el paquete avién méas barco. Hay una experiencia
enormemente positiva que es, por ejemplo, el trafico de
turistas procedentes de Estados Unidos que vienen en
avidon a la Costa del Sol, estdn una semana en la Costa del
Sol y después hacen un crucero de una semana desde Ca-
diz a Canarias y subida. En este aspecto se esta potencian-
do este tipo de colaboracién.

Las preguntas del Diputado seiior Estrada se referian,
primero, al efecto positivo que ha supuesto en cuanto a
mejora en el servicio de la introduccién del buque tipo
canguro con Melilla. En efecto, el canguro puede navegar
mas rapido de lo que lo esta haciendo. Lo que pasa es que
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se calcula la velocidad econdémica, teniendo en cuenta
que el crecimiento del consumo de combustible a partir
de una determinada velocidad es excepcional, no es pro-
porcional. Por consiguiente, el buque que tiene una capa-
cidad de potencia para navegar a una velocidad del orden
de 21 nudos esta navegando a 16 nudos por problemas de
ahorro energético. Por otra parte, hay que tener en cuenta
que los trayectos o las velocidades se ajustan, ademas de
por el problema de velocidad, a horarios comerciales. Es
decir, en el trayecto de Melilla hacia Malaga sale el buque
a las 23,30, a las once y media de la noche, y llega a las
ocho de la maiana a Malaga. No puede llegar antes pues-
to que la aduana en el puerto no esta abierta en Mélaga
hasta las ocho de la mafiana y, por tanto, incluso conviene
retrasar algo la hora de salida, ya que si llega a las siete de
la mafiana tiene que esperar en la entrada del puerto, por-
que no se abre la aduana hasta las ocho de la mafiana. En
el trafico diurno, el buque sale a las 11,30 y llega a las
18,30. Es decir, no veo tampoco demasiada ventaja de que
en lugar de llegar a las 6,30 llegue a las seis, teniando en
cuenta el coste del consumo energético que ello represen-
ta. El buque tiene capacidad, pero tanto por horario co-
mercial como por optimizacién del consumo energético
va a una velocidad algo reducida.

En cuanto a la posible intranquilidad por el exceso de
demanda que se apunta, yo quiero hacer una considera-
cién, en primer lugar, de tipo general. Segtn la legislacion
vigente, la Ley de Ordenacién de la Marina Mercante de
1956 —creo que es de esa fecha—, est4 prohibida la utili-
zaci6n de buques construidos fuera de Espafia para el tra-
fico de cabotaje, con una excepcion, la Ley Especial de Ré-
gimen Fiscal de Canarias, que permite interislas, en Cana-
rias, poder utilizar buques fletados o construidos en el ex-
tranjero. Por tanto, la flota con la que debe operar la Com-
pania Trasmediterranea en todos sus traficos, salvo el in-
terinsular canario, debe ser una flota propia contruida en
Espafa y con bandera espafola. Eso hace que debamos
tener una flota adecuada a la media de demanda existente
en temporada alta y que en invierno parte de esa flota
esté ociosa, puesto que la demanda de pasaje es enorme-
mente estacional,

Segun ello, con la flota existente no podemos hacer una
mayor oferta para que el 31 de julio, la demanda existente
en un dia punta como ése pueda satisfacerse plenamente.
En épocas punta se atiende la demanda por semanas,
pero puede haber una demanda puntual, y serfa enorme-
mente costoso el tener una flota adecuada tinicamente
para un dia punta; es decir, puede haber algunos proble-
mas en alguna fecha.

Indudablemente estd previsto que esos servicios se re-
fuercen en verano dando, por una parte, una rotacién mas
buque canguro; por otra, he de sefialar que los buques
«Lazaro» y « Puchol», que han dejado de prestar el servicio
a Melilla y estdan puestos a la venta como dije anterior-
mente (se tardard unos meses en encontrar comprador),
estan amarrados en el puerto de Almeria para poder aten-
der a una punta de demanda. Asimismo, si existiera esa
punta de demanda también se cuenta con los buques del
Estrecho para satisfacer una demanda puntual en Melilla.

El Diputado seiior. Sdnchez Bolafios ha hecho dos pre-
guntas, una de ellas sobre si determinadas subvenciones
estdn incluidas en las lineas generales del déficit. Me pa-
rece que el Presidente de Iberia ha contestado que las
subvenciones a residentes o familias numerosas no son
subvenciones a las compaiifas, sino al usuario, y, por tan-
to, la compaiia percibe la tarifa integra; el que va bonifi-
cado realmente es el usuario y no la compaiiia. Por tanto,
no estén incluidas en esas cifras de subvencion general.

Al problema de los minicruceros en las islas creo que ya
contesté anteriormente.

Respecto a la competencia desleal en trafico interinsu-
lar de carga, no sé a qué se refiere al hablar de competen-
cia desleal. En cuanto a tarifas, yo le diria que las tarifas
que esta aplicando Trasmediterrdnea no son inferiores a
las de la competencia. Légicamente, la competencia actia
exclusivamente con buques de carga en trafico interinsu-
lar canario y la compaiiia opera con buques «ferry», mix-
tos de carga y pasaje. Por tanto, el coste de estos buques
indudablemente es mayor que el coste de un buque puro
de carga. Actualmente, la politica que esta llevando la
compaiifa es buscar una coordinacion entre las empresas
publicas y las empresas privadas que estdan haciendo el
trafico de carga tanto en Peninsula-Baleares como en Pe-
ninsula-Canarias, como en interinsulares canarios. La po-
litica del Ministerio es que esa coordinacion se busque via
la creacién de conferencias maritimas, con desarrollos de
«pool» entre esas compaiifas. Realmente, con la politica
del Ministerio de Transportes de creaciéon de estas confe-
rencias, se llegard mas a una coordinacién y racionaliza-
cién tarifaria que no a una competencia, que haya podido
existir en estos ultimos afios. Dado que el sector maritimo
est4 en crisis en todo el mundo, eso origina unas guerras
de tarifas impresionantes y, por tanto, es necesaria una
ordenacion y racionalizacién de esa competencia.

Respecto a las preguntas del seiior Diputado Ribas
Prats, el déficit de la linea de Alicante-Ibiza creo que es
correcto: menos 234 millones de pesetas.

En cuanto a la politica de horarios diurnos y nocturnos
en el trafico Peninsula-Baleares, a la que supongo que se
refiere, logicamente, si queremos sacar una productividad
a un buque y que no exista un derroche innecesario, el
buque debe ir en un sentido en el dia y volver en el otro
en la noche. Es légico que el usuario prefiera el trayecto
nocturno, pero ello supondria que el buque estaria inmo-
vilizado en ese puerto durante el dia y, por tanto, tendria-
mos que tener el doble de flota para atender a esos servi-
cios. En uno de los sentidos, Peninsula-Baleares o Balea-
res-Peninsula, tiene que ser el viaje diurno y en el otro
sentido nocturno. Normalmente, hacemos los viajes noc-
turnos en el trayecto Peninsula-Baleares y diurno en el
trayecto Baleares-Peninsula. El problema de si es mejor el
diurno en un sentido o en el otro es el mismo, depende de
si el usuario va a pasar sus vacaciones o regresa de pasar-
las; es decir, si un usuario de Madrid va en el sentido de
Baleares, esta conduciendo durante el dia y coge el buque
por la noche, en Baleares no tiene que conducir y llega
por la maiiana. Y viceversa; si es un pasajero que viene de
Baleares a la Peninsula, viene de dia, llegan los barcos ha-
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cia las siete de la tarde y todavia le da tiempo, al venir
conduciendo, a llegar a Madrid a dormir. Logicamente, si
queremos sacar una productividad a la flota, tenemos que
buscar el 6ptimo del conjunto, no la suma de los éptimos
de cada sentido.

Respecto a la politica de plantillas, indudablemente la
renovacion de flota ha tenido como consecuencia al ir
ajustando las plantillas, sobre todo del personal de mar.
Antes puse el ejemplo mixto de los buques entre la Penin-
sula y Canarias que al convertirlos en buques de carga,
esos buques, que llevaban ochenta tripulantes, han pasa-
do a llevar veinte. Logicamente ha habido un reajuste en
plantillas pactado por el personal de la compaiia. Yo di-
ria que de los 3.100 6 3.200 tripulantes que tenia la compa-
iiia al pasar al Estado, ahora mismo estamos en el orden
de 2.500. Es decir, ha habido un incremento de productivi-
dad de aproximadamente un 30 por ciento, debido a este
ajuste de plantillas, que se¢ ha ido realizando mediante ju-
bilaciones anticipadas, etcétera, de una manera pactada.

En Aucona existe, por la misma razon, una situacion si-
milar. Es distinto el namero de personal que se necesita
para atender un buque convencional que para atender un
buque especializado, sea «ferry» o sea buque de carga.
También en Aucona en estos ultimos afos se ha ido redu-
ciendo la plantilla; creo recordar, que hace cuatro afios
habia 930y en la actualidad hay 820.

La fusion entre Aucona y Trasmediterranea se realiza
para tener una mayor eficacia en la politica comercial de
la compania y que no haya objetivos distintos entre lo que
es la cuenta de resultados de la filial con lo que es la cuen-
ta del Estado en cuanto a la subvencion. Esta fusion se
producird a partir del primero de enero, con un efecto,
como digo, de mayor productividad de todo el esfuerzo y
la politica comercial del Grupo.

En cuanto a servicios extraordinarios independientes
de los servicios programados, en época intensiva, como
dije antes, se refuerzan las programaciones, dando unas
mayores frecuencias; cuando hay una punta y hay buques
ociosos en ese momento, se hacen servicios extraordina-

rios, pactando con agencias de viajes o con mayoristas. En
el caso, por ejemplo, de los trabajadores de hosteleria,
cuando cesa la temporada hotelera en Baleares, ya hemos
propuesto a determinadas entidades de las Islas que esta-
mos a su disposicidon para estudiar a precio logico fleta-
mentos especiales para llevar a estos trabajadores de tem-
porada.

El sefior Ramallo preguntaba por la diferencia de pre-
cio Canarias-Peninsula, Baleares-Peninsula. No sé cémo
tiene las cifras, pero hay que comparar una habilitacién
similar en un trafico y en otro. Yo tengo aqui las cifras en
camarote cuadruple con aseo, y el precio Peninsula-
Baleares es de 4.250 pesetas y las millas son 110 aproxima-
damente. El camarote cuadruple con aseo en el trafico Ca-
diz-Canarias son 19.060 pesetas y las millas son del orden
de 600. Con estos numeros, a mi me sale 38 pesetas-milla
en el trafico Peninsula-Baleares y en el trafico Peninsula-
Canarias, 33 pesetas-milla, es decir, estan bastante proxi-
mas. Estoy de acuerdo con el comentario que ha hecho el
Presidente de Iberia que cuanto menor es el trayecto, el
coste es mayor, puesto que hay unos gastos fijos y unos
gastos de tarifa y tasa que repercuten en el pasajero, en
cuanto al nimero de pasajeros, no en cuanto a la tarifa. La
tarifa portuaria G-3 de cada puerto es la misma, sea el
trayecto que sea. Entonces, en un trayecto menor incide
mucho mas que en un trayecto mas largo. Por tanto, las di-
ferencias que a mi me salen no son tan pronunciadas y el
precio légicamente debe ser algo menor en el trafico de
mayor distancia.

Creo, sefior Presidente, que he contestado a todas las
preguntas de la forma mas esquematicamente posible.

El sefior VICEPRESIDENTE: Muchas gracias a los Pre-
sidentes de Iberia y Trasmediterranea por esta compare-
cencia y por la detallada informacion que nos han sumi-
nistrado.

Se levanta la sesion.

Eran las tres de la tarde.
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