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Comparecencia de personalidades y funcionarios de la Administración del Estado, al objeto de informar sobre temas 

Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones: 

- Subsecretario de Turismo, Transportes y Comunicaciones (Pérez Tourino), solicitada por el Grupo Parlamentario 
de Coalición Popular (número de expediente 212/001578). 

- Secretario General de Turismo (Fuejo Lago), solicitada por los Grupos Parlamentarios del CDS, Minoria Catalana 
y Mixto (números de expediente 212/001393,212/001439 y 212/001465) y por las Agrupaciones de Diputados de la 
Democracia Cristiana y del Partido Liberal (números de expediente 212/001300 y 212/001193). 

- Director General de Infraestructura del Transporte (Alcaide Pérez), solicitada por los Grupos Parlamentarios de 
Coalición Popular y Mlnoria Catalana (números de expediente 212/001579 y 212/001441) y por la Agrupaci6n de 
Diputados de la Democracia Crirtiana (número de expediente 212/001297). 

- Director General de Política Turística (Candela Castrillo), solicitada por la Agrupación de Diputados de la Demo- 
cracia Cristiana (número de expediente 212/001301). 

- Secretaria General Técnica (Fenández Durán), solicitada por el Grupo Parlamentario de Coalición Popular (nú- 
mero de expediente 212/001580). 

relativos al proyecto de Ley de Presupuestos Generales del Estado para 1989 (continuación). 
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- Director General de Correos y Telégrafos (Serrano Martfnez), solicitada por los Grupos Parlamentarios de Coali- 
ción Popular, CDS, Minoría Catalana y Mixto (número de expediente 2121001572, 212/001392, 212/001440, 
212/001453 y 212/001464) y por las Agrupaciones de Diputados de la Democracia Cristiana y del Partido Liberal 
(número de expediente 212/001299 y 212/001194). 

- Director General de la Marina Mercante (Madiedo Acosta), solicitada por el Grupo Parlamentario de Coalición 
Popular (número de expediente 212/001573). 

- Director General de Aviación Civil (Medems Cruz), solicitada por los Grupos Parlamentarios de Coalición Popu- 
lar y Minoría Catalana (número de expediente 212/001575 y 212/001442). 

- Director General de Telecomunicaciones (Nada1 Arino), solicitada por el Grupo Parlamentario de Minoría Cata- 
lana (número de expediente 212/001420). 

- Presidente de IBERIA (Andreu Muste), solicitada por los Grupos Parlamentarios de Coalición Popular, CDS y Mi- 
noría Catalana (números de expediente 212/001574, 212/001389 y 212/001428). 

- Presidente de AVIACO (Andreu Muste), solicitada por el Grupo Parlamentario del CDS (número de expedien- 
te 212l001387). 

Se abre la sesión a las nueve de la mañana. 

COMPARECENCIAS: 

- SUBSECRETARIO DE TRANSPORTES, TURISMO 
Y COMUNICACIONES 

El seiior PRESIDENTE: Se abre la sesión. 
Señor Subsecretario de Transportes, Turismo y Comu- 

nicaciones, ocupe su lugar, por favor. 
Ha solicitado su comparecencia el Grupo Parlamenta- 

rio de Coalición Popular. Tiene la palabra el señor Ca- 
misón. 

El señor CAMISON ASENSIO: Señor Presidente, nues- 
tro Grupo agradece la presencia del señor Subsecretario 
en esta Comisión, y viene esperanzado en que va a resol- 
ver muchas de las dudas que tiene planteadas en relación 
con temas del presupuesto del Ministerio de Transportes. 
Le hacemos esta serie de preguntas en su calidad de Sub- 
secretario de todo el Departamento, al ser de Transpor- 
tes, Turismo y Comunicaciones. 

Empezamos reconociendo que es obvio que la opción 
de un tipo de IVA del 12 por ciento en lugar del 6, que es 
lo que ha venido aplicándose hasta el final del presente 
ejercicio en la facturación hotelera, puede ser determi- 
nante en cuanto a la evolución del sector turístico, que 
puede quedar afectado a cambio de incrementar la recau- 
dación fiscal. 

El año pasado se nos dijo que el Ministerio de Trans- 
portes había librado una dura lucha hasta lograr que la 
aplicación de ese 12 por ciento se retrasara hasta 1989. 
Ante esta situación, preguntamos al señor Subsecretario: 
¿qué incidencia va a tener el hecho en la demanda turís- 
tica de 1989? ¿Cuánto afectará esta medida al apartado 
de ingresos del Presupuesto de 1989? 

Por otra parte, se viene pregonando en los Presupues- 
tos Generales del Estado para 1989 -así figura en el pro- 
yecto de ley- fundamentalmente en su Programa 751-A, 
que la finalidad esencial del mismo es consolidar el sec- 
tor turístico, mejorando la calidad, comq también se dijo 
el año pasado. Sin embargo, en otras ocasiones el Gobier- 
no ya ha reconocido que los ingresos por turistas no pa- 
san de una media de 400 dólares por persona, y eso, ha- 
bida cuenta de la bajada del dólar, supone una cifra que, 
como sabe el señor Subsecretario, ronda la media mun- 
dial, a pesar de ser nuestro país una potencia turística. 

Nuestro Grupo estima que una de las salidas a esa me- 
diocre situación sería la promoción de nuevas ofertas de 
turismo alternativo, como podrían ser el cinegético, el 
naútico, dy nieve, golf, fluvial, luz y sonido, etcétera. Y 
preguntamos: jestá de acuerdo con este tipo de promo- 
ciones por parte del Ministerio? Suponemos que sí, pues- 
to que el 15 de agosto pasado se han hecho públicos los 
datos del estudio del Departamento en ese sentido, y en 
él se afirma que en España, a pesar de su potencia turís- 
tica, no se explota adecuadamente tales nuevas ofertas 
al ternativas. 

Ante el interés por este asunto, fuimos a bucear espe- 
ranzados en los Presupuestos Generales del Estado, a la 
vista de que con las declaraciones de agosto parecía ser 
que no se había avanzado mucho por parte del Departa- 
mento en esta promoción de turismo alternativo. Real- 
mente nos alegramos y vimos con satisfacción que en el 
subprograma 751-A.4 se fija como objetivo la profundiza- 
ción en el conocimiento de nuevos productos turísticos y 
la potenciación -estoy dicéndolo textualmente- de nue- 
vas ofertas turísticas. Pero pronto, al ver las cifras, com- 
probamos que otra vez se trataba de una soflama estéril, 
ya que figuran 275 millones, igual que en el 88, cuando 
hemos visto que realmente no se ha avanzado gran cosa. 
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El señor PRESIDENTE: Señor Camisón, le quedan cin- 
co minutos para realizar sus preguntas. 

El señor CAMISON ASENSIO: En relación con eso for- 
mulamos la siguiente pregunta. ¿Cómo explica la incohe- 
rencia de que con el mismo presupuesto, con la misma 
consignación en el 88 que en el 89, con esos 275 millones, 
se espere obtener unos resultados tan optimistas, según 
los indicadores del proyecto y, sin embargo, el resultado 
del año anterior no haya sido así? 

Hacemos la pregunta porque en los capítulos 6 y 7, de 
inversiones reales, por más que hemos buscado consigna- 
ciones concretas a estas ofertas alternativas no las hemos 
encontrado. 

En relaci6n con las nuevas ofertas para promoción ho- 
telera, es decir, de crédito turístico, nos hemos hallado 
con la siguiente incongruencia: que el propio Departa- 
mento, por un lado, ha cerrado al tráfico la «ruta de la 
plata)), como le consta al señor Subsecretario -me refie- 
ro a rutas ferroviarias- y, por otro lado, en estos momen- 
tos está promocionando crédito turístico en esa misma 
«ruta de la plata». Existe un contrasentido en que el pro- 
pio Ministerio, por una parte, quiera promocionar el via- 
je y el movimiento de viajeros y, por otra, no facilite los 
medios al tener cercenadas esas vías férreas. 

¿Quiere explicar el señor Subsecretario por qué se Ile- 
va adelante esta incongruencia? 

Dentro del subprograma 75 1-A.3, Promoción del Turis- 
mo, existen objetivos que se han presupuestado con me- 
nos magnitudes para el 89 que para el 88. Por ejemplo, 
existen campañas de publicidad coyuntural: cuatro en el 
88 frente a una en el 89; aplicaciones informáticas: 25 en 
el 88 frente a una en el 89. ¿Por qué estas reducciones? 

El señor PRESIDENTE: Vaya terminando, señor Ca- 
misón. 

El señor CAMISON ASENSIO: En relación con el de- 
bate presupuestario del año pasado, la oposición argu- 
mentaba que estábamos a punto de comernos nuestros in- 
gresos por turismo, ya que éstos rondaban los dos billo- 
nes 200.000 millones, y sinceramente el déficit comercial 
espafiol se aproxima a ese astronómico importe. ¿Le preo- 
cupa señor Subsecretario, esta lamentable situación? 

Termino ya, señor Presidente. Los presupuestos del Mi- 
nisterio de Transportes, sección 23, se elevan a 533.000 
millones, incrustados en los Presupuestos Generales del 
Estado para 1989, dentro de un contexto que se caracte- 
riza por un gasto público que crecerá el triple que el PIB 
y con una deuda por las nubes, que va a obligar a gastar 
3.242 millones diarios en 1989 por intereses de deuda pú- 
blica. Preguntamos: ante esta decisión política en favor 
de un papel expansivo de la economía ¿el Departamento 
de Transportes, al confeccionar su correspondiente presu- 
puesto para 1989 no ha apoyado esta teoría política abier- 
tamente y sin reservas? 

El señor PRESIDENTE: Antcs de dar la palabra al se- 
tior Subsecretario quicro rccordar -aunque lo saben to- 

dos y espero que no se lo tomen a mal sino que compren- 
dan que es para que el desarrollo de la sesi6n se efectúe 
con absoluta normalidad- que éste es un debate de com- 
parecencias para analizar el Presupuesto, no para mani- 
festar posiciones políticas o proponer alteraciones del 
mismo en razón a concepciones políticas distintas. Este 
no es el debate político presupuestario, sino el técnico, 
donde se solicitan aclaraciones, se piden explicaciones so- 
bre determinadas partidas, etcétera. Pero el gran debate 
parlamentario no está aquí, en estos momentos, en estas 
comparecencias. 

Por lo tanto, quiero recordarles que cada una de SS. SS. 
tiene entre cinco minutos -sería agradecido por esta Pre- 
sidencia el que se ajustaran a ellos- y diez, para formu- 
lar sus preguntas. De la misma manera pido a las auto- 
ridades que comparecen que tengan a bien ceñirse al 
máximo al tiempo fijado, porque si no será imposible Ile- 
var adelante este debate con un mínimo de regularidad. 
Creo que es interés de todos que el desarrollo de esta se- 
sión matinal se efectúe con la mayor armonia y normali- 
dad posible. Les agradezco de antemano su colaboración. 
Muchas gracias. 

Tiene la palabra el señor Subsecretario. 

El señor SUBSECRETARIO DE TRANSPORTES, TU- 
RISMO Y COMUNICACIONES (Pérez Touriño): Empe- 
zaré la contestación a S .  S. diciendo que con mucho gus- 
to trataré de darle explicación a todos los puntos que ha 
planteado, pero quiero empezar por orden inverso. 

Finalmente me ha hecho una pregunta de orden gené- 
rico, respecto a la caracterización del presupuesto del Mi- 
nisterio en relación con la política expansiva de gasto 
público. 

Solamente dos cosas: yo querría resaltar en la contes- 
tación que es obvio y lógico que el Ministerio de Trans- 
portes tiene un presupuesto acorde con las decisiones po- 
líticas del Gobierno y que, por tanto, lo asumimos y lo 
compartimos plenamente, no nos plantea ningún proble- 
ma. Y es más, el presupuesto del Ministerio de Transpor- 
tes, en lo esencial, comparado con el presupuesto de otros 
años (y yo creo que esto es lo interesante a retener) crece 
en tres grandes capítulos: en lo que es infraestructura 
ferroviaria, en lo que es infraestructura para transporte 
aéreo, es decir, en definitiva, dos programas de realiza- 
ción de infraestructuras de transportes en un país que es- 
timamos (y es una prioridad política y económica plan- 
teada por el Gobierno) es necesario mejorar y moderni- 
zar esas infraestructuras y, por otra parte, el terecer gran 
apartado de crecimiento, que es lo que podríamos llamar 
infraestructura de las comunicaciones, es decir, en el área 
de correos y de las telecomunicaciones. 
Yo creo que esos son los grandes conceptos que refle- 

jan el crecimiento y sobre todo los objetivos fundamen- 
tales del presupuesto del Ministerio para 1989, y en ese 
sentido creo que son unos presupuestos que contribuirán, 
si se ejecutan correctamente, de forma notoria y con el 
paso del tiempo, a la mejora de las infraestructuras en el 
país. 

En segundo lugar, me planteaba usted, empezando por 
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orden inverso, el tema de la reducción de la política de 
promoción en algunos apartados en el área de promoción 
turística. Independientemente de que el Secretario Gene- 
ral de Turismo, si lo tiene a bien, podrá con más grado 
de detalle dar explicación, quisiera resaltar, en relación 
con su pregunta, que este año el presupuesto del Ministe- 
rio en este área se caracteriza, en cualquier caso, por lo 
contrario; es decir, en los presupuestos del INPROTUR 
del organismo TURESPANA, para 1989 tenemos un incre- 
mento presupuestario de 1.000 millones de pesetas para 
promoción y atracción de turismo hacia nuestro país, pro- 
moción que se piensa centrar en unas campañas especia- 
lizadas en determinadas áreas que los estudios y la polí- 
tica turística ha fijado con carácter previo, y por tanto va- 
mos a hacer un esfuerzo adicional de promoción exterior 
este año. 

Creo que no se puede hablar de reducción, sino todo lo 
contrario, de incremento del esfuerzo presupuestario, pre- 
cisamente en un año donde los esfuerzos, como antes de- 
cía, desde el área, cuando menos, de transportes, comu- 
nicaciones y turismo, estaban también en áreas de in- 
fraestructura. 

Vaya por delante que hay este incremento, creo que re- 
cordar de prácticamente 1 .O00 millones de pesetas, para 
promoción en TURESPAÑA. 

En tercer lugar, me comentaba S. S. ,  respecto al pro- 
blema de las nuevas ofertas alternativas de turismo, has- 
ta qué punto estábamos potenciando o no esas nuevas 
ofertas alternativas y hasta qué punto podía haber con- 
tradicciones con nuestra política turística y la política 
ferroviaria. Respecto a esto, creo que también es .impor- 
tante tener en cuenta el marco de competencias y cómo 
se hace, cómo está actualmente distribuido, y en lo esen- 
cial el desarrollo, en cuanto a reflejo presupuestario, de 
actuación turística. Desde la Secretaría de Turismo de 
nuestro Departamento, se hace, por una parte, a través de 
un instrumento, que es potenciando y adecuando la red 
de paradores, y debemos tener presente que este año tam- 
bién el presupuesto de la red crece tanto para inversión 
de reposición como para inversión nueva; una segunda 
palanca, que es el organismo dedicado a la promoción del 
turismo, que acabo de decir que también crece en su pre- 
supuesto, y una tercera palanca, que es propiamente lo 
que es ya en sí mismo el diseño de política turística y las 
subvenciones crediticias que se conceden para la po- 
tenciación. 

En este sentido, una política de ofertas alternativas es 
más un diseño y una coordinación acordada con las co- 
munidades autónomas que no que desde los presupues- 
tos de la Secretaría General del Turismo, que no tienen 
esa finalidad, hubiese que invertir o desviar recursos de 
la promoción general de turismo exterior hacia España 
para promocionar en tal o cual sitio oferta alternativa de 
turismo. Eso es algo que entiendo que en el marco actual 
de reparto competencia1 es bueno (y así lo están hacien- 
do y lo hacemos coordinadamente con ellas) que no ha- 
gan ya también las propias comunidades autónomas. 

Tampoco entiendo que necesariamente haya contradic- 
ción entre lo que es la política ferroviaria en este país, 

donde hay un acucrdo, ya viejo, del Consejo de Ministros, 
que sigue en vigor y lo seguimos manteniendo, dc cierre 
de líneas férreas, hay un programa de actuaciones ferro- 
viarias, de tren de alta velocidad, un plan de transporte 
ferroviario, y en csas Iíncas tenemos que seguir actuan- 
do. Pero hay transportes alternativos, hay otras formas de 
comunicación y, por tanto, el hecho de que se pudiera po- 
tenciar coordinadamente con comunidades tal o tal ofer- 
ta alternativa en tal o cual ruta, no es contradictorio con 
el hecho de la existcncia o del cierre del ferrocarril en esa 
ruta necesariamente. No vemos en absoluto que tenga por 
qué existir esa contradicción entre esos dos elementos. In- 
sisto, ello fundamentalmente porque existen otros medios 
de transporte alternativos, porque incluso muchas ocasio- 
nes, en rutas difíciles, en turismos alternativos, lo que se 
busca es otro tipo de turista, es otro tipo de atracción ha- 
cia el cliente, hacia el posible turista, y no es precisamen- 
te la existencia de un transporte ferroviario en tales o cua- 
les condiciones elemento necesariamente determinante 
en ese caso concreto o específico. Eso en líneas generales 
creo que se puede plantear y defender y,  por tanto, no en- 
tiendo que exista esa contradicción. 

Creo recordar, por último, que había una referencia ini- 
cial al problema, desde el punto de vista de las expecta- 
tivas del sector, del impacto del tema del IVA, a partir del 
a80 1989, con los nuevos presupuestos y la adaptación del 
nuevo tipo del IVA. Es una medida que prudentemente el 
Gobierno ya había anunciado, con un plazo de un año, 
que se aplicaría en los presupuestos del año que viene. 
Por tanto, el sector sabía que a partir de 1989 vamos a es- 
tar trabajando con este IVA; no es un IVA que nos aleje 
y nos sitúe en una situación no competitiva en absoluto 
por esta razón diferencial del IVA de otros países compe- 
tidores, y no prevemos un impacto especial. Creemos que 
el sector tiene mecanismos de reacción, tiene entidad y ca- 
pacidad de reacción suficiente para que esto no se con- 
vierta en u11 impacto realmente en la atracción de nues- 
tra oferta turística ni en la retracción de nuestra oferta 
hotelera. 

Yo no soy técnico experto en turismo, pero obviamente 
esto ayudará a provocar un cierto tipo de reorganización 
de la oferta dentro del sector; es decir, que habrá reaccio- 
nes de oferta ante este hecho, evidentemente, pero en ab- 
soluto tienen que ir en el sentido de una menor oferta y 
de una menor capacidad en cuanto a calidad de esa ofer- 
ta. Creemos que es un sector lo suficientemente consoli- 
dado para poder actuar con esos márgenes de IVA. 

El señor PRESIDENTE: Señor Camisón i tiene alguna 
precisión que efectuar? (Asentimiento.) ¿Muy puntual? 
(Asentirnlento.) Tiene la palabra. 

El señor CAMISON ASENSIO: Yo he atendido su su- 
gerencia de que centráramos nuestras preguntas en temas 
muy concretos y puntuales, y efectivamente lo he inten- 
tado, aunque alguna pregunta necesariamente, al tratar- 
se del Subsecretario, tenía que ser global del Depar- 
tamento. 

Sin embargo, en las respuestas, ante mis preguntas con- 
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cretas, como pudieran ser, por ejemplo, las que he hecho 
referidas al Programa 751-A.3, el señor Subsecretario sí a 
contestado de forma globalizada y general, de manera que 
no nos va a permitir ampliar los conocimientos que no- 
sotros necesitábamos tener o la aclaración de las dudas 
para hacer las oportunas enmiendas. Luego lamento que 
realmente las contestaciones no hayan sido de acuerdo 
con la sugerencia que ha hecho la Presidencia. 

Por otro lado, tomo buen nota, eso sí, de la aseveración 
del señor Subsecretario respecto a la no incidencia de los 
viajeros por ferrocarril en la promoción del turismo, y tal 
vez queremos recordarle que se trataba, en el caso que yo 
cité, que era la «ruta de platau, de una circunstancia es- 
pecífica, que es todo lo que se está haciendo y preparan- 
do con vistas a la celebración del V Centenario del Des- 
cubrimiento de América, en cuya efemérides toda la uruta 
de la plata)) debía jugar un papel importante y, por tan- 
to, los viajes en ferrocarril tenían su trascendencia. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Cami- 
s6n. El señor Subsecretario tiene la palabra. 

El señor SUBSECRETARIO DE TRANSPORTES, TU- 
RISMO Y COMUNICACIONES: Muy brevemente y con 
ánimo de clarificación. 

En relación con el Programa 751-A, que entiendo que 
es el de coordinación y promoción del turismo, me limité 
a señalarle (y si hay algún tipo de información añadida, 
estoy dispuesto a que se le suministre por escrito y a en- 
viársela), que lo que existe en ese programa es un creci- 
miento importante y que las reducciones que afectan a 
equipos informáticos y a edificios administrativos, que 
son las que yo advierto respecto al presupuesto del año 
pasado, que son reducciones no relevantes o importantes. 

Lo importante de ese programa es la acción de promo- 
ción, la acción de publicidad, y precisamente en eso es en 
lo que este año se ha hecho un esfuerzo presupuestario, 
en cualquier caso juzgo que relevante e importante desde 
el punto de vista de la política turística en España. 

Insisto en que si hay alguna otra cuestión se la puedo 
enviar también por escrito. 

Respecto al tema ferroviario, no fue esa mi afirmación. 
Mi afirmación es que, desde luego, cualquier esfuerzo en 
materia turística en la zona que usted plantea, que me pa- 
rece importante en su realización y el empeño que se está 
poniendo en ella, no debe conducir al planteamiento de 
la necesidad de abrir un ferrocarril en la uruta de la pla- 
ta». Esa es una opción de politíca de Gobierno, que se ha 
tomado sopesando toda una serie de elementos y este nue- 
vo hecho que usted plantea no entra en contradicción ni 
es elemento suficiente para hacer un planteamiento de esa 
índole. 

Es todo que lo quería decir. 

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Sub- 
secretario. 

Terminadas las preguntas de los señores Diputados, 
quiero agradecerle su comparecencia en esta Comisión de 
Presupuestos de la Cámara. 

- SECRETARIO GENERAL DE TURISMO 

El señor PRESIDENTE: Comparecencia del señor Se- 
cretario General de Turismo. Han solicitado su compare- 
cencia diversos grupos y agrupaciones parlamentarias. 

Por el Centro Democrático y Social, tiene la palabra el 
senor Mataix. 

El señor MATAIX H I D A L a :  Primero, quiero agrade- 
cer la presencia en esta Comisión del señor Secretario Ge- 
neral de Turismo, y procuraré ser breve, según las reco- 
mendaciones del Presidente. 

Observo que este año, a diferencia del pasado, en la par- 
tida de inversiones reales de promoción del turismo, que 
nos quejábamos que estaba congelada, sí tiene, efectiva- 
mente, un aumento muy sustancial. Es más, cuando com- 
paramos las variaciones del programa, si se consideran 
todas las inversiones reales, del 20,6 por ciento, pero re- 
ferido a promoción del turismo supone, yo creo, un au- 
mento bastante más considerable, así un 27 por ciento, y 
si tenemos en cuenta que el año pasado en esta compare- 
cencia, cuando se explicaba el desglose del INPROTUR se 
decía que 1.500 millones estaban dedicados a publicidad 
exterior y concretamente este año para publicidad exte- 
rior hay un incremento de 1.000 millones, quiere decir 
que en publicidad exterior este año tenemos un aumento 
del 66,66 por ciento. El aumento es bastante significati- 
vo, como ha incidido en ello su predecesor en el turno de 
palabra. 

Esto viene consignado en el capítulo 6.0 como «Otros 
gastos de inversión)). Creo que siendo la partida más im- 
portante de su Secretaría, sería muy interesante que me 
desglosara con precisión las partidas de este epígrafe, que 
entiendo están incidiendo en el programa 751 .A.3, promo- 
ción de turismo. 

Me gustaría fundamentalmente saber qué campañas se 
van a realizar, cómo y en qué se van a centrar y dónde, 
en qué países, cuáles van a ser los objetivos prioritarios 
de esa campaña, cómo van a intentar medir los resulta- 
dos de las mismas, si se van a realizar a su vez encuestas 
dentro del turismo que ha tenido lugar, para saber qué es 
lo que está fallando en el turismo. 

También quiero pedir una aclaración con respecto al 
zompañero que me precedió en el turno de palabra, pues- 
to que de los indicadores observo en el mismo programa 
751-A.3 que no se puede inferir inequívocamente dónde 
va a incidir este incremento de 1.000 millones, para el 
zual ya le ha pedido la explicación. Hay cuestiones que 
me llaman la atención, puesto que veo mucha reducción 
:n los indicadores en casi todas las partidas, tal como se 
ha expuesto previamente, y sin embargo veo alguna par- 
tida, concretamente la número 5 del indicador número 3, 
de producciones audiovisuaies, que son las copias y dia- 
positivas por fotografías en blanco y negro, que se multi- 
plican por diez. Me gustaría conocer también la razón de 
Este aumento tan significativo. 

Creo que son preguntas bastante concretas y me gusta- 
ría tener las respuestas antes del debate de Presupuestos. 
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El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Se- 
cretario General. 

El señor SECRETARIO GENERAL DE TURISMO 
(Fuejo Lago): En efecto, el presupuesto de promoción pro- 
piamente dicho tiene, globalmente considerado, un au- 
mento cercano al 27 por ciento. El programa general de 
promoción del turismo se aprueba por el Ministro con ter- 
ca de un mes de antelación al ejercicio, pero avanzar to- 
talmente la distribución de fondos cuando todavía no te- 
nemos aprobado el presupuesto, sobre todo cuando hay 
un aumento tan considerable como 1 .O00 millones de pe- 
setas, no sería prudente. 

Tenemos hecha una cierta distribución ideal de lo que 
desearíamos y, en ese sentido, debo decir que la parte más 
importante del aumento se dirige a la promoción en Es- 
tados Unidos, Japón y ligeramente a incrementar nuestra 
promoción en Canadá. 

Las cifras exactas de publicidad, que no es el total de 
promoción, ni mucho menos, no las tengo aquí, en cuan- 
to a la distribución de publicidad por países, pero se las 
puedo enviar una vez que el Ministro haya aprobado el 
programa, que será a fines de año. 

Lo que sí puede decir es que aproximadamente de los 
4.000 y pico millones que se dedican a promoción, a pu- 
blicidad va alrededor de un 50 por ciento, siendo el resto 
acciones de promoción de otro tipo, como es la presencia 
en ferias internacionales, la promoción que se hace a tra- 
vés de nuestras oficinas, la elaboración de material tanto 
impreso como audiovisual y lo que denominamos a veces 
incorrectamente relaciones públicas, porque en definiti- 
va es la promoción realizada a través de invitaciones a 
profesionales y periodistas, que además se está demos- 
trando que es un fórmula eficacísima de promoción. Mu- 
chas veces más que la propia publicidad. 

Los incrementos de algunas partidas a veces no se pue- 
den explicar con una visión anual, porque un archivo fo- 
tográfico tiene una vigencia de varios años y, cuando se 
hace una revisión en ese año, puede aparecer un gasto su- 
perior para la reposición de ese archivo, pero en realidad 
lo que se hace es ir eliminando fotografías que han que- 
dado viejas o pasadas, cuya actualidad es muy importan- 
te en la promoción y la publicidad, porque una fotogra- 
fía, por ejemplo, de un panorama de montaña, en que los 
remontes haya quedado anticuados o la indumentaria de 
las bañistas en una playa, son contraproducentes. Por tan- 
to, la renovación del archivo tiene que ser relativamente 
constante, aunque, de hecho, se hacen a veces, como en 
esta ocasión, renovaciones importantes en un año deter- 
minado. Creo que esa es la causa -y quizá no me equi- 
voque- de que haya una cantidad superior a la normal 
en el archivo fotográfico de blanco y negro; además, se 
utiliza no tanto para nuestra elaboración de folletos como 
para la publicidad, que debe ser en gran medida en blan- 
co y negro. 

El señor PRESIDENTE: Señor Mataix, idesea efectuar 
alguna puntualización? 

El señor MATAIX HIDALGO: Si, señor Presidente. Una 
de las preguntas que he hecho es si tenían prevista algu- 
na partida en lo referente a encuestas en los países emi- 
sores de turismo. En su comparecencia del ano pasado se 
me dijo que de los 1.500 millones de gastos de promoción 
para la publicidad exterior, unos ochocientos eran para 
publicidad y unos seiscientos, creo recordar, para asisten- 
cia a ferias o presencia en el exterior. Me gustaría saber 
cómo se reparten este año, ya que el aumento grande va 
en esa partida y querría tener esa precisión antes del de- 
bate de los Presupuestos. 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Se- 
cretario General. 

El señor SECRETARIO GENERAL DE TURISMO: La 
elaboración de encuestas se hace todos los años. Todos los 
años se elabora lo que llamamos el plan de «Marketing» 
del turismo, que en realidad es un conjunto de estudios, 
unos adquiridos y otros elaborados por encargo nuestro, 
que conforman los 16 volúmenes que ha tenido el plan de 
«Marketing» de este año. Según los distintos países o mer- 
cados, esos estudios nos dicen la forma de comportarnos 
en uno u otro mercado. Este año se ha hecho, aunque no 
figura en el Presupuesto de TURESPANA, porque se hace 
por la Dirección General de Política Turística. 

En cuanto a la distribución exacta, no tengo aquí las ci- 
fras, pero en términos porcentuales y ,aproximados, el 50 
por ciento se dedica a publicidad. De ello, 900 millones 
se van a dirigir a lo que llamamos la acampaña paraguas. 
que se realiza en medios internacionales, no específicos 
de un sólo país. Son las revistas más conocidas: «Fors- 
chungu «News Week», «Time», «The Economist», etcéte- 
ra. Se procura seguir, en cuanto a sus imágenes, en las 
campañas nacionales de los distintos países, y lo solemos 
realizar a través de nuestras oficinas en el extranjero. En 
este caso, vqmos a dedicar, desde un máximo de 400 mi- 
llones en Estados Unidos para publicidad hasta un míni- 
mo de 25 millones en Portugal, en todos los países que 
son potenciales emisores de turismo para España. Hay 
países en los que está presente nuestra oficina porque por 
razones políticas no se puede cerrar. Me estoy refiriendo, 
por ejemplo, a Argentina, cuyo mercado invitaría a cerrar 
la oficina, pero se mantiene abierta por la representación 
que supone para España. 

Este año, el Consejo de Ministros ha aprobado la aper- 
tura de una oficina en Miami y están en marcha, en trá- 
mite de autorización, la apertura de una oficina en Sao 
Paulo, porque pensamos que el mercado brasileño puede 
ser potencialmente interesante para nosotros. 

La distribución del otro 50 por ciento de nuestro pre- 
supuesto de promoción se hace en material, aproximada- 
mente un 20 por ciento; en presencia en ferias, no llega 
al 20 por ciento del presupuesto; y hay que tener en cuen- 
ta, además, que también se hace promoción apoyando a 
las empresas del sector que están presentes con su propia 
promoción en el extranjero, a las que dedicamos aproxi- 
madamente unos 300 millones. 
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Si necesita alguna información adicional, se la presta- 
ría por escrito. 

El señor PRESIDENTE: Siempre a través de la Presi- 
dencia de la Mesa. 

A l  no estar presente ningún Diputado de los Grupos de 
Minoría Catalana y Mixto, se entiende que renuncian a su 
intervención. 

Por el Grupo de la Democracia Cristiana, tiene la pala- 
bra el señor Casals. 

El señor CASALS THOMAS: Gracias, señor Secretario, 
General, por su comparecencia. 
Su Departamento dispondrá para el ejercicio del año 

1989 de 10.000 millones de pesetas. Esta cifra se corres- 
ponde casi miméticamente con la de los tres últimos ejer- 
cicios, si exceptuamos estos mil millones de pesetas con 
que vemos incrementado el INPROTUR. 

Yo no quiero, señor Director General, abrir un debate, 
porque reconozco que este trámite se refiere a los Presu- 
puestos. En cualquier caso, para formar mejor opinión de 
cara al debate y la formulación de enmiendas, me parece 
que es prudente y conveniente hacer una reflexión sobre 
la utilización de estos 10.000 millones de pesetas y si guar- 
dan alguna relación con los propósitos y fines que se des- 
criben en el Programa 751. 

Este es un tema que en comparecencias del Secretario 
General y en el mismo trámite de Presupuestos ya hemos 
tenido ocasión de remarcar, porque en forma siempre mi- 
mética se vienen reproduciendo los mismos conceptos en 
la memoria que pretende describir los fines de la Secre- 
taría General. 

Realmente yo no veo que guarde ninguna relación con 
los propósitos del incremento armónico de la competen- 
cia o con la cantidad y calidad del producto turístico, ni 
siquiera con la coordinación de las actividades públicas 
o privadas. Serán quizá para otra cosa estos 10.000 mi- 
llones de pesetas, pero en relación con los programas o 
subprogramas del 751 yo no soy capaz de descubrir nin- 
guna actuación que incida de una manera, ya no diré obs- 
temible, sino mínima, con estos propósitos. A lo mejor us- 
ted, señor Secretario General, me dirá en qué medida este 
gasto de 10.000 millones de pesetas influye en alguna de 
estas tres cosas, que son las anunciadas como fines y 
propósitos. 

Me extraña, por otro lado, lo que yo llamaría falta de 
imaginación, porque durante tres años consecutivos se in- 
cide en cosas que a lo mejor estaban bien cuando la Se- 
cretaría General de Turismo tenía capacidad para hacer- 
las -no le voy a hacer responsable a usted ni a la Secre- 
taría General de este hecho-, pero ahora la Secretaría 
General se ha visto vacía de competencias, que han sido 
transferidas a las comunidades autónomas y a los ayun- 
tamientos. 

Si esto es así, se podría incidir en estos programas en 
la medida en que aún la Secretaría General pueda tener 
competencias para hacerlo. Por ejemplo, le escuché re- 
cientemente a usted en una comparecencia en la televi- 
sión, que usted se mostraba sensible a una cosa que, a mi 

juicio, es el gran problema de nuestro turismo: la adecua- 
ción de la oferta y la demanda. En esa comparecencia us- 
ted se mostró muy sensible y expuso como un objetivo de- 
seable el que se consiguiera esta adecuación. 

Yo pienso que la Secretaría General de Turismo podría 
hacer alguna cosa, desde sus competencias, para que esto 
se realizara, porque la no adecuación en un producto pe- 
recedero como es el turismo, derrumba los precios y se 
aleja del propósito reseñado en el programa de aportar 
mayor cantidad al PIB. 

El PIB indudablemente es importante, pero más impor- 
tante es el valor económico añadido que produce el turis- 
mo, y en este desbocado crecimiento de nuestro sector en 
forma tan incontrolada como se está realizando, el valor 
económico añadido que se consigue a través de este au- 
mento de la oferta que hunde los precios, que elimina por 
otro lado la participación de los trabajadores, el no pago 
de los tributos al Estado y, finalmente, se olvida de su pro- 
pia subsistencia a través de las amortizaciones. Esto es 
realmente lo que ocurre en este sector y estos son los dos 
grandes capítulos que debieran a mi juicio preocupar a 
la Secretaría General de Turismo y orientar todo el pro- 
grama 751 a paliar o a corregir en lo posible esta situa- 
ción que tenemos. 

Esto es de lo que quería dejar únicamente constancia, 
por si usted quiere hacerme algún comentario sobre esta 
situación, y yo me limitaré entonces a hacer una serie de 
preguntas puntuales en orden a la brevedad que me es exi- 
gible y al ruego de la Presidencia de que nos atengamos 
simplemente a las cuestiones netamente presupuestarias. 

Las preguntas son las siguientes: 
Primera. ¿Podría decirme qué cantidad de plazas hote- 

leras, desde hoteles de lujo a campings tiene homologa- 
das la Secretaría General de Turismo, y cuántas plazas es- 
tima su Departamento componen nuestra oferta de aloja- 
miento total? 

Segunda. ¿Cuáles han sido los criterios para aumentar 
en mil millones de pesetas los gastos de INPROTUR? 

Tercera. Siendo el aumento de gastos del personal los 
mismos del ejercicio anterior, aumentados por el índice 
de la inflación, ¿cómo justifica que los incentivos al ren- 
dimiento aumenten el 15 por ciento y las indemnizacio- 
nes por razones de servicio el cien por cien? ¿Qué crite- 
rios se utilizan, con qué criterios se reparten y qué perso- 
nal percibe estas sumas? 

Cuarta. ¿Por qué el INPROTUR este mismo concepto 
aumenta el 90 por ciento? 

Quinta. ¿Cómo se ha llegado a formar criterio a favor 
de un mayor dimensionamiento de la red de paradores 
cuando apenas alcanzan el 50 por ciento de ocupación? 

Sexta. ¿Cuál es la posición de la Secretaría General de 
Turismo respecto a la formación de una sociedad estatal 
de la red de paradores? 

Séptima. Durante este último año ha logrado la Secre- 
taría General de Turismo o el organismo aut6nomo valo- 
rar sus activos? 

Nada más, señor Presidente. 

El señor PRESIDENTE: El Secretario General tiene la 
palabra. 
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El señor SECRETARIO GENERAL DE TURISMO: 
Agradezco al señor Casals que con la misma reiteración 
con que el Presupuesto insiste en los fines de la Secreta- 
ría General de Turismo, él insista en preguntar o en pre- 
sentar sus dudas sobre la inteligencia de estos fines para 
él. Cada uno es libre de dudar de la propia interpretación 
de la lectura. Yo creo que la expansión de los fines de la 
Secretaría de Turismo está bien clara, que no deben mo- 
dificarse año tras año, de ahí su formulación casi perma- 
nente, y discrepo profundamente del señor Casals respec- 
to de que la Secretaría de Turismo ha sido vaciada de su 
contenido, porque no sé si he creído entender una cierta 
valoración negativa en esto. No pretendo con ello hacer 
una lectura de sus intenciones, pero sí decirle que no ha 
sido vaciada de su contenido en el sentido de que a la Se- 
cretaria General de Turismo le corresponde nada más y 
nada menos que la promoción exterior del turismo en Es- 
paña, que está siendo desarrollada creo que con éxito, si 
se mide por sus resultados, y que el cumplimiento estric- 
to de la Constitución y de los estatutos, como no podría 
ser menos, no supone que la Secretaría de Turismo carez- 
ca de competencia en la planificación general de la polí- 
tica turística que forma parte de la planificación general 
de la economía y, por tanto, sigue teniendo la Secretaría 
de Turismo unos fines generales que cumplir, fundamen- 
talmente de coordinación, como ocurre, por supuesto, con 
todos los organismos de la Administración central en re- 
lación con las competencias transferidas y con absoluto 
respeto a su ejercicio por las comunidades autónomas. 

Se plantea el señor Casals dudas acerca de si tiene al- 
guna relación el contenido del presupuesto con la finali- 
dad de adecuación de la oferta turística respecto de la de- 
manda. No sé si se ha expresado así, pero es una finali- 
dad general que todos deseariamos ver cumplida en un 
mundo ideal; en la utopía seguramente se adecuará exac- 
tamente la oferta a la demanda. Mientras tranto, mien- 
tras no se llegue a la utopía, evidentemente esto será un 
esfuerzo de cada día que tenemos que hacer todos, y en 
una economía de libre mercado, como la que cada día más 
tiene España, este esfuerzo le corresponde, por supuesto, 
no sólo al Estado, sino a todos, y la acción del Estado para 
lograr esto no puede ser más que indicativa y en la me- 
dida en que tiene medios para ello, de forma que conven- 
za a los verdaderos protagonistas de la inversión, que en 
este campo del turismo son, sin duda alguna, las empre- 
sas privadas. Si de algo no se puede culpar al Estado 
- q u e  normalmente tiene la culpa de todo- es de que se 
haya producido un exceso de oferta en estos últimos me- 
ses o quizá en estos dos últimos años. Porque la oferta ha 
crecido en función probablemente del éxito de las medi- 
das de reactivación económica, y el capital, es decir, la in- 
versión, va a aquellos sitios donde obtiene una rentabili- 
dad más elevada y más rápida, y yo me alegro de que sea 
el turismo, aunque esto, como ocurre casi siempre que se 
tiene mucho éxito, produzca desequilibrios. Seguiremos 
empleando parte del presupuesto, moderadamente, por- 
que los instrumentos de que disponemos no son podero- 
sos, sencillamente el crédito turístico representa una par- 
te ínfima respecto de la inversión privada en el sector, y 

este crédito se otorgará, de forma cada vez más discrimi- 
nada, en el sentido de que no se utilice para construir 
apartamentos turísticos en aquellas zonas que considera- 
mos saturadas, entre comillas, porque hoy por hoy no hay 
nadie que se atreva a utilizar oficialmente esa palabra o 
a hacer esa definición de una zona de nuestra geografía. 

Ya sé que es un instumento poco potente, pero el Esta- 
do hoy por hoy no tiene otro, y quizá sí lo tienen las co- 
munidades autónomas y los municipios, no de forma di- 
recta, sino a través de medios indirectos, como es la or- 
denación urbana y la reserva para desarrollo turístico de 
determinadas zonas geográficas cuya ordenación les pue- 
de corresponder. Esto no está en manos de la Secretaría 
de Turismo, sin duda alguna. 

En cuanto a la demanda sí hacemos lo que podemos, 
porque por esa razón se ha elevado el presupuesto de pro- 
moción. Yo probablemente pueda discutir que la oferta 
haya crecido de forma adecuada, pienso que podría ha- 
ber crecido mejor respecto a lo que nosotros concebimos 
como una política de desarrollo turístico, pero no orde- 
namos a los particulares cómo tienen que hacer sus in- 
versiones. Por eso el crecimiento de la oferta ha sido po- 
siblemente desordenado, y por eso en los precios hay una 
tendencia, si no a bajarlos, sí a estabilizarlos. 

En términos generales creo que, podemos estar muy 
contentos de cómo se desarrolla sucesivamente cada una 
de las campañas , pero comprendo perfectamente tam- 
bién que un profesional, que un empresario que sea pro- 
pietario de un hotel que tenga en el mercado desde hace 
quince o veinte años, sienta frustración al ver cómo un 
edificio de apartamentos turísticos recién construido le 
quita la clientela; eso lo entiendo perfectamente, no hago 
más que constatar un sentimiento personal, pero así son 
las leyes del mercado. 

Paso a responder, si puedo, las preguntas que ha for- 
mulado el señor Casals. 

El señor PRESIDENTE: Le ruego que lo haga con la 
mayor brevedad posible, señor Secretario General. 

El señor SECRETARIO GENERAL DE TURISMO: Sí, 
señor Presidente. No tengo aquí los datos exactos de cuán- 
tas son las plazas hoteleras y de las que se ponen en el 
mercado turístico cada año. Ese dato se publica en un fo- 
lleto de la Secretaría, que se denomina «Turismo en ci- 
fras», que haré llegar al señor Presidente para conoci- 
miento de los señores Diputados y, en particular, del se- 
ñor Casals. 

Redondeando, le puedo decir que hoy las plazas hote- 
leras en España superan probablemente las 870.000. La 
estimación que ha hecho la Secretaría de Turismo calcu- 
la que, de forma sistemática, se ponen en el mercado tu- 
rístico del orden de 3 millones y medio de plazas extra- 
hoteleras, aunque el cálculo total de las que potencial- 
mente podrían ponerse en el mercado, se acerca más a los 
10 millones. Ahí están también incluidas las que el señor 
Casals y yo tenemos en nuestra segunda residencia, si tie- 
ne tanta suerte como yo de tenerla. Este dato es más bien 
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estadfstico. La cifra de tres millones y medio es una esti- 
mación muy difícil de hacer. 

Me pregunta con qué criterio se han aumentado las 
1.000 millones para la promoción del turismo. Yo debo 
confesar aquí que, como todo profesional de la promoción 
-y me considero profesional-, casi siempre juzgamos 
que los medios con los que contamos son insuficientes. Es- 
pecialmente en promoción es difícil marcar un tope máxi- 
mo. No conozco a ningún profesional de la promoción que 
esté totalmente satisfecho con el dinero que se pone a su 
disposici6n para hacer promoción. Yo he obtenido de mis 
superiores y del Ministerio de Economía lo más que he po- 
dido. En este caso, los razonamientos que hemos emplea- 
do han surtido efecto, porque un crecimiento de cerca del 
27 por ciento es francamente satisfactorio y también debe 
serlo para el sector. 

La tercera pregunta se refería al crecimiento de un 15 
por ciento del presupuesto de indemnizaciones de la Se- 
cretaria de Turismo. 

Sobre esto tengo que decir que las indemnizaciones, 
como sabe S .  S . ,  están en función de la actividad que de- 
sarrollan los funcionarios fuera de su domicilio habitual. 
Esto responderá, sin duda alguna, a insuficiencias credi- 
ticias de años anteriores y me alegro de que hayamos lo- 
grado para nuestros funcionarios, que se tienen que des- 
plazar muy frecuentemente fuera de su domicilio habi- 
tual, una dotación superior. Que esto suponga un 90 por 
ciento en TURESPANA tiene mayor razón, en el sentido 
de que los desplazamientos de estos funcionarios se rea- 
lizan por el extranjero, o son desplazamientos de los jefes 
de nuestras oficinas de turismo en el extranjero que, en 
ocasiones su trabajo se extiende a distintos países del que 
reside. Por ejemplo, nuestros representantes en Alemania 
también tienen que atender a otros países limítrofes; o 
nuestros representantes en Buenos Aires, aunque su acti- 
vidad está muy frenada por la situación económica de 
aquellos países, tienen que atender, por lo menos, a la dis- 
tribución y a las atenciones mínimas sociales que le exi- 
ge su cargo en otros países de Iberoamérica. 

Esta es la razón de que estos crecimientos, aplicados a 
unas bases muy bajas, aunque sea espectacular lo del 90 
por ciento, no son tanto. 

El redimensionamiento de la red estatal de paradores 
al que se refería el señor Casals en su pregunta, es uno de 
los factores fundamentales de la política de la Secretaría 
de Turismo respecto a los paradores. Loa paradores, que 
fueron una espléndida iniciativa nacida ya hace 60 años, 
en tiempos de la Monarquía de Alfonso XIII, que fue de- 
sarrollada por la República en los años treinta, por una 
extensa red de albergues y, posteriormente, en los años 
que van de 1950 a 1960, estaban en una situación preca- 
ria cuando me hice cargo de esta responsabilidad en el 
año 1982. Precaria no desde el punto de vista de conjunto 
de establecimientos y red hotelera, que yo creo que no 
han dejado de tener el prestigio que han tenido siempre, 
pero sf desde el punto de vista de su futuro, porque su ni- 
vel de mantenimiento era muy escaso. Su estructura pro- 
ductiva, empezando por sus dimensiones y siguiendo por 
sus servicios, estaba anticuada, y apuntaba una cierta 

pérdida de prestigio, especialmente en aspectos como la 
gastronomía que eran ya muy discutidos. Y, sobre todo, 
su situación económica era absolutamente desastrosa. 
Con un agujero por impago de la Seguridad Social, supe- 
rior a los mil millones de pesetas y con un déficit acumu- 
lado que suponía en el año 1981 a 1982, en torno a los 850 
millones de pesetas cada año. 

Estoy hablando de las cuentas de un organismo autó- 
nomo, por tanto me he referido a déficit: pero en ocasio- 
nes, tanto nosotros mismos como los periodistas, este dé- 
ficit lo solemos traducir en pérdida, y cuando hablamos 
de superávit, se suele hablar en beneficio. Yo le doy la ra- 
zón por anticipado al señor Casals cuando dice que no se 
debe identificar déficit con pérdida y superávit con bene- 
ficio. Porque no es lo mismo la contabilidad de una em- 
presa que la de un organismo autónomo. Pero sí se pue- 
den comparar ... 

El señor PRESIDENTE: Señor Secretario, se acaba el 
tiempo, procure contestar rápidamente. 

El señor SECRETARIO GENERAL DE TURISMO: Sí, 
señor Presidente. Con esto termino las preguntas del se- 
ñor Casals. 

Por tanto, sí se pueden comparar los resultados en tér- 
minos de igualdad. Donde había en el año 1982, 850 mi- 
llones de pérdida, hubo en el año 1987 mil millones de 
beneficio. 

Esto se ha debido a muchos factores, pero, entre otros 
no sólo a una mejor gestión, sino también a una política 
de reestructuración, de redimensionamiento. Los parado- 
res que tenían seis habitaciones eran absolutamente in- 
viables; en su momento cumplieron una finalidad, pero 
hoy ya no la cumplen. Mientras existía déficit, nosotros 
pensábamos que no podíamos mantener una política de 
precios políticos, ni de mantenimiento de una red que no 
presta un servicio público, sino que es una red que pro- 
bablemente hoy no tendría por qué nacer pero que, por 
razones históricas, existe y debe seguir existiendo. 

Ese redimensionamiento ha sido fundamental en la me- 
jora de los resultados de la red. A eso se han dirigido, y 
no a la COnStNCCih de nuevos paradores, los esfuerzos in- 
versores de la Secretaría de Turismo. Hemos conseguido 
rl objetivo y, como toda empresa en marcha, no se puede 
limitar a cerrar establecimientos y a estabilizar sus cuen- 
tas, sino a crecer o a sustituir sus establecimientos. En 
rso estamos. Por eso, a partir de este año asumimos otra 
vez la función de revisar de nuevo la razón de ser de nues- 
tros establecimientos y de crear algunos nuevos en sitios 
donde no existe oferta privada, como puede ser Ronda, en 
donde se han hecho ofertas expresas de crédito turístico 
para la creación de oferta por parte de los empresarios y 
no ha sido acogida con éxito, en vista de lo cual hemos 
decidido la const~cción de un parador, aprovechando 
terrenos cedidos por el ayuntamiento. 

Asimismo, a unos cuantos kilómetros de Sevilla, aun- 
que esta decisión todavía está en estudio, se va a realizar 
la const~cción de otro nuevo parador, en años sucesivos, 
rn terrenos cercanos a los de la exposición, en un edifi- 
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cio, antiguo convento de los Padres Jerónimos de finales 
del siglo XVII. Con esto cumplimos también con otra fi- 
nalidad que es, en definitiva, una de las razones de exis- 
tencia de la red, el mantenimiento de edificios históricos. 

Finalmente, debo decir al señor Casals que estamos en 
trámite para la conversión del organismo autónomo ATE 
en una empresa. Esta no es labor de un día y,  como sabe 
el señor Casals, estamos valorando los activos. Una valo- 
ración definitiva de los activos no es posible hacerla has- 
ta que tengamos seguridad de cuál va a ser la forma ju- 
rídica adecuada para convertir el actual organismo autó- 
nomo de ATE. Los activos inmobiliarios, por ejemplo la 
red de paradores, tiene un valor incalculable, aunque ha- 
bría que darle un valor contable, pero esto sólo se hará 
si los activos inmobiliarios pasan a ser integrados en la 
red, cosa más bien discutible. Yo calculo que en el curso 
de este año lograremos convertir los paradores en una ver- 
dadera sociedad con capital al público y el año que viene 
podré enfrentarme a la pregunta que cada año me hace 
el señor Casals, a ver si tenemos una contabilidad empre- 
sarial. Si ya somos sociedad, seguro que la tenemos. 

El señor PRESIDENTE: ¿Desea el señor Casals hacer 
alguna precisión? 

El señor CASALS THOMAS: Seré muy breve, es para 
aclarar simplemente una cosa. 

Cuando he dicho que la Secretaría General está vacía 
de competencia, me refería a las que se han vaciado: la 
ordenación del territorio, y la ordenación de la agencia tu- 
rística. Son los dos componentes básicos para una políti- 
ca turística; éstas no las tienen, y si las tuviera le haría 
responsable de muchas cosas, que ahora no puedo hacer 
porque no tiene la culpa. Hacía mención a que dentro de 
las competencias que le quedan, la Escuela de Turismo, 
INPROTUR, el crédito oficial, etcétera, no inciden en la 
conformación de la oferta y la demanda, tal como expre- 
san los fines en la descripción de la memoria que ustedes 
señalan. Esto es lo que quería decir y lo que digo. No ten- 
go dudas, aunque siempre las hay, pero cuando las expre- 
so, lo que deseo es que usted me convenza, y lamento de- 
cirle que no me convence. Pero no es este el momento del 
debate. Nuestra Agrupación tiene convocado al Ministro 
de Transportes Turismo y Comunicaciones para hablar de 
esta política turística y entonces tendremos la oportuni- 
dad de preguntarle. 

El señor PRESIDENTE: Señor Secretario General, 
¿quiere añadir alo? 

El señor SECRETARIO GENERAL DE TURISMO: 
Unicamente decirle al señor Casals que estamos atentos 
a la evolución del mercado. La situación no es tan clara 
como las cifras que todos los meses resultan de las esta- 
dísticas que nos dicen. Yo me congratulo de que la lectu- 
ra que se hace de ellas sea positiva, porque, en términos 
generales, lo es. Pero somos conscientes de que puede es- 
tar apuntándose un cambio de tendencia. 

La afluencia turística, concretamente en el mes de agos- 

to, no ha sido positiva. Ha habido un aumento de los vi- 
sitantes, pero los turistas en estricto sentido -ya sabe- 
mos que esto es una elaboración posterior sobre las cifras 
estadísticas de las fronteras, que se deducen de las llega- 
das por avión- pueden marcar un cambio de tendencia, 
aunque no lo tenemos claro por completo. En ese sentido 
estoy elaborando para el señor Ministro un conjunto de 
medidas que puedan considerarse un cambio de política 
turística. 

El señor PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario de 
la Agrupación Liberal, tiene la palabra el señor Bravo de 
Laguna. 

El señor BRAVO DE LAGUNA BERMUDEZ: Muchas 
gracias al Secretario General de Turismo por su compa- 
recencia en la Comisión. 

Quería hacer alguna pregunta en relación con la evolu- 
ción turística en España, pero las últimas expresiones del 
Secretario General me evitan reiterar esta preocupación, 
que también tenía la Agrupación del Partido Liberal en 
el sentido de apuntarse algún ligero cambio de tendencia, 
por los datos que teníamos del Instituto Nacional de Es- 
tadística. Por ejemplo, en materia de ocupación hotelera, 
etcétera. Repito que no voy a insistir en este punto, tam- 
bién quería preguntarle al Secretario General en relación 
con el programa 75 1-A, de coordinación y promoción del 
turismo, que incrementa un 15,5 por ciento el conjunto 
del programa para el año próximo. Se ha hablado bastan- 
te en esta Comisión de la promoción. Incluso por los in- 
dicadores de programas la palabra coordinación no aca- 
bo de ver en dónde encaja. Es decir, ¿se trata de una coor- 
dinación con otras administraciones públicas legitimadas 
para intervenir en el tema del turismo? Me refiero a co- 
munidades autónomas, etcétera. ¿Es una coordinación in- 
terna de la Administración central exclusivamente? ¿Por 
qué no aparece ningún tipo de indicador que refleje mí- 
nimamente en qué consisten las acciones, desde el punto 
de vista presupuestario, de coordinación? 

Igualmente quería preguntarle por el programa 751, en 
su variante A 4, el tema del apoyo financiero a préstamos 
concedidos por bancos y cajas de ahorro, al que se ha re- 
ferido, también brevemente, el señor Secretario General. 
Se mantiene la misma cantidad presupuestada para 1988, 
es decir, 275 millones de pesetas para el pago de ese di- 
ferencial de intereses. Me gustaría que ampliase la infor- 
mación que ha dado respecto a cómo valora el Ministerio 
la ejecución de este programa con anterioridad, por qué 
se mantiene una cifra similar. (Se trata, en definitiva, de 
ser más selectivo, como me ha parecido entenderle, en es- 
tos apoyos de carácter financiero a préstamos para cons- 
trucciones turísticas? 

En el programa 751-A 5, me gustaría que me aclarase 
si no hay un automatismo exagerado en el cuadro de in- 
dicadores que se incorpora a la página 295 del tono 
correspondiente al Ministerio de Transportes, Turismo y 
Comunicaciones. A mí me parece que este es justamente 
el paradigma de un cuadro de indicadores de un progra- 
ma que no sirve absolutamente para nada, en el sentido 
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de que no marca objetivos. Esta parte del programa se re- 
fiere a actuaciones orientadas a la formación de profesio- 
nales del sector turístico, tema ciertamente importante, 
y me parece que, de alguna manera, descuidado por la Ad- 
ministración, para elevar la calidad de nuestra oferta y 
nuestros servicios turísticos. Se dice que en el año 1987 
el examen de ingreso para el número de alumnos fue de 
970; para 1988,970; y para 1989,970. En preparación de 
cursos, primero, segundo y tercero, junio y septiembre, 
número de alumnos, 1987,975 alumnos; 1988,975 alum- 
nos, y 1989, 975 alumnos. En realización de dos pruebas 
de convalidación de títulos de técnicos de empresas turís- 
ticas, 400, 400 y 200; estoy hablando de los años 1987, 
1988 y 1989. En curso de especialización, 82 cursos en 
1987; 82 cursos en 1988; y 82 cursos en 1989; según los 
indicadores. Por último, en curso y seminario para profe- 
sionales, empresarios, directivos y técnicos de turismo, 
10, 15 y 15. Es decir, cuando el Gobierno presenta un pre- 
supuesto por programas e indica que se trata de un pre- 
supuesto por objetivos y que ésta es la presentación fun- 
damental, y el control político se debe realizar justamen- 
te sobre el programa, nos aparecen los programas desglo- 
sados con un automatismo y una reproducción que prác- 
ticamente indican que no se ha apreciado -por las cifras 
que aquí se barajan- la más mínima diferencia de un 
año para otro en número de alumnos, en número de cur- 
sos, etcétera. Me gustaría alguna aclaración del señor Se- 
cretario General. 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Se- 
cretario General. 

El señor SECRETARIO GENERAL DE TURISMO: 
Paso a contestar a sus preguntas. Respecto a la situación, 
una matización a lo que acabo de decirle al señor Casals. 
Una cosa son los datos de entrada en frontera y otra son 
los índices de ocupación. En los primeros es sencillamen- 
te afluencia turística creciente. Nosotros teníamos sin 
comprobar todavía una visible inflexión de la tendencia. 
Puede ser puramente coyuntural el resultado del mes de 
agosto, pero eso no significa que estemos trasladando esto 
a la situación del sector. La situación del sector me atre- 
vo a calificarla como boyante y sin nubes desde el punto 
de vista de su situación en el mercado internacional a me- 
dio plazo. Pero eso en términos generales. En términos 
particulares, como dije antes, como siempre se hace en 
toda generalización, puede haber empresas que vayan 
peor, y hay otras empresas en las que, desde el punto de 
vista de su comercialización, de una oferta que ya dije an- 
tes que en esos momentos probablemente ha crecido con 
exceso, puede coincidir que en términos generales haya 
habido aumento de afluencia turística y, sin embargo, los 
índices de ocupación hayan bajado, porque la oferta haya 
crecido. 
En cuanto al aumento del 15 por ciento y su reflejo en 

algunos términos que se emplean en el programa, como 
coordinación, creo que esto es simplemente una consta- 
tación de que el presupuesto no lo dice todo, en el senti- 
do de que la acción administrativa que no es inversora es 

mucho más difícil de detectar en el propio presupuesto. 
Cuando se está hablando, por ejemplo, del trabajo que 
realizan los funcionarios de turismo, de la regulación, es 
decir, de que el desarrollo normativo que corresponde a 
las comunidades autónomas se realice de forma homogé- 
nea en toda España (porque pensamos que así debe ser, 
porque para eso las comunidades tienen la competencia 
de regular el turismo en su ámbito geográfico y atender, 
como es natural, las peculiaridades climáticas o de otro 
tipo), estamos hablando de una actividad que no tiene re- 
flejo en capítulos inversores que, en definitiva, es el pro- 
pio trabajo de los funcionarios y de las autoridades de tu- 
rismo, que son los que han empleado su tiempo y eviden- 
temente, como digo, no tiene un reflejo presupuestario 
constatable, aunque sí existe. 

La partída dedicada al tipo de interés se mantiene cons- 
tante porque ya es un esfuerzo mantener una ayuda al sec- 
tor a través de acciones de este tipo en un contexto euro- 
peo que contempla con cierta reticencia estas medidas. 
En este caso hemos constatado que tanto el año pasado 
como en años anteriores no se había agotado el crédito 
para subvención de tipos de interés a empresas turísticas, 
porque en estos años hubo una coincidencia de baja del 
tipo de interés que se había contemplado en los años 1984 
y 1985, por tanto, había dejado de ser tan interesante 
como lo fue en su momento. Sin embargo, sigue siendo 
nuestra voluntad emplear este tipo de medidas, así como 
el crédito oficial, para incentivar la creación de oferta tu- 
rística en zonas que nosotros pensamos que merecen esta 
incentivación y no en otras en las que ya existe una in- 
versión privada considerable para su desarrollo y que es- 
tán contribuyendo, como he dicho antes -quizá de for- 
ma temporal, no lo sé- a un exceso de oferta. 

Finalmente, la estabilidad, no la mecánica absoluta, en 
las cifras previstas, los indicadores para enseñanzas tu- 
rísticas en general, creo que más bien se debe a una in- 
tención de reflejar una realidad que no depende del Es- 
tado, de la acción administrativa. La Escuela Oficial de 
Turismo está limitada por su situación física y tiene una 
capacidad determinada; lo que no está condicionado por 
la capacidad puramente física sí lo está por la cantidad 
de personas que podemos emplear en nuestra propia es- 
cuela para realizar pruebas o para impartir enseñanzas. 

Debo decir aquí -espero que para satisfacción del se- 
ñor Bravo- que estamos realizando un estudio sobre la 
adecuación de las enseñanzas turfsticas a las exigencias 
de profesionales del sector, es decir, a los que demanda 
el sector. Nos tememos que estas enseñanzas que en su 
momento pudieron ser adecuadas hoy no lo son. Tenemos 
ya dos estudios que así lo apuntan. Espero que en el próxi- 
mo año podamos tomar medidas, como mínimo, de cam- 
bio profundo del programa, y como máximo creo que sin 
límite. Es decir, desde el paso de las enseñanzas turísti- 
cas a la universidad -no me atrevo a anticiparlo, pero 
puede ser una opción-, hasta la disolución de la Escuela 
Oficial de Turismo, o bien la creación de escuelas de tu- 
rismo por las comunidades autónomas que tienen com- 
petencias en materia de enseñanza. 



- 11630 - 
COMISIONES 19 DE OCTUBRE DE 1988.-NÚM. 344 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Bra- 
vo de Laguna. 

El señor BRAVO DE LAGUNA BERMUDEZ: Me acojo 
a la benevolencia de la Presidencia para formular breví- 
simamente una pregunta que antes se me olvidó hacer y 
que es muy corta. 

En otros presupuestos he planteado el tema de que en 
las campañas de promoción turística se tuviera en cuen- 
ta la estacionalidad, según las regiones españolas, especí- 
ficamente por Canarias, ya que, como se sabe, su tempo- 
rada fuerte de turismo es en invierno. Quería preguntarle 
al Secretario General si esta previsión de tipo orientativo 
que se ha incorporado a presupuestos anteriores se man- 
tiene en la práctica. Es decir, si realmente las campañas 
de promoción en el exterior atienden a esa diferente cs- 
tacionalidad, teniendo en cuenta, además, el incremento 
que se produce en la partida para promoción de turismo 
en el exterior. 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el Secretario 
General. 

El señor SECRETARIO GENERAL DE TURISMO: Sin 
duda, en algunos casos más que en otros, porque al ela- 
borar el programa general de promoción de turismo en el 
exterior recabamos siempre la colaboración de las comu- 
nidades autónomas -debo decir que algunas la prestan 
en mayor medida que otras-, y ese es el momento de in- 
troducir en nuestro proyecto de programa los cambios ne- 
cesarios para tener en cuenta estas peculiaridades de la 
situación geográfica de una región, o las peculiaridades 
climáticas. Pero indudablemente lo hacemos. 

El señor PRESIDENTE: Muchísimas gracias, señor Di- 
rector General de Turismo, por su comparecencia en esta 
Comisión de Presupuestos de la Cámara. 

- DIRECTOR GENERAL DE INFRAESTRUCTURA 
DEL TRANSPORTE 

El señor PRESIDENTE: Seguimos con la sesión lla- 
mando al Director General de Infraestructura del Trans- 
porte. 

Hemos empezado, señorías, hace una hora y veinte mi- 
nutos y llevamos ya un retraso de cuarenta y cinco minu- 
tos. De manera que voy a conceder a cada interviniente 
cinco minutos para formular preguntas y a cada autori- 
dad cinco minutos para contestar. 

Tiene la palabra, por Coalición Popular, el señor Ca- 
misón. 

El señor CAMISON ASENSIO: Señor Presidente, nues- 
tro Grupo agradece la presencia del Director General de 
Infraestructura en esta Comisión. 

intentando acceder al ruego de la Presidencia, voy a ir 
con la máxima rapidez. El señor Director, el pasado uno 
de marzo, en la Comisión de Industria, con motivo del de- 

bate del PTF, decía que la alternativa ferroviaria de Ma- 
drid a Lisboa por Cáceres y Valencia de Alcántara tiene 
grandes problemas topográficos - c i t o  textualmente-, lo 
que impediría hacer una mejora fundamental de esa 1í- 
nea. También añadía que la resolución del Parlamento 
Europeo de considerar la relación Barcelona-Madrid-Lis- 
boa por Valencia de Alcántara, en la red de trenes de alta 
velocidad, por supuesto, la red europea, es una decisión 
de tipo general, como todas las que toma la Comunidad 
Económica Europea, de tipo esquemático, fijando sola- 
mente los puntos de origen y destino. Ante ello pregunto, 
¿se puede inferir ahora, que la escasez de financiación 
para tal corredor en los Presupuestos Generales del Esta- 
do de 1989 está motivada por aquellos grandes problemas 
topográficos o por el carácter no vinculante de las reso- 
luciones del Parlamento Europeo? 

Respecto al programa 515-A, en cuanto a mejora de la 
seguridad del tráfico aéreo, se han previsto en los presu- 
puestos cuatro ayudas visuales, mientras que en 1988 se 
presupuestaron diez. ¿A qué se debe la reducción en se- 
guridad? Desde el ángulo de la infraestructura de aero- 
puertos, por supuesto en competencia compartida con la 
Dirección de Aviación Civil y con la Dirección de Aero- 
puertos, conoce el señor Director que la zona oeste espa- 
ñola es una zona bastante desprovista de estas instalacio- 
nes, pero existen dos, el de Talavera la Real con obras aca- 
badas, y que no funciona, y el de la Cervera, en Cáceres, 
con obras iniciadas y paralizadas por falta de entendi- 
miento con la Diputación provincial de Cáceres. Le pre- 
guntaría qué opina sobre la cancelación de estas acciones 
en este tipo de aeropuerto. 

El 5 de julio pasado -pasando a otro tema- el Parla- 
mento Europeo debatió la capacidad potencial de los ac- 
ropuertos comunitarios, sobre todo con vistas a la con- 
gestión y dado el colapso de este verano. Este tipo de re- 
soluciones de instituciones europeas, ¿han afectado a la 
formulación del presupuesto español? 

Para este servicio, el 03, se ha presupuestado una inver- 
sión importante, algo más de 62.000 millones de pesetas. 
Sin embargo, en esos presupuestos hay 17 provincias es- 
pañolas que no tocan bola. Estas provincias son: Huelva, 
Huesca, Teruel, Avila, Burgos, León, Salamanca, Soria, 
Zamora, Albacete, Cuenca, Guadalajara, Cáceres; Lugo, 
Murcia, Navarra y La Rioja. Habida cuenta de que a la 
mayoría de ellas les toca estar permanentemente en el 
grupo de las desfavorecidas, jestima el Director General 
que su servicio está colaborando con el principio consti- 
tucional de corrección de los desequilibrios territoriales? 

El programa 513-A se gestiona íntegramente por su Di- 
rección General y concreta que sus fines en los presupues- 
tos de este año se insertan dentro del marco del PTF. In- 
cluidas en él deberían estar las partidas que respondie- 
ran a las resoluciones aprobadas por el Pleno de esta Cá- 
mara el pasado 21 de mayo, cuando se debatió el PTF. En- 
tre las partidas aprobadas en el Pleno figura, por ejem- 
plo, el desdoblamiento de la línea León a Monforte o la 
mejora inmediata -y cito otra vez textualmente- de la 
línea Madrid-Cáceres-Valencia de Alcántara, en el eje Ma- 
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drid-Lisboa, de modo que se alcancen los 160 kilóme- 
trosíhora en un ahorro sustancial de una hora. 

Ante ello, y no habiendo aún perdido la esperanza de 
que el Gobierno será respetuoso con las resoluciones apro- 
badas por el Congreso de los Diputados, pregunto: ipo- 
dría indicarnos en qué superproyecto y proyecto específi- 
co de inversiones se ha fijado consignación presupuesta- 
ria para esas exigencias inmediatas? 

Termino, señor Presidente, llamando la atención sobre 
que el PTF prevé la supresión de 1.275 pasos a nivel y, sin 
embargo, el programa 513-A ofrece el indicador -sobre 
pasos a nivel- de que se inician tres en 1987, ocho en 
1988 y ocho en 1989, y de pasos a nivel suprimidos, cinco 
en 1987, siete en 1988 y nueve en 1989. Evidentemente, a 
este ritmo se tardarfan siglos en conseguir aquel objetivo 
del PTF. Ante este hecho, pregunto: ¿no considera el Di- 
rector General tal optimismo estéril y una clara incon- 
gruencia polftica? 

Por otro lado, el superproyecto 9.012 del programa 
513-A, consigna 1 SO0 millones para suprimir 350 pasos 
desde 1983 a 1999. 

El señor PRESIDENTE: Le ruego que termine, señor 
Camisón. 

El señor CAMISON ASENSIO: Decía que el superpro- 
yecto 9.012, del programa 513-A, consigna 1.500 millones 
para suprimir 350 pasos a nivel desde 1983 a 1989, o sea 
16 años, lo que da una media de 22 pasos por año, que no 
concuerda con el indicador anterior que le cité del pro- 
grama 513-A que daba tres en 1987, ocho en 1988, y ocho 
en 1989, y además esta cifra da una media de un coste 
por paso a nivel de 68 millones que, habida cuenta de que 
hablamos del año 1989, es una cantidad realmente baja. 
¿Podría explicamos este tipo de incidencias en los Presu- 
puestos Generales? 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Di- 
rector General de Infraestructura del Transporte. 

El señor DIRECTOR GENERAL DE INFRAESTRUC- 
TURA DEL TRANSPORTE (Alcaide Pérez): Gracias, se- 
ñor Presidente. 

Dada la limitación de tiempo me va a ser muy difícil 
contestar con extensión a todas las preguntas que me ha 
planteado S. S., por lo que voy a tratar de ser muy breve 
en las respuestas. 

Ha hablado varias veces -es toy agrupando pregun- 
tas- de la línea Madrid-Cáceres, Madrid-Lisboa vía Va- 
lencia de Alcántara, y comenta que no hay presupuesto 
para esta lfnea, preguntando si va a haberlo y si se van a 
cumplir las resoluciones del Congreso sobre el PTF, etcé- 
tera. Debo aclarar a S .  S .  que en el PTF no hace inversio- 
nes solamente la Dirección General de Infraestructura de 
Transporte, sino que también hay partidas muy impor- 
tantes que las hace la propia RENFE. La Dirección Gene- 
ral de Infraestructura del Transporte se dedica principal- 
mente -eso lo deja muy claro el Contrato-Programa de 
RENFE y se puede comprobar ahí- a las grandes actua- 

ciones, grandes variantes de esas dobles vías, y no a me- 
joras de línea más o menos puntuales o generales, pero 
que no suponen un volumen de actuación tan enorme 
como puede ser un nuevo ferrocarril Madrid-Córdoba. Por 
consiguiente, la línea Madrid-Cáceres, Madrid-Valencia 
de Alcántara no está incluida entre las actuaciones a rea- 
lizar por la Dirección General de Infraestructura del 
Transporte y,  por consiguiente, no puedo contestarle taxa- 
tivamente a este tema, aunque sí sé que RENFE está tra- 
bajando muy duramente para mejorar esa línea a pasos 
acelerados, lo que no significa que no se estén cumplien- 
do las resoluciones del Congreso ni se esté mejorando 
drásticamente esa línea, pero, insisto, no creo que sea yo 
el más indicado para dar detalles sobre esta operaciui.. 

En cuanto a la observación de que se disminuyen las 
ayudas visuales en 1989 con respecto a 1988, debo hacer 
mención a que realmente la seguridad de aeropuertos no 
se puede contemplar como una actuación puntual anual, 
sino que corresponde a un plan. Si en este año se presu- 
puestan cuatro ayudas no quiere decir que se reduzca la 
seguridad, sino simplemente se están completando los ob- 
jetivos del plan de actuación que teníamos y que, por con- 
siguiente, no es necesario iniciar más ayudas. No obstan- 
te, hay que hacer referencia a que está en marcha un plan 
nacional de aeropuertos donde se perfila, se programa y 
se planifica debidamente este tipo de actuaciones para 
que en ningún momento la seguridad de los aeropuertos 
corra riesgo alguno. Este plan de aeropuertos no está to- 
davía terminado, pero ya está discutiéndose entre el Mi- 
nisterio de Hacienda y el de Transportes. Por consiguien- 
te, quiere decir que el Ministerio de Transportes lo tiene 
muy avanzado y que en breve posiblemente lo podrá co- 
nocer este Congreso. 

Las preguntas concretas sobre la explotación del aero- 
puerto de Talavera la Real -es una base militar, real- 
mente, aunque se emplea para usos civiles- y las obras 
de La CeAera, tienen una respuesta por mi parte muy bre- 
ve. La explotación del aeropuerto es competericia de Ae- 
ropuertos Nacionales. Por consiguiente, la Dirección Ge- 
neral de Infraestructura no tiene ninguna relación con 
este asunto. Y en cuanto a las obras paralizadas en La Cer- 
vera, Cáceres, no las está realizando la Dirección Gene- 
ral. Por ello no puedo darle ninguna información. 

Respecto a la congestión del tráfico aéreo y las reco- 
mendaciones que en un momento dado dio la Comunidad 
Europea sobre este asunto, sí que puedo decirle que eso 
se ha contemplado en el plan nacional de aeropuertos, que 
está ya redactado y en estudio entre el Ministerio de Ha- 
cienda y el Ministerio de Transportes. 

Sobre las 16 provincias sin inversión por parte de la Di- 
rección General de Infraestructura del Transporte, tiene 
una explicación muy clara. El sistema de transporte, 
como muy bien sabe el señor Camisón, no es un sistema 
que cubra todo el territorio en lo que se refiere a ferro- 
carriles y aeropuertos; es un sistema que da una malla 
principal de relaciones. Otra cosa sería si estuviéramos 
hablando de carreteras. Por consiguiente, el hecho de que 
no se abarque a todas las provincias no quiere decir que 
otro año no se vaya a abarcar -estamos hablando de 
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1989-, ni que incluso inversiones que no se hacen en la 
misma provincia no repercutan en ella. Un ejemplo clá- 
sico es que el nuevo ferrocarril Madrid-Córdoba va a me- 
jorar drásticamente las relaciones con Huelva, con Cádiz 
y con Málaga, y que la variante Madrid-Valladolid va a 
mejorar las relaciones en más de hora y media con La Co- 
ruña, con Oviedo, con Santander y con Bilbao. Es decir, 
que las inversiones que no se hacen en ámbitos geográfi- 
cos de una zona repercuten extraordinariamente en el 
resto. 

En cuanto al desdoblamiento de Monforte o la mejora 
de Madrid-Cáceres, el hecho de que no figure en esta anua- 
lidad no significa más que una cosa -dentro de la pro- 
gramación del PTF, cuyo horizonte es el año 2000- que 
no está previsto para este año. Como estamos hablando 
de 1989, diré que está previsto efectuar actuaciones ex- 
traordinariamente importantes. Por consiguiente, es Iógi- 
co que se establezcan unas prioridades, si no, nos vería- 
mos en la imposibilidad de disponer de los recursos ne- 
cesarios para realizar en cuatro anos lo que está previsto 
para 13. 

Continúo con el aspecto de los pasos a nivel. Quizá la 
respuesta más rápida y concisa a este asunto sería indi- 
car los pasos a nivel que se han estado contratando y que 
se piensa contratar para este año. 

En el año 1988 se ha contratado la supresión de 80 pa- 
sos a nivel, por valor de 4.044 millones de pesetas. Es de- 
cir, vamos muy adelantados con las previsiones que se es- 
tán haciendo en el plan. Estoy hablando de comprome- 
ter, no de invertir, lógicamente, porque, si no, nos habría- 
mos pasado de la anualidad. Lo que sí puedo adelantar a 
S .  S .  es que los 1.500 millones que tenemos previstos para 
el año 1989 ya están comprometidos para ese año. Es de- 
cir, que no podremos iniciar ningún paso a nivel en el 
próximo año más que con valores simbólicos de un mi- 
llón de pesetas, porque realmente, repito, ya tenemos 
comprometido que nos gastaremos toda la anualidad pre- 
vista. Creo que esta es la respuesta más clara de hasta qué 
punto estamos impulsando la supresión de pasos a nivel 
a raíz del PTF. 

Por otro lado, no se olvide de que dentro del PTF hay 
70.000 millones para supresión de pasos a nivel por la Di- 
rección General de Infraestructura del Transporte y 
30.000 millones por parte de RENFE. Es decir, estamos 
trabajando ambos unidos para suprimir pasos a nivel. 
Además, a estos pasos a nivel que estamos suprimiendo 
hay que añadir todo lo que está realizando RENFE. En 
este programa estamos dividiendo tipos de actuación; es- 
tamos eliminando pasos a nivel de las líneas de gran ve- 
locidad y RENFE lo hace en aquellas otras líneas que es- 
tán a su cargo. 

El señor PRESIDENTE: Vaya terminando, señor Di- 
rector. 

El señor DIRECTOR GENERAL DE INFRAESTRUC- 
TURA DEL TRANSPORTE: Por ejemplo, en la línea Ma- 
drid-Valencia de Alcántara, los pasos existentes los va a 
suprimir RENFE y no el Ministerio. 

Con esto he terminado. 

El señor PRESIDENTE: Por la Democracia Cristiana, 
tiene la palabra el señor Casals. 

El señor CASALS THOMAS: Señor Director General, 
existen tres preguntas que me interesa hacer. La primera 
se refiere a RENFE. 

El Subsecretario del Departamento ha dicho hace poco 
tiempo que una de las características principales del pre- 
supuesto era el énfasis que se ponía en la cuestión de 
infraestructuras. 

Por otro lado, en la comparecencia del año anterior res- 
pecto a RENFE hubo un lapsus, porque en un lugar figu- 
raban 141 .O00 millones para RENFE mientras que su di- 
rector general habló de 190.000 millones de pesetas. Para 
que esto no ocurra de nuevo, tengo interés en conocer cuál 
es el conjunto total de los diferentes tipos de ayuda que 
existen en el transporte ferroviario entre las transferen- 
cias corrientes, como subvenciones a RENFE y a FEVE, 
por 192.000 millones de pesetas, y lo que existía antes 
como una serie de subvenciones, como transferencias de 
capital en el programa 513-A, que iba dirigido a inversio- 
nes reales, para amortización de crédito y para sanea- 
miento financiero, por un volumen de 72.000 millones de 
pesetas, para la Red Nacional de Ferrocarriles. ¿La apor- 
tación total del Estado a RENFE es la suma de estos dos 
capítulos, subvenciones y aportaciones? ¿Con esto se cu- 
bre el déficit de RENFE? Esta es la primera pregunta. 

Segunda, en la infraestructura aérea, y dada la situa- 
ción ofrecida durante el pasado verano de colapso en es- 
tos pasillos aéreos, desearía conocer cuáles son las medi- 
das de orden propio y de otros respecto a acuerdos con or- 
ganismos internacionales. ¿Cuál es la situación para pre- 
venirlo el año próximo o para arreglarlo definitivamente, 
si es posible? ¿Estas medidas, sobre todo las propias, es- 
tán comprendidas en los programas 5 15-A y 5 15-B, explo- 
tación de sistema de circulación aérea, en el capítulo de 
inversiones reales? ¿Estas partidas corresponden a la PO- 
Iítica que pretende realizar su Dirección General respec- 
to a ese tema? 

Finalmente, otra pregunta de tono menor, pero que no 
deja de tener importancia -al menos para mí la tiene- 
y es debido a que estoy observando que se está generali- 
zando -ya he hecho la pregunta al Secretario General de 
Turismo- en los Presupuestos Generales del Estado este 
capítulo que se llama «incentivos al rendimiento e indem- 
nizaciones por razones de servicio)), que suben cada año 
de manera muy superior a los índices de inflación. Mi pre- 
gunta concreta es, jcon qué criterio se distribuyen estos 
índices al rendimiento o de productividad? ¿Qué perso- 
nal de los departamentos recibe estos incentivos? iCuá- 
les son los criterios por los que se realizan estas indem- 
nizaciones por razones de servicio, que suben de manera 
tan desmesurada año tras año? 

Estas son las tres preguntas que me interesan. 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Di- 
rector General. 

El señor DIRECTOR GENERAL DE INFRAESTRUC- 
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TURA DEL TRANSPORTE: Contesto muy brevemente a 
las dos primeras preguntas que me formula S .  S .  sobre 
RENFE, ya que realmente no son competencia de esta Di- 
rección General, que sólo administra el capítulo 6 pero no 
las ayudas o subvenciones a RENFE. Este tipo de pregun- 
ta corresponde o al Presidente de RENFE -a quien ten- 
drá ocasión de interrogar dentro de unas horas- o bien 
a Hacienda o a la Subsecretaría de Transportes. 

En cuanto al colapso en los pasillos aéreos, es una pre- 
gunta típica de la competencia de la Dirección General 
de Aviación Civil, cuyo representante va a comparecer 
dentro de unos momentos. Me imagino que le dará cuen- 
ta sobrada de las medidas que se están adoptando. La Di- 
rección General de Infraestructura del Transporte se li- 
mita a realizar aquellas inversiones que se programan 
cada año para cumplir los objetivos fijados por la Direc- 
ción General de Aviación Civil. No creo que fuera perti- 
nente que respondiera a una pregunta que es de la exclu- 
siva competencia, repito, de esa Dirección General de 
Aviación Civil. 

Respecto a los incentivos al rendimiento y gratificacio- 
nes, debo decirle que lamentablemente, en lo que respec- 
ta a infraestructura del transporte, como puede compro- 
bar S. S . ,  el incremento es prácticamente nulo de un año 
para otro, de 1988 a 1989, es muy pequeño en compara- 
ción con el objetivo que se pretende, que es incentivar a 
los funcionarios para que cumplan determinadas labores. 
Dada la pequeñez de dinero que recibe la Dirección Ge- 
neral de Infraestructura del Transporte por este concep- 
to, lo único que se puede hacer, y que se ha venido ha- 
ciendo hasta ahora, es incentivar a aquellas personas que 
realizan un horario prolongado para tratar de que no se 
limiten a cumplir el horario de mañana, que lo pueden ha- 
cer perfectamente. Es decir, aquellas personas que reali- 
zan un horario mayor y que, por consiguiente, se supone 
que tienen un mayor rendimiento, aunque sólo sea a ni- 
vel horario, reciben un incentivo a la productividad del 
orden del 50 por ciento del complemento especifico, o sea, 
que es una cantidad realmente pequeña y aquellas perso- 
nas que, viniendo sólo por la mañana, demuestran unas 
cualidades especiales de dedicación, de cumplimiento y 
de entusiasmo en su tarea, reciben el 10 por ciento del 
complemento específico que les corresponde. Como pue- 
de comprobar S .  S. son cantidades verdaderamente míni- 
mas que, desgraciadamente, no cumplen el fin de incen- 
tivar el cumplimiento de objetivos. Lo que pasa es que, 
en el caso de la Dirección General de Infraestructura del 
Transporte, no existe esa inflación a que aludfa su señoría. 

El seAor PRESIDENTE: Muchísimas gracias, señor Di- 
rector General. 

Seiior Casals, muchas gracias por su colaboración al re- 
nunciar a intervenir nuevamente. 

Con esto han terminado las preguntas que SS. SS. de- 
seaban formular al señor Director General de Infraestruc- 
tura del Transporte, a quien me complace muchísimo 
agradecerle su comparecencia en esta Comisión de la 
Cámara. 

- DIRECTOR GENERAL DE POLITICA TURISTICA 

El señor PRESIDENTE: Señor Director General de Po- 
lítica Turfstica, le ruego que acceda al estrado. (Pausa.) 

Ha solicitado la comparecencia del Director General de 
Política Turística la Agrupación parlamentaria de la De- 
mocracia Cristiana. Tiene la palabra el setior Casals. 

El señor CASALS THOMAS: Gracias, señor Director 
General, y bienvenido a esta Comisión por primera vez, 
según creo recordar. El puesto de Director General de Po- 
lítica Turística cambia todos los años, y siempre es un 
poco dificil reanudar un diálogo a partir de cero. Pero la 
Dirección General de Política Turística es la única Direc- 
ción General del Departamento y, además, tiene un nom- 
bre sugestivo, Política Turfstica, que, a mi juicio, si polí- 
tica quiere decir la serie de acciones a realizar para con- 
seguir unos objetivos, tendrta que tener realmente una 
importancia y una enjundia especial. Sin embargo, por 
razones que desconozco, la dotación presupuestaria de su 
Dirección General no solamente se mantiene inalterable, 
sino que más bien en este último año es la única del De- 
partamento que baja su dotación, aunque sea insensible- 
mente o en poca cuantía. ¿Será acaso porque la Dirección 
General de Política Turística no tiene política? ¿No sería 
quizá mejor llamarle Dirección General de Coordinación, 
que es probablemente donde pone el énfasis y donde sub- 
raya su actuación? Me permito sugerir únicamente que 
yo creo que la Dirección General de Polftica Turística de- 
bía realizar una serie de acciones que fueran políticas tu- 
rísticas, pese a que, como he dicho antes en la compare- 
:encia del Secretario General, todo el Departamento ha 
visto muy menguadas sus competencias desde el momen- 
to en que la política de ordenación territorial y de orde- 
nación de la oferta turística han sido transferidas, con 
:ompetencia plena, a las comunidades autónomas. Pero 
ie lo que quede -y no me refiero ahora a la coordina- 
:ión-, creo que es precisamente en su Dirección donde 
Dodrían malizarse una serie de políticas que aún están 
ientro de la competencia del Ministerio, que podrían es- 
:ar realmente en el programa 751-A, en el sentido de que 
ncidieran realmente en los desajustes y en los desequili- 
xios que muestra, de una manera ostensible, nuestro sec- 
:or: adecuación de oferta y demanda y modelo de creci- 
niento, dato muy importante, porque no solamente esta- 
nos adoptando un modelo de crecimiento propio de los 
tfios 60 y de ninguna manera en la perspectiva del aAo 
!OOO, sino que ese modelo de crecimiento está orientado 
i la explotación de un tipo de turismo que yo llamo sub- 
iencionado. Y dentro de ese capítulo hay una serie de me- 
iidas que yo pienso -y no es este el momento de suge- 
irlo- que el Ministerio podría tomar y que tendrían el 
:arácter de verdadera política turística. Pero como no es 
isí, me referiré únicamente a lo que ahora estamos tra- 
ando, que es la dotación presupuestaria para hacer una 
>olítica. 

Por tanto, Dirección General, en este momento, no de 
Iolitica turística pero sí de coordinacibn. Y, en ese senti- 
lo y hasta donde yo conozco, la coordinación que ha rea- 
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lizado su Dirección General con sus antecesores ha sido, 
durante estos tres últimos años, la correspondiente al re- 
glamento de las agencias de viajes - q u e  según tengo en- 
tendido ha sido impugnado últimamente-, y el intento 
continuado de llegar a un acuerdo sobre las profesiones 
turísticas. ¿Qué opinión le merece a usted, señor Director 
General, una Dirección General que, aunque mínimamen- 
te dotada, en tres años realiza una sola política de coor- 
dinación y tiene en trámite una segunda? 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Di- 
rector General. 

El señor DIRECTOR GENERAL DE POLITICA TU- 
RISTICA (Candela Castrillo): Señor Presidente, en con- 
testación a la pregunta formulada por el Diputado señor 
Casals, quisiera agradecerle su bienvenida a esta Comi- 
sión de Presupuestos del Congreso de los Diputados y de- 
cirle que la importancia política de una dirección gene- 
ral no se mide exclusivamente por la cuantía de sus do- 
taciones presupuestarias, en los capítulos 2, 6 ó 7, sino 
por el conjunto de acciones que trata de llevar a cabo en 
cumplimiento de sus objetivos. 

En este sentido, quisiera señalar al señor Diputado que, 
efectivamente, la Dirección General de Política Turística 
ejecuta y trata de llevar adelante la política turística en 
el marco de las competencias que la Administración del 
Estado tiene, Quiero decirle que existen cuatro áreas fun- 
damentales de actuación de la Dirección General de Po- 
lítica Turística. La primera, el área internacional. Eviden- 
temente, a lo largo de los últimos años, la mayor presen- 
cia de España en los organismos internacionales, la in- 
corporación al Mercado Común Europeo, a partir del 1.” 
de enero de 1986, implica de hecho, tanto en lo que se re- 
fiere a este ámbito europeo como en el ámbito interna- 
cional multilateral derivado de la presencia en España del 
único organismo internacional con sede en nuestro país, 
que es la Organización Mundial de Turismo precisamen- 
te, y el proceso de maduración de la industria turística es- 
pañola, que afortunadamente está adoptando decisiones 
y toma de posición estratégica en otros mercados medi- 
terráneos y americanos; todo esto implica, repito, que la 
vertiente internacional de la Dirección General de Políti- 
ca Turística sea creciente a lo largo de los últimos años, 
en concreto en los dos últimos. Por tanto, quiero signifi- 
carle que hay un importante papel político que jugar, tan- 
to en el seno de la Organización Mundial de Turismo 
como en el seno de la propia Comunidad Económica Eu- 
ropea, que está tratando de impulsar una política comu- 
nitaria en materia de turismo, en la que España tiene mu- 
cho que decir. 

Por otra parte, quiero indicarle que, España tiene fir- 
mados más de 30 convenios bilaterales de cooperación tu- 
rística con otros tantos países, y que está en trámite de 
convenio con otros dos países. También quisiera signifi- 
carle que unas áreas de una Dirección General pueden 
verse extraordinariamente potenciada en un momento de- 
terminado y otras verse disminuidas, pero eso no reduce 
el papel político de la Dirección General. En el caso in- 

ternacional vemos que existe la necesidad de un reforza- 
miento de la acción política en materia turística de la Di- 
rección General. 

En cuanto al área de coordinación con comunidades au- 
tónomas que tienen competencia plena en materia de or- 
denación y promoción turística en su ámbito comunita- 
rio, es un área extraordinariamente importante. Quisiera 
señalarle que el proceso de coordinación con comunida- 
des autónomas es complejo y largo. Son 17 comunidades 
autónomas, cada una con una problemática distinta en 
materia turística. No es la misma problemática la de Ba- 
leares, que usted conoce muy bien que la de Asturias, por 
ponerle un ejemplo. Sin embargo, a lo largo del último 
año se ha consensuado la ordenación de las agencias de 
viaje. Podemos decir que en este momento no está culmi- 
nada, porque hay todavía seis comunidades autónomas 
que no han publicado el reglamento consensuado. No obs- 
tante, quisiera decirle que la comunidad autónoma que 
en principio inició algún tipo de impugnación respecto al 
reglamento ha desistido de ello. 

A lo largo del último año se han formulado convenios 
de información turística y de documentación con la gran 
mayoría de las comunidades autónomas, entre otras la de 
Baleares, quedando tres o cuatro pendientes de la firma 
de dichos convenios. Y también a lo largo de los últimos 
seis meses se ha logrado un consenso de base sobre la nor- 
mativa reguladora de las profesiones turísticas, en con- 
creto de los guías de turismo, con una especial conside- 
ración en cuanto a la problemática que presenta la liber- 
tad de prestación de servicios en el seno de la Comuni- 
dad Económica Europea, estando previstas para el próxi- 
mo ejercicio dos materias importantes en materia de 
coordinación, en primer lugar la coordinación de la polí- 
tica de oferta. Como antes anunciaba el Secretario Gene- 
ral, se trata de profundizar ea el plano de la creación de 
la oferta tratando de lograr su modernización, su cualifi- 
cación y su diversificación. En este sentido, pretendemos 
llegar a acuerdos, dentro de un marco general, con todas 
y cada una de las 17 comunidades autónomas -una ta- 
rea ardua- y tratar de convenir aquellos instrumentos 
de fomento, en el ámbito del crédito turístico fundamen- 
talmente que es el más efectivo, que posibiliten una nue- 
va política de oferta más adaptada en cada una de las co- 
munidades a su actual situación turística. 

Hay una segunda acción relacionada con los estudios y 
documentación, que en el ámbito de las comunidades au- 
tónomas se viene formulando. Y existe, señor Casals, un 
área también importante en el marco de la Dirección Ge- 
neral de Política Turística, que es la relacionada con los 
estudios y la planificación general del sector. En este sen- 
tido, la realización de un conjunto de estudios que per- 
mitan el mejor conocimiento de la industria turística es- 
pañola, su situación en el contexto comunitario y mun- 
dial y el conocimiento del funcionamiento de los merca- 
dos externos, da lugar a que esta área adquiera cada vez 
más importancia, por el mayor proceso de competencia 
al que está sometida la industria turística española. 

Por último, existe también un área a la que usted se re- 
firió antes, que es la relacionada con las enseñanzas tu- 
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rísticas. La Escuela Oficial de Turismo fue creada hace 25 
años. Todo el contexto de ordenación de los estudios de 
turismo obedecían a una época distinta a la que tenemos 
hoy, y lo que le puedo señalar es que se están realizando 
una serie de actuaciones tendentes a posibilitar la modi- 
ficación en profundidad de los planes de estudios de la Es- 
cuela oficial de Turismo y a cuestionar, en su caso, el mar- 
co jurfdico de ordenación de los estudios. Debe ser un mo- 
delo consensuado con las comunidades autónomas, espe- 
cialmente con aquellas que tienen competencias en ma- 
teria educativa. Al mismo tiempo, se está tratando de im- 
pulsar la colaboración con el sector turístico empresarial, 
para incidir en mayor medida sobre el reciclaje y la for- 
mación profesional de directivos de empresas turísticas. 

Este es el panorama y usted mismo podrá dimensionar 
la importancia que tiene la política turística en el seno 
de la Secretaria General de Turismo. 

El señor PRESIDENTE: Señor Casals, tiene la palabra. 

El señor CASALS THOMAS: Procuraré ser breve. Coin- 
cido con usted -y me alegro de ello- en que no siempre 
tener más dinero significa tener más eficacia. Yo me ale- 
gro mucho de que las ideas puedan, a veces, sustituir a la 
cuestión económica, pero esto no es frecuente en esta 
Casa, porque cuando se piden cosas, la mayor parte de 
las veces el argumento contundente que se utiliza es de- 
cir que no' hay dotación suficiente. 

Quiero insistir en que la política turística debe tratar 
aquellos temas que realmente tengan incidencia real so- 
bre el desarrollo del sector. Todo de lo que usted me ha- 
bla - q u e  está muy bien y yo lo entiend- son políticas 
marginalesm me refiero a las de orden interior, luego me 
referiré a las de orden exterior. El crédito turístico, la Es- 

*cuela de Turismo, etcétera, son acciones importantes, sin 
duda, pero no afectan en absoluto al ordenamiento del 
sector, incluso podrían ser el algún caso contraproducen- 
tes, por ejemplo el crédito turístico, porque hay zonas en 
las que lo que importa no es impulsar el crecimiento, y 
el crédito turístico logra efectos contrarios. En cualquier 
caso, son acciones que, sin querer restarles importancia, 
no son importantes en la consolidación y desarrollo del 
turismo. 

Me refiero muy brevemente a lo que usted a aportado 
sobre la nueva tarea que nos corresponde al ser un país 
turístico por excelencia y líder en el Mediterráneo en la 
nueva política comunitaria, en donde tenemos algo que 
decir y un papel importante que jugar. 

Si el Presidente me lo permite, usted me ha sugerido 
una pregunta y se la voy a hacer muy brevemente al hilo 
de lo que usted me ha dicho. ¿Es cierto que precisamente 
la Delegación Española, en el estudio de una nueva direc- 
tiva en materia turfstica, se ha opuesto a que se incluye- 
ra la obligación por parte de los agentes turísticos eu- 
ropeos de realizar sus contrataciones en establecimientos 
legalmente establecidos, para evitar estas contrataciones 
en el ámbito de la economía sumergida? ¿Es cierta esta 
información o no? 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Di- 
rector General. 

El señor DIRECTOR GENERAL DE POLITICA TU- 
RISTICA: Tengo que manifestarle que esta ha sido una 
idea que la propia Delegación Española ha tratado de de- 
fender en el ámbito comunitario, precisamente para tra- 
tar de luchar, en la medida de lo posible, contra el intru- 
sismo y la oferta ilegal y clandestina de alojamientos. Evi- 
dentemente, dentro de la directiva de viajes «forfait», de 
paquetes turfsticos, que se está discutiendo en el seno de 
las Comunidades Europeas, la Delegación española ha re- 
cogido propuestas, tanto de comunidades autónomas 
como del propio sector hotelero, tendentes a incluir den- 
tro de las especificaciones de los contratos de viajes «for- 
faitB la exigencia de que la contratación se efectúe con es- 
tablecimientos legalmente reconocidos. Esta es la preten- 
sión española; ya digo que la directiva se está discutien- 
do. En concreto, mañana en Bruselas hay una nueva reu- 
nión y esta es la posición española. Lo que ya no le puedo 
garantizar es el éxito de nuestra gestión, pero pondremos 
todo el interés en que pueda salir adelante. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Direc- 
tor General. 

No hay más solicitudes de comparecencia. Por tanto, se- 
ñor Director General de Polttica Turística, le agradezco 
muy de veras su comparencia en esta Comisión de Pre- 
supuestos. 

- SECRETARIA GENERAL TECNICA 

El señor PRESIDENTE: Señora Secretaria General 
Técnica, le ruego que acceda al estrado (Pausa.) 

Ha solicitado la comparecencia de la señora Secretaria 
General Técnica del Ministerio de Transportes, Turismo 
y Comunicaciones el Grupo Parlamentario de Coalición 
Popular. 

Tiene la palabra el señor Camisón. 

El señor CAMISON ASENSIO: Agradecemos también 
a la Secretaria General Técnica su presencia en la Co- 
misión. 

Sobre el proyecto agregado al superporyecto 8.003, con- 
signando unos 23 millones de pesetas para estudios de 
apoyo a las Comunidades Autónomas, preguntamos: 
jcómo se distribuye tal importe entre las Comunidades 
Autónomas? 

En virtud de lo que establece el Real Decreto 1209/1985, 
de 19 de julio, quedó adscrid a la Secretaría General Téc- 
nica el Gabinete de Ordenación y Coordinación del Trans- 
porte de Mercancías Peligrosas. Luego estamos ante la au- 
toridad competente para tratar temas del transporte de 
mercancías peligrosas. Aún está reciente el hecho ocurri- 
do el pasado 9 de julio en la estación de Metro de Aluche, 
cuando una cisterna cargada de oxígeno líquido humea- 
ba a través de una soldadura deficiente, con un riesgo evi- 
dente y, además, a las nueve de la mañana, en que la 
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afluencia era máxima en la estación del Metro madrile- 
ño; el riesgo letal pudo ser advertido y retirada a tiempo, 
afortunadamente. 

Quizá quede lejos en el tiempo la tragedia de los Alfa- 
ques en Tarragona, pero más cerca están momentos de pe- 
ligro, como el del Lago de Sanabria, el vuelco en la pro- 
vincia de Almería, el accidente de Tomelloso, el pánico 
creado en Oropesa, de Castellón, el choque de una cister- 
na cargada de ácido sulfúrico en el Puerto de Somosierra, 
la evacuación en 1987 de un pueblo de Zaragoza tras el 
accidente de una cisterna repleta de productos tóxicos, et- 
cétera. En definitiva, una gran cantidad de accidentes o 
incidentes que estimamos merecen la máxima atención, 
máxime cuando fuentes del sector hablan de un montan- 
te anual del orden de los 2.000, aunque la Dirección Ge- 
neral de Tráfico da la cifra, en el último ejercicio sola- 
mente, de 237 denunciados, de los que consideró acciden- 
tes 125 casos, que estimamos nosotros que ya está bien. 

Parece, pues, evidente que hay una tarea importante 
por delante. Además hay ahí 12.000 conductores especia- 
les, que merecen una atención a su preparación esmera- 
da y adecuada y un estudio de las rutas procedentes, ya 
que está demostrado que los siniestros se dan sobre todo 
en las rutas secundarias y que se están dando casos in- 
concebibles, como que algunas de éstas lleguen a pasar 
por zonas pobladas, incluso por la capital del Estado, o 
sea, a través de Madrid; Este problema no preocupa so- 
lamente a nuestro Grupo, sino que ahí están, por ejem- 
plo, las resoluciones del Parlamento de la Comunidad 
Económica Europea adoptadas el pasado 5 de julio. 

En relación con esto preguntamos: jeste problema can- 
dente tiene algún reflejo en el superproyecto 8.003, estu- 
dios del programa 51 1-B, y más concretamente en el pro- 
yecto agregado al mismo, que con la denominación de in- 
vestigación sectorial sobre transportes figura con una 
consignación de 57 millones y medio? 

En el supuesto de que el problema merezca la atención 
que propugnamos, y estamos seguros de que la Secreta- 
ría General le da la importancia que merece, seguimos 
preguntado: ¿por qué razones cree la Secretaría General 
Técnica que el Gobierno en su momento no apoyó una re- 
solución que se debatió en el Pleno del Congreso y que iba 
en la dirección de potenciar el transporte de mercancías 
peligrosas utilizando RENFE, o sea, el modo de transpor- 
te ferroviario? 

Entre las actividades del programa 5 11-B figuran la 
realización de estudios de carácter técnico y el seguimien- 
to de la política de transportes en la Comunídad Econó- 
mica Europea. Preguntamos, y con esto termino, señor 
Presidente: ¿Se ha tenido en cuenta, al presupuestar tal 
programa, la importancia del problema del transporte de 
mercancías peligrosas? 

El señor PRESIDENTE: Gracias, señor Camisón. 
Tiene la palabra la señora Secretaria Genetal. 

La señora SECRETARIA GENERAL TECNICA (Fer- 
nández Durán): Empiezo a contestarle en el orden en que 
usted ha ido formulando sus preguntas. En relación a la 

primera pregunta, es decir, la parte de fondos que se de- 
dica a financiar estudios a las Comunidades Autónomas 
y que aparece en el programa 51 1-B de la Secretaría Ge- 
neral Técnica, programa que coniparte con la Subsecre- 
taría, diré que el origen de esta cooperación de estudios 
con las Comunidades Autónomas viene de que, cuando de- 
saparece el Instituto de Estudios de Transportes en la Ley 
de Presupuestos de 1987, pasan a la Secretaría General 
Técnica del Ministerio todos los cometidos del Instituto 
de Estudios de Transportes desaparecido, uno de cuyos 
cometidos era cofinanciar estudios con las Comunidades 
Autónomas. Desde que pasan los cometidos y el presu- 
puesto del Instituto a la Secretaría General Técnica, más 
o menos yo he seguido la misma filosofía del Instituto. 
Me puse en contacto con todas las Comunidades Autóno- 
mas y les sugerí que me enviasen los proyectos que ellos 
querrían que nosotros les cofinanciásemos. Realmente yo 
ahora no se los cofinancio, sino que se los financio abso- 
lutamente, debido a que es mucho mejor porque la cofi- 
nanciación tiene muchos problemas administrativos. 

Hemos financiado estudios a la Comunidad Autónoma 
balear -acabamos de financiarlo ahora-, a Extremadu- 
ra, Asturias y Comunidad de Madrid y vamos a financiar 
un estudio al País Vasco. Generalmente son los estudios 
que las Comunidades Autónomas quieren, pasan por la 
Subdirección de Estudios de la Secretaría General Técni- 
ca y nos ponemos de acuerdo en cuanto a la magnitud del 
proyecto y a las especificaciones técnicas cuando nosotros 
pensamos que se puede mejorar el contenido del estudio. 
Esto es en relación con los estudios en las Comunidades 
Autónomas. 

En cuanto al Gabinete de Mercancías Peligrosas, igual- 
mente venía funcionando en el seno del Instituo de Estu- 
dios de Transportes. Al  desaparecer dicho Instituto, el Ga- 
binete se incorpora a la Secretaría General Técnica, con 
una doble dependencia, porque el Presidente del Gabine- 
te es el Subsecretario del Departamento. Como tal no tie- 
ne ninguna consignación presupuestaria dentro de los 
presupuestos de la Secretaría General Técnica, de los dos 
programas que tengo yo, el 51 1-B y el de publicaciones. 
Lo que sí hacemos en la Secretaría General Técnica es fi- 
nanciar estudios y publicar todo lo que tiene que publi- 
car Comisión de Mercancías Peligrosas. Un trabajo im- 
portantísirno de la Comisión, poco lucido pero que lleva 
muchísimo esfuerzo personal, es poner al día toda la nor- 
mativa internacional referente al transporte de mercan- 
cías por carretera y por ferrocarril, transporte aéreo y 
transporte marítimo. Funcionarios que trabajan en la Co- 
misión, que ha sido ampliada en su dotación, ya que cuan- 
do vino tenía exclusivamente un nivel 28 y la hemos do- 
tado con un nivel 26 y con dos niveles 24, tienen que asis- 
tir con mucha periodicidad a Ginebra a poner al día la le- 
gislación internacional, traducirla y publicarla. Hemos 
hecho unos manuales pequeños para que los conductores 
de los camiones los lleven con ellos. 

Esto es lo que yo tengo recogido en Secretaría General 
Técnica y el apoyo que doy con el dinero de esta Secreta- 
ría General Técnica a esa Comisión, aparte de haberla do- 



- 11637 - 
COMISIONES 19 DE OCTUBRE DE 1988.-NÚM. 344 

tado con personal que antes tenía en Vicesecretaría y en 
otras Subdirecciones. 

En cuanto a la última pregunta sobre por qué no se apo- 
yó la propuesta de que las mercancías peligrosas fuesen 
por ferrocarril, diré que el ferrocarril también atraviesa 
las grandes ciudades, señoría. Todas. No se puede afirmar 
que sea menos peligroso que vaya la mercancía conside- 
rada como peligrosa a través de las estaciones y de las 
grandes ciudades en ferrocarril que por carretera. Muchas 
veces hay más facilidades de circunvalar una población 
por carretera que por ferrocarril. 

No sé si me había formulado alguna otra pregunta más, 
la última. Me parece que no la he apuntado. 

El señor PRESIDENTE: Señor Camisón ¿Quiere repe- 
tirla, por favor, lo más brevemente posible? 

El señor CAMISON ASENSIO: Era en relación con el 
programa 511-B, en el que figura la realización de estu- 
dios de carácter técnico y seguimiento de la política de 
transporte de la CEE, pero la señora Secretaria ha con- 
testado ya al explicar el trabajo que viene haciendo el 
Gabinete. 

Agradezco la información que ha dado. 

La señora SECRETARIA GENERAL TECNICA: Me ha 
hp&o una pregunta en relación con la resolución del Par- 
lamento Europeo sobre mercancías peligrosas. Usted sabe 
que el Consejo de Ministros de Transportes sólo discute y 
decide a propuesta de la Comisión. No hay nada encima 
de la mesa del Consejo, ni propuesto por la Comisión, so- 
bre transportes de mercancías peligrosas. De entre todas 
las propuestas que actualmente ha realizado la Comisión 
y que se vienen estudiando en el Grupo de Transporte «ad 
hocu que hay en el Consejo, que es el Grupo de Transpor- 
tes del Consejo que se reúne para tratar el transporte ma- 
rítimo, aéreo o terrestre, no hay ninguna sobre transpor- 
te de mercancías peligrosas. Nosotros, sin propuesta de 
la Comisión, no podemos actuar. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señora Secre- 
taria General Técnica. 

N o  habiendo más preguntas a formular, le agradezco 
muy sinbceramente su comparencia en esta Comisión. 

- DIRECTOR GENERAL DE CORREOS Y TELECRA- 
FOS 

El señor PRESIDENTE: A continuación comparece el 
señor Director General de Correos y Telégrafos. 

Por el Grupo Parlamentario de Coalición Popular, para 
efectuar preguntas al señor Director General de Correos, 
tiene la palabra el señor Camisón. 

El señor CAMISON ASENSIO: Agradecemos la presen- 
cia del Director General en esta comparencia y pasamos 
directamente a exponer las preguntas. 

Nosotros creemos que ya son, Director General, legión 

los españoles que por experiencia personal perniciosa es- 
tán convencidos del caos actual de Correos, y una prueba 
más de ello es la trayectoria errática del fantasmal plan 
estratégico de Correos. Lo llamo así porque hace aproxi- 
madamente un año el Director General de Correos pro- 
metió en esta misma Comisión que en diciembre de 1987 
estaría elaborado el plan y no se cumplió y el pleno de 
esta Cámara aprobó el 16 de febrero pasado una moción 
que publicó el «Boletín* el 20 de febrero, dando un plazo 
de dos meses para que el Ministro de Transportes compa- 
reciera con el plan. El mismo día que cumplió el plazo, 
el Ministro, efectivamente, compareció, pero sin el plan. 
Luego ante tal cúmulo de ineficacia preguntamos: jes po- 
sible, a estas alturas, conocer ya la incidencia del Plan Es- 
tratégico de Correos en los Presupuestos General del Es- 
tado del aíio 1989? 

Paso al siguiente punto. En el proceso actual de inva- 
sión de las actividades clásicas de correos, que están sien- 
do asumidas por la competencia privada y echando a la 
pública por ineficaz, en un, aunque atípico, auténtico pro- 
ceso de privatización, uno de los muchos que ha traído a 
este país el Gobierno socialista, nos gustaría conocer a 
cuánto asciende la disminución de ingresos por este con- 
cepto para la Administración postal. En algún momento 
se ha evaluado esta cifra en unos 10.000 millones de pe- 
setas. ¿Cómo evoluciona? ¿Va a más? ¿Cuántas empresas 
privadas se han introducido en el sector? ¿Cuanto perso- 
nal tiene? 

El Director de Correos anunció en esta Comisión, el 22 
de octubre del año pasado, que se estaba ultimando un es- 
tudio de mercado para dimensionar el tamaño del sector 
privado en materia de «courriersu. ¿Podría explicitarnos 
con detalle el resultado de ese estudio? También en esa 
fecha, 22 de octubre de 1987, el Director General de 
Correos anunció a esta Comisión que estaba acabando el 
inventario de todos los bienes que tiene el Museo Postal 
y Telegráfico. ¿Podría resumirnos ese inventario? 

Se ha dicho que el pasado verano la Dirección General 
de Correos ha enviado unas 1.200 cartas de despido a con- 
tratados administrativos que llevaban desempeñando 
funciones de oficiales, clasificación y reparto, así como 
ayudantes postales, que venían trabajando en la Direc- 
ción General entre siete y doce años. ¿Sobraban? ¿Cómo 
se ha sustituido su función? ¿Qué reflejo ha tenido la me- 
dida en los presupuestos que estamos analizando? 

Es ingente, pasando a otro tema, el número de sacas pa- 
ralizadas en las oficinas postales, y todo el mundo lo sabe. 
El fenómeno es deplorable, pero mucho más lo es la exis- 
tencia de casos de sacas de correo desaparecidas. Por 
ejemplo, estoy seguro de que el Director General recuer- 
da las que desaparecieron en las oficinas postales de Pla- 
sencia durante la última campaña electoral (curiosamen- 
te el contenido era documentación electoral de Coalición 
Popular) y aprecieron en el fondo del embalse con unas 
grandes piedras amarradas para que no emergieran. ¿Se 
prevé en los Presupuestos de 1989 alguna medida para 
arreglar tan anárquico desbarajuste cuando en el caso que 
cito se trata además de una actuación extraña? 

Volviendo a las sacas paralizadas, se dijo que este ve- 
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rano comenzaba con 16 millones de cartas retenidas en 
Chamartín. Comisiones Obreras lo cifró en 10 millones y 
UGT en 12 millones, sin embargo, la Secretaría General 
de Comunicaciones ha cifrado esa cantidad en millón y 
medio. Preguntamos: ¿dónde está la verdad? ¿Es cierto 
que desde Correos se aconseja a los españoles no escribir 
cartas los jueves para evitar la acumulación de los fines 
de semana? 

El deterioro periférico de correos también es patente. 
Cito esto por conocer de cerca el caso: en los servicios de 
Cáceres existe un ordenador que lleva dos años sin empe- 
zar a funcionar. ¿Se ha previsto algo en los presupuestos 
para corregir situaciones como la descrita? Si este caos 
no se remediara en los presupuestos de 1989, ¿no cree que 
sería oportuno tomar alguna medida más contundente 
para arreglarlo? 

Según FEDECA, Correos actúa ilegalmente en asuntos 
de personal porque aún no se ha constituido el Cuerpo Su- 
perior Postal y de Gestión, vulnerándose con ello las le- 
yes y, además, califica de estafa pública el hecho de que 
se convoquen cincuenta plazas para ingreso en aquel 
cuerpo que aún no está constituido. Ante el hecho pregun- 
tamos: ¿qué hay de cierto en tan grave acusación? ¿Han 
previsto en los presupuestos de 1989 consignación para 
esas cincuenta plazas? 

Las aportacionbs estatales para Correos y Telégrafos en 
los Presupuestos superan los 4.083 millones, lo que signi- 
fica un importante aumento respecto al año anterior. Ante 
ello, preguntamos: ¿cuál es la estrategia de ese gasto para 
que sea concluyente en una lucha eficiente contra el de- 
terioro actual? 

La composición o estructura del total de crédito del ser- 
vicio 1 1, en el programa 52 1 -A se configura con unos por- 
centajes en los que el personal ocupa casi el 80 por cien- 
to, concretamente el 7951 por ciento, los gastos financie- 
ros y transferencias corrientes, el 16,94 por ciento, que- 
dando para inversiones, en un presupuesto total de más 
de 114.000 millones, solamente el 337 por ciento. Se ob- 
serva, por tanto, una configuración con una enorme ca- 
beza de personal. Ante esto preguntamos: ¿con esa estruc- 
tura presupuestaria confía en que el Plan Estratégico de 
Correos llegue a buen puerto? 

El señor PRESIDENTE: Vaya terminado, señor Ca- 
misón. 

El señor CAMISON ASENSIO: Termino ya, señor Pre- 
sidente. 

El Programa 521-A asegura que su finalidad es lanzar 
un nuevo plan de medidas que permitan alcanzar a corto 
plazo unos niveles europeos de calidad y fija como obje- 
tivos para ello, en el ano 1989, entregar dentro del plazo 
de 48 horas, o sea, en lo que denomina D+2, el 65 por cien- 
to de la correspondencia de primera categoría y, en lo que 
denomina D+3, el 80 por ciento en segunda categoría. Por 
otra parte, nos ofrece el hecho consumado y constrasta- 
do, según dice en su memoria, de que el salto de 1987 a 
1988 ha sido, en primera categoría, pasar del 34 al 60 por 
ciento y, en segunda categoría, del 45 al 70 por ciento, cir- 

cunstancia que pensamos que hoy en día no se cree nadie 
en este país. Pregunto y termino: ile extrañaría que al 
pueblo español le suene a sarcasmo aquella meta próxi- 
ma de calidad a nivel europeo? CUsted se cree esos espec- 
taculares saltos de eficacia de 1987 a 1988? Si no, ¿por 
qué esa economía de la verdad en los presupuestos de 
1989? 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Di- 
rector General. 

El señor DIRECTOR GENERAL DE CORREOS Y TE- 
LEGRAFOS (Serrano Martínez): Ha efectuado S. S. mul- 
titud de preguntas y trataré por todos los medios de con- 
testar brevemente a todas ellas. 

Ha mencionado el caos de correos y yo diría que es la 
crisis de Correos, la misma por la que atraviesan o han 
atravesado la inmensa mayoría de los países como con- 
secuencia de la transformación de la correspondencia. Se 
produjo un gran aumento del volumen de la correspon- 
dencia a partir del año 1986 y se transformó de corres- 
pondencia epistolar, que baj6 considerablemente, en 
correspondencia comercial, es decir, empresas de venta 
por correo, «mailing», publicidad: una serie de empresas 
dedicadas precisamente a este tema de la correspon- 
dencia. 

Ha calificado de funesto o fatal el PEC y ha preguntado 
si se había terminado o no el PEC. Evidentemente, se ha 
terminado; este año se han adoptado las medidas urgen- 
tes de descongestionar los centros de clasificación postal 
y solucionar determinados puntos conflictivos de clasifi- 
cación de esa correspondencia, que yo no dudo en aclarar 
que en los meses de junio o julio era de 16 millones de car- 
tas y tarjetas postales e impresos, es decir, todo tipo de 
correspondencia, no exclusivamente cartas o tarjetas pos- 
tales. Naturalmente, como consecuencia de esto, se adop- 
ta el Plan de Medidas Urgentes. 

Perdóneme que no siga contestando por el orden de sus 
preguntas. ¿Qué resultados han dado esas medidas urgen- 
tes? Tengo aquí los índices de calidad y de regularidad 
desde 1981 a 1988, en los meses que llevamos. Los índi- 
ces de regularidad de la correspondencia en el año 1981 
estaban en el 93 por ciento; sucesivamente en 1983, en el 
88 por ciento: en 1984, el 87 por ciento; en 1985, el 86, y 
en marzo de 1988 tenía un índice de regularidad, es de- 
cir, la entrega en el D+3, del 90 por ciento de todos los 
objetos en general. En julio de 1987, el 76. Vuelve nueva- 
mente, a partir de la toma de medidas urgentes, en el año 
1988, en julio, al 73 por ciento y en octubre de 1988 al 
32,5 por ciento. Esto quiere decir que prácticamente es- 
tamos alcanzando en estos momentos el índice de regu- 
laridad del ario 1981. Tengo documentación que le puedo 
suministrar cuando lo desee. 

La correspondencia en el D+2 ha pasado, desde el 80 
por ciento en 1981, de todos los objetos, al 77,4 por cien- 
to en el mes de octubre de 1988. 

Sin embargo, hay un hecho curioso, y es que en el por- 
:entaje de correspondencia que se entrega del D+2 al 
D+3, aunque se estén aunando todos los esfuerzos, siern- 
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pre hay de un 12 a un 14 por ciento de diferencia, lo cual 
indica que los sistemas de comunicación intraprovincial 
hay que mejorarlos ostensiblemente, a efectos de que ten- 
gan mejor comunicación con su capital de provincia y 
también con las provincias limítrofes. 

En cuanto al tema del PEC, tengo aquí todas las medi- 
das que se van a tomar en un plan cuatrienal. Primero, 
estas medidas urgentes y, luego, un programa de redes de 
comunicaciones, allá donde el servicio de RENFE ha su- 
primido el transporte o no llega a los horarios que son óp- 
timos a efectos de que la correspondencia se pueda dis- 
tribuir al día siguiente. 

Vamos a tener un programa exprés, con objeto, como 
decía S .  S . ,  de luchar contra las empresas paralelas del 
correo. Queremos que este sistema exprés pueda recoger 
la correspondencia de los usuarios y entregarla dentro de 
las poblaciones de forma puntual. 

Hay otro problema, que es el acceso de los usuarios. 
Hay un programa para ampliar los buzones urgentes con 
objeto de tener un número mayor de recogidas, implan- 
tar una red exprés y adecuar los buzones ordinarios de 
forma que se aumenten ostensiblemente los puntos don- 
de se pueda depositar esa correspondencia. 

Hay también un programa para adecuar esta red de ofi- 
cinas, ya que aproximadamente hay 222 en un estado au- 
ténticamente deplorable y 240 en mal estado. 

Otro programa es el de admisión masiva de correspon- 
dencia, con objeto de hacer determinadas bonificaciones 
para que el propio usuario del correo trate por todos los 
medios de hacer las distribuciones de acuerdo con los có- 
digos que se establezcan. 
Y hay un plan de automatización. Nosotros tenemos un 

8 por ciento de automatización y la inmensa mayoría de 
los países de nuestro entorno está entre el 40 y el 60 por 
ciento. Es decir, tenemos el proyecto de mecanizar una se- 
rie de cabeceras, de mejorar los actuales centros de cla- 
sificación, de automatizar esas cabeceras, de modificar u 
optimizar el código postal, de aumentar el número de 
correspondencia normalizada a efectos de darle un trata- 
miento informático y, por último, también un sistema de 
reparto: tratar por todos los medios de optimizar este sis- 
tema de reparto con un programa de apartados. En Es- 
paña no está muy extendido el sistema de apartados y se 
trata, naturalmente, por todos los medios de elevar el nú- 
mero de usuarios que empleen apartados. Queremos im- 
plantar también un programa de reparto masivo en las 
capitales y un programa de repartos especiales y,  en aque- 
llas urbanizaciones para las que se necesita un cartero 
para repartir durante bastantes horas la correspondencia, 
tratar de poner casilleros en las entradas de esas urbani- 
zaciones para que los usuarios puedan recoger su corres- 
pondencia. 

El señor PRESIDENTE: Vaya terminando, señor Direc- 
tor General. 

El señor DIRECTOR GENERAL DE CORREOS Y TE- 
LEGRAFOS: Es que las preguntas son muy amplias. 

El señor PRESIDENTE: Claro,.pero es que hay que ar- 
monizarlo todo. Lo que ocurre es que el tiempo es muy 
escaso. Le agradeceré que, por favor, conteste lo más re- 
sumidamente posible. 

El señor DIRECTOR GENERAL DE CORREOS Y TE- 
LEGRAFOS: Retención de sacas. Evidentemente ha exis- 
tido retención de sacas también en el mes de junio. Es 
una acumulación, indiscutiblemente, y hubo también 
conflictos laborales. Sobre la desaparición de estas sacas, 
señoría, yo asumo todas las herencias, pero tengo que de- 
cirle que tomé posesión de mi cargo el día 23 de mayo de 
este año. 

En cuanto a la ilegalidad que pone de manifiesto FE- 
DECA, evidentemente ello no es así. Todas esas oposicio- 
nes, su anuncio, han pasado por la Comisión de Personal, 
están conformes con la ley e indiscutiblemente tampoco 
estoy de acuerdo con que esto sea ilegal. 

El señor PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario 
del Centro Democrático y Social tiene la palabra el señor 
Martínez-Campillo, 

El señor MARTINEZ-CAMPILLO CARCIA: Gracias al 
Director General por su comparecencia, 

Ya en otra ocasión tuvimos la oportunidad de discutir 
nuestros diferentes puntos de vista sobre. la situación de 
Correos y, por tanto, ahora cumple sujetarse exclusiva- 
mente a preguntas de tipo presupuestario. 

De aquella comparecencia se derivaban cuatro cuestio- 
nes básicas, a nuestro juicio; por ello voy a hacerle pre- 
guntas relacionadas con el presupuesto en el sentido 
siguiente. 

Había una primera discusión sobre si el correo iba a 
ser estatal o caminaba hacia una privatización de sus ma- 
yores servicios. Usted ha citado el caso del Postal Exprés 
y en los cu?dros que se nos ofrecen en los presupuestos ve- 
mos que Postal Exprés sufre una alta evolución en cuan- 
to al servicio que se piensa prestar con él. Es indudable 
que este servicio está siendo utilizado también por las 
compañías privadas de una forma, a nuestro juicio, frau- 
dulenta. De ahí que nuestra pregunta sea, ya que se va a 
hacer un esfuerzo para aumentar la prestación del servi- 
cio de correos con el servicio Postal Exprés, si se piensa 
adoptar alguna medida para evitar que se utilice fraudu- 
lentamente por estas empresas privadas, de tal forma que 
la competitividad de la que usted hablaba se gane por 
Correos en cuanto a la prestación del servicio público. 

En segundo lugar, y dentro de este tema de correo es- 
tataj-correo privado, está la venta de sellos, a la que se 
aludió en aquella comparecencia, que parece que dismi- 
nuye en los presupuestos de ingresos de la Dirección Ge- 
neral que usted dirige. iEso significa que va a continuar 
la venta de sellos explotada por Tabacalera o, por el con- 
trario, se va a introducir alguna medida correctora para 
acabar con ese monopolio que hace que disminuyan tan- 
to los ingresos en Correos? 

Como segundo bloque de preguntas están las cuestio- 
nes relativas a infraestructuras. De cara también a las in- 
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versiones que están previstas para el próximo ejercicio, 
sería conveniente que el Director General nos aclarara si 
van a utilizarse los servicios de RENFE o los de carrete- 
ra, ya que en la memoria se habla de transporte por me- 
dios propios o contratados, pero no se aclara esta cues- 
tión. Si se va a utilizar RENFE, si ésta va a tener una nue- 
va relación contractual con Correos, porque eso tiene una 
influencia decisiva en los horarios y en los servicios, así 
como también en la ubicación de los centros de clasifica- 
ción, porque si se utiliza RENFE van a tener que estar 
próximos a las estaciones de ferrocarril. Si, por el contra- 
rio, se fuera a utilizar con mayor asiduidad la carretera, 
tendríamos que preguntar si los presupuestos prevén un 
parque automovilístico propio y funcionarios propios, si 
se va a continuar con contratas, que son bastante inefica- 
ces y que actúan con irregularidad, y qué esfuerzo se va 
a hacer en los presupuestos si se ha tenido en cuenta la 
relación que debe haber entre los centros de clasificación 
y los de reparto. 

El tercer bloque de preguntas es el relativo al personal, 
que es una de las claves de la eficacia del servicio. El 70 
por ciento de las funciones de tráfico postal la está ha- 
ciendo personal contratado. 

El señor PRESIDENTE: Vaya terminando, señor Mar- 
t ínez-Campillo. 

El señor MARTINEZ-CAMPILLO GARCIA: Acabo en- 
seguida, señor Presidente. 

¿Se acaba con este presupuesto con los contratos men- 
suales o trimestrales? 

Finalmente, en cuanto a medios, ¿qué inversiones, 
cuantificadas, se van a emplear para mejorar y ampliar 
el parque oficial actualmente existente en Correos? ¿Se 
va a invertir para una mejora de las condiciones de higie- 
ne y confort de los antiguos y nuevos centros, así como 
en su funcionalidad? 

Sobre esa situación, real hoy, de automatización del 8 
por ciento, ¿qué cifra puede alcanzarse de automatización 
con este presupuesto, sabiendo que el objetivo final del 
60 por ciento de los países europeos está lejano al año que 
viene? 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Di- 
rector General de Correos. 

El sefior DIRECTOR GENERAL DE CORREOS Y TE- 
LECRAFOS: Creo que en mi comparecencia anterior 
aclaré el tema de estatal o privatización. Evidentemente, 
yo no soy el que fija la política de si ha de ser estatal o 
privado, pero mi idea es muy clara: tiene que ser eminen- 
temente estatal por muchísimas razones. Primera de 
ellas, y principal, como seguridad al ciudadano que vive 
en determinados núcleos rurales alejados, a los que seria 
muy difícil asegurarles la llegada de su correspondencia, 
cuando, naturalmente, tiene derecho como cualquier ciu- 
dadano que vive en una gran ciudad. 

Sobre el adoptar medidas para que no se utilice por em- 
presas privadas el correo tengo que decir que a veces se 

iabla de mensajeros y llama la atención que durante toda 
a manana el «hall» del Palacio de Comunicaciones esté 
leno de mensajeros. La mensajería está ejerciendo una 
!unción que siempre ha existido: la del ordenanza y del 
x-opio al que mandan retirar determinada corresponden- 
:¡a de su domicilio para entregarla a los servicios de 
:arreos, o bien llevarla puntualmente a otro domicilio. 
Naturalmente, no considera monopolio la corresponden- 
:ia llevada por un propio de domicilio a domicilio dentro 
de la población. 

El tema de la Tabacalera es un asunto, lógicamente, rei- 
vindicado constantemente por los funcionarios. Somos, 
lomo también lo indiqué, el único país del mundo en que 
torreos no tiene la administración del sello. Este es un 
tema que debe denunciarse con dos años de antelación y 
Esa es la idea que impera dentro de la Dirección General. 

Evidentemente, ha habido disminución de venta de se- 
llos, pero también hay que hacer constar que ha habido 
un aumento considerable de franqueo pagado. 

Sobre el empleo de RENFE también había dicho en mi 
iomparecencia anterior que la inmensa mayoría de in- 
kaestructura de Correos está en las estaciones. Indiscuti- 
blemente el Estado también está haciendo un gran esfuer- 
zo a efectos de mejorar los sistemas de comunicación a 
través del ferrocarril. Por lo tanto, Correos debe emplear 
el ferrocarril allá donde dé el servicio adecuado para que 
la correspondencia se reparta al día siguiente de haber 
sido depositada. 

Quiero decir que cuando un tren llega aproximadamen- 
te a las nueve y media o a las diez de la mañana, lamen- 
tablemente, por los sistemas de transporte matinal, esa 
correspondencia se queda para el día siguiente. Natural- 
mente, habrá que implementar sistemas de comunicación 
a efectos de que esta correspondencia llegue de madruga- 
da y se distribuya en el propio día de su llegada al punto 
de destino. 

Sistemas de contratación. Evidentemente, tendremos 
que ir alternando los sistemas de contratación con los pro- 
pios, pero, como S .  S .  dice, los sistemas propios resultan 
mucho más beneficiosos en algunos casos. Vamos a ir, en 
principio, a una dualidad de sistemas. 

El 70 por ciento de personal que usted dice que es con- 
tratado, no lo es. Quiero significar que hay un aumento 
considerable en personal laboral como consecuencia de 
que vamos a tratar por todos los medios de manteher un 
índice de calidad de servicio y, naturalmente todos ellos 
son personal de reparto, personal eventual. 

En el tema de contratos se ha mencionado al personal 
administrativo contratado y al interino cuyos contratos 
se transformaron en eventuales. El contrato eventual, na- 
turalmente, no resulta muy beneficioso para Correos, 
puesto que esas contrataciones de 15,20 b 30 días no dan 
siquiera tiempo a conocer lo más mínimo de su distribu- 
ción y, por lo tanto, deben convertirse en contratos de seis 
meses prorrogables a tres años. 

En cuanto a las inversiones, podría manifestar que las 
que están dedicadas a la mecanización pueden aumentar 
durante el ejercicio de 1989 un 20 por ciento aproxi- 
madamente. 
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Hay que solucionar, en principio, ciertos puntos con- 
flictivos como son buzones depósito, adquisición de mo- 
tocicletas, adquisición de furgonetas, construcción de cen- 
tros de cartería y locales en aeropuertos, tratando por to- 
dos los medios de optimizar la recepción y distribución 
de la correspondencia. 

Se trata de implantar un nuevo tráfico provincial -de- 
talle al que me refería antes- entre la correspondencia 
entregada en el D+2 y en el D+3 y buscar por todos los 
medios el implementar sistemas de comunicación intra- 
provincial, ya que un 33 por ciento de la correspondencia 
que se genera en la propia provincia es para la capital. 

Se va a adoptar una serie de medidas, tanto en nueva 
inversión como en reposición, que darán lugar a que tra- 
temos de introducir la lectura óptica de caracteres 
-0CR- y por medio también de indexadores de lectura 
de rayas. (El sefior Martínez-Campillo pide la palabra.) 

El señor PRESIDENTE: Señor Martínez-Campillo, si 
es para una precisión muy puntual, tiene la palabra. 

El señor MARTINEZ-CAMPILLO GARCIA: Muy pun- 
tuales, señor Presidente. Al mencionar la utilización del 
servicio Postal Exprés por parte de servicios privados me 
refería a introducir algún tipo de medidas que posibilite 
que ellos no lo puedan utilizar de forma fraudulenta, por- 
que gi.an parte del servicio lo está cubriendo Correos, pero 
el beneficio económico lo están teniendo ellos. 

He entendido por sus declaraciones que la política que 
va a seguir su Dirección General opta por el servicio de 
RENFE preferentemente y no por el de carreteras. 

Finalmente, en cuanto al 70 por ciento de personal del 
que hablábamos, me refería al que realiza este tráfico. Us- 
ted ha afirmado que se busca una seguridad, una estabi- 
lidad en el empleo que se traducirá en contratos de seis 
meses prorrogables a tres años. 

El señor PRESIDENTE: ¿Por el Grupo Mixto? (Pausa.) 
No hay nadie presente. Por la Democracia Cristiana, tie- 
ne la palabra el señor Casals. 

El señor CASALS THOMAS: Señor Presidente, con la 
brevedad que usted me pide trataré de intervenir, aunque 
antes no lo haya hecho. 

Señor Director General, gracias por su comparecencia. 
Pienso que en el debate que se sostiene entre esta Cá- 

mara y las autoridades del Ministerio de Transportes, Tu- 
rismo y Comunicaciones, y concretamente el servicio de 
Correos, ya está casi todo dicho. 

Aqui se ha hecho referencia hoy a un asunto en el que 
me gustaría insistir, que es la importancia que tiene el 
concepto de upersonalip en su conjunto: 95.000 millones 
de pesetas sobre un presupuesto total del Programa 521-A 
de 128.000 millones de pesetas. Es realmente un capítulo 
muy importante y expresivo de la importancia que tiene 
el factor humano en el cumplimiento del servicio de 
Correos. 

Como a nadie le he escuchado responderlo, porque na- 
die lo ha preguntado de una manera directa, me gustaría 

saber realmente cuál es el criterio de la Dirección Gene- 
ral respecto al tratamiento de ese colectivo humano, por- 
que en la vida de las empresas existe una cosa que se lla- 
ma ((estilo de dirección», que comprende, además, cosas 
tan importantes como la búsqueda de las motivaciones in- 
trínsecas y extrínsecas que tiene el personal. 

Pienso -a lo mejor estoy equivocado- que todo lo que 
ustedes están haciendo respecto a mejoras de automati- 
zación, nuevos recursos, nuevas instalaciones, nuevas téc- 
nicas, incluso de reparto, etcétera, tendrá unos efectos, 
pero si ustedes no arreglan el espíritu de ese personal, me 
parece que todo será tiempo perdido o, al menos, no se 
conseguirán los objetivos. 

Como pertenezco al pequeño tanto por ciento al que no 
cubre la regularidad en el servicio, probablemente por- 
que vivo en un pequeño municipio rural donde la corres- 
pondencia me llega con diez días de retraso -ya he per- 
dido casi la capacidad de reclamar; ya soy un marginado 
del servicio de Correos-, desde él observo el desánimo 
que existe en el personal, la apatía con que se realiza el 
trabajo, hasta el punto de que si yo no voy a buscar la 
correspondencia tampoco me la traen. 

Me gustaría escuchar su criterio, señor Director Gene- 
ral, sobre un tema referido a este servicio que usted ma- 
neja por la importancia y el volumen de los recursos que 
utiliza, volumen en cuanto a cantidad de personas y de di- 
nero, para saber qué hay del tratamiento de ese colecti- 
vo, qué dirección se pretende implantar para que de una 
manera decisiva correos recobre el prestigio y la credibi- 
lidad que había tenido anteriormente. 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Di- 
rector General. 

El señor DIRECTOR GENERAL DE CORREOS Y TE- 
LECRAFOS: Evidentemente, uno de los puntos más im- 
portantes por resolver, aparte de dar un servicio de cali- 
dad, es ese estado de ánimo de los funcionarios, que últi- 
mamente, a pesar de ser un colectivo auténticamente ad- 
mirable, y ha dado muestras de ello, se había transforma- 
do en apatía, desilusión y desconfianza. Hay que tratar 
por todos los medios de devolver a ese colectivo esa con- 
fianza y ese interés para que se sientan nuevamente or- 
gullosos de pertenecer al Cuerpo de Correos. Es decir, 
para mi existían dos motivaciones principales: la vuelta 
de la confianza del ciudadano al servicio de Correos y la 
motivación de este personal. 

Evidentemente, es algo tremendamente complejo. Exis- 
ten escalas de funcionarios del Cuerpo Superior, del cuer- 
po Técnico, del Cuerpo de Gestión, del Cuerpo Ejecutivo, 
del Cuerpo Auxiliar y del Cuerpo de Carteros, con promo- 
ciones internas que están constantamente recurridas y no 
se llevan a cabo las integraciones, las aspiraciones de as- 
censo son mfnimas y, naturalmente, hay que regular y hay 
que tratar de optimizar todo esto, a efecto de que esta cor- 
poración vuelva a tener fe e interés en sí misma. 

Ha venido a complicar más la situación, si cabe, un ca- 
tálogo de puestos de trabajo en donde no existe una rela- 
ción de puestos de trabajo, de tal manera que las gratifi- 
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caciones, en algunos casos, iban más en relación a la per- 
sona que en relación al puesto de trabajo. Naturalmente, 
también hay que ponerse manos a la obra para hacer 
cuanto antes un catálogo de puestos de trabajo racional. 
Esperamos que, entre la buena marcha del servicio, la co- 
municación constante -porque en una red tan enorme 
hay falta de información-, la integración en los cuerpos 
y el catálogo de puestos de trabajo, vuelvan a tener esa 
fe y ese interés por el servicio. (El señor Casals Thomas 
pide la palabra.) 

El señor PRESIDENTE: ¿Quiere bisar, señor Casals? 

El señor CASALS THOMAS: No, señor Presidente. So- 
lamente le pido un segundo para dar las gracias al señor 
Director General por su contestación, y rogarle que, si fue- 
ra posible, fijara un plazo para desarrollar todo el traba- 
jo de este importante capítulo que él y yo hemos coinci- 
dido en crear, que es realmente vital. 

El senor DIRECTOR GENERAL DE CORREOS Y TE- 
LEGRAFOS: Durante el ejercicio del próximo año 1989. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Direc- 

Por la Agrupación parlamentaria Liberal, tiene la pala- 
tor General. 

bra el señor Bravo de Laguna. 

El señor BRAVO DE LAGUNA BERMUDEZ: Gracias, 
señor Director General, por su comparecencia ante la 
Comisión. 

En primer lugar, quiero preguntar al señor Director Ge- 
neral si se ha abandonado por parte del Ministerio un pro- 
yecto, que teníamos entendido que estaba bastante avan- 
zado, de cambio en la personalidad jurídica de la Direc- 
ción General de Correos, para dotarle de otro esquema de 
funcionamiento legal, dada la importancia que tiene esta 
Dirección General dentro del Ministerio. Ya se ha aludi- 
do al número de personas que trabajan en la Dirección 
General y a la importante cuantía de dinero que maneja 
esta dirección General -e1 presupuesto de Correos es su- 
perior al de los ministerios de Asuntos Exteriores y Cul- 
tura juntos-, de manera que, cuando en la Administra- 
ción pública han proliferado tantas secretarías de Esta- 
do, tantos altos cargos y tantos nuevos ministerios sin 
aparente justificación, nos parece que esta Dirección Ge- 
neral necesitaría, en todo caso, una reordenación en cuan- 
to a la personalidad jurídica de este importante servicio. 

La segunda pregunta es relativa a que los males o de- 
fectos que se achacan al funcionamiento de Correos sue- 
len tener, casi siempre, una respuesta justificadora en el 
incremento de volumen de trabajo, de envíos, de cartas, 
etcétera. Sin embargo, al analizar el programa 521-A y 
los indicadores que acompañan al Presupuesto, en la pá- 
gina 215 del tomo rojo que nos ha sido facilitado veo, por 
ejemplo que la evolución del número de envíosíaño de car- 
tas y tarjetas es: 2.948 en 1987, 2.987 en 1988 y 3.026 en 
1989; incrementos porcentuales del orden del 2 por cien- 
to, aproximadamente, si mis cálculos no son equivocados. 

Lo mismo podríamos decir respecto a impresos y perió- 
dicos, aunque ahí el incremento está entre un 6 y un 10 
por ciento en cuanto a envíos. Podríamos seguir analizan- 
do los certificados, giros, etcétera, y veríamos que se man- 
tienen en unas cifras muy iguales. Por tanto, en ese sen- 
tido, le pregunto al Director General de Correos si se ha 
producido un estancamiento en el trabajo propio de la Di- 
rección General o ha sido un reflejo de la desviación ha- 
cia empresas privadas de correos, como consecuencia de 
determinados defectos de funcionamiento del servicio pú- 
blico 

La tercera pregunta está relacionada con el tema de los 
ingresos. Para el ejercicio de 1989 hay previstos, aproxi- 
madamente, 89.000 millones de pesetas de ingresos por 
la tasa de los distintos servicios propios de Correos, y en 
el año 1988 hay 81.000 millones. ¿Nos podría decir el Di- 
rector General cómo va la evolución de los ingresos en lo 
que va transcurrido de este año? Es decir, jse van a cum- 
plir las previsiones presupuestarias de ingresos en este 
servicio o, por el contrario, va a producirse algún desfase 
en relación con aquella cifra y eso es lo que puede sena- 
lar, a su vez, la idoneidad o no de los 89.000 millones pre- 
vistos para el año próximo? 

La última pregunta es si considera el Director General 
que cada vez se está produciendo una mayor diferencia 
entre lo que son ingresos propios del servicio de Correos, 
a través de la tasa correspondiente, que, como digo, para 
el año próximo están fijados en 89.000 millones de pese- 
tas, y el costo del servicio, que es de 128.000 millones, 
como ya se ha señalado antes, con lo cual la diferencia en- 
tre ingresos y costo está en el orden de los 40.000 millo- 
nes de pesetas, superior, evidentemente, a las diferencias 
que existían en años anteriores, toda vez que el gasto para 
el ano próximo aumenta un 17 por ciento, mientras que 
en los ingresos se prevé un incremento del 10 por ciento. 
Nos preocupa, desde el punto de vista de la autofinancia- 
ción del propio servicio, si ésta es una tendencia crecien- 
te, y querríamos conocer cuál es la explicación que el Di- 
rector General nos puede ofrecer. 

El señor PRESIDENTE: El señor Director General tie- 
ne la palabra. 

El señor DIRECTOR GENERAL DE CORREOS Y TE- 
LEGRAFOS: Me preguntaba S .  S .  si defectos de funcio- 
namiento son equivalentes a incremento de evolución de 
la correspondencia. Evidentemente, no. He dicho que el 
tipo de correspondencia había cambiado. Hoy está au- 
mentando considerablemente el volumen de correspon- 
dencia de revistas, periódicos y publicidad directa, con 
volúmenes extraordinariamente altos y, además, con de- 
terminadas bonificaciones o subvenciones. No es lo mis- 
mo que un cartero reparta 600 cartas o que llene su car- 
tera con 40 revistas con franqueo de una peseta cada una. 
Evidentemente, ha disminuido considerablemente el nú- 
mero de lo que es correspondencia epistolar y ordinaria 
y ha aumentado extraordinariamente otro tipo de corres- 
pondencia. Los crecimientos no han sido espectaculares, 
ya que se estiman, aproximadamente, en un 6 y un 10 por 
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ciento. La evolución de los ingresos para el año 1988 es- 
tará, aproximadamente, en 81.410 millones de pesetas y 
las bonificaciones por franquicia -también debemos con- 
tar con ellas- serán de 15.700 millones de pesetas, 
aproximadamente. Las previsiones para el ejercicio de 
1989 son: 89.306 millones, más 15.800 millones de pese- 
tas de franquicias, que dan un total de 104.000 6 105.000 
millones de pesetas. Los gastos de Correos, ceñidos exclu- 
sivamente a los conceptos presupuestarios, para 1989 son 
de 114.000 millones, que, sumados a los de la Secretaría 
General, es la cantidad que S. S. mencionaba, puesto que 
toda la infraestructura de comunicaciones también de- 
pende de la Secretaría General de Comunicaciones. 

Estimo que va a haber un crecimiento y que el déficit 
podrá ser, aproximadamente, de unos 20.000 millones de 
pesetas. 

El señor PRESIDENTE: El señor Bravo de Laguna tie- 
ne la palabra. 

El señor BRAVO DE LAGUNA BERMUDEZ: Quiero 
pedir al señor Director General dos cosas que no ha con- 
testado. La primera, sobre el cambio de personalidad ju- 
rfdica, el nuevo Estatuto de la Dirección General y,  en se- 
gundo lugar, la evolución de los ingresos de este ejercicio 
de 1988. ¿Cómo están en este momento los ingresos por 
tasas? 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Di- 
rector General. 

El senor DIRECTOR GENERAL DE CORREOS Y TE- 
LEGRAFOS: En estos momentos, en el ejercicio de 1988, 
de acuerdo con el conocimiento que ya tenemos de los me- 
ses transcurridos, por venta de sellos, 3 1.972 millones, 
que supone una disminución, efectivamente, del 5 por 
ciento; en máquinas de franquear hay un aumento del 7 
por ciento, son 19.515 millones; otros franqueos y servi- 
cios postales, 7.823 millones, y así sucesivamente, entre 
telex, otros servicios, servicios de giro y saldos de contra- 
prestaciones de los servicios que se prestan a la Caja Pos- 
tal, 81.410 millones de ingresos, sin contar, lógicamente, 
subvenciones y franquicias. 

El señor PRESIDENTE: El señor Bravo de Laguna tie- 
ne la palabra. 

El señor BRAVO DE LAGUNA BERMUDEZ: Perdón, 
señor Director General, no le he preguntado cuánto es el 
presupuesto de final de año, que son los 81.400 millones, 
sino cómo están en este momento los ingresos efectivos, 
porque una cosa es la previsión del ingreso ... 

El señor DIRECTOR GENERAL DE CORREOS Y TE- 
LEGRAFOS: No se lo puedo dar. No lo tengo aquí. 

El señor BRAVO DE LAGUNA BERMUDEZ: ¿Y el 
cambio de personalidad del Estatuto Jurídico? 

El señor DIRECTOR GENERAL DE CORREOS Y TE- 
LEGRAFOS: En caunto a los.ingresos, se los puedo dar 
por escrito. 

En lo relativo al cambio del marco jurídico, se había 
discutido antes de mi llegada a la Dirección General so- 
bre este cambio en Correos y en la Caja Postal. En prin- 
cipio, ha quedado paralizado para un posterior estudio el 
nuevo marco del ente o del organismo autónomo. Indis- 
cutiblemente, en el momento en que se tenga conocimien- 
to de ello, se dirá. Yo me he dedicado plena y absoluta- 
mente al día a día del correo, a mejorar por todos los me- 
dios los sistemas de calidad de este correo y, de momen- 
to, del cambio de marco jurídico no hay nada. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Direc- 
tor General de Correos y Telégrafos por su comparecen- 
cia en esta Comisión de Presupuestos. 

- DIRECTOR GENERAL DE LA MARINA MERCAN- 
TE 

El señor PRESIDENTE: Seguidamente el señor Direc- 
tor General de la Marina Mercante, comparecencia soli- 
citada por el Grupo Parlamentario de Coalición Popular. 

Por dicho grupo parlamentario, tiene la palabra el se- 
ñor Camisón. 

El señor CAMISON ASENSIO: Quiero agradecer al se- 
ñor Director General de la Marina Mercante su presencia 
en esta Comisión. 

Debo empezar un debate que tuvimos en la Comisión 
de Industria en relación al segundo registro de buques, 
donde, aparte de que se debatió la posibilidad de que hu- 
biera habido discrepancias entre algunos Ministerios so- 
bre la posibilidad de establecerlo o no, se contrastó que 
el Ministro de Transportes era absolutamente contrario a 
esta posibilidad. Continuando con aquello, y dada la si- 
tuación penosa actual, la falta de competitividad de la flo- 
ta española en el mercado mundial de fletes, sinceramen- 
te, señor Director General, (cree que la solución ha de ve- 
nir exclusivamente vía subvención a las empresas relacio- 
nadas con la navegación? ¿Cómo interpreta el Director 
General la variedad de politicas internacionales y que 
cada país lo resuelve de distinta manera? Hablamos de si- 
tuación penosa, porque así lo reconoce la Memoria que 
describe el programa 514-B. 

Hace un año, en las comparecencias de Presupuestos 
del año anterior, el Director General decía en esta Comi- 
sión que, respecto a los planes de viabilidad previstos en 
el programa 514-B, la respuesta a la carta de junio a los 
navieros ofreciendo un apoyo más preciso del plan de flo- 
ta, había sido satisfactoria -un sesenta y tantos por cien- 
to sobre 180 navieras-, por lo que, contando con 7.000 
millones de pesetas para aquellas ayudas, se esperaba si- 
tuar a esas navieras -unas 96- en condiciones de ser 
competitivas de cara a ese horizonte de 1992, en que se 
va a producir una liberalización de los tráficos interna- 
cionales, quedando reservado a los buques de construc- 
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ción nacional y de bandera española el tráfico de cabotaje. 
Al  año de aquella aseveración, preguntamos: ¿podría 

explicitarnos la situación actual de la distribución de 
aquellos 7.000 millones y los frutos conseguidos? ¿Ha me- 
jorado algo la situación financiera de las empresas espa- 
ñolas, como vaticinaba entonces el Director General? 

El programa 514-D, presentó como grave problema la 
circunstancia de que 376 buques lo que representa -y es 
importante- un 63 por ciento de las unidades de la flota 
española que se dedica al comercio marítimo, tenían edad 
superior a los diez años. Preguntamos, por tales unidades 
construidas antes del año 1978, ¿qué programación de 
apoyo al transporte marítimo ha formalizado el Gobier- 
no en cuanto a fechas, en base a incorporar sistemas pro- 
pulsores que irán, evidentemente, a una economía de 
combustible? 

En relación con el programa 514-A, y habida cuenta de 
la complejidad del tráfico marítimo portuario creciente, 
¿cómo se propone organizar las funciones en el futuro de 
la figura del Capitán de puerto? 

Respecto al programa 514-A y en relación al control de 
la contaminación de aguas marítimas ante situaciones de 
emergencia o catastróficas, se fijan, para 1989, 70 millo- 
nes de pesetas para adquisición de equipos, cuando en 
1988, la programación era de 180 millones. ¿A qué se debe 
la reducción? ¿No se invirtió lo previsto en este ejercicio? 
(Le preocupa que se repitan situaciones execrables, como 
la del «Casón»? 

En el programa 514-D, se han previsto, para 1989, 300 
millones para equipamiento de remolcadores, cuando el 
año pasado se presupuestaron 420. ¿Por qué esa reduc- 
ción? ¿Preocupa menos que el pasado año la seguridad 
del tráfico marítimo, la vigilancia costera y la contami- 
nación marina? 

Entre los indicadores de seguimiento del programa 
514-D, se han consignado 917 millones para ayudas al trá- 
fico marítimo, en 1988, 4.045; nada para primas al des- 
guace, en 1988,2.000 millones, y nada para ayudas a me- 
joras tecnológicas, en 1988, 1 .O00 millones. Queríamos la 
confirmación de que se trata sencillamente de pasar del 
sistema de primas al desguace al de planes de viabilidad. 
Lo decimos porque entre los objetivos para 1989, del pro- 
grama 514-D, se ha incluido una partida de 6.000 millo- 
nes para planes de viabilidad y, a la vez, se explicita que 
en 1988 no se consignó nada. 

El señor PRESIDENTE: Vaya terminando, por favor 
señor Camisón. 

El señor CAMISON ASENSIO: Termino, señor Pre- 
sidente. 

¿Hay una continuidad dentro del plan de flota, en re- 
lación con pasar de las primas por desguace a las subven- 
ciones, a los planes de viabilidad? 

Finalmente, señor Presidente, en relación con el proyec- 
to agregado, en el superproyecto 9.003, dedicado a la ad- 
quisición de embarcaciones ligeras para la lucha contra 
la contaminación, se ha presupuestado - c o m o  dijimos- 
tan sólo 70 millones de pesetas, ¿no considera ridícula 

esta consignación a la vista de los grandes problemas que 
hay con la contaminación? 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Di- 
rector General de la Marina Mercante. 

El señor DIRECTOR GENERAL DE LA MARINA 
MERCANTE (Madiedo Acosta): Señorfa, lo que usted me 
pide, no es un análisis del presupuesto, sino que elabore 
un programa completo sobre la política marítima a nivel 
comunitario y nacional. Es, verdaderamente, imposible 
lo que me solicita. Sin embargo, trataré de resumírselo 
brevemente. 

En cuanto a segundos registros, hay algunos países, 
como Noruega y Dinamarca, que han puesto en marcha 
esos segundos registros. Lo han hecho tratando de resol- 
ver unos problemas graves que tenían planteados en 
cuanto a sus desventajas frente a otros pabellones. En el 
seno de la Comunidad Económica Europea está debatién- 
dose actualmente toda esta política, y estamos pendien- 
tes de que la Comisión elabore un documento con objeto 
de unificar los criterios y de saber cuáles van a ser las di- 
rectrices en cuanto a la creación de segundos registros. 
Puedo anticiparles que las últimas tendencias en el seno 
de la Comisión son contrarias a la creación de segundos 
registros y parecen inclinarse hacia un registro europeo. 
Al mismo tiempo, se está planteando en el seno de la Co- 
munidad Económica Europea el establecimiento de un 
paquete de medidas positivas y la atmonización de las 
condiciones de explotación de los buques de los diferen- 
tes pabellones. 

En cuanto a los planes de viabilidad, nosotros no des- 
cartamos en ningún momento el análisis del segundo re- 
gistro español, es decir, entre las medidas institucionales 
figura precisamente la de hacer un estudio sobre las ven- 
tajas e inconvenientes que podría suponer un segundo re- 
gistro; pero, en los problemas de la flota española, entre 
otras razones porque los costes de mano de obra de las tri- 
pulaciones españolas, junto con las de Portugal y las de 
Grecia, son, en este momento, las más bajas de toda la Co- 
munidad Económica Europea. Los problemas son de otra 
naturaleza y son de otra complejidad. 

Presentar la situación de marina mercante como una si- 
tuación catastrófica y decir que los barcos no son compe- 
titivos no responde a la realidad. Afortunadamente, mu- 
chas de nuestras navieras están obteniendo beneficios' y 
son competitivas en los mercados libres. Hay que tener 
también en cuenta que una gran parte de nuestra flota se 
dedica al cabotaje nacional y, por tanto, no sufre la pre- 
sión de las flotas extranjeras, puesto que el cabotaje na- 
cional está reservado actualmente a los buques que enar- 
bolan el pabellón nacional que han sido construidos en 
España. Otro tanto está ocurriendo con los barcos que 
transportan crudos, puesto que el 90 por ciento de los cru- 
dos han de ser transportados en buques de pabellón na- 
:ional. Lo mismo ocurre con los minerales y ocurre con 
i I  grano. 

La situación ha mejorado con respecto a años anterio- 
res, si bien se ha producido la salida de algunas unidades 
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más hacia el desguace o hacia otros pabellones, pero lo 
que es cierto es que gracias al Plan de Flota, gracias a las 
ayudas establecidas se ha podido consolidar una parte im- 
portante de la flota y, al mismo tiempo, algunas navieras 
han conseguido incrementar su flota, incorporar nuevas 
unidades y mejorar su presencia en los mercados inter- 
nacionales. No obstante, hay que reconocer que hay una 
recesión importante de la flota a nivel mundial y que en 
la Comunidad Económica Europea, entre los años 1980 y 
1988, se perdieron todas las semanas más de diez barcos 
y, en los últimos años, se perdió hasta un millón de tone- 
ladas al mes. España, evidentemente, ha sufrido también 
las consecuencias de esta recesión. 

En cuanto a otros problemas que plantea, como capi- 
tanías de Puerto, etcétera, tendré que decirle que en este 
momento existen las Capitanías de Puerto. En cada pro- 
vincia marítima hay un Comandante Militar de la Mari- 
na, que es la máxima autoridad de esa zona, pero ese Co- 
mandante Militar de Marina asume también las funcio- 
nes de Capitán de Puerto. En el futuro, evidentemente, ha- 
brá que buscar otro tipo de soluciones a la estructura pe- 
riférica de la Administración marftima; pero éste es un 
proyecto que no vamos a abordar de forma inmediata, es 
decir, no aparece en los Presupuestos de 1989. 

Sobre la adquisición de equipos, en cuanto a los remol- 
cadores de salvamento, a las embarcaciones ligeras, no es 
que el año pasado hayamos invertido para la adquisición 
de unos remolcadores y este año hayamos prescindido de 
ellos. No, esa no es una interpretación correcta. Los re- 
molcadores que hemos comprado el año pasado perma- 
necen y este año estamos incrementando el número de 
unidades que se van a destinar a las tareas de salvamen- 
to y a las tareas de lucha contra la contaminación. Con- 
tamos en este momento con cinco remolcadores de altu- 
ra, que están distribuidos estratégicamente. En el año 
1988 el número de remolcadores era solamente de cuatro, 
y quedaba sin cubrir una zona muy importante, como era 
la zona de Canarias y el banco sahariano. En este momen- 
to hemos cubierto esa zona, y lo que tenemos previsto 
para 1989 es disponer de dos embarcaciones ligeras con 
objeto de atender los accidentes en los que están involu- 
cradas embarcaciones de pequeño corte, como pueden ser 
embarcaciones de recreo, como pueden ser pesqueros. En 
accidentes que Ocurren muy próximos a la costa, en zo- 
nas de poco calado, evidentemente no podemos utilizar 
los remolcadores y vamos a apoyarnos en este tipo de em- 
barcaciones que van a complementar la flota de embar- 
caciones ligeras que maneja ahora la Cruz Roja del Mar. 

En cuanto a la lucha contra la contaminación, eviden- 
temente los remolcadores están preparados para comba- 
tir las grandes manchas y tienen cercos especializados, 
asteamerm, y todos los elementos técnicos para combatir 
esas grandes manchas. Estas embarcaciones pequeñas 
van a estar destinadas precisamente a combatir las man- 
chas menores, próximas a la costa y, sobre todo, a inter- 
venir en algo que consideramos muy importante, que es 
la limpieza de los puertos. Esa es la finalidad. De ahí que 
estemos acumulando al presupuesto del año anterior toda 
esta serie de nuevas unidades, y hay presupuesto más que 

suficiente para mantener esasunidades en servicio y me- 
jorar la calidad del mismo, si ello es posible. 

El señor PRESIDENTE: Vaya terminando, por favor. 

El señor DIRECTOR GENERAL DE MARINA MER- 
CANTE: De acuerdo. 

En cuanto a si hay una continuidad con respecto al plan 
de Flota, evidentemente sí. Se solapan las ayudas al trá- 
fico marítimo en el Plan de Flota con las ayudas previs- 
tas en los planes de viabilidad, es decir, con una ayuda 
de carácter general a determinados tráficos. Con los pla- 
nes de viabilidad lo que estamos haciendo es analizar, una 
por una, todas las empresas navieras y aplicar medidas 
concretas a los problemas concretos de cada una de ellas. 

El señor PRESIDENTE: ¿Desea hace alguna puntuali- 
zación, señor Camisón? (Asentimiento.) Tiene que ser 
muy breve. 

El señor CAMISON ASENSIO: Sí, sólo para dejar cons- 
tancia de que nos percatamos de la gran satisfacción que 
tiene el Director General con la marcha de su Dirección 
General. Asimismo, vemos que sobre el segundo registro 
de buques, en contra de que, la última vez que fue trata- 
do en la Comisión de Industria, la cerrazón fue absoluta 
por parte del Gobierno, aunque no se ha dicho que esté 
abierta la posibilidad, sí ha anunciado el Director Gene- 
ral que por lo menos hay un estudio, por lo cual vemos 
que al menos algo ha variado aquella cerrazón que hubo 
en su día. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Direc- 
tor General de la Marina Mercante, por su comparencia 
en esta Comisión de Presupuestos. 

- DIRECTOR GENERAL DE AVIACION CIVIL 

El señor PRESIDENTE: Pasamos a la comparecencia 
del señor Director General de Aviación Civil. 

Han solicitado la comparecencia del señor Director Ge- 
neral de Aviación Civil los Grupos Parlamentarios de Coa- 
lición Popular y de la Minoría Catalana. 

Por Coalición Popular, tiene la palabra el señor Ca- 
misón. 

El señor CAMISON ASENSIO: Agradecemos, en pri- 
mer lugar, la presencia del señor Director General de 
Aviación Civil. 

Señor Director General, en relación con el colapso de 
tráfico aéreo que ha sufrido nuestro país este verano, re- 
cordamos lo siguiente. Las compañías chárter culparon 
al Gobierno del retraso de los vuelos; Iberia redujo su 
puntualidad, en el primer trimestre de 1988, en un 6 por 
ciento, como es público y notorio; las compañías aéreas 
intentaron demandar al Gobierno por el retraso de los 
vuelos, ya que éstos afectaron a miles de personas; Avia- 
ción Civil reconoció su incapacidad para resolver el co- 
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lapso. Cuando el problema estaba en su punto álgido en 
Baleares, el Presidente del Gobierno apuntó como solu- 
ción los trenes de alta velocidad, dejando perplejos a pro- 
pios y extraños. El Director del Aeropuerto de Barajas se 
sinceró el 3 de julio diciendo que tal aeropuerto había sido 
catalogado por debajo de la media de los aeropuertos eu- 
ropeos. El colapso produjo cierta asfixia al turismo; el Di- 
rector General de Aviación Civil hizo público, el 11 de sep- 
tiembre, que el próximo año seguirán los problemas en el 
tráfico áereo y también Aviación Civil reconoció que no 
dispuso de medios para afrontar la situación aérea. Pre- 
guntó: ¿confirma el señor Director General que los presu- 
puestos del año 1989 no han previsto remedio al conflicto? 

Cambiando de tema, la resolución aprobada por el Par- 
lamento Europeo sobre el transporte aéreo de mercancías 
en la Comunidad Económica Europea, documento A-244, 
de 1987, insta a la Comisión y a los estados miembros a 
tomar medidas para priorizar los fletes aéreos intracomu- 
nitarios. ¿Hay en los presupuestos de 1989 reflejo de al- 
guna de estas medidas? 

Estas Cortes ratificarán muy pronto el protocolo adi- 
cional número 3, que modifica el Convenio de Varsovia 
de 1929 para unificación de ciertas reglas relativas al 
transporte aéreo internacional que faciliten el transporte 
de mercancías, después de haber sido elevados los Iími- 
tes de responsabilidad en la Ley de Navegación Aérea del 
año 1983. Por otra parte, este protocolo aplica normas so- 
bre la conversión de moneda nacional, del denominado 
derecho especial de giro, sustituyendo en el Convenio de 
Varsovia el franco Poincaré, para evitar los inconvenien- 
tes de la fluctuación del oro. Pregunto: ¿tiene este hecho 
algún reflejo en el presupuesto de 1989? 

En relación con la situación cabtica ya referida que han 
vivido los aeropuertos españoles este verano, hubo un 
asunto que también la complicó y fue el conflicto que 
mantuvieron los controladores aéreos, en el que el Gobier- 
no socialista demostró una completa incapacidad para la 
negociación colectiva con los trabajadores de las empre- 
sas públicas. Por otro lado, nos sigue preocupando el al- 
cance económico de los acuerdos que se firmaron para 
zanjar tal conflicto, ya que se van a pagar con dinero del 
pueblo español. Por tanto, esto debe conocerse, y cuando 
este tema se ha planteado en el Pleno de esta Cámara por 
mi grupo, el señor Ministro dijo que durante el trámite 
parlamentario sería el momento procesal oportuno para 
conocerlo. Pues bien, en él estamos y preguntamos: ¿PO- 
dría detallarnos ese acuerdo y su repercusión en los pre- 
supuestos de 1989? 

El pasado 5 de julio el Parlamento Europeo debatió el 
asunto de la capacidad potencial de los aeropuertos co- 
munitarios para hacer frente al reto de 1992, referido a la 
congestión de los mismos y a los problemas de la seguri- 
dad aérea, abogando por una serie de medidas. En rela- 
ción con estos temas y habida cuenta de la experiencia, 
¿los presupuestos de 1989 recogen alguna medida es- 
pecífica? 

El señor PRESIDENTE: Conviene que termine, señor 
Camisión. 

El señor CAMISON ASENSIO: En el programa 422-M 
y superproyecto 9.001 está agregado un proyecto de ad- 
quisición de aviónica de reposición, con una consignación 
de 32 millones, mientras que en 1988 figuraban 40 millo- 
nes. ¿A qué es debida esta reducción? 

Termino, señor Presidente, refiriéndome al tema del su- 
perproyecto 9.019, en que figura una partida de 75 millo- 
nes para aviación general y deportiva. ¿Cree sinceramen- 
te que con tan escasa consignación, y además circunscri- 
ta exclusivametne a reposición, se puede hacer algo serio 
en aviación deportiva? ¿Estima que los clubes de ultrali- 
geros, como puede ser, por ejemplo, el de Cáceres, se de- 
ben apoyar? 

Hace un año, cuando compareció en este término y en 
cuanto a enseñanza elemental de aeroclubes, prometió un 
Real decreto que regulara el RACE, ya que su regulación 
es antigua, de los años cuarenta, y dicho decreto debía 
abordar la colaboración de la Administración civil en el 
área de aviación general y deportiva, para la formación 
de pilotos elementales, reservando la Escuela Nacional de 
Aeronáutica para su objetivo específico. ¿Se ha cumplido 
esa promesa? 

Ya termino. En relación con el problema de la falta de 
pilotos-funcionarios o con la fuga de ellos de unas com- 
panías a otras, ¿qué se ha programado para solucionar 
este tema en los Presupuestos Generales del Estado? 

El señor PRESIDENTE: El señor Director General tie- 
ne la palabra. 

El señor DIRECTOR GENERAL DE AVIACION CIVIL 
(Mederos Cruz): Intentaré resumir la primera parte, que 
creo que es de política general más que de temas estric- 
tamente presupuestarios, para concentrarme en lo que 
afecta directamente a los presupuestos. 

El colapso del tráfico aéreo creo que se ha abordado 
con suficiente dimensión el año pasado, prácticamente 
durante el verano, en diferentes intervenciones, y no so- 
lamente a través de los medios de comunicación, que nor- 
malmente no reflejan las palabras estrictas y concretas 
de una declaración que puede hacerse en unas circuns- 
tancias determinadas y que extraen de un contexto gene- 
ral una frase particular. Es bien conocido que el colapso 
del tráfico aéreo no es español, sino europeo, y eso lo de- 
muestra única y exclusivamente el hecho de que en los úl- 
timos seis meses haya habido seis reuniones de alto nivel 
europeo, que se reflejan mañana en Frankfurt en una reu- 
nión de Ministros de Transportes europeos para tratar ex- 
Ausivamente la situación del tráfico en Europa. 

Yo he reconocido, y así apareció en la prensa, que Es- 
paña no tenía los medios para abordar el problema, por- 
que no era un problema español, sino europeo. He dicho 
públicamente que, básicamente en el área mediterránea, 
que era donde estaba concentrada la saturación del trá- 
Fico en Europa, nuestros medios no habían sido ocupados 
;n su totalidad y ponía datos sobre la mesa. La razón fun- 
iamental (ya se ha descubierto y no es una opinión per- 
ronal, sino que ha sido reconocida por todos los directo- 
-es generales de aviación civil de Europa) es que el siste- 
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ma que entra en funcionamiento en Europa, denominado 
control de afluencia, cuando la demanda excede la capa- 
cidad de los sistemas europeos, no es todo lo eficaz que 
requiere la dinámica de la situación de la congestión del 
tráfico europeo. La demanda es tan grande y tan puntual 
que el sistema actual no responde. Eso quiere decir que 
ese sistema, que fue diseñado para canalizar automática- 
mente una demanda que sobrepasa la oferta de transpor- 
tes, no era suficientemente flexible para una respuesta in- 
mediata. Ello provoca los retrasos que toda Europa ha su- 
frido este verano, de los cuáles España no podía escapar- 
se, toda vez que básicamente España, como país limítro- 
fe de la región europea, es receptor de tráfico procedente 
de países periféricos al otro extremo de Europa, como 
puede ser Escandinavia. Un avión en el tanscurso del via- 
je pasa aproximadamente seis o siete centros de control, 
cada uno con sus propias restricciones, que producen un 
efecto en dominó que da lugar, tanto a la ida como a la 
vuelta, a retrasos acumulados. 

Esa situación fue la que yo declaré y apareció reflejada 
en la prensa, no que Aviación Civil en España no tenía me- 
dios -puesto que España tenía medios suficientes-, sino 
que los medios europeos no eran suficientes. Siempre ha 
abogado, y sigo haciéndolo -lo he hecho en los foros eu- 
ropeos en los últimos meses-, que es Europa quien tiene 
que tomar decisiones a nivel europeo si queremos que Eu- 
ropa resuelva el problema del control del tráfico aéreo. 

Cuando parecía que el tráfico había descendido, se ha 
vuelto a provocar un auténtico caos en toda Europa este 
fin de semana pasado. 

Efectivamente las compañías chárter han protestado, 
porque entienden que el servicio que pagan no cuesta eso. 
Ellos están pagando un servicio. El coste, como saben 
SS. SS., que pagan las compañías aéreas por servicio de 
tráfico aéreo es exclusivamente el coste del servicio pres- 
tado; quiere decir que si el servicio prestado hoy a nivel 
europeo no es el correcto o es inferior, habrá que incre- 
mentar los costos para poderles dar el servicio que real- 
mente se cobra. 

En cuanto al retraso, yo creo que hay un elemento bá- 
sico importante, y probablemente en la comparecencia 
del Presidente de la compañía Iberia y de Aviaco podrá 
demostrar primero, que, Iberia sigue en puntualidad en 
la cota más alta de puntualidad en las lfneas europeas. 
Eso quiere decir que en Europa, donde Iberia vuela me- 
nos que otras compañfas, por supuesto, aunque vuela, el 
efecto del tráfico aéreo es tan importante o más que en 
España. 

Otro dato importantísimo es que si compra usted los re- 
trasos de la compañía Iberia con Aviaco, que es una com- 
pañía estrictamente doméstica, verá como la puntualidad 
de Aviaco está por encima de la compañía Iberia; por una 
simple razón: no es defecto de gestión, sino que las líneas 
de Iberia son integradas normalmente en rotaciones eu- 
ropeas, mientras que Aviaco es estrictamente nacional. 
Eso indica una y otra vez más que el problema no es es- 
pañol, sino que es europeo y que España, como país inte- 
grado en Europa en el sistema de tráfico aéreo, sufre las 
consecuencias globales. 

El Aeropuerto de Barajas está catalogado a nivel euro- 
peo como categoría 1. No sé a qué se refiere la pregunta, 
pero no hay ninguna discriminación, descalificación, ni 
falta de calificación de Barajas en lo que se refiere al ni- 
vel europeo; a nivel interior español puede tener diferen- 
tes calificaciones, según se mire, como puede ser OACI o 
la propia estructura de aeropuertos, que explicará el Di- 
rector General de Aeropuertos qué clasificación tiene. 

Me pregunta cómo se va a resolver esta situación euro- 
pea. Repito que ha habido tres reuniones especialmente 
dedicadas a este tema; la última ha sido hace escasamen- 
te dos semanas en París, y en la de mañana probablemen- 
te se marquen ya a niveles del Ministerio las directrices 
políticas a abordar en los próximos años para resolver el 
problema del tráfico aéreo. Las decisiones a niveles téc- 
nicos ya están tomadas (el refrendo político esperará) y 
eso por supuesto a corto y a medio plazo se verá reflejado 
en los Presupuestos Generales del Estado. Cuando hablo 
de corto plazo en Aviación Civil estamos hablando de tres 
o cuatro años; cuando hablo a medio plazo, estamos ha- 
blando de cinco a diez años; y el largo plazo, son 20 años. 

Para formar un controlador hacen falta cinco años; un 
proyecto importante en Aviación Civil, desde que se con- 
cibe, son cinco años, y para la resolución de los proble- 
mas a nivel europeo, va a haber medidas a corto plazo 
que tendrán su reflejo presupuestario en el año 1989, pero 
que su impacto económico va a ser pequeño; las medidas 
económicas nuevas que puedan surgir a medio plazo van 
a ser importantes, pero no van a estar reflejadas en los 
presupuestos del año 1989. 

El Convenio de Varsovia simplemente es un tema, como 
sabe, de seguros; no tiene nada que ver la Aviación Civil 
con ello. Son simplemente las compañías aéreas las que, 
a través de las compañías de seguros, asumen el costo de 
dar garantía al usuario en cuanto a lo que significa pér- 
dida o extravío de cualquier material, maletas, etcétera. 
Aviación civil no tiene incidencia alguna, lo único que ha 
hecho Aviación civil, a nivel de la orgación de la Aviación 
civil internhcional, es tomar estas medidas y ratificar el 
protocolo a través de Asuntos Exteriores. Este es el im- 
pacto que tiene. El impacto se refleja en las compañías y 
de una forma indirecta, por supuesto, en el usuario final. 

La situación de los controladores creo que ha sido bien 
conocida. Había un contencioso jurídico que databa del 
año 1979, que estaba y dio fondo a toda la problemática 
y a todos los conflictos con los controladores en los últi- 
mos cinco años; por lo menos los cuatro años que llevo 
yo en la Dirección General ha sido el fondo de tres huel- 
gas. Había una base jurídica, por una parte, para argu- 
mentar que era necesario esperar la decisión de los tribu- 
nales correspondientes; había otra parte de sentencias de 
Audiencias Provinciales y Territoriales que daban razón 
a los controladores. Lo que se ha hecho para resolver el 
problema de una vez por todas, es, en base a las disposi- 
ciones jurídicas que nos permitían abordar el problema, 
zanjarlo este verano con una decisión y otra el verano pa- 
sado. El acuerdo tiene múltiples facetas, por supuesto no 
es una meramente económica, hay facetas de negociacio- 
nes de tipo social y laboral hacia los próximos años, ho- 
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ras de trabajo, condiciones de seguridad social de los con- 
troladores, retiro de los controladores; temas que se es- 
tán debatiendo a nivel europeo y que, como conoce S. S., 
están incluidos dentro de los planes de la Comisión de la 
Comunidad Económica Europea para abordarlos a nivel 
europeo; están tratándose también a nivel supranacional 
en la Conferencia Europea de Aviación Civil. En los as- 
pectos estrictamente económicos, el único reflejo que 
hubo fue debido al aumento de tráfico que había y que 
ha habido en estos dos años, básicamente en los años 1987 
y 1988, y que, desgraciadamente, ni la aviación civil es- 
pañola ni la aviación civil mundial lo pudieron prever, 
porque en la Conferencia de Navegación Aérea celebrada 
en Málaga por la OACI, bajo invitación de España, la pla- 
nificación realizada en ese año por la Organización de la 
Aviación Civil Internacional, en la cual estaban incluídas 
compañías aéreas, fabricantes de aviones, eurocontrol, 
como organismo europeo, la IATA como organismo eco- 
nómico de las compañías aéreas, instituciones europeas 
y, por supuesto, instituciones económicas, daban un cre- 
cimiento del 2,s por ciento a partir el año 1985. Sobre esa 
base la reunión europea de navegación aérea de la Orga- 
nización de Aviación civil Internacional, planifica el sis- 
tema de navegación aérea para el año 1995 al 2015. 

Desgraciadamente esas cifras por razones de tipo eco- 
nómico no se han cumplido, han sido sobrepasadas. Como 
sabe S. S. en el año 1986 hubo un incremento del 6 por 
ciento en Europa; en el año 1987 un 9 por ciento y en lo 
que va de año 1988 la media europea está entre el 10 y el 
12 por ciento, depende de los países. Es decir que en sólo 
tres años hemos consumido las previsiones de diez. 

El señor PRESIDENTE: Vaya terminando, señor Direc- 
tor General. 

El señor DIRECTOR GENERAL DE AVIACION CI- 
VIL: El Tráfico que se ha presentado en agosto de este 
año es el que había previsto a nivel europeo, no por Es- 
paña, sino, repito, por todo Europa para el año 1995. Eso 
ha dado, por supuesto, una deficiencia o unas limitacio- 
nes de capacidad en todos los sistemas europeos y la úni- 
ca forma de abordarlo a corto plazo es gratificando a to- 
dos los funcionarios que tienen que hacer un trabajo ex- 
taordinario adicional. Eso es lo que se ha negociado con 
los controladores, una prima de productividad que está 
en fase de tramitación con otros colectivos para que, has- 
ta tanto tengamos recursos materiales y humanos que 
sean acordes con la demanda -y nuestros planes son Ile- 
varlos a cabo hasta el año 1991-, mientras tanto, hay que 
abordar la demana de tráfico, y hay que gratificar al per- 
sonal. Esas son las cantidades negociadas con los contro- 
ladores en el último conflicto colectivo con ellos. Supone 
aproximadamene 300 millones de pesetas en concepto de 
gratificaciones por productividad, que van a reflejar de al- 
guna forma lo que entendemos que supone que exceso de 
horas de trabajo, lo que significa la carga de trabajo que 
han tenido que consumir la situación de la plantilla que 
hay en este momento. 

Esta es la filosofía seguida por toda Europa y estas son 

las recomendaciones que mañana probablemente ratifi- 
carán los Ministros, para, por la vía de flexibilización de 
los horarios de trabajo y flexibilización de las condicio- 
nes económicas de todo el personal de la aviación en Eu- 
ropa poder abordar los problemas hasta el año 1991-92, 
cuando Europa disponga otra vez de capacidad suficien- 
te para abordar ese tema, si la capacidad y la demana, si- 
guen creciendo al ritmo que lo están haciendo. 

Termino con aviónica-reposición, Ha disminuido por- 
que el año pasado se hizo un gran esfuerzo, y la flota dis- 
ponible para esta fase es suficiente con ese presupuesto, 
salvo que haya un incremento de trabajo en la Escuela 
Nacional de Aeronáutica en los próximos meses por ha- 
ber sido planificada. Creemos que con estas cifras la Es- 
cuela Nacional de Aeronáutica pueda abordar el consu- 
mo de piezas de repuesto necesarias para la planificación 
de las horas de vuelo programadas que estimo están en 
torno a las 12.000 horas. 

En cuanto a los 75 millones a la aviación general y de- 
portiva, entra en conjunto con el siguiene punto. No he 
podido cumplir ese compromiso, en razón a que el RACE 
está en una situación de crisis interna muy fuerte; ha te- 
nido conflictos de organización interna y hasta hace es- 
casamente dos meses no ha tenido nueva Presidencia. Es- 
tamos esperando que el RACE nos presente un informe de 
lo que ellos ven como futuro de la aviación general y de- 
portiva en este país, discutiremos con ellos la filosofía y 
veremos si hace falta dotar presupuestariamente más di- 
nero del que hay en este momento para realmente relan- 
zar, que creo que hace falta, toda la aviación general y de- 
portiva en este país, que lleva aproximadamene congela- 
da cuatro, cinco o seis anos, por razones económicas, por 
el precio de combustible que se ha incrementado y por, 
incluso, falta de eficiencia y de eficacia en el actual RACE 
que, es reconocido por ellos mismos, con esa estructura 
no funciona. En cuanto el RACE nos presente su proyecto 
de trabajo de cara al futuro, en el cual están trabajando 
en este momento creo que cuatro personas, Aviación Ci- 
vil asumirá ese planteamiento, lo discutiremos e intenta- 
remos cumplir, si es necesario para el año que viene, ese 
compromiso que había personal mío e incluso con los pro- 
pios usuarios para relanzar la aviación general y depor- 
tiva en este país. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Direc- 
tor General, por su comparecencia en esta Comisión. 

- DIRECTOR GENERAL DE TELECOMUNICACIO- 
NES 

El señor PRESIDENTE: La siguiente comparecencia 
del senor Director General de Telecomunicaciones. 

Ha solicitado la comparecencia del señor Director Ge- 
neral de Telecomunicaciones el Grupo Parlamentario de 
Minoría Catalana. Tiene la palabra el señor Recoder. 

El señor RECODER 1 MIRALLES: Muchas gracias, se- 
ñor Director General por su comparecencia. Voy a ser 
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muy breve, atendiendo a las indicaciones del señor Presi- 
dente, y plantearé a S .  S .  tres cuestiones. 

En primer lugar y respecto al desarrollo del progra- 
ma 521-B, apartado 223, acción recaudatoria, se prevé la 
gestión y coordinación de la recudación de tasas y cáno- 
nes. Querría que S .  S. me explicara cual será la proceden- 
cia de dichas tasas. 

En segundo lugar en el presupuesto por programas, 
apartado de objetivos, cuadro número 11, se establece 
como indicador en el apartado 6 el plan de emisoras de 
frecuencia modulada, presupuestando para el ejercicio 
1988, 600 emisoras. Querría que el señor Director Gene- 
ral me aclarara si esto se hace en aplicación del Plan téc- 
nico nacional que prevé la Ley de ordenación de las 
telecomunicaciones. 

En último lugar, en el capítulo VI, programa 521-B, in- 
versiones reales, se presupuesta la cantidad de 3.258 mi- 
llones para la financiación del programa «Star». Me gus- 
taría que me indicara quienes van a ser los beneficiarios 
de dicha cantidad. 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Di- 
rector General. 

El señor DIRECTOR GENERAL DE TELECOMUNI- 
CACIONES: (Nada1 Ariño): En cuanto a la primera cues- 
tión, recaudación de tasas y cánones, hay un concepto de 
ingresos por cánones que se refiere casi exclusivamente a 
la recaudación prevista por el canon de utilización del es- 
pectro radioeléctrico que figura en la Ley de Ordenación 
de las telecomunicaciones. El canon precisa para su apli- 
cación dos intrumentos: Por una parte, la determinación 
de cómo se va a calcular para cada banda de frecuencia, 
y dentro de ella para qué servicio se aplica; es decir, ser- 
vicios fijos, por ejemplo, radio enlaces; servicios móviles, 
como telefonía móvil en grupos cerrados de usuarios o te- 
lefonía móvil automática; servicios de radiodifusión; ser- 
vicios de radioaficionados y servicios conocidos como de 
banda ciudadana. Cualquier servicio que utilice el espec- 
tro radioeléctrico. 

El procedimiento para el cálculo del dominio radioe- 
léctrico utilizado, tendrá que ser aprobado dentro del re- 
glamento general del desarrollo de la LOT que actualmen- 
te está en el Consejo de Estado. La Ley de Ordenación de 
las Telecomunicaciones establece que la cuantía del pre- 
cio de cada unidad de reserva del dominio público para 
cada servicio, se establecerá en la Ley de Presupuestos del 
Estado. En este momento la Ley fija el precio que se apli- 
cará a cada unidad de reserva del dominio público ra- 
dioeléctrico, cuya determinación del número de unidades 
para cada servicio se hace por Real Decreto en el regla- 
mento del desarrollo de la LOT. 

Respecto a la segunda pregunta sobre los objetivos del 
plan de frecuencia modulada, el número de emisoras de 
nueva creación estimado para el ejercicio 1989, se refiere 
al desarrollo del plan de frecuencia modulada que actual- 
mente se encuentra también en el Consejo de Estado. Este 
plan, como ya se ha explicado en otras ocasiones, aunque 
yo no haya tenido oportunidad de hablar de él en la Cá- 
mara, contempla tres tipos de radiodifusión: Radiodifu- 

sión del ente público RTVE y de los entes públicos de las 
Comunidades Autónomas; es decir, la radiodifusión que 
desde el Estado o desde las Comunidades Autónomas se 
Dfrece a los ciudadanos. Segundo grupo, la radiodifusión 
de gestión indirecta, mayoritariamente emisoras priva- 
das. En tercer lugar, la difusión municipal. 

En el primer caso, gracias a los acuerdos de Ginebra de 
1984, se consigue una mejor cobertura de todas las emi- 
soras que he citado anteriormente, es decir del ente pú- 
blico RTVE o de las Comunidades Autónomas, de tal ma- 
nera que sus programas puedan cubrir extensivamente 
todo el territorio de sus comunidades o el del Estado. Para 
esto hay un número de estaciones nuevas, cuya cifra exac- 
tamente no recuerdo en este momento pero que puede ser 
superior a 100 por todo el territorio del Estado. En segun- 
do lugar, las emisoras de gestión indirecta, que actual- 
mente son, creo, 398, pasarán a incrementarse en una can- 
tidad de 250/260 nuevas emisoras. En tercer lugar, la ra- 
diodifusión municipal, para la cual está previsto que exis- 
ta una frecuencia para todos los municipios que lo solici- 
ten, tal como señala el plan técnico. En este momento es 
imposible saber cuantos ayuntamientos tendrán acceso 
porque depende de los que lo soliciten. Hemos hecho una 
estimación, y la suma del conjunto de estaciones es la ci- 
fra que figura en los objetivos que, evidentemente, en fun- 
ción de las peticiones, sería mayor o menor. Hay que de- 
cir que en este tercer grupo, el de emisoras municipales, 
si los ocho mil municipios españoles solicitaran una fre- 
cuencia, posiblemente no existiera capacidad para todos 
ellos, pero es de suponer que no deseen una emisora la to- 
talidad de ayuntamientos. Yo espero que la demanda pue- 
da ser satisfecha por la oferta. 

Con relación al programa «Star. para el que figura la 
cantidad de 3.258 millones en el ejercicio próximo, los be- 
neficiaros son los que en este momento ya están disfru- 
tando de estas cantidades. Básicamente podemos decir 
que el programa uStaru es comunitario, y su aplicación 
por Comunidades Autónomas está evaluada en función de 
una serie de parámetros que habitualmente se utilizan en 
los programas FEDER. Como resultado de ello existe una 
publicación, que si no la tiene S .  S .  se la puedo facilitar 
ahora mismo, donde viene el desglose, por Comunidades 
Autónomas, de cantidades y proyectos a los cuales van 
destinados. Estos proyectos se dividen en dos tipos: unos, 
son de creación de infraestructura, que es el paquete más 
importante, y otros, son de fomento y creación de nuevos 
servicios avanzados en las zonas más deprimidas pero con 
potencial de crecimiento económico. Por ejemplo, en la 
Comunidad Autónoma de Cataluña, la única región que fi- 
gura como beneficiaria de los fondos FEDER es la del Va- 
l l é ~ ,  por razones obvias de su situación industrial. En este 
caso hay ya importantes proyectos aprobados o en vía de 
aprobación, y solicitudes presentadas desde la Comuni- 
dad Autónoma que, casi con toda seguridad, van a reci- 
bir atención. Esto se atiende desde el segundo capítulo. 

Este es un programa integrado en el que se trata de po- 
tenciar zonas con capacidad de desarrollo económico en 
regiones atrasadas o deprimidas, de tal manera que las te- 
lecomunicaciones avanzadas aplicadas en estas regiones 
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permitan un mejor desarrollo económico del conjunto. 
Por tanto, las medidas tienen que ser coherentes con aque- 
llas que son de fomento, por ejemplo, de formación de 
usuarios en nuevas tecnologías, de creación de centros de 
servicios avanzados de telecomunicación en las zonas in- 
dustriales, en los parques tecnológicos y,  al mismo tiem- 
po, ofrecer que la infraestructura básica de telecomuni- 
cación, es decir la que ofrece la Compañía Telefónica, se 
digitalice y modernice más deprisa gracias a estos fondos 
que se reciben de la Comunidad Europea. 

Los beneficiarios directos son, por tanto, la Compañía 
Tclefhnica en los proyectos que afectan a la infraestruc- 
tura, las pequeñas y medianas empresas en proyectos con- 
cretos que presentan para su mejor equípamiento, las Co- 
munidades Autónomas, en distintos programas que pue- 
den presentarse y, en definitiva, todos los sectores econó- 
micos que puedan tener un desarrollo mejor gracias a la 
aplicación del programa. Existe una lista de programas 
presentados ya por todas las Comunidades Autónomas, 
con las cuales estamos trabajando de forma coordinada y 
hay que decir que muy satisfactoriamente. En este mo- 
mento tenemos presentados en la Comunidad Autónoma 
Europea proyectos por valor de más de 6.000 millones de 
pesetas y hay una cartera de proyectos, que supera los 
2.000 millones, para ser presentados una vez que haya- 
mos comprobado su completa coherencia con el progra- 
ma «Star». 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Direc- 
tor General de Telecomunicaciones por su comparecencia 
ante esta Comisión de Presupuestos. 

Sc suspende la sesión durante cuatro minutos. 

Se reanuda la sesión 

- PRESIDENTE DE IBERIA 

- PRESIDENTE DE AVIACO 

El señor PRESIDENTE: Solicitamos la presencia del 
señor Presidente de Iberia y Aviaco. 

Han solicitado esta comparecencia los Grupos Parla- 
mentarios Popular, Centro Democrático y Social y Mino- 
ría Catalana. 

Por el Grupo Parlamentario Popular, tiene la palabra 
el señor Camisón. 

El señor CAMISON ASENSIO: Gracias, señor Presi- 
dente. Tambicn agradecemos al señor Presidente de Ibe- 
ria su presencia hoy en esta Comisión. 

Comenzamos con la cuestión de la fuga de pilotos-fun- 
cionarios hacia las compañías privadas. En relación a esto 
se ha dicho que Iberia ha puesto en marcha su programa 
«Futura» para formar pilotos para el año 2000, ya que 
también se ha especificado que la ENA produce anual- 
mente unos 50 y se necesitan aproximadamente 200. Pre- 
guntamos, ¿surge esta iniciativa de Iberia, que muy bien 
hubiera podido estar enmarcada en el programa 422-M 
de los Presupuestos de 1989, a causa de la incapacidad de 
la escuela de Matacán o, en definitiva, esta falta de pilo- 
tos responde a una improvisación? 

Se ha dicho ya en otra comparecencia anterior, incluso 

se ha publicado en los medios de comunicación, que la 
propia Compañía ha reconocido que se redujo en un 6 por 
ciento el índice de puntualidad de sus vuelos durante el 
primer semestre del 1988, en relación con el mismo pe- 
ríodo del año anterior. Caso de ser cierto, ¿a qué se debe 
tal resultado negativo y qué medidas correctoras tendrán 
reflejo en los Presupuestos para evitarlo? {Qué hubiera 
pasado si no hubiera primas de puntualidad? 

Se ha venido hablando también, no ya a nivel.europeo, 
sino mundial, de la conveniencia en estos momentos de 
fusiones de grandes compañias aereas, incluso se ha dado 
recientemente la noticia de las negociaciones abiertas en- 
tre SAS y Air Texas e incluso, con Alitalia. Pregunto, aun- 
que quizá sea una pregunta un poco previsora ¿hay en 
lontananza alguna perspectiva en ese sentido para Iberia? 

Hace aproximadamente un año, en su comparecencia 
durante el debate de los presupuestos del año anterior, de- 
cía en esta Comisión, al referirse al convenio colectivo de 
tierra, que su propósito era mantenerse dentro de unos 
porcentajes que estén de acuerdo con la inflación y, des- 
pués, ir a lo que denominó comprar el convenio colectivo 
a base de sacar ventajas para la empresa. 

Se ha dado una circunstancia y es que la inflación se 
le ha disparado de las manos al Gobierno, pasando del 
tres al cinco por ciento, lo que supone un incremento, 
nada más y nada menos, que del 66 por ciento. 

Ante esta novedad política y ante este panorama inquie- 
tante, puesto que la tasa alta del paro, a pesar de dispa- 
rarse la inflacción, está ahí, preguntamos: {Cómo va a in- 
fluir sobre los resultados económicos de la empresa? ¿El 
convenio colectivo vigente va a mantenerse en todos sus 
aspectos? 

También se reconoció en la comparacencia del año an- 
terior por el señor Presidente, al referirse a una suma tan 
considerable - c r e o  recordar que de unos 130 mil millo- 
nes después de su desinversión en relación con la renova- 
ción de flota, en su primera fase-, que lo más importan- 
te eran las compensaciones que España pudiera obtener 
del país vendedor. ¿Podría explicitarnos ahora si mere- 
cieron la pena esas famosas compensaciones? 

También se ha dicho que a partir de muy pronto -se 
habló del año 1989 ó 1990- habría que iniciar la segun- 
da fase de la operación de renovación de flota y que ra- 
zones de tipo ecológico impuestas por la Comunidad Eco- 
nómica Europea harán que sea de importancia trascen- 
dental, puesto que habrá que pensar no solamente en los 
Boeing 727 o los DC-9, sino también en la flota de los 
CD-10. Ello va a requerir recursos externos y aportacio- 
nes de capital. 

Preguntamos: ¿Está ya Iberia preparándose para tal 
operación, tanto desde el punto de vista financiero como 
del de análisis serio de características técnicas, para con- 
sumar la mejor elección para el país, aparte de presiones 
políticas? ¿La cotización en Bolsa puede ser origen de fi- 
nanciación en esta operación? 

Se ha dicho que la compañía, de la que creo que un 30 
por ciento es de Iberia y el resto del INI, va a hacer un 
«charter» con Lufthansa. ¿Cuál es su postura respecto de 
la proliferación de «charter» en nuestro país? 
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Termino como empecé, hablando de la penuria de pi- 
lotos. Habida cuenta la existencia de ese grave problema, 
jva a ensayar Iberia el sistema de «Fly students)) que 
anunció el año pasado el señor Presidente? 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Pre- 
sidente de Iberia. 

El señor PRESIDENTE DE IBERIA (Andreu Muste): 
Creo que la primera pregunta se refería a los pilotos y al 
Plan Futura. Concretamente preguntaba si ENA era inca- 
paz de proveer pilotos a Iberia. 

El Plan Futura era una necesidad, porque la formación 
de un piloto de compañía aérea es complicada, va por fa- 
ses. Yo creo que ENA funciona y puede funcionar perfec- 
tamente, pero después es necesario formar un piloto co- 
mercial. Esto sucede así en todas las compañías aéreas 
del mundo. Hay escuelas nacionales y escuelas de las com- 
pañías aéreas y ambas son compatibles. Le diré más, creo 
que ENA puede formar unos pilotos que después pueden 
ir a la escuela de Iberia y ser unos excelentes profesiona- 
les. Es una cuestión de fases. 

Me ha preguntado S .  S. por la puntualidad. Ya lo ha di- 
cho el Director de Aviación Civil, pero quiero remarcarlo 
aquí. La puntualidad de Iberia es muy alta. Aun habien- 
do perdido un cinco o seis por ciento, en lo que va de año 
nos hemos situado, en una puntualidad del 85 por ciento, 
en la cota quince minutos, que es la que se calcula entre 
compañías aéreas. A pesar de la pérdida de estos cuatro 
o cinco puntos, la puntualidad sigue siendo alta. 

Pero, ipor qué se ha perdido esta puntualidad? Hablo 
no solamente como Presidente de Iberia, sino también 
como Presidente de Aviaco. Es debido a los serios proble- 
mas de control aéreo y de saturación de aeropuertos en 
Europa. Repito la explicación que daba el Director de 
Aviación Civil, que es muy pertinente: la puntualidad en 
estos momentos, siendo muy alta en las dos compañías, 
es mejor en Aviaco, porque sólo hace vuelos domésticos. 
En la Compañía Iberia es inferior porque sufrimos de una 
manera clara los problemas no sólo de control aéreo en 
Europa, sino de saturación. Si S .  S. va al aeropuerto de 
Franchrt comprobará que muchas veces sobrevolamos su 
aeropuerto -1beria o cualquier otra compañía- durante 
treinta o cuarenta y cinco minutos. 

Es más, no menciono el nombre, pero una gran compa- 
ñía alemana está sufriendo grandes mermas en su pun- 
tualidad y no es culpa de la compañía, sino del control aé- 
reo y de la saturación de los aeropuertos. 

También me hablaba S .  S .  de las primas de puntuali- 
dad. Yo creo que han sido muy buenas cuando no tienen 
efectos exógenos a la Compañía. Como dije el año pasa- 
do, vuelvo a señalar aquí que creo que hay que incenti- 
var al personal con primas móviles. 

Con respecto a la fusión Alitalia-SAS he de decirle que 
me parece que existe sólo en los periódicos. Se habla mu- 
cho de ello, pero no hay nada. Lo que sí es auténtico es 
la toma de participación cruzada entre Texas Air y SAS. 

De cara al futuro en Iberia, sin excluir nada, creemos 
sinceramente que en la Europa de los años 2000 sobrevi- 

virán las compañías que tenemos mercado propio y vivi- 
rán con grandes dificultades las compañías de pequeños 
países. Lo estamos viendo. Si observamos la rentabilidad 
de las compañías, habremos comprobado que todas las 
de pequeños países, y a veces compañías muy importan- 
tes por la calidad de su servicio, están o perdiendo ya di- 
nero o con tendencia a perderlo. En cambio, las compa- 
ñías que tienen mercado propio, que en Europa son las 
de Alemania, Inglaterra, Francia, España y quizá Italia 
-y digo quizá Italia-, clarísimamente tienen futuro. 

Lo que hemos pensado estas cuatro compañías, que, 
además, nos llevamos muy bien, es seguir compitiendo 
fuertemente entre nosotros, pero encontrar lo que yo Ha- 
mo zonas neutrales de colaboración. Una de ellas, la de 
mantenimiento, existe desde hace muchos años. Me refie- 
ro al grupo Atlas, entre Lufthansa, Air France, Alitalia, Sa- 
bena e Iberia, especializadas en el mantenimiento de avio- 
nes. Por ejemplo, Iberia es especialista en el manteni- 
miento de los Boeing 747, el llamado Jumbo, y nos encar- 
gamos del mantenimiento de los apartados de Lufthansa, 
Alitalia, Sabena y otras compañías. 

Otro tema importantísimo en relación con las zonas 
neutrales de colaboraión es Amadeus, es decir, el tema de 
las reservas a nivel mundial informatizadas que, como 
sabe S. S., hacemos entre Lufthansa, Air France, SAS e 
Iberia. Por cierto, añado aquí con gran satisfacción que 
la sede central de Amadeus está en Madrid hemos logra- 
do que la sede de Marketing también. 

Sin excluir nada de cara al futuro, diría que en estas 
grandes compañías que somos las europeas y que he men- 
cionado antes, el camino, inicial al menos, es encontrar 
zonas neutras de colaboración, pero con una competición 
fuerte entre nosotros. 

Por cierto, si me permite S. S., he de decirle que cuan- 
do he hablado del tamaño de las compañías, AVIACO 
- q u e  sería pronto al ciento por ciento subsidiaria de Ibe- 
ria- e Iberia sumadas somos la segunda compañía euro- 
pea; priméro está British, segunda Iberia, tercera Luft- 
hansa y cuarta Air France. Es simplemente para mostrar 
el tamaño que tienen nuestras dos compañías. 

Me preguntaba si yo el año pasado dije que había que 
comprar el convenio. No recuerdo exactamente la frase, 
pero lo que voy diciendo siempre es que los convenios de 
estas grandes compañías se han ido sedimentando a tra- 
vés de los años y hay que aclararlos y lavarlos conjunta- 
mente en un diálogo muy abierto entre empresa y sindi- 
catos. Esto es lo que estamos haciendo. Por ejemplo, este 
año hemos firmado un protocolo de reclasificación del 
personal, que estimamos que puede ser muy importante. 
Diría que la reclasificación más simple, para darle una 
idea a S. S., es pasar de 17 categorías distintas a siete. 
Esto con un buen clima de sindicatos, lo estamos ha- 
ciendo. 

Se ha referido S. S. a si los problemas de la inflacción 
afectan a los resultados económicos. Le diría que los re- 
sultados económicos de Iberia son tan buenos que no nos 
afectan ni este año ni al que viene. Eso no quiere decir 
que no tengamos que estar siempre vigilantes a que los 
costes no crezcan de manera desmesurada. Pero si me per- 
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mite S. S., simplemente hablando en términos de «cash 
flow», que creo que son los mejores, tendrá una idea de 
cuáles son los resultados de Iberia, y vamos a hacerlo 
comparando el trienio 1983-1985, con 1986-1988. El pri- 
mer trienio tuvo un «cash flow» de 15.000 millones nega- 
tivos. En el segundo trienio -y extrapolando 1988, por- 
que a estas alturas lo podemos hacer- superaremos los 
105.000 millones de pesetas de ucash flow». Es decir que 
entre un trienio y otro ha aumentado el ucash flow» nada 
menos que 120.000 millones de pesetas. 

Me hablaba del problema de la flota. Como sabe S. S. 
la flota está ya comprada en su primera fase: los 15 A-320, 
los 17 MD-87; y preguntaba S. S. si hemos visto el cam- 
bio de los DC-10. Sí, también hemos comprado en firme 
ocho 1-340 para sustituir en 1994, a los DC-10 que tiene 
Iberia. 

Esta es la primera fase, que representa un 40 por cien- 
to de la renovación de la flota. Los aviones empiezan a Ile- 
gar el año que viene y en 1991 tendremos totalmente re- 
novado el 40 por ciento de la flota. 

Efectivamente, hay que pensar ya en la renovación no 
del otro 60 por ciento, pero sí del 40 por ciento, porque 
los 747 no hace falta renovarlos; tenemos uno que hemos 
comprado este año nuevo, pero tenemos que pensar en la 
renovación del resto de la flota. Efectivamente, estamos 
estudiando de manera muy seria ultimar en 1994 ó 1995 
la renovación de la totalidad de la flota de Iberia, excep- 
tuando, repito los 747. 

Como verá usted, aunque la cifra de la primera reno- 
vación son 120.000 millones, si seguimos generando los 
“cash flow» que tenemos -y no puedo decir que seguire- 
mos, pero, al menos, tenemos esto durante tres años- le 
puedo decir que esta primera renovación de flota no va a 
requerir aumento de capital en Iberia. La haremos con au- 
tofinanciación y con crédito bancario. 

También me gustaría decir que no ha habido -y esto 
lo afirmo- ninguna presión política para la compra de 
los MD-87 y de los A-320. Hemos escogido los aviones que 
nos han parecido idóneos por su «perfomance», como di- 
cen los americanos, por su calidad de operación, puesto 
que son unos aviones, tantos unos como otros que, aparte 
de otras características técnicas, pueden ahorrar hasta un 
35 por ciento del consumo de queroseno si lo compara- 
mos con los aviones actuales. 

Salida a Bolsa. Como sabe S. S . ,  ésta es una decisión 
ya tomada. Ahora hay que esperar el tiempo, el «timing». 
El año que viene va a haber una gran salida a Bolsa, que 
va a ser la de REPSOL, y nosotros estimamos que esta sa- 
lida a Bolsa, que hay que hacerla bien, ha de hacerse ha- 
cia 1990. Como gerente, me interesa, porque creo que una 
compañía moderna tiene que estar en Bolsa, pero sobre 
todo para obtener dinero estable y a ser posible más 
barato. 

Me ha hablado de si teníamos una compañía, la «VI- 
VA-chartern que hemos hecho con el 48 Iberia, con el 49 
Lufthansa, y un 2 por ciento el INI; a los efectos es un 
50-50; está volando y con gran éxito con tres aviones y se- 
guirá volando. 

Por fin, me ha pedido respuesta a dos cuestiones. Pri- 

mera, proliferación de ((chartersn. A mí lo que me gusta- 
ría de forma egoísta es que hubiera pocos «charters», por- 
que son los que nos hacen la competencia. Pero pienso 
que un país turístico como España no tiene que pensar 
en proteger a su compañía, sino que lo que tiene que pen- 
sar es que vengan muchos turistas a España. Entonces, 
no estoy contra la proliferación de aharters)) siempre que 
éstos se mantengan en sus reglas, es decir, el paquete tu- 
rístico que incluye el precio del avión más el precio de la 
estancia. Si el «charter» empezara a actuar fuera de las 
reglas, es decir, sólo vendiendo el espacio del avión y no 
el paquete turístico, Iberia creo que protestaría. 

Por Último, estoy totalmente de acuerdo con usted, el 
«flying student» es de auténtica necesidad. Un piloto, 
como he dicho antes, primero se puede formar perfecta- 
mente en la ENA. Después hay que formarlo dentro de la 
compañía aérea y, por último, tiene que volar entre seis 
meses o un año como tercero o cuarto tripulante; eso es 
lo que se llama en el argot nuestro uflying student». 

El señor PRESIDENTE: Por parte del Grupo del Cen- 
tro Democrático y Social, tiene la palabra el señor de Zá- 
rate, que puede preguntar, como ya he anticipado, indis- 
tintamente por Iberia y AVIACO. 

El señor DE ZARATE Y PERAZA DE AYALA: Señor 
Presidente, quiero sumarme al agradecimiento al Presi- 
dente de Iberia por su comparecencia en este acto, que 
tanto nos ilustra sobre los problemas de la compaxiía. 

Quizá sobre algunas de las cuestiones que voy a plan- 
tear el señor Presidente no tengo ahora los datos, pero se- 
ría una cuestión fácilmemnte subsanable. A lo mejor, al- 
gunas de ias preguntas que voy a hacer en parte se apun- 
taron por mi antecesor en el uso de la palabra, pero tam- 
poco fueron adecuadamente desarrolladas con la contes- 
tación del señor Presidente. Concretamente, el tema de 
personal, el acceso para 1989; quiero preguntar qué nú- 
mero de personal de vuelo, qué cantidad de pilotos van a 
integrarse en este año en Iberia y qué procedimientos de 
selección se van a emplear para el acceso. También, si 
cree que es el adecuado para que se vayan renovando los’ 
distintos niveles de capacitación de vuelo. Y globalmente 
sobre la formación de ese personal de vuelo, si cree que 
los actuales niveles de inversión en la formaci6n.y actua- 
lización técnica o capacitación del personal son los ade- 
cuados y si no cabría la posibilidad de que IBERIA tuvie- 
ra integralmente asumida la formación de su personal de 
vuelo; desde el inicio; que tuviera su propia escuela de pi- 
lotos desde el comienzo. 

En relación con la renovación de la flota, me gustaría 
saber la antigüedad media de la flota de los 727 y qué pre- 
visiones de renovación hay; si está dentro de ese 40 por 
ciento de la próxima fase de sustitución. 

Yo soy Diputado por Canarias y el señor Presidente co- 
noce perfectamente la inmediata relación de los habitan- 
tes de aquellas islas con la Compaiiía IBERIA. Quería pre- 
guntarle sobre el estado actual del llamado tercer nivel, 
3 companía canaria. Esta quizás sea una pregunta muy 
similar. Hay algunos vuelos entre islas periféricas, con- 
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cretamente con la isla de La Palma, que son cubiertos por 
una compañfa contratada por IBERIA. El señor Presiden- 
te sabe que los aeropuertos de las islas periféricas cana- 
rias tienen ciertas dificultades para su toma de tierra y 
muchos vuelos son de carácter diurno porque no pueden 
ser nocturnos. Le preguntaría si estos pilotos de la com- 
pañía contratada para los vuelos con la isla de La Palma 
cree que tienen una pericia adecuada para maniobrar en 
aeropuertos tan complejos. 

También quería hacer referencia al transporte. Sabe los 
problemas que tiene el archipiélago con sus exportacio- 
nes de flores, esquejes, cultivos de primor, fundamental- 
Mente con la Comunidad Económica Europea, que deri- 
van los problemas de la integración de España y que afec- 
tan a Canarias directamente y me gustaría saber si hay 
posibilidad de que IBERIA facilitara una línea verde di- 
recta Canarias-Madrid-Comunidad para hacer más fácil 
la entrada de dichas mercancfas en el área comunitaria. 

Por último, aunque parezca de menor entidad, desde el 
punto de vista de los canarios sí la tiene y es que en las 
fechas que se aproximan de Navidades suelen plantearse 
serios problemas para el desplazamiento a las Islas Ca- 
narias de las personas que residen en otros puntos de la 
nación; concretamente, le puedo decir que yo hace casi 
una semana, con más de dos meses de la antelación, ya 
he encontrado, a través de la agencia del Congreso, ver- 
daderas dificultades. Me gustaría saber si tiene previsto 
para estas fechas que se aproximan los vuelos comple- 
mentarios necesarios que hagan posible un desplazamien- 
to adecuado a Canarias. 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Pre- 
sidente de IBERIA. 

El señor PRESIDENTE DE IBERIA: Muchas gracias 
por las preguntas y creo que podré contestar a todas. 

Como ha hablado S. S .  de presupuestos, quiero dejar 
claro una cosa y es que IBERIA no recibe ni un céntimo 
de los presupuestos nacionales. Nosotros no recibimos ni 
subvención ni nada. La subvención, como sabe S .  S., a los 
ciudadanos de Canarias no es una subvención a la Com- 
pañía, sino al usuario. 

Sobre los pilotos, me decfa usted si podemos tener nues- 
tra escuela. El Plan Futura es nuestra escuela. Esta es 
obra zona neutral de colaboración, puesto que lo hacemos 
también con Lufthansa y otras compañías aéreas. Contes- 
to en el sentido en el que lo he hecho antes, puede estar 
la ENA como una primera fase y después nuestra propia 
formación de pilotos. La formación del piloto de IBERIA 
es muy buena, yo diría. Es algo que cuidamos mucho. So- 
mos muy duros en ello; por eso en la entrada al Plan Fu- 
tura hay una serie de exigencias y como sabe S .  S. hasta 
exigimos ahora una utilización técnica de grado medio. 
Hay una falta de pilotos enorme en toda Europa, no s610 
en Europa, y el plan que nosotros tenemos es el de la in- 
corporación de 50 6 60 pilotos anualmente, al menos en 
los pr6ximos cinco años. 

En cuanto a los 727, le diré que su edad media es de 

unos once años. Se habla mucho de que la flota de IBE- 
RIA es de las más viejas de Europa, pero no es cierto. Hay 
compañfas de gran prestigio, que no mencionaré, que tie- 
nen flotas más antiguas que IBERIA. Los 15 A 320 vienen 
a renovar a los quince 727. 

Tema de Canarias, tema de BINTER. Le puedo decir a 
S .  S .  que BINTER empieza a funcionar en la temporada 
alta, es decir, empezará funcionar en el mes de marzo. 
Como sabe S. S . ,  es una compañía que estará integrada 
por aviones de 40 y 70 plazos, el ATR y el 235. Además, 
no es una compañía que viene a sustituir a IBERIA o a 
AVIACO, sino que viene a complementar los vuelos de 
IBERIA y de AVIACO. Efectivamente, habla un grave pro- 
blema en Canarias de vuelos entre las islas, problema lo- 
cal y para la compañfa, porque sabe S .  S .  que las pérdi- 
das que producía volar entre las islas 3.000 millones de 
pesetas al año. Con la idea que tenemos, mejorará, por un 
lado, la cuenta de resultados de IBERIA, que no perderá 
este dinero, y,  por otro lado, mejorará el servicio, ya que 
esta flota estará ubicada en Canarias y permitirá hacer 
tantos vuelos como la demanda exija. 

Me hablaba usted de que hay un avión alquilado. La ca- 
pacitación de los pilotos que lleven ese avión es óptima y 
no hay por qué tener ningún miedo. 

Sobre los aeropuertos de Canarias, tengo que decirle 
que, efectivamente, tienen muchos condicionantes. Esto 
no depende de IBERIA, aunque sé que por otra parte de 
Aviación Civil y del Ministerio de Transportes se piensa 
tomar las medidas oportunas para que las compañfas que 
vuelen a los aeropuertos de Canarias lo puedan hacer más 
tarde del ocaso, etcétera. 

Flete. Acabamos de crear la Compañía Cargo Sur den- 
tro de lo que llamamos el mini o subholding del trans- 
porte aéreo. Esta compañía es carguera y de entrada ten- 
dré cuatro aviones, porque una de nuestras asignaturas 
pendientes en IBERIA es la carga. El año pasado fatura- 
mos 30.000 millones de carga, que viene a ser menos del 
10 por ciento de la facturación total de IBERIA y creemos 
que hay que doblarlo. Lo que pasaba hasta ahora es que 
no teníamos equipo suficiente para hacerlo. Esta Compa- 
ñía ya está creada y tendrá cuatro aviones propios, alqui- 
lados o comprados, da igual, que funcionarán y que ser- 
virán no solamente para la carga de Canarias, sino para 
la de toda la red IBERIA. 

En cuanto al problema de las Navidades, ya sabe S .  S .  
que hacemos enormes esfuerzos en esa época para poner 
aviones especiales, pero le diré que no es solamente un 
problema de Canarias, porque si empieza usted ahora a 
buscar billetes para cualquier destino, interno o externo, 
se encontrará con serias dificultades puesto que, prácti- 
camente, nuestros aviones van a tope en este periodo. Lo 
que si hacemos todos los años es poner aviones especia- 
les, reforzar la flota para estos momentos. 

Creo que he contestado a las preguntas que S .  S .  ha te- 
nido a bien hacerme. 

El señor PRESIDENTE: Señor De Zárate (tiene alguna 
aclaración que hacer? 
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El señor ZARATE Y PERAZA DE AYALA: Quiero agra- 
decer al señor Presidente su intervención y sólo quiero 
precisar que realmente para Navidades el problema de 
Canarias usted sabe que es diferente que para el resto de 
los puntos de la geografía peninsular, porque a Canarias 
no se puede ir en automóvil; eso está claro. 

El señor PRESIDENTE DE IBERIA: Soy consciente de 
ello. Le aseguro que, como todos los años, haremos un 
gran esfuerzo con aviones especiales, tipo cc Jumbon 
DC-10, y {(Airbusn para ir a Canarias en esta época del 
año. De todas maneras quiero decir a S. S. que, si tiene 
amigos, que busquen ya los billetes. (Risas.) 

Imprime RIVADENEYRA, S .  A. - MADRID 

Cuesta de San Vicente, 28 y 36 

Teléfono 247-23-00.-28008 Madrid I Depóslto legal: M. 12.580 - 1961 

El señor PRESIDENTE: Con tan sano consejo del Pre- 
sidente de IBERIA, vamos a ceder la palabra al represen- 
tante de Minoría Catalana. (Pausa.) Como quiera que no 
hay ningún representante de Minoría Catalana, señor Pre- 
sidente, su intervención ha terminado. Le agradezco muy 
sinceramente su comparecencia en esta Comisión de 
Presupuestos. 

A la vista de que prácticamente no queda nadie en la 
Comisión, no nos queda más remedio que levantar la se- 
sión. (Risas.) 

Se suspende la sesión hasta mañana a las cuatro y me- 
dia en punto. 

Era la una y treinta minutos de la tarde. 


