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Ano 1988 III Legislatura Num. 354

INDUSTRIA, OBRAS PUBLICAS Y SERVICIOS

PRESIDENCIA DE DON ISIDORO GRACIA PLAZA, VICEPRESIDENTE PRIMERO

Sesion celebrada el martes, 25 de octubre de 1988

ORDEN DEL DIA

Comparecencia del sefior Ministro de Obras Piiblicas y Urbanismo (Sdenz Cosculluela) para informar sobre las mo-
dificaciones del Plan General de Carreteras previstas por el Gobierno sobre el calendario de ejecucién de sus di-
ferentes programas hasta el 31 de diciembre de 1991 y sobre los medios financieros para su ejecucién (a solicitud
del Grupo Parlamentario Mixto-Agrupacién DC) (nimero de expediente 213/000116).

Contestacién por el sefior Subsecretario de Obras Publicas y Urbanismo (Mauleén Alvarez de Linera) a las siguientes
preguntas:

Del seiior Pérez Dobén (Agrupacién Democracia Cristiana):

— Sobre fecha en que tiene previsto el Gobierno la inclusién formal en el catdlogo de carreteras de la red de interés

general del Estado de la Carretera Puerto Lumbreras-Vélez Rubio-Baza («B. O. C. G.» niimero 212, Serie D) (nd-
mero de expediente 181/000923).

— Sobre fecha en que tiene previsto el Gobierno la inclusién formal en el programa de autovias del vigente Plan
General de Carreteras, programacién 1988-91, del tramo Puerto Lumbreras-Vélez Rubio-Baza («B. 0. C. G.» ni-
mero 212, Serie D) (nimero de expediente 181/000924).

— Sobre fecha en que tiene previsto el Gobierno el comienzo de las obras de la autovia Puerto Lumbreras-Vélez Ru-
bio-Baza y de sus diferentes subtramos («B. 0. C. G.» nimero 212, Serie D) (nimero de expediente 181/000928).
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— Sobre fecha en que tiene previsto el Gobilerno la entrada en servicio de la autovia Puerto Lumbreras-Vélez Ru-
bio-Baza y de sus diferentes subtramos («B. O. C. G.» nimero 212, Serie D) (nimero de expediente 181/000926).

— Sobre fecha en que tiene previsto el Gobierno la inclusién formal en el programa de autovias del vigente Plan
General de Carreteras, Programaciéon 1988-91, del tramo Puerto Lumbreras-Almeria-Adra («B. O. C. G.» nime-
ro 212, Serie D) (nimero de expediente 181/000927).

— Sobre fecha en que tiene previsto el Gobierno el comienzo de las obras de la autovia Puerto Lumbreras-Almeria-
Adra y de sus diferentes subtramos («B. 0. C. G.» nimero 212, Serie D) (nimero de expediente 181/000928).

— Sobre fecha en que tiene previsto el Gobierno la entrada en servicio de la autovia Puerto Lumbreras-Almeria-
Adra y de sus diferentes tramos («B.O.C.G.» numero 212, Serie D) (nimero de expediente 181/000929).

— Sobre previsiones del Gobierno de incluir en la autovia Puerto Lumbreras-Almeria-Adra una variante de circun-
valacién por el interior que evite el paso de la autovia por la ciudad de Almeria («B. O. C. G.» nimero 212, Se-
rie D) (nimero de expediente 181/000930).

— Sobre en qué tiene previsto el Gobierno el comienzo de las obras de acondicionamiento de la Carretera N-336, de
Puerto Lumbreras a Baza por el Valle de Almanzora («B. O. C. G.» nimero 212, Serie D) (mimero de expediente
181/000931).

— Sobre fecha en que tiene previsto el Gobierno la entrada en servicio de la Carretera N-336, de Puerto Lumbreras
a Baza por el Valle de Almanzora («B.0.C.G. nimero 212, Serie D) (nimero de expediente 181/000932).

Del seiior Alvarez-Cascos Fernandez (Grupo Parlamentario de Coalicién Popular) sobre causas y responsabilidad de
los hundimientos ocurridos en el firme de la Avenida de la Iustracién de Madrid («B. O. C. G.» nimero 218, Se-

rie D) (nimero de expediente 181/000935).

Preguntas del sefior Martinez-Campillo Garcia (Grupo Parlamentario del CDS):

— Sobre informe del valor ecolégico, con especial referencia a la flora y a la fauna, de la comarca de Anchuras (Ciu-
dad Real) («B. O. C. G.» numero 2185, Serie D) (namero de expediente 181/000936).

— Sobre proteccién contra Incendios en los edificlios («B.O.C.G.» nimero 218, Serle D) (nimero de expe-

diente 181/000941).

Se abre la sesi6n a las diez y quince minutos de la
manana.

COMPARECENCIA DEL SENOR MINISTRO DE
OBRAS PUBLICAS Y URBANISMO PARA INFORMAR
SOBRE LAS MODIFICACIONES DEL PLAN GENERAL
DE CARRETERAS PREVISTAS POR EL GOBIERNO,
SOBRE EL CALENDARIO DE EJECUCION DE SUS DI-
FERENTES PROGRAMAS HASTA EL 31 DE DICIEM-
BRE DE 1991 Y SOBRE LOS MEDIOS FINANCIEROS
PARA SU EJECUCION, A SOLICITUD DEL GRUPO
PARLAMENTARIO MIXTO (A. DC)

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Se abre la
sesion. Senorias, el orden del dia tiene dos puntos, el pri-
mero es la comparecencia del sefior Ministro de Obras Pu-
blicas y Urbanismo para informar sobre las modificacio-
nes del Plan General de Carreteras previstas por el Go-
bierno sobre el calendario de ejecucion de sus diferentes
programas hasta ¢l 31 de diciembre de 1991, y sobre los
medios financieros para su ejecucion, a solicitud del Gru-
po Parlamentario Mixto, y luego habra un turno de pre-
guntas que contestara el sefior Subsecretario de Obras
Publicas,

Para la exposicion correspondiente al primer punto, tie-
ne la palabra el sefior Ministro de Obras Publicas.

El sefior MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS Y URBA-
NISMO (Saenz Cosculluela): Sefor Presidente, sefiorfas,
con sumo gusto comparezco de nuevo ante esta Comisién
de Obras Publicas y Servicios para ofrecer la informacién
que me ha sido solicitada sobre las modificaciones del
Plan General de Carreteras previstas por el Gobierno so-
bre el calendario de ejecucion de sus diferentes progra-
mas hasta el 31 de diciembre de 1991, y sobre los medios
financieros para su ejecucion.

La cuestion planteada con objeto de esta comparecen-
cia engarza directamente con una actuacién gubernamen-
tal muy concreta como es la presentacion y posterior con-
validacién por esta Camara del Real decreto-ley 3/1988.
Dicho decreto, como SS. SS. saben, concede un suplemen-
to de crédito al programa 513 D, creacién de infraestruc-
tura de carreteras, y asimismo modifica el montante de
los compromisos de gasto de ejercicios futuros. Es un ins-
trumento adecuado que va a permitir —lo esta haciendo
ya— un notable impulso en el tiempo a la ejecucién del
Plan General de Carreteras.

Con motivo de la presentacion de este decreto-ley ex-
plicaba cuales eran las razones por las que se veia nota-
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blemente incrementada la aportacién econémica y se fi-
jaba un «timing» distinto a la culminacién del Plan Ge-
neral, sobre todo en materia de autovias.

Sin que el Plan General de Carreteras varie, y dentro
de sus previsiones, se fijaba la adaptacién del mismo a al-
gunas situaciones concretas nuevas, como la Olimpiada
de Barcelona o la Exposicién Universal de Sevilla. La si-
tuacién, después de la aprobacién del decreto-ley citado,
es la siguiente: en autovias se incrementa la longitud ini-
cialmente prevista desde 3.250 hasta 3.400 kilémetros
aproximadamente. Ello se debe a las variaciones de lon-
gitud motivadas por la construccion de variantes de tra-
zado y de poblacién. En este programa hay que destacar
las siguientes incidencias, algunas de ellas relacionadas
con el programa de actuaciones urbanas: el tramo Mata-
r6-Malgrat, incluido en la programacién de las Olimpia-
das de Barcelona, y la variante de Mataré, que inicial-
mente estaba dentro del programa de acondicionamien-
to; la definicién del trazado de la autovia Puerto Lumbre-
ras-Baza, que discurre definitivamente por el itinerario
de la Nacional 342, es decir, la carretera que recorre la co-
marca de Los Vélez; el tramo Agra-Almeria, inicialmente
dentro del programa de acondicionamiento, pasando a
proyectarse una autovia por necesidades de trafico, segun
previsiones del Plan General de Carreteras; continuacion
de la autovia del Mediterraneo desde Puerto Lumbreras
a Almeria. El tramo inicial Puerto Lumbreras hasta el
cruce con la comarcal 323, Santa Barbara, se incluye ini-
cialmente en el programa de autovias continuandose has-
ta Almerifa, gracias a la reduccién de coste debida a la
eleccién de trazado de la autovia entre Puerto Lumbre-
ras-Baza por la N-342, en lugar de la C-323.

Como SS. SS. saben, inicialmente el Plan de Carreteras
establecia el itinerario por la citada carretera N-432 co-
marca de Los Vélez. Con posterioridad a la aprobacién
del Plan de Carreteras, las autoridades de la Comunidad
Auténoma de Andalucia y las locales de la provincia de
Almeria plantearon la conveniencia de optar por el itine-
rario del Valle de Almanzora, cosa que inicialmente fue
aceptada por el Ministerio pero sometida a revisién, a la
vista de los resultados del analisis del trazado y de coste,
se comprobd que la intervencion en dicho valle resultaba
tan extraordinariamente cara que se plante6 una recon-
sideracién sobre ese itinerario, de tal forma que en defi-
nitiva se opt6é por ir por la N-342, es decir, comarca de
Los Vélez.

Dentro de los acuerdos sociales buscados con distintos
alcaldes y representantes de distintos sectores de opinién
dentro de la provincia de Almeria, optamos por asignar
los recursos que hubieran ido a esa actuacion a la comar-
ca de Los Vélez, inicialmente prevista en el Plan para mo-
dificar la tipologia de las actuaciones desde Murcia a
Almeria.

Esa es la razén por la que definitivamente se determi-
na en la previsiones presupuestarias —que tendran su tra-
duccién formal en los planes de inversion publica— la
construccion de la autovia del Mediterraneo desde Puer-
to Lumbreras a Almeria, ademas del itinerario hacia Baza
por la comarca de Los Vélez.

En el programa de acondicionamientos se incrementa
la longitud inicialmente prevista debido a variaciones de
longitud motivadas por la construccién de variantes de
trazado. Se destaca, ademas, como incidencia, la inclu-
sién del acondicionamiento de la N-632 entre Gijon y Ri-
badesella. Se produce asimismo una disminucidén por las
actuaciones que se han citado al hablar del programa de
autovia y que se incluye en dicho programa. En el pro-
grama de reposicion y conservacion se incrementa la do-
tacién en conservacién ordinaria, debido a nuevas ne-
cesidades.

Me refiero, a continuacién, al programa de actuaciones
en medio urbano. La celebracion en 1992 de la Olimpia-
da de Barcelona y la Exposicién Universal, la necesidad
de dotacién de infraestructuras varias a Madrid, ante la
constitucién en 1992 del mercado interior unico, han lle-
vado a la firma de convenios en las ciudades anteriores,
asi como en Malaga, Granada, Valladolid y Guadalajara.
Ello supone la inclusién de actuaciones inicialmente no
previstas, y ademas se incluye en este programa el acceso
a Madrid por la carretera N-VI, la autovia del bajo Llo-
bregat y la autovia Trinidad-Mongat, en Barcelona. '

En conjunto, las ampliaciones anteriores suponen un
incremento de coste de 205.955,3 millones de pesetas, so-
bre el billén 146.326 millones de pesetas, de 1988, inicial-
mente previstos. Esto implica que, si no hubieran existi-
do desviaciones en los costes unitarios inicialmente pre-
vistos, el coste del Plan General de Carreteras, una vez in-
corporadas las ampliaciones al mismo, se elvaria a
1.352.275,3 millones de pesetas, de 1988. Es de destacar
que dentro del programa de autovias se ha producido una
mejora notable en el disenio de dichas vias; en el caso de
la N-I y de la N-II, motivado por las resoluciones 11 y 12
del Congreso de los Diputados, de 20 de marzo de 1986,
en cuanto a las caracteristicas funcionales de las mismas.

En cuanto al calendario de ejecucion de los siguientes
programas, y para situarnos en la realidad al dia de hoy,
voy a proporcionarles algunos datos. Autovia: en servicio
312,1 kilémetros, que han tenido un coste de 35.648,1 mi-
liones de pesetas; en ejecucién, 1.327,7 kilémetros, con un
coste previsto de 220.463,4 millones de pesetas; en la fase
de contratacion se encuentran 205,9 kilémetros, con un
coste de 47.436,1 millones de pesetas; y en fase de expro-
piacion, 69,8 kilémetros, con un coste previsto de 17.865,6
millones de pesetas. Total, 1.915,5 kilémetros, con un cos-
te de 321.413.200.000 pesetas. Ello supone un grado de
cumplimiento, al 1 de octubre de 1988, del 57 por ciento
respecto al total del Plan.

Programas de acondicionamientos: en servicio se en-
cuentran 2.112,4 kilémetros, que han costado 47.524,4 mi-
llones de pesetas; en ejecucion 1.690,6 kilometros, con un
coste de 68.057,6 millones de pesetas; en fase de contra-
tacién, 383,4 kilometros, que tienen previsto un coste de
24.418,4 millones de pesetas; en fase de expropiacién de
terrenos, 634,8 kilometros, con un coste previsto de
32.308,3 millones de pesetas. Es decir, en esta fase de con-
tratacion se encuentra un total de 4.821,5 kilémetros, con
un coste de 172.308,7 millones de pesetas. Ello supone un
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grado de cumplimiento, al 1 de octrubre de 1988, del 63
por ciento respecto al total del Plan.

Programa de mejora del pavimento y de la plataforma:
en servicio, 3.074 4 kilémetros, con un coste de 27.914,2
millones de pesetas; en ejecucion, 1.646,7 kilémetros, con
un coste de 25.434 millones de pesetas; en contratacién,
660,8 kilémetros, con un coste de 15.234,6 millones de pe-
setas; en fase de expropiacién, 514,4 kilémetros con un
coste de 16.580 millones. Totales: 5.896,3 kilometros, con
un coste de 85.162,8 millones de pesetas. Ello supone un
grado de cumplimiento, al 1 de octubre de 1988, del 65
por ciento respecto al total del Plan.

Programa de actuaciones en medio urbano: en servicio,
45 obras, que han costado 17.764,7 millones de pesetas;
en ejecucidén, 63 obras, con un coste de 64.764,8 millones
de pesetas; en contratacion, 20 obras, con un coste de
13.612 millones de pesetas; en expropiacién, 9 obras, con
un coste de 12.683,6 millones de pesetas. El total de di-
cho programa es de 137 obras, con un coste de 108.825,1
millones de pesetas.

Las conclusiones que podemos sacar de estos datos es
que, a pesar de las dificultades que plantea la ejecucién
del Plan, estamos en tiempo y en una fase muy importan-
te para poder garantizar lo siguiente: dentro del progra-
ma de autovias se prevé la terminacion de todas las obras
el 31 de diciembre de 1991, lo que supone un acortamien-
to de los plazos respecto de lo previsto inicialmente en el
Plan, en el que se indicaba que las obras de este progra-
ma estarian licitadas el 31 de diciembre de 1992, con ter-
minacién de las mismas a lo largo de 1993. En el progra-
ma de reposicién y conservacion se prevé, asimismo, la
terminacion de las obras al 31 de diciembre de 1991. En
el programa de acondicionamientos, las previsiones son
las mismas que las realizadas al aprobarse el Plan Gene-
ral de Carreteras en 1985, por el Gobierno, es decir, hacer
las ultimas adjudicaciones dentro del calendario previsto
en el Plan. El programa de actuaciones en medio urbano,
todas aquellas obras incluidas en los convenios de Ma-
drid, Barcelona y Sevilla, deben estar en servicio el 31 de
diciembre de 1991, salvo las actuaciones convenidas con
posterioridad a esta programacion o que puedan conver-
tirse. Como saben ustedes, en el caso de Madrid hay pre-
vistas unas nuevas actuaciones —previstas intelectual-
mente pero no definidas en el convenio con Madrid— que
ahora se van a incluir mediante la actualizacién de ese
convenio y, por tanto, estas actuaciones, a desarrollar a
partir de 1990, no estan afectadas por este calendario,
como SS. SS. pueden imaginarse. Estoy refiriéndome a
algo que todavia el grupo técnico de la Comunidad y el
Ayuntamiento de Madrid estan definiendo, pero que pre-
visiblemente afectara al definitivo cierre del anillo y ac-
tuaciones en la N-VI.

En cuanto a los medios financieros necesarios para el
cumplimiento de lo anteriormente expuesto, y sin querer
hacer reiteraciones con respecto al debate ya menciona-
do sobre el Real Decreto-ley 3/1988, simplemente decir
que esta previsto en dicha norma y que, como ustedes co-
nocen supone, para el presente ejercicio 1988,
175.504,5 millones de pesetas; para el ano 1989,

284.543,5 millones de pesetas; para el afio 1990, 331.834
millones de pesetas y para el afio 1991, 256.119,7 millo-
nes de pesetas, lo que garantiza lo anteriormente ex-
puesto.

Naturalmente, hay previsiones de gastos para los afios
subsiguientes que completan el Plan en los programas de
acondicionamientos y actuaciones en medio urbano y que
garantizan su cumplimiento, si bien la cuantia no es tan
importante, ya que se reduce por la incidencia de las au-
tovias. Por tanto, se han previsto no solamente las adap-
taciones del Plan General de Carreteras a las necesidades
planteadas dentro del marco de la planificacién, sino que
se han arbitrado los fondos necesarios y, por tanto, ha-
biendo puesto los medios, esperamos haber avanzado en
1991 de una forma importante, y creo que puedo decir
casi espectacular, en eliminar el grave déficit de in-
fraestructuras.

El seiior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Muchas
gracias, sefior Ministro.

Por el Grupo solicitante, tiene la palabra el sefior Pérez
Dobén.

El sefior PEREZ DOBON: En primer lugar, agradecer
la presencia del sefior Ministro de Obras Publicas y Ur-
banismo ante esta Comisién, comparecencia que mi Agru-
pacién solicité en su dia, creo que fue en el mes de mayo,
araiz de las primeras noticias de la ampliacién de las pre-
visiones de inversiones del Plan General de Carreteras.
Pienso, ademas, que la comparecencia es especialmente
oportuna, puesto que se estan debatiendo los Presupues-
tos Generales del Estado para 1989, que son los primeros,
después de las cantidades previstas en el Real Decreto-ley
a que se ha hecho referencia de junio del aio en curso, en
los que se cuantifican, de acuerdo con los nuevos crite-
rios, los incrementos debidos a la aceleracion de las obras
y a las nuevas inversiones.

Todo lo que sea ampliar las inversiones en materia de
carreteras en Espafa es bueno y absolutamente necesa-
rio. Sin embargo, observando el propio anexo de inversio-
nes de los Presupuestos de este aio, que reproduce prac-
ticamente la exposicion de motivos del Real Decreto-ley
y las intervenciones que ha tenido el sefior Ministro a lo
largo de su comparecencias en diversos tramites ante esta
Camara, y si nos remontamos a qué es lo que hace surgir
el Plan General de Carreteras en 1984, que es el afio ini-
cial, se habla de corredores de transporte y hay una serie
de corredores de transporte que estan, segin declara el
propio Gobierno, que al fin y al cabo es el autor del Plan,
especialmente infradotados. Me refiero a corredores de
transporte en plan genérico, incluyendo transporte por
carretera, por ferrocarril y por otros medios. Concreta-
mente eran Levante-Andalucia, Iran-Fuentes de Oforo, la
costa mediterranea, la cornisa cantabrica y la Ruta de la
Plata, porque los siete primeros, que son casi todos los ra-
diales, tenian una cobertura insuficiente, pero decorosa,
y los siguientes no tenian una red de comunicaciones mi-
nimamente decorosa.

Pues bien, cuando se procede a esta ampliacién de las
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inversiones del Plan, se puede observar que, salvo en al-
guna inversion muy concreta, no ha habido una potencia-
cién excesiva de esos corredores, casi todos ellos trans-
versales, a los que se hace referencia en la enumeracién
de las carencia que estan en la génesis del Plan General
de Carreteras. Naturalmente eso se echa en falta en los
presupuestos de este ano, sobre todo en los aumentos de
inversiones, puesto que no se dedican excesivas cantida-
des, y en algunos casos practicamente ninguna, a estos
corredores de tipo transversal, que estan especialmente
carentes de comunicaciones. Eso, por un lado. )

Ahora bien, cuando se analiza ya lo que establece el pro-
grama de inversiones publicas para el cuatrienio hasta
1992, se van disefiando una serie de inversiones y se en-
tra en lo que son modificaciones concretas de obras, pues-
to qe hay dos tipos de modificaciones, segin tengo enten-
dido. Uno, con motivo de la aceleracion. Se dice: el pro-
grama de autovias va a estar finalizado. Es decir se va a
poder circular por las autovias del Plan General de Carre-
teras el dia 1 de enero de 1992, Esa es la filosoffa de este
aumento de inversiones. Luego se incorporan nuevos pro-
yectos que se enumeran, y se habla de Matar6-Malgrat,
Gijon-Ribadesella, de las actuaciones en medio urbano,
que son muy importantes; surge esa cantidad sobre la que
el Director General de Carreteras no llegé a contestarme
en Comision el otro dia —y me alegro que lo haya dicho
el sefior ministro— derivada del incremento en kilome-
traje de las autovias, que por lo visto es como consecuen-
cia de variantes, no de una adicién de nuevas autovias,
sino del incremento de las variantes o diferencias en el
trazado; pero ah{ se queda. Una inversién considerable,
unos 205.000 millones de pesetas, que corresponde al in-
cremento de nuevas inversiones en las modificaciones es-
tablecidas por el Gobierno en pesetas del afo 1988.

Analizando este programa de inversiones, sigue faltan-
do, en opinién de mi Agrupacion, una decantacion de las
inversiones hacia esos corredores transversales.

Puesto que luego hay una serie de preguntas relaciona-
das con Almeria, yo las incluirfa muy gustoso en este tra-
mite, con objeto de ahorrar tiempo en los tramites subsi-
guientes. Hay un hecho muy curioso, y es que en este
anexo aparece un mapa —si me lo permite la Presidencia
y si el sefior ministro esta en condiciones de contestarlas
porque casi son una especie de debate habitual entre el
sefior Ministro y este humilde Diputado de provincias—...

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Sefor Pé-
rez Dobén, puede continuar.

El sefior PEREZ DOBON: En este mapa anexo, apare-
ce un trazado que es el Puerto Lumbreras-Adra, Almeria-
Adra; adicionalmente ha habido un cambio en las previ-
siones gubernamentales en relacion con el itinerario que
iba a seguir la llamada autovia de Almanzora y ahora
pasa por Los Vélez, por el norte de la provincia de Alme-
ria. Pues bien, ese itinerario que aparece en el mapa, no
aparece ni en los presupuestos ni en el preambulo. Es de-
cir, es una simple raya que se ha puesto en el mapa, no
aparece una plasmacion concreta en previsién de inver-

siones ni en los objetivos politicos del Plan General de
Carreteras.

Como hay un dato afadido y es que, no hace muchos
meses, en el Pleno, el Grupo Socialesta voté en contra de
la inclusion formal en el Plan General de Carreteras, en
el programa de autovias, de unas autovias que el propio
sefior Ministro ha venido anunciando reiteradamente en
Almeria en sus visitas en los tltimos meses a esa ciudad,
se plantea una grave duda, puesto que el sefor Ministro
ha dicho muy claramente que aquellas inversiones del vi-
gente programa de autovias van a estar finalizadas el 31
de diciembre de 1991, pero «a contrario sensu» también
podria deducirse que aquellas obras no incluidas formal-
mente en el correspondiente programa de autovias del
Plan General de Carreteras no tienen por qué estar en fun-
cionamiento el dia 1 de enero de 1992. Y como en mate-
ria de inversiones no solamente son utiles las inversiones,
sino que al fin y al cabo —y creo que esto es acorde con
la tradicion laica de mi partido— hay que ser como San-
to Tomas, es decir, hasta que no lo veas y no lo toques no
te lo creas, el problema est4 en que las sospechas de estos
anexos se confirma en las inversiones para este afio, y es
que para unas autovias que en teorfa tendrian que estar
en funcionamiento el dia 1 de enero de afio 1992, el pre-
supuesto para el ano 1989 es de cero pesetas dentro del
programa de autovias y solamente hay inversiones para
el programa de acondicionamiento.

Su sefiorfa conoce tan bien como yo la orografia de la
provincia de Almerfa. Sabemos que es dificultosa, pero
tampoco consiste en atravesar el Himalaya. Naturalmen-
te, si no se empiezan pronto las obras, si no se incluyen
esas autovias en la aceleracién que ha dado lugar a este
importante incremento de cantidades, el dia 1 de enero
del afio 1992 no van a estar finalizadas.

Por consiguiente, por no prolongar excesivamente el
tramite, la pregunta se resume a lo siguiente: razones, que
para mf siguen siendo incomprensibles, de que no se in-
cluyan formalmente en el Plan General de Carreteras, pro-
grama de autovias, las anunciadas autovias para la pro-
vincia de Almerfa, y, en segundo lugar, si el Ministro esta
en condiciones de asegurar que el dia 1 de enero del aio
1992 se va a poder ir por una autovia desde Puerto Lum-
breras a Adra y por la comarca de Los Vélez, porque se-
ria lo coherente con lo manifestado en su visita a la pro-
vincia por la que soy Diputado.

El tema no es baladi, puesto que, si se contempla por
lo menos lo que aparece en los Presupuestos de este afio
en los programas de inversiones o el anticipo para los
préximos afios, tampoco aparece un céntimo para auto-
vias en la provincia de Almeria. No nos engafiemos, lo que
no esta en los presupuestos no estd en el mundo. De ahi
vienen las dudas, creo que absolutamente razonables, que
nos acucian a la gran mayoria de los almerienses, no so-
lamente a mi, sobre la efectiva realizacién de esas au-

‘tovias.

Insisto, me gustaria conocer la opinién del Ministro o
su criterio sobre si el dia 1 de enero del afio 1992, pese a
que no se haya querido incluir formalmente esas carrete-
ras, esas autovias, en el Plan General de Carreteras, pro-
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grama de autovias, se va a poder-circular en automovil,
autobus o el medio de transporte que sea desde Puerto
Lumbreras a Adra y por Los Vélez una por autovia.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): ¢Otros
Grupos que quieran intervenir? (Pausa.)
Sefor Sedo, tiene la palabra por Minoria Catalana.

El sefior SEDO I MARSAL: Simplemente quisiera en-
trar en un breve analisis de la informacién que se facilité
por el MOPU, segun la cual el Gobierno decidio, a través
del Real Decreto, acelerar de forma significativa la inver-
sién en carreteras, teniendo en cuenta que en esta infor-
macién se dice que, constatada la capacidad de gestion
del MOPU para afrontar aumentos significativos de la in-
version en carreteras, el Gobierno decide esta ampliacion.
En vista de ello, también nos dice que la repercusién en
la infraestructura tiene tres puntos importantes. Uno de
ellos es la aceleracion temporal, de la que nos ha hablado
el sefior Ministro; otra es el incremento de redes arteria-
les, accesos de circunvalacién en las grandes ciudades
como Madrid, Barcelona, Sevilla. A mi me parece que
Barcelona, Sevilla, por los acontecimientos de 1992, jus-
tifica posibles variaciones de los planes, por cuanto en el
momento de su redaccion ello podia no estar previsto,
pero no asi otros incrementos, como podrian ser Valen-
cia, Malaga y el propio Madrid, diciendo que en 1992 tam-
bién se ve afectado Madrid por el mercado interior tnico.
Ya sabiamos que esto existiria, por tanto podia estar al
aire Sevilla-Barcelona, pero no el mercado interior unico.

Despues nos dice que hay otra repercusion cualitativa
respecto a las autovias programadas, que van a experi-
mentar mejoras de disefio y de calidad que a efectos prac-
ticos va a permitir su funcionamiento como autopistas
con limitacion parcial de riesgos, o sea, basicamente, las
autovias programadas van a experimentar mejoras de di-
seio y de calidad. Incluso en palabras del sefior Ministro
se ha dicho aqui que se han reconsiderado trazados. A mi
todo esto me lleva a la siguiente reflexion: el Plan de
Carreteras tiene grandes fallos de programacion, bajo mi
punto de vista, porque las variaciones son demasiado sen-
sibles respecto a las previsiones iniciales. Si hemos de
considerar que no existen tales fallos de programacion,
sino que en realidad ha funcionado muy bien el Ministe-
rio, entonces el gran fallo esta en el Gabinete cuando no
consideraba la capacidad del Ministerio suficiente, por
cuanto dice que constatada la capacidad de gestion del
MOPU... Es decir, una vez iniciado el Plan, se constata
que el MOPU puede gestionar muy bien y entonces se de-
cide darle mas dinero. Una de dos, o el fallo esta en no
considerar que el MOPU era capaz en un momento dado,
o en que los programas estan desfasados, y ya no en cos-
tes, que son otro tema en el cual no voy a entrar.

Ahora bien, a mi todo esto me lleva a ver este tipo de
programaciones un poco en el aire. Se que van funcionan-
do, que van bien, y yo he podido disfrutar ya de algunas
realizaciones, sobre todo en la autovia de Aragén, pero
aqui, antes del verano, durante el debate en Comision del
Plan de Transportes Ferroviario —y no me voy de tema—,

se nos decia por parte del entonces sefior Ministro que el
ancho de via europeo no podia ser, porque incluso en pa-
labras del Presidente de RENFE se nos habia dicho que
el ancho europeo era inviable por problemas obvios. Yo
estoy derivando todas mis palabras hacia una pregunta a
un tema que siempre queda en el aire, que es el tema au-
tovia-autopista. Yo veo que, con el cambio de Gabinete,
el Ministro actual de Transportes, posiblemente, si la re-
consideracién que en estos momentos se esta haciendo del
ancho de via europeo llegase a ser positiva, pasaria a ser
el Ministro del ancho europeo, quizas dejando una ima-
gen muy positiva. Sefior Ministro, yo no quisiera —fran-
camente no lo deseo, ni mucho menos— un cambio de Ga-
binete en el Ministerio de Obras Publicas, aunque, por al-
gunas pegas, en algunos temas no estoy muy de acuerdo
con el sefior Ministro, pero me parece que la cosa va
funcionando.

¢Puede haber —y voy a la pregunta— por parte del Mi-
nisterio, ya sea por analisis de las variaciones que va te-
niendo el Plan, ya sea por consideraciones desde Europa
que nos vayan indicando que el camino quiza no es lo
acertado que deberia ser, alguna reconsideracién respec-
to al tema de autopistas?

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Por el
CDS, tiene la palabra el sefior Martinez-Campillo.

El senor MARTINEZ-CAMPILLO GARCIA: En cual-
quier caso, muchas gracias al sefior Ministro por sus ex-
plicaciones. Sin embargo, la comparecencia, en cuanto al
objeto estricto que figura en el orden del dia, parece un
poco desfasada, porque creo que su peticion por parte de
la Democracia Cristiana procede del mes de mayo. En
cualquier caso, las palabras del sefior Ministro suscitan
una serie de interrogantes que yo quisiera hacerle de for-
ma breve.

Una de ellas, que nos preocupa y nos llama la atencién,
es la capacidad para gestionar estos incrementos. Es de-
cir, hasta ahora mismo lo que ha venido sucediendo en el
Ministerio ha sido que no se han podido cumplir los pro-
gramas sucesivos de carreteras y autovias en funcion de
una incapacidad para gestionar por falta de medios ma-
teriales y humanos. Esto ha traido como consecuencia
algo muy importante, como ha sido el hecho de tener que
revisar constantemente los precios que se habfan contra-
tado y también los proyectos adicionales y ya reforma-
dos. ¢Qué ha cambiado ahora mismo en el Ministerio que
nos pueda garantizar, por parte del sefior Ministro, que
la ejecucion va a seguir el ritmo que él ha anunciado y
que dice que lleva del 55 6 60 por ciento aproximadamen-
te? ¢Qué es lo que ha cambiado en esa gestién, bien en el
procedimiento, bien en las personas o en las dotaciones
de los recursos materiales y humanos?

En segundo lugar, otra pregunta que nos hacemos des-
de mi Grupo es sobre las llamadas actuaciones en medio
urbano. Ya en las comparecencias de Presupuestos mani-
festamos al Director General de Carreteras nuestra preo-
cupacioén por el hecho de que, aun siendo necesarios e im-
portantes los accesos a las grandes ciudades que van a es-
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tar significadas por la Expo-92 y por las Olimpiadas, no
cabe la menor duda de que aquellas ciudades que estén
dispuestas a hacer un esfuerzo de cooperacién con el Mi-
nisterio de Obras Puablicas y Urbanismo se supone que en-
traran dentro de un programa en el cual se contemplen
las vias de acceso para descongestionar muchas ciudades
que también tienen problemas de trafico, por lo menos en
lo que se refiere a vias de caricter semirapido dentro de
esas ciudades.

En tercer lugar, los presupuestos del préximo afio han
puesto de manifiesto que, al tiempo que aumentaban sig-
nificativamente las inversiones en materia de carreteras,
disminuian significativamente en materia de su manteni-
miento. Un programa de autovias, un programa tan am-
bicioso como se nos ha expuesto repetidamente, imagino
que implica como contrapartida un programa de mante-
nimiento también ambicioso. Espaiia tiene un problema
de arcenes lamentable, lo cual est4 incidiendo poderosa-
mente en la seguridad del trafico, y quisiéramos saber si
van compaginadas y paralelas ambas actuaciones.

Finalmente, tengo que hacer referencia, como ha hecho
antes el Diputado que me ha precedido en el uso de la pa-
labra, al debate autopistas-autovias, que es inevitable. Se
han ofdo afirmaciones, no sabemos si responden a la rea-
lidad o no, del propio Ministro en el sentido de que esta-
rfa en condiciones de ponerlo en marcha en 1992, incluso
la posibilidad de que pudiera hacerlo antes, pero hay as-
pectos que mi Grupo ha destacado constantemente, es de-
cir, el cambio del cuadro econémico en funcién de la baja
del precio del délar, de la baja del precio de los crudos,
de la capacidad de produccién de cemento y hormigén
por parte de Espafa y con dificultades de exportacion, de
la capacidad de refinado de petréleo, de la mano de obra
que hay en paro y que podria tener acogida dentro de es-
"tos programas de choque de inversiones publicas, el défi-
cit de infraestructura que usted ha resaltado anteriormen-
te, el tratamiento distinto que nunca hemos apreciado en
el Plan General de Carreteras entre el trafico lento y el tra-
fico rapido, el distinto tratamiento que requieren los lar-
gos recorridos de los cortos recorridos, y, finalmente, algo
tan importante como ese argumento de la diferencia de
coste entre autovias y autopistas, en un programa a tan
largo plazo. Nuestro calculo es que los kilémetros de au-
topistas multiplicados por los kilémetros de autovia a tan
largo plazo supondrian un incremento de 300.000 6
400.000 millones de pesetas. Lo que parece evidente es
que un programa de autopistas de esta envergadura con-
dicionarfa terminantemente el hecho de no poder gozar,
posteriormente, de unas autopistas sin peaje o con peaje
politico, porque no tendrian esa capacidad de tener a su
lado, paralelamente, una carretera en funcién de que mu-
chas de las autovias son trazados desdoblados de carre-
teras actuales. Habria que valorar también el coste de las
expropiaciones en las autovias que se producen sobre
carreteras que transcurren por tramos en los que se ha re-
valorizado el suelo y el coste adicional que supone el he-
cho de que multitud de actividades industriales o semiin-
dustriales, comerciales, etcétera, se han instalado en tor-
no a esas carreteras sobre las cuales se van a construir

ahora las autopistas y que en funcién de ese tipo de au-
tovia que se quiere hacer va a ser muy dificil que cada
una de ellas tenga acceso directo a esa autovia. Crearfa
un grave problema de trafico y no iria con el espiritu de
las autovias. Trasladar todo el entramado industrial que
hay en Espafia en torno a las carreteras nacionales sobre
las cuales se van a construir las autovias supongo que es
un coste adicional muy importante a la hora de plantear-
se el programa de autovias y autopista.

Estas son las preguntas que desde mi Grupo querfamos
hacer al sefior Ministro.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Por Coa-
licién Popular, tiene la palabra el sefior Alvarez-Cascos.

El seiior ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ: Siento
mucho que el sefior Ministro no se haya ceitido en su in-
tervencién al tema objeto de la comparecencia y que haya
desviado sus palabras hacia otros temas, que también son
de interés, sin duda, pero que no son los términos justos
en los que debiera haberse producido. En todo caso, quie-
ro dejar constancia, una vez mas, de mi desacuerdo con
afirmaciones tales como la de que el Plan General de
Carreteras esta cumpliéndose en sus plazos. No se esta
cumpliendo en el programa de actuaciones en medio ur-
bano; no se esta cumpliendo en el programa de acondi-
cionamientos; y ya ha quedado demostrado en esta Ca-
mara y consta en el «Diario de Sesiones» que va muy re-
trasado el programa de autovias.

El sefior Ministro decia en 1986, y lo recuerdo, que pre-
vefa para el 31 de diciembre de 1987 que todas las auto-
vias de la primera fase estuvieran adjudicadas e iniciadas
y en el mes de junio, el dia 29, confirmé a esta Camara el
seior Ministro que 968 kilémetros de autovia estaban en
servicio o iniciadas y 622,6 kilometros en contratacion.
Eso le llevaba al sefior Ministro a decir que el 97 por cien-
to del plan se estaba cumpliendo. Yo, por el contrario,
creo que, por sus propias palabras, el 40 por ciento de las
autovias incumple las previsiones que el propio Ministro
hizo en 1986, ante esta CAmara.

Ahora nos habla de que todas estaran finalizadas para
el ano 1991. No sé si aceptar su afirmacién en los mismos
términos en los que hizo su previsién en el afio 1986, o
concederle un margen adicional de confianza a la espera
de que esta vez sus palabras sf se hagan realidad, enten-
diendo que, para que no haya ninguna duda en el futuro,
cuando habla de finalizadas, se refiere en servicio, y esta
precision me gustaria que quedara clara para que no haya
esos juegos de palabras entre adjudicadas e iniciadas y
luego en contratacién, como ha tratado de explicarnos un
aino después.

En todo caso, me hubiera interesado muchfsimo que el
Ministro se hubiera centrado en las modificaciones intro-
ducidas en el Plan General, tanto en aspectos relativos a
las obras incluidas en el mismo como a los aspectos fi-
nancieros que resumi6 el Real Decreto de mayo pasado.
Efectivamente, ese Real Decreto se apoyaba en importan-
tes modificaciones en las previsiones del Plan General, y
el propio documento que se hizo publico, a través del Con-
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sejo de Ministros, de la Oficina del Portavoz del Gobierno
y que luego edit6 el propio Ministerio de Obras Publicas,
reconocia, aunque no se quiso hacer mucho hincapié en
ello, que las medidas financieras obedecian a un triple
motivo: a mejoras cualitativas, es decir, a que el Gobier-
no en ese momento aceptaba modificaciones en el disefo
y en la calidad de las autovias que no habia querido acep-
tar con anterioridad, lo cual era un reconocimiento de que
hasta entonces se estaban haciendo las cosas mal; a una
aceleraciéon temporal, porque se iba con retraso en real-
cion con el Plan, y a los ya citados incrementos de las re-
des arteriales. Por eso, ha habido que plantear un suple-
mento en la financiacién del Plan.

De aqui que, con la férmula elegida por el Gobierno
para introducir esa modificacion en la financiacién, mi
Grupo también plantee un notable desacuerdo. Porque si,
a corto plazo, la férmula puede ser indiferente, a medio
plazo —y un problema de infraestructuras es siempre un
problema de medio plazo—, la férmula elegida introduce
serias complicaciones y demuestra el grado de impreci-
sién con el que el Gobierno afronta la politica de carre-
teras.

Los cuadros ofrecidos por el Gobierno, como resumen
de las modificaciones del programa de inversiones que in-
trodujo ese Real Decreto, ponen de manifiesto que los pro-
gramas de autovias para los afios 1992 y 1993 quedan sin
dotacién presupuestaria. Lo mismo que los programas de
conservacién. Es decir, se ha hecho un anticipo de la fi-
nanciacion, no en aras de un programa de mayor inver-
sion sostenida durante, pongamos por caso, ocho o diez
afios, que es lo que necesita Espana en estos momentos
para homologar su red de carreteras en la red auropea,
sino para salir al paso de la presién de la opinién publica
con caracter inmediato y decir: vamos a hacer frente a un
esfuerzo inversor mayor para acelerar nuestro plan.

Yo creo que la rectificacion debia haber sido completa,
sefior Ministro. Debia reconocerse, como ya se reconoce
en estos momentos, que el Plan de Carreteras se ha que-
dado pequeiio, es insuficiente en estos momentos, y Es-
paria tiene que plantearse un objetivo mas amplio para
desarrollar su red de autopistas homologable con las eu-
ropeas, su red de carreteras convencionales y también,
por qué no, el programa de conservacién y mantenimien-
to de las mismas. Para eso, hay que trazarse unos objeti-
vos mas ambiciosos que los que S. S. present6 en el con-
sejo de Ministros el pasado mes de mayo. Y yo creo que
en esta Camara teniamos que estar hablando, y asi se in-
cluye puesto que ademas ese documento figura en la do-
cumentacion presupuestaria que ahora debatimos, de las
inversiones plurianuales de su Ministerio, y no de una
simple promesa o compromiso de que en estos momentos
el Ministerio esta iniciando los estudios para un segundo
plan de carreteras que el Gobierno que salga de la proxi-
ma legislatura tendra que aprobar.

Serior Ministro, nos parece que esto es la concesion de
la imprevisién y de la improvisacién con que ustedes es-
tan manejando la politica de carreteras, en la que intro-
ducen rectificaciones no sélo porque haya grupos politi-
cos que, como el mio, las ha pedido, expresando sus in-

quietudes y denunciando las incoherencias de su progra-
ma, sino, también, y eso es lo que mas les importa a us-
tedes, porque ya la opinion publica est4 de acuerdo en
que las cosas en materia de carreteras no se podian lle-
var como hasta ahora y les han obligado a rectificar a la
fuerza sus propios errores. '

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Por el
Grupo Socialista, tiene la palabra el sefior Morlan Gracia.

El seior MORLAN GRACIA: Muchas gracias, sefior Mi-
nistro, por su exposicion, que, unida a la del debate de la
convalidacién del Real Decreto, porque en realidad se tra-
ta de una continuacién de lo que se debati6 en esa sesion,
viene a explicar la razon de ese aumento de financiacién
para el desarrollo del Plan General de Carreteras.

Cuando oigo las intervenciones de los grupos me en-
cuentro un poco extranado y a veces lamento que no se
tenga en cuenta el esfuerzo tan considerable que ha ha-
bido que hacer en este pais. Si cogiéramos un mapa de
nuestra nacioén y viéramos el estado de nuestras carrete-
ras en los anos 1982-1983, nos dariamos cuenta de la si-
tuacién tan lamentable en que se encontraban. Ahora, en
la completa informacioén que el Ministerio est4 dando du-
rante el desarrollo del Plan, estamos viendo cuales son las
previsiones del Ministerio sobre su desarrollo y estamos
viendo cudl va a ser la situacion en que van a quedar nues-
tras carreteras en 1982. Tengo delante uno de los planos
en los que se hace referencia y creo que hay que valorar
como muy positivo el esfuerzo que se est4 y se va a seguir
haciendo.

Este Plan General de Carreteras, que est4 siendo un im-
portante acierto por cuanto ha venido a ordenar, desarro-
llar y modernizar toda la infraestructura viaria, y que
constituye el esfuerzo mas importante que se ha hecho en
este palis en esta materia, tiene que ser un plan con cierta
flexibilidad. Lo que no puede ser es que durante ocho
anos, en los que las condiciones cambian —ha habido me-
joras cualitativas, ha habido actuaciones necesarias que
hay que hacer y que hay que priorizar debido al cambio
que se esta produciendo en nuestro pais— no exista cier-
ta flexibilidad para que por parte de los organismos pu-
blicos se atienda ese tipo de problemas. Si efectivamente
se esta hablando de que se van a invertir 205.000 millo-
nes de pesetas mas, porque ha surgido una nueva serie de
necesidades, lo que se esta haciendo es ser sensible a lo
que esta sucediendo en el pais. Esta flexibilidad en la pla-
nificacion y su desarrollo va a permitir situar a este pafs
en 1991 con una buena red de carreteras, tanto a nivel de
autovias, autopistas, las que hay en este momento cons-
truidas, como en acondicionamientos y programas de re-
posicion y conservacion.

En cuanto al tema de autovias y autopistas, podemos
comprobar, por ejemplo si nos acercamos por la autovia
de Aragén, que estd constituyendo una prueba evidente
por las mejoras técnicas que se estan introduciendo en la
misma en cuanto a limitacién de accesos, intersecciones
a distinto nivel, en muchos momentos cerramiento de la
propia autovia, podemos comprobar que con estas mejo-
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ras es similar a una autopista, COon unes costes menores,
porque se esta aprovechando la antigua carretera Nacio-
nal II como uno de los carriles de esa autovia.

Hace unos dias (y me imagino que SS. $S. lo habran po-
dido comprobar cuando circulan en coche por las auto-
pistas) yendo a Logroiio, a la Rioja, puede ver que por la
autovia {bamos cuatro coches mientras que la carretera
nacional que para en la autovia tiene una congestion bas-
tante considerable de trafico. Es decir, creo que el plan
de autopistas de 1964, que después fue de alguna manera
avalado por la Ley General de Carreteras de 1972, no ha
tenido éxito en absoluto. ¢ Por qué? Porque el peaje, el se-
guro de cambio, lo que tenia que pagar el Estado por este
seguro, ha supuesto unas cantidades bastante considera-
bles y con la misma cantidad que se abonaba se podia aco-
meter perfectamente una inversion mejor de la que se ha-
cia hasta ese momento.

En otras comparecencias y en otras sesiones, por parte
de algunos comparieros Diputados de la oposicion, se nos
viene diciendo que han hablado con los ciudadanos de
este pais sobre distintos temas que afectan a la politica
general del Gobierno. Este Diputado también lo ha hecho.
Este Diputado es un enamorado de las carreteras y de he-
cho he estado ostentando un cargo de responsabilidad ad-
ministrativa al frente de una direccion provincial y tam-
bién he hecho este tipo de comentarios con ciudadanos y
alcaldes, concretamente de mi circunscripcidn, y el hecho
de decirles que la carretera que antes estaba en malas
condiciones se esta arreglando en estos momentos, que
tienen que sufrir ahora un deficiente trafico, pero con la
esperanza de que dentro de unos meses o un afio va a es-
tar en perfectas condiciones de circulacion, les hace ver
con muy buenos ojos que el Ministerio y el Gobierno es-
tén gastando dinero en infraestructura, porque ellos mis-
mos estan viendo con esperanza e ilusién que se genera
desarrollo y riqueza. Estan viendo como en carreteras que
antes tenian unos dificiles trazados, con curvas de muy es-
caso radio, con unas plataformas de seis o siete metros se
estan haciendo obras importantes, en las que ademas de
mejorar sus trazados, ademas de ensanchar sus platafor-
mas, ademas de establecer pasos e intersecciones que dan
una mayor seguridad al trafico, se esta generando rique-
za, ganas de circular por las carreteras porque dan ma-
yor sensacion de seguridad.

Este Plan —y me imagino que ninguno tenemos la va-
rita magica no se puede hacer como los magos diciendo:
ahora digo que lo apruebo y lo pongo en marcha. Este
Plan ha necesitado ocho anos para su desarrollo, esta
anunciado que va haber un segundo plan y, por tanto, no
se puede venir a decir aqui que es un Plan que no con-
templa determinadas actuaciones en puntos concretos de
la geograffa nacional o que se podria hacer alguna varian-
te en alguna poblacién, porque si antes se hubiera traba-
jado de otra manera en este pais, en estos momentos se
podria hacer todo lo que SS. SS. entan pidiendo que se
haga.

Por eso, en nombre de mi Grupo, seiior Ministro, a lo
unico que le animo es a seguir el desarrollo de este Plan,
que sin lugar a dudas esta siendo muy bien visto por los

ciudadanos de este pais, porque mejora sus comunicacio-
nes, mejora las relaciones entre ellos, mejora las comuni-
caciones entre ciudades y pueblos y espero que cuando lle-
guemos a 1992, y asi lo deseo y confio en ello, este mapa
que tengo ante mis ojos esté cumplido y estén cubiertas
las necesidades mas importantes y principales que tene-
mos en este pais.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Tiene la
palabra el sefior Ministro.

El sefior MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS Y URBA-
NISMO (Saenz Cosculluela); Sefior presidente, seforias,
no les voy a ocultar mi agradecimiento a las manifesta-
ciones que ha efectuado el Grupo Parlamentario Socialis-
ta. No piensen que es una expresiéon portocolaria; es que
para el gestor del primer Plan General de Carreteras es
agradable saber que hay opiniones de estimulo y de apo-
yo —no ha sido el unico portavoz que ha tenido frases cor-
teses con lo que significa el Plan—. Mi opinién es que lo
que acabo de oir es lo que piensa la poblacién. Una in-
mensa mayoria de ciudadanos estdn convencidos de que
el Gobierno se esta ocupando intensamente de las carre-
teras y ven con esperanza esta actividad del Gobierno. Me
parece que es bueno ponerlo de manifiesto.

No sé si en mi comparecencia he atendido escrupulo-
samente o no el motivo de la misma. Tengo la impresion
de que he hablado de aquello que se me ha solicitado,
ofreciendo la informacién complementaria que una
correcta explicacion requeria y no tengo conciencia de ha-
berme desviado del objeto de la comparecencia; mas bien
tengo la impresién de que por quien asi me lo ha repro-
chado no he sido escuchado en la totalidad de mi inter-
vencion y quiza ello haya producido la sensacién de que
no he atendido el objeto de la comparecencia, que era ex-
plicar el alcance de las modificaciones.

En el turno de intervenciones se han manifestado tres
tipos de preocupaciones a las que me voy a referir. Una
especifica ha sido expresada por el Diputado pertenecien-
te al Grupo que ha solicitado mi comparecencia, la Agru-
pacion del Partido Demécrata Popular, que ha inisistido
en sus preocupaciones sobre la comarca de Almeria, a lo
que voy a darle cumplida respuesta, aunque ha hecho
también reflexiones mas amplias.

Ha habido un segundo conjunto de preguntas sobre las
lineas basicas del Plan obviamente se ha planteado de
nuevo el viejo y debatido tema de las autovias «versus»
autopistas y a los tres me voy a referir aun dentro de la
limitacién de tiempo que tengo, con la mayor amplitud
posible, y me excusaran SS. SS. si me remito en algunos
extremnos o detalles a las preguntas que atendera el sefior
Subsecretario de mi Departamento, ya que yo habfa or-
ganizado mi comparecencia para hablar exclusivamente
de estos temas globales. Me perdonaran si algan extremo
lo dejo como una remisién a las respuestas que ofrezca el
Subsecretario, pero procuraré atender la globalidad de
las preguntas.

El sefor Diputado por Almeria podra circular por au-
tovia en el itinerario Murcia-Almeria, Almeria-Baza y Al-
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meria-Adra el 1 de enero de 1992. Hay dotacién presu-
puestaria para esas actuaciones y hay actuaciones técni-
cas conducentes a hacer real esa inversion. ;Por qué tie-
ne dudas? Porque no ha visto plasmada en el proyecto de
ley de Presupuestos de este afio una especificacién preci-
sa y exacta de estas actuaciones, con nombre y apellidos.
Ello se debe a que las actuaciones estdn comtempladas
de forma genérica en dicho proyecto de ley de Presupues-
tos. No olviden SS. SS. que el Decreto-ley se aprueba poco
antes de las vacaciones del verano, cuando los borrado-
res del Presupuesto y todos los programas informaticos
de los anexos estan ya redactados. En consecuencia, no es
posible una mencién expresa, pero la dotacion de fondos
si estd incluida en el ambito de los superproyectos.

Por tanto, hay dinero para estas actuaciones previstas
en el proyecto de ley de Presupuestos, pero contempladas
en dotaciones genéricas de caracter de superproyecto. Le
puedo asegurar que ya hemos iniciado las actuaciones,
como sin duda conoce S. 8., las informaciones publicas
para debatir, con participacién de los ciudadanos, el tra-
zado en el itinerario de la 340 entre Adra y Almeria; asi-
mismo hemos encargado ya algunos de los proyectos re-
lativos al itinerario Murcia-Almeria. Concretamente en fe-
chas muy recientes, esta semana, hemos hecho adjudica-
cién de dos proyectos correspondientes a ese itinerario
que tendra caracteristicas de autovia.

Creo que no es conveniente ni necesario plantearse mo-
dificaciones formales del Plan General de Carreteras, por-
que la unica justificacion vendria determinada por el
cambio de modalidad en las actuaciones de Almeria y ello
tiene cabida con arreglo al Plan, sin necesidad de mo-
dificarlo.

Siempre he sostenido que sin perjuicio de que haya un
segundo plan, o los que el Parlamento quiera aprobar en
el futuro, este primero hay que mantenerlo en sus estric-
tos términos y cumplirlo. No es bueno estar planteando-
se, a mitad del periodo de ejecucién, nuevas modificacio-
nes como si el Plan General fuera una cesta o un sombre-
ro magico del que se pueden extraer kilometros de auto-
via, no digo que caprichosamente, pero si a la demanda.
Este Plan es para cumplirlo.

El cambio producido en Almeria no afecta a las resolu-
ciones aprobadas por el Congreso. Se aprobé una actua-
cién en la comarca de los Vélez, posteriormente se modi-
fica el itinerario y se consolida una opinion sobre esa ac-
tuacion, y los estudios demuestran que el coste por un iti-
nerario es extraordinariamente mas elevado que por el
otro. Lo tnico que hemos hecho es procurar destinar el di-
nero de ese itinerario a actuaciones que permitan mejo-
rar la tipologia de las carreteras en esa provincia, pero no
se modifican las previsiones del Plan. En lugar de hacer
el Almanzora, lo que hacemos es la autovia en la comar-
ca de los Vélez y, con el ahorro de coste, incrementar, den-
tro de esa provincia, las previsiones de actuacién en el iti-
nerario Huercal-Overa/Almeria. Es un corto recorrido que
estaba previsto en acondicionamientos.

Por tanto, sefioria, el 1.* de enero de 1992 existiran pre-
visiblemente esas autovias, aunque no puede uno actuar
con afirmaciones que prescindan siquiera del margen de

relatividad que tiene toda actividad humana, pero el Mi-
nisterio va a estar en condiciones de licitar y contruir las
autovias previstas en Almeria.

Insisto en que la no mencién expresa en el Presupuesto
no tiene mas explicacion que la confecciéon de los progra-
mas informaticos de los anexos, pero la partida presu-
puestaria estd contemplada en los superproyectos y no
tengo la menor duda de que podemos actuar conforme a
lo previsto.

S.S. ha hablado de corredores transversales. Debe
mencionarse que en este Plan General de Carreteras se ac-
tia absolutamente en todos los corredores transversales
que son competencia del MOPU: en la carretera Cérdoba-
Valencia, en el eje transferido por Andalucia de Sevilla a
Murcia, en la 340, en la propia costa mediterranea meri-
dional; en el eje cantabrico, en el eje del Ebro, en la ruta
de la Plata, Gijon-Sevilla o Sevilla-Gijon, y asimismo en
otros itinerarios, en los que yo creo que en este momento
no es preciso entrar en detalle. De ellos, el Plan General
de Carreteras da el tratamiento de autovias no a todos,
sino a aquellos que en los estudios del Plan General jus-
tificaban la conversién en autovia. Es verdad que hay zo-
nas donde se ha planteado con posterioridad la exigencia
de una autovia, exigencia que no esta todavia contrasta-
da con los estudios que hemos empezado a realizar para
elaborar las bases de un segundo Plan de Carreteras, tal
y como mandaté este Parlamento. En ese momento habra
que abordar las acciones complementarias. No tengo la
menor duda de que va a haber un segundo plan y de que,
por tanto, no va a haber una solucién de continuidad en
un ritmo de inversiones que llegue hasta el afio 2000. En
consecuencia, cualquier planteamiento que supere este
Plan de Carreteras tiene su encaje en el debate de un se-
gundo plan. Los itinerarios detectados como los que re-
querian la conversién en autovia se ha incluido en el Plan
General de Carreteras y me remito a los importantes es-
tudios realizados.

No hay'que olvidar que el Plan General de Carreteras
se realiza mediante un documento de avance que yo qui-
se someter a la consideracion de la Comision delegada, al
Consejo de Ministros y al Parlamento. En esos tramites,
efectivameante, se producen unas modificaciones, algu-
nas importantes; del documento de avance al Plan de
Carreteras hay una serie de diferencias que responden a
la reelaboracién y a la conversion de ese documento de
avance en un plan con todas las consecuencias, y por tan-
to sometido a una contrastacion por la que ha pasado en
el debate en esta Camara, tanto en Comision como en
Pleno.

Hay que senalar no obstante que este Plan General de
Carreteras si tiene una indefinicién consciente e inevita-
ble, que es la del programa de actuaciones urbanas. El
Plan General de Carreteras no detalla las actuaciones ur-
banas; prevé unas dotaciones presupuestarias y nada
mas, y ello por razones que les comentaré casi inme-
diatamente.

Antes me quiero referir al calendario. El calendario del
Plan General de Carreteras prevé que se hagan las ulti-
mas adjudicaciones de cada uno de los programas en
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1992. Ese era ¢l calendario del Plan General de Carrete-
ras. Se computan, por tanto, los grados de cumplimiento
en funcion de la adjudicacion o contratacion de las obras.
El Plan, por tanto, preveia hacer las altimas adjudicacio-
nes en autovias, en acondicionamientos, en conservacion
y reposicion, dentro del afio 1992, lo que suponia la con-
tinuacion de esas obras, adjudicadas en el afio 1992, a lo
largo de 1993, e incluso hay que pensar en parte de 1994.

¢Qué hace el Decreto-ley? Modifica ese calendario y,
por tanto, a partir de ahora el seguimiento del cumpli-
miento del Plan habra que modificarlo también, porque
se ha adelantado el calendario de autovias para que no se
hagan las tiltimas adjudicaciones en 1992, sino que se ter-
minen las obras en diciembre de 1991. Esa es una profun-
da modificacidn consecuencia de la nueva dotacién pre-
supuestaria y, efectivamente, de la capacidad de gestion
—y ahora me referiré a ese comentario que tiene una cla-
ra explicacion—.

Igual ocurre con algunos programas de actuacion urba-
na cuya finalizacién se prevé adelantar a diciembre de
1991. Hay otros programas del Plan de Carreteras que, a
pesar del Decreo-ley, conservan el viejo calendario y, por
tanto, las adjudicaciones —las dltimas— se haran en
1992, lo que nos lleva a considerar que cada afo tenemos
que acometer una determinada porcién de la red de inte-
rés general del Estado.

Dada esta explicacion, que no es la primera pero que
considero necesario reiterar, afirmo categéricamente que
el grado de cumplimiento que he anunciado se correspon-
de exactamente con ese disefio del Plan. Otra cosa es que
a partir de ahora tengamos que revisar el modelo de se-
guimiento al haber variado el calendario. Y el grado de
seguimiento se mide no por obras terminadas sino por
obras contratadas. ;Cémo se puede, senorias, anunciar el
ano 1986 que la primera fase, es decir el 31 de diciembre
de 1987, va atener terminados y en servicio la mitad de
los kilémetros de autovias? Esa incorreccién no la he co-
metido nunca; no sé si he dado lugar a esa interpretacion,
pero desde luego nunca he manifestado eso.

Entremos en algunos matices importantes. El progra-
ma de actuacién urbana es un programa que sencillamen-
te se limita a dotar presupuestariamente el Plan General
de Carreteras. ¢ Por qué? Por que nadie tiene seguridad de
qué se va a poder hacer en materia de actuaciones urba-
nas. No sabemos cuantos ayuntamientos van a disponer
de suelo para esas infraestructuras, cuantos planes de or-
denacién urbana van a tener previstas las actuaciones
convenientes; no sabemos cual va a ser el comportamien-
to cuando se redacta el plan de las diferentes autoridades
locales y autonémicas en esa materia y no sabemos cual
va a ser el comportamiento de los distintos sectores ciu-
dadanos. Les voy a poner muchos ejemplos para corrobo-
rar hasta qué punto ese programa necesariamente tenia
que ser indeterminado.

Trinidad Mongat (Barcelona). Hay que modificar toda-
via el plan general de ordenacién de cuatro municipios y
gestionar las expropiaciones a partir de una entidad di-
ferente a la que existia hace un aio, la Corporaciéon Me-
tropolitana de Barcelona; es decir, no hay todavia plan

de ordenacién urbana, no hay todavia terrenos y hay ne-
gociaciones en el seno del Ambito territorial de la Comu-
nidad Auténoma Catalana para deteminar quiénes y
como efectuian las expropiaciones. Pongamos mas ejem-
plos: Zaragoza. Recientemente ha resuelto los problemas
de ordenacién urbana. Municipios como Albacete, Aran-
juez, La Roda, Medinaceli, y algunos otros plantean una
abiertga confrontacién con la posibilidad de construir la
variante de poblacién, por razones esgrimidas por los nu-
cleos de comerciantes existentes en esas zonas. Medina-
celi: movilizacién y huelga general por oponerse a esta-
blecer una conexion en la variante con la carretera que
va al Monasteria de Piedra por considerar la ciudad que
es perjudicial para sus intereses comerciales sacar el tra-
fico que va de Zaragoza al Monasterio de Piedra del tra-
fico urbano. Esto ha pasado hace unos meses nada mas,
hace semanas.

Sigamos. Conocen ustedes la confrontacién sobre la
construccidn de la variante en numerosos municipios. Es
mas, muchos de los grupos politicos aqui representados
gestionan intereses locales en virtud de los cuales se opo-
nen a trazados de variantes de poblacion. ¢Cémo era po-
sible hacer un programa definido de actuaciones urbanas
en esta materia? Lo que hizo €l plan —y nadie puso re-
paros en su dia— es establecer unos objetivos, disenar
unas caracteristicas de actuacion y sacar adelante el ma-
yor numero posible de actuaciones urbanas.

Les aseguro, senorias, que es el programa de mas difi-
cil gestion, no por los costes de expropiacion, sino por el
diseno urbanistico inherente a esas actuaciones, pero, a
pesar de todo, ahi estan las actuaciones. Luego hablare-
mos de este conflicto, de las areas de servicio y de la su-
puesta contradiccién de intereses entre los usuarios de
una carretera y aquellos que gestionan pequenos locales
de negocio vinculados a la carretera o al paso por una de-
terminada ciudad; no tendré ningun inconveniente en re-
ferirme a ello. Pero ésa es la unica indefinicién del Plan
General de Carreteras, obligada. Seforias, el cinturén li-
toral en Barcelona acaba de ser resuelto muy reciente-
mente y esta todavia en fase de expropiacién de terrenos
e incluso de retoque del disefio urbanistico de la Ciudad
Condal para dar lugar a esta actuacion. Y asi podria citar
practicamente a todas las capitales de Esparia.

El convenio con Malaga y con Sevilla ha supuesto mo-
dificaciones del plan general de ordenacién urbana. No se
les oculta a SS. SS. las enormes dificultades que hay de-
tras de estas modificaciones. Y, a veces, el Ministerio de
Obras Puablicas y Urbanismo tiene que defender con no-
toria fuerza la existencia de dos o tres carriles en esa cir-
cunvalacion frente a tesis municipales que sostienen la
necesidad de una carretera de menos embargadura.
¢Quieren que les recuerde el conflicto de Granada o el
conflicto que hace poco se ha planteado en Pontevedra o
las enormes dificultades en Gandfa, en Jeresa o en Onda-
ra? Por tanto, situemos las cosas en su sitio en lo que se
refiere al programa de actuaciones urbanas, que va de-
masiado bien para las dificultades que tenemos. Piensen
ustedes que en Madrid, por ejemplo, el plan general de or-
denacién urbana dispuso unas dotaciones o una califica-
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cion de terrenos que parcialmente han sido incompatibles
con los planes de convenios que esta desarrollando el
MOPU y que quiere ampliar el MOPU de acuerdo con la
Comunidad y con el Ayuntamiento. Afortunadamente, ya
hemos resuelto estas dificultades y podremos afirmar
pronto la ampliacién de ese convenio, es decir, la concre-
cion de las previsiones de estudio que contenia el primer
convenio.

Naturalmente, las dotaciones presupuestarias del plan
de actuacién urbana se han visto disparadas, no solamen-
te por el incremento del coste de las expropiaciones, sino
porque las actuaciones, imposibles hace unos afnos, se han
resuelto ya. El convenio con Barcelona, con Malaga, con
Sevilla y con Madrid absorbe una cantidad enorme de
recursos.

Por otra parte, me refiero a las variaciones de la finan-
ciacion. Senorias, la variacion de costes ha sido exacta-
mente del 11,1 por ciento, una variaciéon bastante menor
que cualquier media ponderada aplicada a costes urba-
nisticos o a otras infraestructuras. Esa es la desviacion,
el 11,1 por ciento si yo no recuerdo mal. El resto de la di-
ferencia con los 800.000 millones previstos es, por una
parte, el coste de la inflacion, es decir, la actualizacién de
aquellos 800.000 millones, y las ampliaciones en las cua-
les incluyo fundamentalmente las actuaciones derivadas
de Madrid, Sevilla y Barcelona. Hay otras pero las mas
importantes son éstas, de enorme envergadura.

No habfa un problema de desconocimiento de la capa-
cidad de gestion del Ministerio de Obras Publicas y Ur-
banismo, pero es verdad que cuando el Plan se disefia hay
actuaciones todavia no consolidadas y cuyo alcance era
en ese momento imprevisible, que era el de las actuacio-
nes urbanas, y no cabe duda de que en la fase inicial del
Plan concurria una circunstancia econdmica, a tener en
cuenta, que era una fuerte lucha econémica por lograr un
ajuste en la economia espanola, y las dotaciones presu-
puestarias eran bajas y no existian proyectos, seforias.
Este Plan General de Carreteras se est4 llevando adelante
partiendo casi de cero. Sus sefiorias saben lo que es dise-
far trazados, realizar proyectos, hacer informaciones pu-
blicas, expropiar y todo ello para realizar unas obras en
un corto periodo de tiempo. Yo tengo cuadros de c6mo ha
evolucionado el plan de carreteras en Francia, por ejem-
plo, o en otros paises de la Comunidad, y desde luego el
ritmo comparativo por parte de Espaiia es enormemente
superior. Esa no deja de ser una circunstancia a tener en
cuenta. Durante veinte anos Espana ha sufrido un aban-
dono de sus carreteras y los franceses han podido mante-
ner un ritmo pausado, pero constante, durante veinte o
veinticinco afios para hacer carreteras. Nosotros teniamos
que superar esa circunstancia, pero no es facil lograr esa
capacidad de proyectos y de expropiaciones. Tenemos
100.000 expropiados al ano sélo en la Direccién General
de Carreteras. Creo que son datos que ilustran sobre las
dificultades de gestion, y me remito, particularmente en
el programa de actuaciones urbanas, a la enorme conflic-
tividad que desarrollan muchas de estas actuaciones que
parece razonable llevar adelante. Creo que es justo ofre-
cer a los usuarios un paso marginal por Aranjuez. Lo que

no puede hacer un grupo politico es estar en la procesion
y tocando a campana, estar exigiendo la autovia y el paso
por una variante en Aranjuez y, a la vez, estar exigiendo
que no se perjudiquen, supuestamente, los intereses de los
comerciantes que hay dentro de Aranjuez. Este compor-
tamiento yo no sé si tiene utilidad electoral o no, yo no
me pronuncio; lo que digo es que es incompatible en tér-
minos funcionales para llevar adelante el Plan General de
Carreteras.

Aqui, seifiorias, hay Diputados que tienen un conoci-
miento directo de estas dificultades. Me refiero a la Na-
cional II entre Lérida y Barcelona, en donde lograr sacar
adelante el proyecto de la autovia ha sido una lucha con-
tra los elementos, porque habfa una auténtica oposicién
a la construccion de la autovia y todo han sido dificulta-
des urbanisticas y de movilizacién social. Y se puede de-
cir lo mismo en cuanto a las proximidades de Santander
y en lo que se refiere a multitud de nticleos urbanos. Y a
veces nos encontramos solos en este tipo de conflictos.
Nos gustaria ofr de vez en cuando de los grupos de la opo-
sicién que estan con la autovia y sélo con la autovia, y no
ese mensaje contradictorio que hace dificiles las cosas. En
Pontevedra hay una polémica sobre los enlaces. La peti-
cion municipal y de algun grupo llevada al Parlamento
gallego es que se reduzca el radio de accién de los acce-
sos del trébol de conexién con la red urbana de Ponteve-
dra, y el Ministerio exige, aunque yo realice el sacrificio
urbanistico correspondiente para Pontevedra, que los ra-
dios de acci6n sean los propios de un enlace de una auto-
pista del Atlantico, y también en esa cuestion el Grupo
parlamentario, en este caso del Parlamento gallego, se ha
encontrado con una votacion contraria. Les podria poner
todos los ejemplos que deseen sus sefiorias, me los sé to-
dos, y les aseguro que no tenemos muchas ayudas en este
tipo de debates. Cuando se discute qué hacer con el Plan
General de Carreteras creo que es bueno que desde el Mi-
nisterio de Obras Publicas y Urbanismo o desde el Go-
bierno se digan dénde estan los problemas.

Continuo con lo relativo a la conservacién. La dotacién
de conservacion es suficiente segiin las previsiones del
plan de inversiones publicas previsto para los afos si-
guientes, pero, ademas, en estos costes de conservacion
hay que considerar otro factor no desderiable, que la pro-
pia actuacién del Plan General de Carreteras en acondi-
cionamiento y en autovias supone también una labor de
conservacion; la construccion del tramo de La Almunia
de Doiia Godina a Zaragoza no se cataloga en el capitulo
de conservacioén, pero introduce una situacién en esa
carretera que hace que la necesidad de conservacién se
aplace durante una serie de afos, porque hemos hecho la
carretera nueva, como ocurre en la Nacional II, con la an-

tigua calzada que se acondiciona y se deja en las debidas

condiciones para construir parte de la autovia. Por tanto,
hay gastos directos de conservacién y hay gastos que pue-
den considerarse como una labor de conservacién, aun-
que presupuestariamente no tengan ese tratamiento.
Sobre la financiacion sefialaré, por tanto, a sus sefo-
rias que la variacion de costes ha sido bastante reducida,
en torno a un 11 y pico por ciento, y que las mayores am-
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pliaciones de 205.000 millones de pesetas vienen determi-
nadas por los grandes programas no previstos cuando se
aprueba el Plan General de Carreteras, sefiorfa, porque no
s6lo se aprueba la convocatoria de la Exposicién Univer-
sal y de las Olimpiadas; es que el Acta Unica Europea no
existe cuando se aprueba el Plan General de Carreteras.
Acababamos de incorporarnos a la Comunidad Econ6mi-
ca Buropea, me parece que fue el 1.° de enero de 1986, y
el Acta Unica se aprueba con posterioridad, bastante mas
tarde. Por tanto, la consideraciéon del mercado tnico no
era posible cuando se redacta el Plan. Pero, en todo caso,
es cierto que las actuaciones urbanas requieren una per-
manente revisién, porque son actuaciones que no pueden
ser incluidas en una programacion rigida y estricta. Ah{
es donde debe de producirse el margen de flexibilidad,
casi siempre al alza.

Paso a referirme al programa de autovias-autopistas.
Sefiorias, he de manifestarles con franqueza que sobre
esta polémica he oido dos versiones: la version del sector
privado de la construccion, que se queja del caracter de
autopista que tienen nuestras autovias, y las considera-
ciones que oigo en los medios politicos de oposicién, en
los que se sigue hablando de la autovia como un instru-
mento de menor rango que el que es habitual en los pai-
ses de la Comunidad. Para no vencer la tentacién no he
querido traer un documento del sector privado en el que
paladinamente manifiestan que incluso consideran com-
petitivo con la autopista de peaje el disefio de las auto-
vias en Espana. Y no lo he traido porque prefiero seguir
conservando en el ambito de la discrecién ciertos mensa-
jes que llegan del sector privado, que valora de una ma-
nera muy diferente ese supuesto dilema de autovias-au-
topistas. Pero, en fin, puesto que se ha suscitado el tema,
les voy a dar una breve explicacién, con una previa afir-
macién: nunca me habran ofdo decir sus sefiorias que el
Gobierno no quiere saber nada de la participacién del sec-
tor privado en la construcciohn ‘de infraestructuras; ja-
mas habran ofdo algo contradictorio con la posibilidad
de que el sector privado participe en la construccion de
infraestructuras; nunca me lo han podido ofr. Mas bien
habran oido lo contrario: que el Gobierno cree que es po-
sible integrar al sector privado en la construcciéon de
infraestructuras. '

Hecha esta afirmacioén, volvamos al hilo légico del de-
bate. Para ello voy a ponerles un ejemplo: la autopista Ali-
cante-Valencia. En su dia, un Gobierno consideré que la
construccion de la autopista iba a suponer una descon-
gestion de los traficos en esa comarca tan densa urbanis-
ticamente, tan poblada y con tanta tasa de actividad. Por
tanto, el remedio fue construir una autopista. Pues bien,
hablo de memoria y no con precisién, por la autopista de
Alicante-Valencia pueden circular en este momento un
promedio diario de siete u ocho mil vehiculos; la autopis-
ta existe y funciona. En ese corredor se da una de las ma-
yores densidades de trafico y de congestion. Por la carre-
tera nacional que corre paralela a la autopista circulan
30.000 vehiculos al dia, el 40 por ciento son camiones pe-
sados y de ellos muchos con mercancias peligrosas. ;Que
significa esto? Que la autopista no ha resuelto los proble-

mas de ese corredor, la autopista de peaje. ¢Por qué ra-
z6n? Porque los usuarios espanoles no utilizan la autopis-
ta de peaje en un porcentaje alto, sino en un porcentaje
pequerio y, por tanto, cuando se dice que la autopista re-
suelve mejor que una autovia los problemas de conges-
tiéon de un corredor se esta diciendo algo que contraria la
realidad. No es cierto. La autopista de peaje no resuelve
la congestién. Lo que va a resolver la congestion es la au-
tovia Almansa-Valencia, que va a dar caracter de autovia
a todas esas poblaciones por donde hoy discurre la carre-
tera nacional con ese trafico de 30.000 vehiculos. Y voy a
decir mas. Cada vez que hacemos el proyecto de una va-
riante de poblacién en un itinerario que compite con la
autopista, en las informaciones publicas —y lo digo con
rigor— se producen alegaciones en contra de la construc-
cion de la variante por parte de los concesionarios de la
autopista de peaje colindante, y puedo decir lo mismo de
otros muchos itinerarios.

Por tanto ¢a qué conclusién lleg6 el Gobierno? Llegé a
la conclusion de que la primera infraestructura necesa-
ria, alla donde no habia habido actuaciones histéricas de
esta envergadura, era construir la autovia, para hacer una
gran infraestructura para la gran mayoria de los usuarios
que aun teniendo autopista no la usan. Les he citado una
autopista con una gran densidad de trafico. Si quieren ha-
blamos de la de Miranda-Burgos; 4.200 vehiculos de in-
tensidad media diaria, y recoge el trafico que viene de
Francia, del Pais Vasco, de la Rioja y de alguna otra zona.
Por la carretera nacional van cinco veces mas namero de
vehiculos. ¢Dénde est4 la autopista como solucién a los
problemas de congestién de trafico? Ahi hay que afadir
una ultima reflexién. Las autopistas por tener limitacién
total y absoluta de accesos, salvo en unos pocos puntos,
constituyen una infraestructura aislada del territorio que
recorren y, por tanto, tiene poca incidencia en la permea-
bilidad y accesibilidad de ese territorio. Sélo se puede en-
trar por determinados sitios. La autovia es mds permea-
ble, tiene limitacion parcial de accesos, es decir de fincas,
pero no de carreteras. Ello se produce a través de un cru-
ze a distinto nivel. Por tanto, la autovia incide mucho mas
eficazmente en la flexibilidad de los territorios por los que
discurre, porque da accesibilidad a todos los municipios
del recorrido.

Como ven, sefiorias, he dado ya algunos elementos de
juicio importantes, pero les voy a dar alguno mas. Las au-
topista de peaje estan costando unos 550 millones de pe-
setas el kilometro; las que se estan haciendo ahora o las
que no llegaron a hacerse pero se calculé su coste, el pro-
grama de autovias esta suponiendo de promedio unos 200
millones de pesetas por kilémetros. Es verdad que entre
Oviedo y Ledn esta costando mil millones de pesetas el ki-
lémetro y en otros tramos bastante menos. El promedio
es de 200 millones de pesetas por kilémetro, porque apro-
vechamos parte de la calzada antigua, en el caso de Ma-
drid-Zaragoza sélo la mitad, pero en otros itinerarios mu-
cho mas intensamente. Es decir, que con billén y medio
de pesetas vamos a poder hacer 3.500 kilometros de au-
tovia, hacer una magnifica red redia en los otros 17.000
kilémetros y dar accesibilidad a muchos territorios y re-
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solver los problemas de congestién de los grandes itine-
rarios o de los itinerarios saturados.

Olvido darles el uitimo dato. Encima, las autopistas de
peaje, 1.600 kilémetros, y con tan poca efectividad para
resolver los problemas de congestiéon nos han constado
casi lo que invertia el Estado en carreteras por la via del
seguro de cambio, y por la via del aval, es decir por la via
de tener que hacerse cargo de una empresa quebrada,
otras cifras importantisimas, ENAUSA tiene unas pérdi-
das de 11.000 millones todavia. Creo que son muchos ele-
mentos de juicio para justificar una decision. Primero, las
autovias, porque sirven a mas publico, seguramente al 80
por ciento de los usuarios de un corredor; porque nos per-
miten remozar toda la red espanola, modernizarla y dar-
le unas caracteristicas extraordinariamente altas de cali-
dad en poco tiempo y a la vez en toda la red del Estado,
sin poner en riesgo la politica de inversiones en la red ge-
neral del Estado; porque ademas favorecen la tasa de ac-
tividad de los territorios; y porque ademas atendemos la
demanda del publico que, obviamente, no ya porque lo di-
gan las encuestas, sino porque lo dice el resultado de ana-
lisis de trafico en las autopistas concesionarias, prefiere
ir por una autovia.

Por tanto, la opcion del Gobierno es, en este primer
Plan, hacer las autovias. ¢ Esto quiere decir que no sca po-
sible plantearse otro modelo de infraestructura? No quic-
re decir eso. Lo he dicho al principio de mi intervencion.
El gobierno no tiene rechazo alguno, ni yo personalmen-
te, a la participacion del sector privado en la construc-
cion de infraestructuras. Ahora, esa participacion deberia
darse con unas condiciones: la primera, la desaparicién
del seguro de cambio, cosa que ya se ha operado en la Ley
de Carreteras; segunda, deben plantearse estas infraes-
tructuras alla donde se haya resuelto el problema de la
mayoria de los usuarios, porque no parece justo hacer una
autopista para 4.000 y que 25.000 sigan por una carrete-
ra en malas condiciones. Algun ejemplo mas: Jerez-Puer-
to de Santa Maria, por la autopista van 4.000 vehiculos;
por la carretera nacional que ahora tenemos que conver-
tir en autovia van 25 0 27.000 vehiculos de intensidad me-
dia diaria. Creo, Senorias, que tiene un gran fundamento
la opcion del Gobierno.

Hay quien manifestara que de todas las maneras pre-
fieren las autopistas. Lo que hay que decir ¢s que si se ha-
bla de autopistas de peaje hay que anadir esa palabra,
para saber qué opinamos cada cual. Hablar de autopistas
no sirve. Hay que hablar de autopistas de peaje. Si se ha-
bla de infraestructura sin peaje, estamos haciendo las au-
tovias, y encima no estamos prejuzgando la posibilidad
de la participacién del sector privado. Y voy a artadir mas,
nuestra red va a quedar con 6.000 kilometros con doble
calzada y con limitacion parcial o total de accesos y con
cruces a distinto nivel, y vamos a tener una red de 16.000
kilometros con arcenes, con una plataforma de diez me-
tros. Yo invito a 8S. SS. a que visiten las carreteras que
no son autopista ¢n un pais de nuestro entorno, como
Francia, porque los arcenes no existen, ni en ltalia; hay
‘autopistas o carreteras sin arcén. La red del Estado va a
quedar con 6.000 kildmetros con caracteristicas de auto-

pista o autopista formalmente dicha, y no olviden que mil
y pico kilémetros de variante de poblacién son propia-
mente autopistas porque las vallamos —vayan a Aranjuez
y comprueben que es autopista porque hay limitacion to-
tal de accesos—, y una red de unos 16.000 kilémetros con
una plataforma de diez metros con arcenes y sacando el
trafico de las poblaciones, porque en Italia las carreteras
no salen fuera de las poblaciones cuando no son autopis-
tas, y aqui estamos haciendo un programa intenso de va-
riantes para sacar fuera del trafico urbano el trafico de
paso en las carreteras nacionales. ‘

La red, por tanto, va a quedar magnificamente, muy ca-
paz para nuestras necesidades, y en todo caso este Plan
no perjuzga el futuro. Ya mandaron los sefores parlamen-
tarios en su momento, en su debate correspondiente, que
se prepararan las bases de un segundo plan y, por tanto,
podremos seguir completando itinerarios los espafoles,
completando infraestructura y diseniando aquellas nuevas
acciones de futuro sobre las que haya acuerdo.

Si no tenemos esa visiéon de que este primer Plan hay
que cumplirlo sin ponerlo en riesgo y sin modificar, sa-
biendo que va a haber un segundo plan y que podremos,
por tanto, plantcarnos nuevas iniciativas y sabiendo que
seguramente habra un sitio para el sector privado, pero
que ese sitio no podia ser ¢l preferente en los planes de
Gobierno, creo que podremos concluir que estamos en un
camino bastante acertado. Yo, como comprenderan, se-
norias, no voy a hacer causa de la capacidad de gestion
del Ministerio. La obligacion del Ministro es hacerlo lo
mejor que pueda y lo mejor que sepa y procurando mo-
vilizar al maximo los recursos. Creo que hay por primera
vez un plan. Creo que por primera vez tenemos dotacio-
nes econémicas desconocidas en la historia. Creo que por
primera vez hay un cierto grado de consenso en la impor-
tancia de esta actuacion y en la coordinacién de actua-
ciones entre los poderes publicos. A mas abundamiento
hay muchas Comunidades que estan haciendo su propio
plan de carreteras, cosa que celebro, poque hay otra red
autonémica muy importante de unos 60.000 kilémetros.
Creo que son datos suficientes para plantearnos en térmi-
nos optimistas el futuro. Yo desde luego no rechazo nin-
guna critica justificada, pero también es cierto que me he
visto obligado a hacer estas precisiones porque no todas
las criticas me han parecido suficientemente ajustadas a
la envergadura de este Plan, '

En todo caso, sefiorias, si hay algun aspecto que haya
omitido en mi comentario planteado por SS.8S., quiza
tenga la oportunidad de volver sobre ello. Hay, es verdad,
algin detalle, por ejemplo, me ha parecido entender una
cierta alusion a las situaciones urbanas en Alicante, y yo
he hablado del programa de actuaciones urbanas conve-
nidas, pero hay otras actuaciones en zona urbana que no
estdn sometidas a convenio, pero no por esoc hay actua-
ciones en medio urbano. En fin, si he entendido mal la
alusion, aprovecho el malentendido para dar esa informa-
cion. Es decir, que las hay sujetas a convenio porque sin
convenio no es posible plantearse las actuaciones en me-
dio urbano, pero hay otras actuaciones en la que sin ne-
cesidad de convenio, basta con una mera coordinacién
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con los ayuntamientos, podemos segnir adelante. Es el
caso de muchos municipios pequerios o de una serie de ca-
pitales de provincia, pongamos por ejemplo Ciudad Real,
donde sin necesidad de un convenio se esta haciendo la
variante de la poblacion, o en tantos otros.

Creo también haber contestado que esa supuesta de-
tracciéon de fondos de inversién posteriores a 1991 en ben-
ficio de esta fase del Plan no tiene suficiente fundamento.
No es que hayamos adelantado la financiacién del Plan
de los aiios siguientes a este periodo dejando sin posibi-
lidad de invetir los afos posteriores a la terminacién del
programa de autovias, no. Lo que se ha hecho es incre-
mentar y prever en el PIB las inversiones hasta 1991. Creo
que la previsién del segundo Plan de Carreteras hace in-
viable una consideracion critica sobre las dificultades de
inversién posteriores a la vigencia del Plan. Sencillamen-
te, lo que se ha hecho es incrementar con el calendario
previsto en el Decreto-ley, pero insisto en que la politica
de infraestructuras hay que plantearsela, no solamente en
términos de este Plan, sino con la meta de llegar al ano
2000 habiendo logrado todos los objetivos posibles para
la sociedad espafiola. Digo posibles para la sociedad es-
paiola, no los deseables tedricamente, porque hay que te-
ner también en cuenta la situacion econémica y las posi-
bilidades de actuacién en esta materia. Creo que el salto
que se ha dado en la dotacién de fondos de inversion para
carreteras, y sin que ello haya supuesto una detraccién de
la politica hidraulica, es para verlo con optimismo. Yo,
al menos, sefiorfas, veo con optimismo el futuro del Plan
General de Carreteras.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Gracias,
sefior Ministro, por la amplisima informacién dada.

Como saben SS. SS., el debate se rige por los articu-
los 202 y 203 y esta previsto, en casos excepcionales, abrir
un turno para que los Diputados puedan escuetamente
formular preguntas o pedir aclaraciones sobre la infoma-
cién facilitada.

Con todas estas limitaciones, si alguna de SS. SS. pide
la palabra, por un plazo lo mas breve posible —dos o tres
minutos— para formular preguntas o pedir aclaraciones,
lo puede hacer. (Pausa.)

El seior Alvarez-Cascos tiene la palabra.

El seiior ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ: Sefior
Presidente, para exponer dos cuestiones. Primera, el se-
fior Ministro en su intervencién ha abierto un debate dis-
tinto del que habia en la Comisiéon —se lo planteo a la Pre-
sidencia para que sea la Presidencia la que decida—; ha
abierto el debate sobre su peculiar concepcién de auto-
pista de peaje, autopista sin peaje y autovia. Ese tema por
supuesto es lo suficientemente trascendente como para
que esta Comisién se ocupara del asunto; pero lo dejo al
criterio de la Presidencia.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): El debate
no en esta ocasioén, sefor Alvarez-Cascos.

El sefior ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ: En segun-

do lugar, sefior Presidente, para que no haya posible ter-
giversacion de mis palabras, quiero acogerme al articu-
lo 72.2, para que en este momento de la discusién la Pre-
sencia de lectura a dos parrafos de los «Diarios de Sesio-
nes», cuyo texto le ofrezco, de forma que en lo sucesivo
no se ponga en duda la pertinencia de las citadas uti-
lizadas.

El seiior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Senor Al-
varez-Cascos, como 8. S. sabe, su formulacién no es per-
tinente, habida cuenta de que una de las condiciones que
indica el apartado del articulo que usted cita es que exis-
tan votaciones, y no estamos en el caso: «Cualquier dipu-
tado podra también pedir, durante la discusién o antes
de votar...». Perdon, si, dice antes de votar.

En todo caso, creo innecesario leer parrafo alguno. Pue-
de leerlo usted en su intervencion, ya que el Presidente
desde el principio ha dicho que para formular aclaracio-
nes o hacer preguntas tendrian la palabra SS. SS. duran-
te un plazo limitado. Asi pues, si piden la palabra, pidan-
la ahora, ya que es el momento oportuno.

El sefior ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ: Gracias,
senor Presidente. Daré lectura...

El seiior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Perdon,
en el orden adecuado, el sefior Pérez Dobén tiene la pala-
bra por un plazo maximo de tres minutos..

El seiior PEREZ DOBON: Serfior presidente intentaré
no pasar ni un segundo del tiempo.

Con respecto a la exposicion global del Plan, a la visién
general que ha dado el sefior Ministro, mi Agrupacion tie-
ne que manifiestar que no est4 en contra de este Plan Ge-
neral de Carreteras. Nos parecen insuficientes algunas de
sus previsiones y, sobre todo, hay divergencias en cuanto
al calendario y prioridades en materia de inversiones,
puesto que en un Plan a ocho afios, no solamente es cues-
tién de lo que se invierta o se vaya a invertir; no es lo mis-
mo invertir el afio 1984 que el afio 1991, porque eso tiene
fortisimas repercusiones en cuanto al desarrollo econémi-
co o en cuanto al acceso de vias de comunicacién de am-
plias zonas del territorio. Esto es lo que tradicionalmente
hemos venido criticando, creemos que con plena razén.

En relacién a la provincia de Almerfa, no tengo motivo
alguno para desconfiar de la palabra del sefior Ministro,
pero la simple palabra del sefior Ministro no es un fuente
jurfdico-presupuestaria. Espero que estén las autovias el
1.° de enero de 1992, pero tengo que rectificarle un dato.
Usted ha dicho que hay partidas sin especificar en los pre-
supuestos vigentes. A mi no me salen las cuentas, porque
la dnica partida posible es una para Alicante-Baza, gené-
rica, de 4.695 millones de pesetas, sin especificar. Preten-
der que con esta partida se van a atender todas las nece-
sidades del afio 1989 para el tramo comprendido, creo que
es salvo la variante de Lorca, entre Murcia y Baza, por
un lado, y el tramo Puerto Lumbreras-Almeria-Adra es
practicamente imposible, es una inversién rigurosamen-
te insignificante. En lo demas, no hay fondo alguno ni su-
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perproyecto que dé cabida a esa inversién. Por consi-
guiente, lo que espero es, incluso, legar, a través de una
negociacion con el Grupo Socialista, a una enmienda de
ampliacién del superproyecto en estos Presupuestos Ge-
nerales del Estado, con lo cual quedaria rectificado este
Programa en forma coherente con las afirmaciones de
S.S.

Espero que tengamos la ocasién —y ojala que sea asi—
el dia 1. de enero de 1992, —espero que entonces usted
esté en la oposicion—, de ir juntos por la autovia de Al-
meria, porque ademas es buena tierra para visitar.

El seiior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Gracias
especialmente por la brevedad, sefior Pérez Dobén.
El sefior Martinez-Campillo tiene la palabra.

El sefior MARTINEZ-CAMPILLO GARCIA: Podemos
acompanarle en el viaje.

También con brevedad, sefior Presidente. Seior Minis-
tro, permitame que le haga una consideracién que viene
al caso. Da la impresion por su intervencion que usted es-
tablece una dialéctica entre incrementos importantes en
materia de carreteras —estos barbaros se oponen a
todo—. Y no es asi, perdone que se lo diga. Por lo que res-
pecta a mi Grupo, siempre hemos discutido, las seguire-
mos discutiendo y estamos en ocacion de discutirlas cuan-
do S.S. desee, las bases tedricas del Plan General de
Carreteras, pero los incrementos de inversién de carrete-
ras son bien recibidos. Ahora, las bases teéricas, no nos
parecen de recibo, alguna de ellas; otras si. Primer punto.

En segundo lugar, cuando usted dice: falta de ayuda de
otros grupos, tampoco es de recibo que usted lo diga, por-
que ¢como dice que existe falta de ayuda de otros grupos
para gestiones como actuaciones en medio urbano si us-
ted, como Ministro de Obras Publicas, y otros responsa-
bles del Ministerio de Obras Publicas, no ha tenido la de-
ferencia ni han sentido la necesidad de someternos a dis-
cusion previa el Plan General de Carreteras; si no nos ha
llamado en modo alguno —como en otras actuaciones dijo
que haria— a convenir, a escuchar nuestra opinién pre-
via a la elaboraciéon del Plan General de Carreteras?
¢Como dice posteriormente; ahora les transfiero a uste-
des la responsabilidad cuando hay alguna actuacién en
medio urbano de contestacién? Contestacion que, ade-
mas, sefior Ministro, se produce en todos los grupos, in-
cluido el suyo.

Sin embargo, trascendamos del ambito local, porque
ahi se viven los problemas de otro modo. Le recuerdo que
en problemas graves, como el de Riafo, este Grupo le ha
mostrado su apoyo; es decir, cuando ha habido circuns-
tancias previas que han permitido una discusién tedrica
y que nos ha permitido llegar a la conclusién de que se
estaba haciendo algo bien hecho, ha tenido usted el apo-
yo de los demas grupos. Ahora no es de recibo que nos ven-
ga aqui a decir usted a nosotros que somos los que entor-
pecemos actuaciones en medio urbano. No es de recibo,
sefor Ministro, ni mucho menos. Cuando usted nos trai-
ga los planes y los discutamos previamente, nos podra ha-
cer ese achaque, ahora, no, no es de recibo.

En segundo lugar, finalmente, la discusién de autovias
o0 autopistas creo que merece un tema monografico, sefor
Presidente de la Comisién, sefior Ministro. Este Diputado
ha hablado de autopistas sin peaje o con precio politico,
pero podemos desarrollar durante horas la cuestién. So-
lamente le digo, sefior Ministro, que un plan de autovias
como el previsto, entre otras cosas, condiciona poderosa-
mente —en eso estamos de acuerdo— la realizacion de un
préximo plan de autovias, y que el marco econémico es-
panol ha cambiado, después del segundo choque de la su-
bida de los precios del crudo de tal manera que a nuestro
Grupo nos apeteceria equivocarnos con los europeos. Ya
que somos tan listos y hacemos autovias tan maravillo-
sas, a mi me gustaria equivocarme con los europeos y se-
guir haciendo autopistas, porque la utilizacién de la au-
topista del Meditérraneo, efectivamente, es escasa para la
congestion inmensa de la carretera alternativa que tiene,
pero es por el precio. Si la autopista no fuera de peaje, evi-
dentemente no seria asi. Y no me diga que eso lo solucio-
na —y con esto acabo— la autovia por Almansa, porque
comunicar toda la zona centro de Espaiia, mas la gran co-
nurbacién que supone Madrid, con todo el arco que va
desde la bahia de Almeria hasta Vinaroz, aproximada-
mente, por una sola autovia, es limitar las posibilidades
de que haya una via fluida en Espana de forma impor-
tantisima, y ademas, si hay efectos anadidos, como la ins-
talacién de la General Electric en Cartagena, pues a ma-
yor abundamiento.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): El sefor
Alvarez-Cascos tiene la palabra.

El senor ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ: Interven-
go para apostillar mi discrepancia sobre las definiciones
u homologaciones establecidas por el sefior Ministro en
esta su segunda intervencién, por cuanto justamente es
mi grupo politico el que viene sosteniendo que las auto-
vias deberian ser homologadas en su ejecucion y disefio
con autopistas sin peaje. Desgraciadamente, lo que esta
haciendo el Ministerio de Obras Publicas con el nombre
de autovia son simples desdoblamientos de calzada. Des-
de ese punto de vista, es inaceptable que se diga que la
autopista, sin peaje o con peaje, dificulta los accesos de
las poblaciones, es rigurosamente falso. En una autopista
pueden hacerse tantos accesos de poblaciones como el
proyectista desee en ese momento. Eso si, cuando se plan-
tea como ventaja de las autovias el acceso de las fincas co-
lindantes, lo que el sefior Ministro esta ocultando es que
eso introduce un elemento de inserguridad gravisimo a
anadir a otros elementos de inseguridad fruto de las carre-
teras desdobladas, como son el no actuar suficientemente
sobre las rasantes de las carreteras existentes o no corre-
gir suficientemente o con la suficiente amplitud los pro-
blemas de radios de curva y transiciones en las mismas.
Todo eso se traduce en seguridad, y por eso estamos de-
fendiendo la concepcion de autopistas sin peaje como so-
lucion para los problemas de las carreteras de Espaia y
como solucién para homologar la red viaria de Espafia
con la del resto de los paises de la Comunidad Econémi-
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ca Europea, exceptuando Portugal y Grecia, que, como es
sabido de todos, estan por detras de nosotros en esta
materia.

En segundo lugar, sefior Presidente, puesto que me pide
que sea yo quien haga esas citas, doy lectura lo mas fiel-
mente posible a parrafos de intervenciones del sefor
Saenz Cosculluela, en primer lugar el dia 8 de octubre de
1986 ante esta Comisioén, «Diario de Sesiones» del Con-
greso numero 12, sesion presidida por don Julian Campo.
Dice el senor Saenz Coscullela: «Jamas he defendido yo
en esta CAmara que en el anio 1987 iban a estar termina-
das las autovias aludidas en el programa de 1987, sino ad-
judicadas e iniciadas las obras.»

El dia 29 de junio de 1988, «Diario de Sesiones» del
Congreso de los Diputados namero 128, bajo la presiden-
cia del excelentisimo sefor don Félix Pons, el sefior Saenz
Cosculluela, refiriéndose a una intervencion anterior del
dia 14 de junio, decia en el Pleno: «Por lo que se refiere
al grado de cumplimiento del Plan General de Carreteras,
fundamentalmente del programas de autovias, como ya
dije en aquel momento, es el 97 por ciento a 31 de diciem-
bre de 1987, seforias. Se han puesto en servicio 201,3 ki-
lémetros, con una inversion de 23.896,6 millones de pe-
setas de cada afio, 767,7 en ejecucion con un presupuesto
de 109.330,4 millones de pesetas de cada ano, 622,6 kilo-
metros en contratacién con un presupuesto vigente de
132.000 millones de pesetas, lo que supone un total de
1.591,6, frente a los 1.640 programados.»

Senor Presidente, de kilometros en contratacion a kil6-
metros cuyas obras estan adjudicadas e iniciadas hay un
enorme abismo, como sabe todo el mundo, menos el se-
fior Ministro, por lo que parece.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Gracias,
serfior Alvarez-Cascos. Como ha visto, el turno que tenia
previsto la Presidencia llegaba sobradametne para que
S.S. realizara las observaciones que estimara pertinen-
tes.

Tiene la palabra el sefior Ministro.

El seior MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS Y URBA-
NISMO (Saenz Cosculluela): Senor Presidente, seforias,
en primer lugar, sobre las dotaciones presupuestarias ge-
néricas y no especificas, me remito a la explicacion ante-
rior. Estamos hablando de una autovia que esta todavia
en fase de proyecto, la opcion por la comarca de Los Vé-
lez, y la dotacion presupuestaria, insisto, cubre perfecta-
mente todas las actuaciones posibles dentro del ano 1988
con la dotacion que usted ha mencionado y otros aspec-
tos de la financiacion que no han sido objeto de su inter-
vencidn, pero que sin duda podra encontrar en los Presu-
puestos. No se trata de hacer de mi palabra la definicion
del Plan; se trata de que mis palabras son corroboradas
por las previsiones presupuestarias, insisto, de forma ge-
nérica y no especifica.

El corredor Alicante-Baza no es otro que ¢l corredor que
ha mencionado S. S., y hay dotacion presupuestaria apta
para financiar todas las actividades posibles dentro del
ano 1988. Otra cosa seria si ¢stas actuaciones estuvieran

ya adjudicadas y, por tanto, se estuvieran certificando
obras, en cuyo caso seguramente seria insuficiente la par-
tida, pero estamos en fase de proyecto en ese tramo, aun-
que es verdad que acelerando al maximo, una vez resuel-
tas las incertidumbres tantas veces comentadas. Por tan-
to, no hay contradiccion alguna entre su manifestacién y
la mia. Creo que S. S. tendr4 ocasién de comprobar hasta
qué punto es ello cierto cuando veamos el grado de eje-
cucion presupuestaria del afio 1988 y cuando vaya cono-
ciendo las sucesivas actuaciones.

En cuanto a las bases teéricas del Plan, yo tampoco pre-
tendo hacer del tema de la colaboracién un elemento de
controversia. Me he referido a las actuaciones urbanas; es
cierto que también a veces, en otros Ambitos politicos, se
producen dificultades por lo relativo a estas actuaciones,
pero cuando afectan a mi Partido al menos no hay la dis-
cusion tedrica en torno al Plan, que es claramente apoya-
do. Esas dificultades son reales y las he conectado con el
programa de actuacién urbana exclusivamente. Pero S. S.
no me puede reprochar que no ha habido una discusién
de las bases tedricas y de las conclusiones. El Plan Gene-
ral de Carreteras, sin que hubiera obligacion preexistente
para ello, se discuti6 en esta Comision, se trajo, por tan-
to, al Parlamento y hubo intervenciones, mociones y vo-
taciones. Se llevo al Pleno del Congreso de los Diputados,
y yo no sé si en el momento en que se produjo esta dis-
cusion S. S. disfrutaba de su condicién de Diputado o no
—no lo recuerdo en este momento; creo que fue antes de
las elecciones—, pero ese debate y ese dialogo politico al
amparo de los usos de esta Camara se produjeron. Debo
anadirle algo mas. Ahora hay algun sefior Diputado que
se desmarca, pero debo recordar la votacién: no hubo un
solo voto en contra del Plan General de Carreteras y su
Grupo tenia representacion parlamentaria en esta Cama-
ra; hubo, si no recuerdo mal, quince abstenciones y el res-
to de los votos favorables. El dialogo con cada ayunta-
miento naturalmente que lo desarrollamos, entre otras
cosas porque es obligacion legal del Ministerio de Obras
Puablicas y Urbanismo. Lo que pasa es que en ese dialogo
nos encontramos con dificultades y forcejeos muy impor-
tantes en lo relativo a la definicién urbanistica afectada
por la construccion de estas vias y por ese supuesto con-
flicto de intereses con las actividades comerciales. Algan
dia hablaremos de las areas de servicio y podremos des-
mentir rotundamente algunas de las manifestaciones que
se han efectuado, es verdad que no desde su Grupo, y po-
dremos poner en evidencia qué posicién mantiene cada
cual. Pero, insisto, se han discutido con todos los Grupos
las bases teoricas, que no tuvieron votos en contra.

Vamos a hablar del condicionante que suponen las au-
tovias. Seforias, creo haber sido claro y expresivo al jus-
tificar la opcion de las autovias como la opcién del Plan
General de Carreteras, pero si hay que hablar de condi-
cionantes, voy a hacerlo rotundamente. Como miembro
del Gobierno, no quiero que el programa del Plan Gene-
ral de Carreteras quede condicionado por las autopistas
de peaje; otra cosa es que acepte la posibilidad de la par-
ticipacion del sector privado en la creacion de infraestruc-
turas, pero si alguien tiene que condicionar a alguien, sera
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el sector publico al privado, no al revés. Es asi de simple.

Sé que nos apoyaron, con algunos matices, en el con-
flicto con Riafio, y naturalmente no’me desdigo de aquel
agradecimiento. Me he referido exclusivamente a estos
conflictos de caracter urbano porque es donde se dan con
frecuencia y prevalecen muchas veces las necesidades de
conformar ante la opinién publica una posicién de apo-
yo, frente a esas situaciones de conflicto, que a la opcién
de la infraestructura. Es verdad que se da esta tendencia
en muchos grupos politicos y a eso me referia cuando de-
cia que a veces echamos de menos un seguimiento estric-
to del cumplimiento del Plan y, en cambio, no tenemos
en cuenta las dificultades que suponen retrasos en la apro-
bacién de un proyecto por causa de disefios urbanisticos
que no nos corresponden a nosotros. Pero les voy a anti-
cipar algo. He dado orden a mis servicios de aplicar el ar-
ticulo 180.2 de la Ley del Suelo en los posteriores conflic-
tos que surjan, porque el Plan general de Carreteras no
puede supeditarse a estos aparentes conflictos que en rea-
lidad no son reales. Les he puesto el ejemplo de una huel-
ga general en Calatayud porque un sector de opinién y un
partido gobernante en esa region quieren impedir que sa-
quemos de alli el trafico que va al Monasterio de Piedra,
porque se supone que consumen en ese municipio. Yo no
estoy dispuesto a sacrificar los intereses generales de un
trafico correcto y adecuado, manteniendo el mismo den-
tro de la ciudad. En esa colisién deben prevalecer los in-
tereses globales, aunque, naturalmente, siempre estaré
abierto a favorecer una politica de sefalizacién y de ac-
cesos a la ciudad que no condicione la actividad econé-
mica tradicional del municipio.

Hablando de estas cuestiones y aunque pueda ser obje-
to de un debate posterior, ya que, por lo que tengo enten-
dido, parece que ha habido iniciativas que me van a obli-
gar a debatir esta cuestion, puedo anticiparles que la Ley,
de Carreteras con el claro apoyo o, al menos, con el be-
neplacito intelectual del Gobierno, ha incluido una dispo-
sicién que prohibe las areas de servicio en las variantes
de poblacién. Esto tiene dos explicaciones: En primer lu-
gar, impedir lo que viene siendo una practica espanola, y
desde luego no responsabilidad de este Gobierno, de ocu-
par materialmente las carreteras con instalaciones co-
merciales, industriales y de servicios, haciendo inviables
esas infraestructuras en poco tiempo. Creo que el recuer-
do de Albacete es evidente para todos: Siete afos duro la
variante que hoy es la calle principal de dicha ciudad.

En segundo lugar, impedir la instalaciéon de areas de
servicio en las proximidades de una poblacién que pro-
duce dos efectos nocivos: primero, el perjuicio a la masa
de comerciantes e industriales de esa ciudad que ven
como unos pocos en la variante absorben la clientela que
normalmente deberian disfrutar todos, y segundo, evitar
la injusticia que supone que unos pocos asuman la per-
sonalidad comercial de ese municipio. Por esa razon, es-
toy plenamente conforme con esa disposiciéon de la Ley
que prohibe areas de servicio en las poblaciones. No pa-
rece razonable que en una ciudad como Medinaceli, tra-
dicionalmente dedicada a atender a los turistas de paso,
se ponga un area de servicio en sus proximidades, porque

s6lo van a poder ir a la misma aquellos industriales con
potencia econémica capaz de desdoblar sus estableci-
mientos y llevarlos también a la carretera; serian pocos
y serfa una injusticia. Por otra parte, se absorberia un tra-
fico turfstico que debe entrar en esa poblacién.

Por tanto, mi opinién, que plasmaremos en el regla-
mento que estamos ya redactando, es la de que en los mu-
nicipios donde haya tradicion de actividades turisticas,
no solamente no va a haber area de servicio en la varian-
te de poblacion, cosa que prohibe la ley, sino que vamos
a considerar como 4rea de servicio el propio municipio.
El que quiera seguir comiendo o durmiendo en un hotel
de Medinaceli no tendra que ir a un 4rea de servicio, sino
que tendra un buen acceso a Medinaceli para que éste no
pierda sus actividades tradicionales. También se puede
decir esto de Calatayud, de la Almunia de dofia Godina y
de tantos y tantos municipios donde esta consolidada una
fuerte actividad. Me parece mucho mas justo que favore-
cer la instalacion de areas de servicio préximas a la
poblacion. :

E! resto de las zonas a campo abierto tendra 4reas de
servicio en la autovias, pero se regularan con arreglo a
los previsto en el reglamento, ya condicionado por la Ley,
que dice que debera haber un concurso publico. Por tan-
to, cuando hagamos el reglamento, regularemos el con-
curso publico para que compitan los distintos interesa-
dos en la construccién de areas de servicio en esas zonas
donde no hay municipios proximos.

Finalmente, voy a referirme a los sistemas de acceso a
las autovias. La nueva calzada tiene limitacion parcial de
accesos, lo que quiere decir que s6lo se podra llegar por
los accesos previstos, que son mas numerosos que en una
autopista, pero siempre con cruce a distinto nivel. La an-
tigua calzada es en donde se producen mas accesos y se
estan haciendo muchas vias de servicio en un proyecto es-
coba, si me permiten la expresion, que trata de ir progre-
sivamente cerrando accesos de fincas, mediante la crea-
cién de una via de servicio o de una modalidad parecida,
de manera que en un periodo razonable logremos una me-
nor permeabilidad de lo que son accesos de fincas; ello,
naturalmente, comporta la prudencia de ir haciéndolo
conforme las posibilidades lo permiten. Voy a poner un
ejemplo: entre Madrid y Guadalajara hay un corredor in-
dustrial que tradicionalmente accedia a la Nacional-II;
nosotros no podemos, al construir la autovia, cerrar de
un plumazo todos esos accesos en la calzada preexistente
donde los habia. Estamos favoreciendo los disefios corres-
pondientes para que haya una via de servicio, y cuando
ésta exista, iremos cerrando esos accesos directos desde
algunas industrias. Es lo prudente, porque estamos ac-
tuando sobre una red que ya existia, pero en las varian-
tes de poblacién habran observado SS. SS. que estan va-
lladas, es decir, que tienen limitacién total de acceso. Si
a eso anadimos la servidumbre de 100 metros estableci-
da en la Ley, comprobaran que la carretera va a estar mu-
chisimo mas defendida que antes, sin perjuicio de que mis
servicios tendran que hacer un gran esfuerzo para que no
se produzcan licencias no permitidas ya por la Ley en tor-
no a las carreteras.
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Este proceso nos lleva a unas autovias con una limita-
cién parcial de accesos estricta y a una extraordinaria
funcionalidad. Como, ademas, hay grandes itinerarios
que se apartan de la vieja calzada (por ejemplo, en la Na-
cional-II, toda la zona que va desde Medinaceli hasta cer-
ca de Calatayud discurre por un itinerario completamen-
te nuevo —son cuatro calzadas completamente nuevas—),
lograremos una limitacion bastante mayor de accesos.

Y con ello creo que he contestado a todas sus manifes-
taciones, sefiorias.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Muchas
gracias, seftor Ministro; muchas gracias, sefiores Dipu-
tados.

Suspendemos la sesién por dos minutos para que el se-
nor Subsecretario ocupe el lugar que le corresponde en la
Mesa. (Pausa.)

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Vamos a
continuar la sesion.

CONTESTACION A PREGUNTAS POR EL SENOR
SUBSECRETARIO DE OBRAS PUBLICAS Y URBA-
NISMO

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Consta en
la Mesa un escrito en el que la ultima de las preguntas:
la carencia‘de agua en la cuenca del Jiloca en las épocas
de estiaje, del sefior Buil, a peticion del interesado ha sido
trasformada en pregunta con respuesta escrita, con lo
cual no se vera en este tramite.

Asimismo, y habida cuenta de que el sefior Ministro ha
respondido al sefior Pérez Dobén en bastantes de los as-
pectos que planteaba en sus preguntas, esta Presidencia
solicita del sefior Pérez Dob6n que agrupe en una sola in-
tervencion aquellas dudas o aclaraciones que queden
pendientes.

El senor PEREZ DOBON: Practicamente casi todo ha
sido objeto de la contestacion del sefior Ministro, pero hay
dos puntos que si me gustaria aclarar.

PREGUNTAS DEL SENOR PEREZ DOBON (AGRUPA-
CION DC):

— FECHA EN QUE TIENE PREVISTO EL GOBIERNO
LA INCLUSION FORMAL EN EL CATALOGO DE
CARRETERAS DE LA RED DE INTERES GENERAL
DEL ESTADO DE LA CARRETERA PUERTO LUM-
BRERAS-VELEZ RUBIO-BAZA

— FECHA EN QUE TIENE PREVISTO EL GOBIERNO
LA INCLUSION FORMAL EN EL PROGRAMA DE
AUTOVIAS DEL VIGENTE PLAN GENERAL DE
CARRETERAS, PROGRAMACION 1988-91, DEL
TRAMO PUERTO LUMBRERAS-VELEZ RUBIO-
BAZA

— FECHA EN QUE TIENE PREVISTO EL GOBIERNO
EL COMIENZO DE LAS OBRAS DE LA AUTOVIA
PUERTO LUMBRERAS-VELEZ RUBIO-BAZA Y DE
SUS DIFERENTES SUBTRAMOS

— FECHA EN QUE TIENE PREVISTO EL GOBIERNO
LA ENTRADA EN SERVICIO DE LA AUTOVIA
PUERTO LUMBRERAS-VELEZ RUBIO-BAZA Y DE
SUS DIFERENTES SUBTRAMOS

— FECHA EN QUE TIENE PREVISTO EL GOBIERNO
LA INCLUSION FORMAL EN EL PROGRAMA DE
AUTOVIAS DEL VIGENTE PLAN GENERAL DE
CARRETERAS, PROGRAMACION 1988-91, DEL
TRAMO PUERTO LUMBRERAS-ALMERIA-ADRA

— FECHA EN QUE TIENE PREVISTO EL GOBIERNO
EL COMIENZO DE LAS OBRAS DE LA AUTOVIA
PUERTO LUMBRERAS-ALMERIA-ADRA Y DE SUS
DIFERENTES SUBTRAMOS

— FECHA EN QUE TIENE PREVISTO EL GOBIERNO
LA ENTRADA EN SERVICIO DE LA AUTOVIA
PUERTO LUMBRERAS-ALMERIA-ADRA Y DE SUS
DIFERENTES TRAMOS

— PREVISIONES DEL GOBIERNO DE INCLUIR EN
LA AUTOVIA PUERTO LUMBRERAS-ALMERIA-
ADRA UNA VARIANTE DE CIRCUNVALACION
POR EL INTERIOR QUE EVITE EL PASO DE LA
AUTOVIA POR LA CIUDAD DE ALMERIA

— FECHA EN QUE TIENE PREVISTO EL GOBIERNO
EL COMIENZO DE LAS OBRAS DE ACONDICIO-
NAMIENTO DE LA CARRETERA N-336, DE PUER-
TO LUMBRERAS A BAZA POR EL VALLE DE AL-
MANZORA

— FECHA EN QUE TIENE PREVISTO EL GOBIERNO
LA ENTRADA EN SERVICIO DE LA CARRETERA
N-336, DE PUERTO LUMBRERAS A BAZA POR EL
VALLE DE ALMANZORA

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Tiene la
palabra el sefior Pérez Dobén.

El sefior PEREZ DOBON: En primer lugar, como el se-
fior Subsecretario sabe, la Nacional 342, que es la carre-
tera que une Puerto Lumbreras con Baza, fue transferida
en su dia a la Comunidad Autonéma de Andalucia, por un
lado, y a la Comunidad Auténoma de Murcia, por otro.
Como ahora se ha cambiado el itinerario de la autovia, an-
tes de Almanzorra y ahora de los Vélez, saber si hay al-
gun mecanismo formal para volver a incluir esa carrete-
ra en la red de interés general del Estado, ya que si no se
estaria casi construyendo en suelo «ajeno», entre co-
millas.

Querria saber como van esas gestiones, ya que son casi
la premisa para que la obra se lleve efectivamente a cabo.
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Otra segunda pregunta, también muy breve, pero de
gran interés para la ciudad de Almeria.

En la hasta ahora solamente anunciada autovia hay
una prevision para una circunvalacion, para una varian-
te de la ciudad de Almeria, que es absolutamente impres-
cindible. No sé si el sefior Subsecretario conoce Almeria,
pero si es que llegan a construirse las autovias, y todo el
trafico confluye en la ciudad, es como si en Madrid la
M-30, la M-40 y la M-50, si es que algin dia se hacen con-
fluyeran en el Paseo de la Castellana. Eso seria el colapso
absoluto de la ciudad. Por ello es por lo que querria sa-
ber qué previsiones hay en relacion con esa circunvala-
cion, digamos, por el interior de la ciudad de Almeria.

Nada mas, y muchas gracias.

El seior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Muchas
gracias, sefior Pérez Dobon.

Para contestar a las preguntas planteadas tiene la pa-
labra el sefior Subsecretario de Obras Publicas, con Ja-
vier Mauleon.

El sefior SUBSECRETARIO DE OBRAS PUBLICAS Y
URBANISMO (Mauleén Alvarez de Lincra): Muchas gra-
cias, senor Presidente. Sefioria, cn las dos cuestiones con-
cretas que plantea, ¢n primer lugar y respecto de la carre-
tera Puerto Lumbreras-Baza, por Vélez Rubio, la transfe-
rencia de la titularidad de dicha carretera fue ctectuada
a la Comunidad Aut6noma de Andalucia por Real Decre-
to de 951/1984. Para su inclusion en el catalogo de la red
de interés general del Estado se precisa la aprobacion de
los Decretos correspondicntes, tanto por el Conscjo de Mi-
nistros como por el 6rgano de Gobierno de la Junta de An-
dalucia, y esperamos que cn el presente ano 1988 este tra-
mite pueda quedar realizado y materializado.

En lo que se refiere a la segunda cuestion, que es la va-
riante de la ciudad de Almeria, como usted conoce, ac-
tualmente se lleva a cabo un estudio informativo, en es-
tos momentos en fase de informacién publica, en el tra-
mo que se refiere a Parador y Almeria. En ¢l se esta estu-
diando un primer tramo de la ronda de circunvalacion de
Almeria correspondiente a la zona veste de la misma, has-
ta la salida de la carretera 340, hacia Tabernes.

También se encuentra hoy e¢n redaccion cl estudio in-
formativo correspondiente a la continuacion de dicha ron-
da en la parte este que, en definitiva, lleve hasta la carre-
tera 334, Almeria-El Alquian, con lo que se completara di-
cha ronda por ¢l interior:

El senor VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Muchas
gracias, scnor Subsecretario.

PREGUNTA DEL SENOR ALVAREZ-CASCOS FER-
NANDEZ (GRUPO PARLAMENTARIO DE COALICION
POPULAR) SOBRE CAUSAS Y RESPONSABILIDADES
DE LOS HUNDIMIENTOS OCURRIDOS EN EL FIRME
DE LA AVENIDA DE LA ILUSTRACION DE MADRID

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): La si-
guiente pregunta corresponde al sefior Alvarez-Cascos, de
Coalicién Popular: causas y responsabilidades de los hun-
dimientos ocurridos en el firme de la Avenida de la Tlus-
tracion, de Madrid.

Tiene la palabra el sefor Alvarez-Cascos.

El senor ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ: Gracias,
senor Presidente. Una visita en estos momentos al estado
actual de la Avenida de la Tlustracion, en Madrid, evita-
ria tener que formular las preguntas que saltan a la vista
de cualquier observador que se acerque por esa zona re-
cientemente urbanizada.

En estos momentos yo calculo que aproximadamente
unos 500 metros de firme han tenido que ser levantados,
los restos de la capa de aglomerado todavia se encuen-
tran apilados al borde de las obras, ofreciendo ¢l espec-
taculo insolito de una obra que ha tenido que ser recons-
truida practicamente sin haber entrado en servicio.

Yo creo que la opinién publica esparola, la opinion pu-
blica madrilena necesita explicaciones convincentes por
parte del Ministerio de Obras Pubicas en relacion con to-
dos los interrogantes que una situacion como ésta plan-
lea.

Estimo que seria bueno que en este momento el senor
Subsecretario nos ilustrara —ya que vamos a hablar de
la avenida de la Ilustracion— de una manera completa,
desde el momento en que se iniciaron los estudios para la
realizacion de esta obra; en qué condiciones se realizaron
estos estudios y como se proyect6 la obra de urbanizacion
de la avenida de la Ilustracion, en Madrid; que nos ilus-
trara acerca de quién la ejecutd, cuanto costo esta obra y
a qué organismos correspondio la financiacion de las in-
versiones correspondientes a la misma.

Junto a estos antecedentes, el motivo fundamental de
la pregunta es saber qué ocurrié en la avenida de la Ilus-
tracién, en la Vaguada, porque, evidentemente, sefior
Subsecretario, por una vaguada el agua no es un fenéme-
no de la naturaleza que pueda sorprender a quiénes se
han ocupado del estudio y proyecto de la obra.

Y, junto con las obras que en la pregunta de manera ex-
presa ya se plantean, mi Grupo querria saber, ademas,
quién esta reparando en estos momentos los defectos ob-
servados ¢n la avenida de la Iustracion, con qué coste se
estan rcalizando cstas reparaciones —que, practicamen-
te, es una reconstruccion completa de la urbanizacion de
la avenida de la Ilustracion— y a cargo de quién corren
los gastos de estas obras en estos momentos.

Como corolario de todo lo anterior, sefior Subsecreta-
rio, es evidente que cuando pasan estas cosas que sorpren-
den a todos, es necesario explicar si, a juicio del Ministe-
rio, hay alguna responsabilidad y si la misma se esta exi-
giendo a quién corresponda, porque creemos que en ca-
sos tomo éste es bueno que la opinién publica sepa no
solo las causas, sino también la pertinente exigencia de
responsabilidades, en evitacion de que sucesos tan lamen-
tables como éste puedan repetirse en el futuro,

Este es, en sintesis, el conjunto de las preocupaciones
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que se contienen en la pregunta oral formulada ante esta
Comision,

El seiior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Para res-
ponder a sus preguntas y por un tiempo de diez minutos,
tiene la palabra el sefior Subsecretario.

El seior SUBSECRETARIO DE OBRAS PUBLICAS Y
URBANISMO (Maule6n Alvarez de Linera): Gracias, se-
for Presidente, intentaré ser claro en mi respuesta, y, con-
dicionado por ese deseo de claridad, quiza sea necesario
hacer alguna referencia a los antecedentes a que se refie-
re la presente actuacion.

La concepcién de la avenida de la Ilustracion se ha ve-
nido desarrollando desde hace mas de veinte aios, a lo
largo de un proceso no exento de cierta polémica sobre
'su definicion funcional. En un principio se proyecté como
una autopista urbana, deprimida respecto de su entorno,
pero el desarrollo urbanistico de éste dltimo y un cambio
de la éptica con que la Administracién y la sociedad
afrontan la construccién de vias rapidas urbanas, cam-
bian el planteamiento a una solucién a nivel de forma de
bulevar interrumpido con plazas. Con ello se confiaba el
cierre del cuarto cinturén a una malla de itinerarios al-
ternativos. Esta concepcion ha sido legalmente sanciona-
da por el Plan General de Ordenacién Urbana de Madrid
y se ha incluido el tramo primero de la avenida de la Ilus-
tracion en el convenio MOPU-Comunidad-Ayuntamiento
de Madrid el 13 de febrero de 1986.

A lo largo del proceso de escrito, la antigua Vaguada
fue modificada por vertido de residuos urbanos, luego re-
cubiertos por materiales granulares, explanados y com-
pactados. Estos vertidos son susceptibles de consolida-
cion, bien por el efecto de las carga, el peso propio mas
el del trafico, o por la erosion y subsiguiente colapso cau-
sado por la circulacién de aguas infiltradas o subterra-
neas. Estas altimas circunstancias son especialmente fre-
cuentes en Madrid, incluso en terrenos naturales de bue-
na calidad, pero susceptibles de una determinada erosién
interna, dando lugar a los por todos conocidos como so-
cavones, a veces de grandes proporciones. La presencia
de terrenos compresibles no es frecuente, pero en el enor-
me volumen de obras de explanacién que necesitan las in-
fraestructuras viarias tampoco se sale de lo normal.

De los datos proporcionados en su dia por el ayunta-
miento y de la inspeccion visual de los terrenos, no se in-
firi6, por parte de los servicios técnicos correspondientes
durante la fase de proyecto, la necesidad de hacer reco-
nocimientos mas profundos.

Los asentamientos producidos a finales de 1987, des-
pués de un periodo de lluvias intensas que produjeron
grietas y deformaciones en el pavimiento casi terminado,
tienen claramente su origen en el colapso y consolidacién
de los vertidos urbanos antes mencionados, y han dado lu-
gar a que se puedan adoptar las medidas oportunas antes
de abrir la avenida a la circulacion.

Consultados los organismos técnicos competentes del
MOPU, se contemplaron varios procedimientos de conso-
lidacién de los terrenos compresibles, atendiendo, princi-

palmente, no sélo a la urgencia de la reparacion, sino a
que ésta deteriorara lo menos posible las infraestructuras
ya construidas, en especial el firme, y no perturbara a los
edificios colindantes. Se descartaron —a consecuencia de
este primer andlisis— la excavacién y sustitucion del
terreno, la precarga y la compactacion dindmica, habién-
dose decidido un tratamiento de consolidacién desde la
superficie a base de columnas de grava por vibroflotacién
y de inyeccion de pasta de cemento a alta presiéon, dife-
renciada esta actuacién en cinco intensidades, segun la
cuantia y naturaleza de los desperfectos. Este tratamien-
to ha sido amparado por declaracién de emergencia, dic-
tada por el excelentisimo sefior Ministro €n Orden de 27
de julio de 1988.

Quisiera destacar que estas obras de consolidacién de
los terrenos comprensibles u otra solucién equivalente
que se hubiera adoptado, habrian tenido que ser realiza-
das con independencia de que el proyecto de construccién
las contemplase o no. Por lo que, en definitiva, el que-
branto para la Administracién se circunscribe a la repa-
racion de los desperfectos ocurridos en el firme y otros ele-
mentos de obra.

En relacién con las responsabilidades concretas por las
que se interesa en su pregunta el sefior Diputado, quisie-
ra decir, en primer lugar, que los deterioros anormales de
obras de infraestructura no suelen ser imputables a una
sola causa, sino, quizd —y para ser mas exactos—, a un
conjunto de ellas con actuaciones u omisiones simulta-
neas o sucesivas, en las que intervienen diferentes fac-
tores.

En segundo lugar, puedo anunciarle que se est4 elabo-
rando un amplio informe sobre todos y cada uno de los
extremos e incidencias relativos tanto al proyecto como
a la construccién de la avenida de la Ilustracion.

Con independencia de la respuesta concreta, y dado
que, al aire de su formulacién oral, el sefior Diputado ha-
cia otra serie de consideraciones, me permitiria ampliar
la respuesta en algunos sentidos, pero sin olvidar un as-
pecto concreto, que es el de que no debemos prejuzgar el
resultado de esa informacién que se esta produciendo y
de los resultados que de dicho informe resulten; resulta-
dos respecto de la idoneidad de las actuaciones en los di-
ferentes hitos 0 momentos del proyecto y de la ejecucién
y, en definitiva, tampoco la posibilidad de entrar en res-
ponsabilidades personales, si las hubiera.

Los datos concretos que me pide el sefior Diputado res-
pecto a costos de la reparacién no les tengo en este mo-
mento y no se los puedo facilitar. Lo que si le puedo decir
es que estas actuaciones en concreto que se estan llevan-
do a cabo se estén realizando por la misma empresa ad-
judicataria de la obra en su dia, bajo la supervision de los
ingenieros responsables del Ministerio, tanto el ingeniero
supervisor del proyecto como el ingeniero director de la
obra.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Tiene la
palabra el sefior Alvarez-Cascos, por un tiempo maximo
de cinco minutos.
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El seiior ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ: Gracias,
sefor Presidente. Me declaro profundamente insatisfecho
de las respuestas recibidas. Yo creo que si alguna virtua-
lidad tiene que preguntas dirigidas al Gobierno no las
conteste directamente el Ministro, sino el sefior Subsecre-
tario, es que pueden tener una justificacion en la medida
en que esto pueda ser un cauce para obtener mayor pre-
cisién y amplitud en los datos. Aqui nos hemos encontra-
do, realmente, con una explicacién poco convincente, a la
que ahora me voy a referir, y, por supuesto, con una au-
sencia absoluta de respuesta a una serie de cuestiones que
son fundamentales, desde si esto es una obra municipal
o es una obra del Ministerio de Obras Publicas o si las res-
ponsabilidades son compartidas sobre los costos de la
obra inicialmente y sobre los costos de la reparacion ac-
tualmente en marcha y sobre el abono o el cargo de la re-
paracion de éstos.

Yo creo que las comparecencias deben realizarse con la
solvencia informativa necesaria para que en estos trami-
tes el Parlamento se dignifique sustancialmente y no para
que el Parlamento se utilice para extender cortinas de
humo en relacién con lo que son inquietudes de los ciu-
dadanos de este pais.

Entrando ya en la parte de la respuesta que nos ha dado
el sefior Subsecretario, parece desprenderse de alguna de
sus palabras que la direccién de mis preguntas va en bus-
ca de responsabilidades personales en relacién con los au-
tores del proyecto o de la direccién de la obra. No, sefior
Subsecretario. Mi peticidén de responsabilidades es mu-
cho mas amplia. Quien conozca —y S. S. estoy seguro que
lo conoce— la forma en que se adjudican y se realizan los
proyectos correspondientes a obras de urbanizacion, sabe
que el proyectista inicia sus trabajos cuando la Adminis-
tracién que los encarga le entrega los datos basicos pre-
vios para la realizacién de ese proyecto. Entre los datos
basicos previos para la realizacion de un proyecto estan
no solo los datos topograficos, que no son responsabili-
dad del proyectista, sino de la Administracion que encar-
ga el proyecto de la misma —porque hablamos de una
obra publica o del promotor de la misma fuera privado—
sino que, ademas —y esto se olvida con notable frecuen-
cia— no suelen faltar buenos estudios cartograficos, pero
si suelen faltar, a la hora de hacer encargos de proyectos,
los oportunos y solventes estudios geoldgicos necesarios
y, en este caso concreto, donde, ademas, de antemano se
conocian las caracteristicas de estos terrenos de la Vagua-
da, los imprescindibles estudios geotécnicos previos a car-
go de las empresas especializadas.

No se puede hablar de la responsabilidad de un proyec-
tista sin hablar antes —y es la primera que en estos mo-
mentos exijo— de la responsabilidad de la Administra-
cidn que encarga ese proyecto y que es titular de las obras,
para saber si antes de tomar la decisiéon de encargar un
proyecto como paso previo a su ejecucion —y habia da-
tos suficientes en este caso, como ha reconocido implici-
tamente el sefior Subsecretario para saber que habia mo-
tivos muy fundados para que los estudios geologicos y es-
pecialmente goetécnicos fueran especialmente precisos—

habia, repito, motivos suficientes para que éstos se hubie-
ra hecho.

La Administracion publica viene practicando un crite-
rio de ahorro irresponsable. Aqui se ha dicho que de la
simple inspeccion visual de los terrenos se desprendi6 que
se daban las condiciones suficientes para realizar el en-
cargo del proyecto. No puedo aceptar esta afirmacion.
Después de hacer una exposicion en las que se reconoce
que durante veinte afos se han producido rellenos artifi-
ciales, a base de escombros y otro de tipo de residuos, no
es posible aceptar que la inspeccién visual sea respaldo
suficiente para el encargo de un proyecto. Evidentemen-
te, hay una responsabilidad de la Administracién que en-
cargd ese proyecto. No se puede encargar un proyecto ni
tomar una decisién para ejecutar una obra sin que las
condiciones que se daba en la Vaguada —condiciones pro-
pias de la naturaleza del suelo de Madrid en esa zona y
condiciones sobrevenidas como consecuencia de la actua-
cion artificial en estos tltimos afos, como reconoce el
Subsecretario— sean examinadas, por lo que no se puede
aceptar que con la simple inspeccién visual se hubiera re-
suelto ese tramite previo.

Creo que la Administracién se ha precipitado, que ha
hecho un encargo irresponsable buscando un mal ahorro.
Al final, las consecuencias de hacer un proyecto en abs-
tracto, sin conocer lo que de verdad ofrecen los datos téc-
nicos del suelo, ha traido esas consecuencias lamentables,
que no son unas consecuencias intrascendentes, sefior
Subsecretario. Me resulta pintoresco que se diga que lo
unico que aqui se ha perdido es la inversion correspon-
diente al firme de la avenida de la Ilustracion.

A mi me parece, sefior Subsecretario, que esta es una
situacion esperpéntica, que una obra publica, antes de en-
trar en servicio, tenga que reconstruirse total o parcial-
mente, cuando menos, debe admitirse por parte del res-
ponsable de la Administraciéon publica que se ha produ-
cido un despilfarro de medios econémicos publicos. Y, so-
bre todo, que con la pérdida de tiempo que se ha regis-
trado como consecuencia de tener que deshacer la obra
anterior y reconstruirla, al ciudadano se le est4 originan-
do un dafio objetivo medido en tiempos y retrasos para
que entre en servicio algo que era vital para mejorar las
condiciones de esa zona.

Por lo tanto, senor Presidente, no me doy por satisfe-
cho de esta respuesta, formularé por escrito, ya que el tra-
mite oral parece que no sirve para resolver estas cuestio-
nes, las preguntas puntuales que he reletado en el turno
de mi primera intervencién y, desde luego, me reservo al
derecho, a la vista de las informaciones recibidas hoy y
de las que se nos remitan en las preguntas escritas y las
que se sigan produciendo como consecuencia del segui-
miento de los incidentes de esta obra, el derecho de con-
vocar una nueva comparecencia ante esta Comision para
aclarar lo que hoy, en lugar de avanzar en orden a ese es-
clarecimiento, ha retrocedido y aumentado la confusién
que, sobre ella, disponiamos los Diputados y me temo que
una vez que la opinién publica lo conozca, de la confu-
sién en que estaban sumidos los ciudadanos espaioles.
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El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Para res-
ponder, y por un tiempo méaximo de cinco minutos, tiene
la palabra el seior Maule6n, Subsecretario de Obras
Publicas.

El seiior SUBSECRETARIO DE OBRAS PUBLICAS Y
URBANISMO (Mauleén Alvarez de Linera): Me excuso de
S. S. si algun punto concreto que ha formulado ahora ver-
balmente, no por escrito en la redaccién de la pregunta,
he omitido en la primera parte de mi intervencion, por lo
que ahora espero poder disipar sus dudas. )

Cuando le he dicho anteriormente, la ubicacién concre-
ta esta dentro del convenio firmado por el Ministerio, la
Comunidad Auténoma y el Ayuntamiento de Madrid en
1986. La actuacion concreta del primer tramo de la ave-
nida de la Hustracién, en lo que se refiere a la fase de pro-
yecto, en cuanto a su administracién, correspondia al
Ayuntamiento y al Ministerio de Obras Piblicas y Urba-
nismo. En lo que respecta a los terrenos, la aportacion fue
realizada por el Ayuntamiento. Y, en lo que concierne a
la obra, la administracion corresponde al Ministerio de
Obras Publicas, que fue quien hizo el oportuno concurso
y adjudic6 la mencionada obra.

Con esto creo que algo he contestado a las preguntas
que formulaba el sefior Diputado.

El costo de la reparacion es evidente que se va a recar-
gar en el Ministerio de Obras Publicas, como responsable
de la adjudicacién de la obra.

Cuando antes he respondido al sefor Diputado, no he
calificado o adjetivado la palabra responsabilidades. No
he dicho ni personales ni no personales. Su sefioria ha
anadido luego que he hablado de responsabilidades per-
sonales. Si lo he dicho, no lo queria decir y, por lo menos
en mi conciencia, no esta el haber adjetivado esa expre-
sién de responsabilidades. Las responsabilidades seran
las que surjan después de la finalizacion del informe y del
estudio detallado que se esta llevando a cabo por parte
de la Direccién General de Carreteras; si de estas conclu-
siones resulta que hay alguna responsabilidad, se exigira
en los niveles adecuados.

Tampoco creo haber afirmado que determinadas deci-
siones se tomaran en funcién de una inspeccién visual.
Antes de hacer esa expresién, que ciertamente he hecho,
también he dicho de que los datos proporcionados por el
Ayuntamiento, como conocedor de una determinada rea-
lidad y de la propia inspeccion visual de los terrenos, no
se inferia una determinada necesidad de hacer reconoci-
mientos mas profundos.

No sé —es un terreno muy subjetivo; el Diputado es mu-
cho mas técnico en esa materia que yo— doénde esta el ni-
vel de frontera de los estudios que hay que realizar para
asegurar un determinado rendimiento. En lo que si con-
vendra S. S. conmigo es en que si para cubrir y llegar al
list6n de la seguridad absoluta, la dedicacion de recursos
presupuestarios para cubrir toda esa necesidad de aseso-
ramiento, se hubiera llevado a cabo, desde luego las ci-
fras previstas de costo del Plan General de Carreteras se
hubiera disparado. También aqui hay una dificultad de
encontrar el punto de equilibrio entre lo que nos deman-

da la seguridad de una actuacién con lo que nos exigen
los niveles maximos de posibilidad presupuestarias.

También convengo con S. S. en que he hecho una refe-
rencia a que el dafio concreto es el que se ha efectuado en
el pavimento y acabado. En definitiva, la obra en si, por
un mecanismo u otro, habria que haberla llevado a cabo.

Si coincido en que existe el costo del desfase temporal
en la finalizacién de la obra.

Finalmente, una ultima consideracién sobre el caimulo
de repertorio de actuaciones que la Direccién General ha
puesto en marcha. Tampoco creo que sea superar en ex-
ceso el margen admitido de error el que en una determi-
nada actuacién se produzca una imprevisién o profundi-
zacion de las necesidades técnicas que aseguren un resul-
tado final que siempre es buscado por parte de los direc-
tamente responsables.

En definitiva, creo que no cabe hacer la afirmacion de
que no se han buscado los mecanismos para el conoci-
miento de la realidad sobre la que se operaba, porque eso
se volveria, en primer lugar, contra el propio Ministerio,
sino que, como apuntaba en mi primera respuesta, se han
producido una serie de causas acumuladas en momentos
distintos de la tramitacion que han podido producir este
resultado ultimo. Desde luego, puedo afirmar al sefior Di-
putado que no ha sido deseado por el Ministerio, que no
ha dejado de hacer aquello que consideraba necesario
para evitar el resultado final.

PREGUNTAS DEL SENOR MARTINEZ-CAMPILLO
‘GARCIA (GRUPO PARLAMENTARIO DEL CDS):

— SOBRE INFORME DEL VALOR ECOLOGICO, CON
ESPECIAL REFERENCIA A LA FLORA Y FAUNA,
DE LA COMARCA DE ANCHURAS (CIUDAD REAL)

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Pasamos
a la siguiente pregunta, formulada por el sefior Martinez-
Campillo, respecto al informe del valor ecolégico, con es-
pecidl referencia a la flora y fauna, de la comarca de An-
churas, Ciudad Real.

Tiene la palabra, por un tiempo de diez minutos, el se-
fior Martinez-Campillo.

El senor MARTINEZ-CAMPILLO GARCIA: Le agra-
dezco al sefior Subsecretario su presencia en esta Co-
misién.

En la pasada semana ya hubo ocasién de debatir con
profundidad todo lo que atan{a a la ubicacién del poligo-
no de tiro de Anchuras en el pleno del Congreso de los Di-
putados. Ahora, por tanto, he de pasar por una multitud
de cuestiones sin citarlas ¢ ir al fondo de la pregunta oral
que le hacia al Ministro de Obras Publicas y que respon-
de usted en su lugar. Se trata de saber qué estudios ha
evaluado el Gobierno de caracter ambiental que han de-
terminado la solucion de ubicar un poligono de tiro en An-
churas, teniendo en cuenta que la Direccion General de
Medio Ambiente tiene entre sus funciones la elaboracién
de estudios de impacto ambiental que habra de repetir,
en un sentido horizontal, en toda la Administracién. Este
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es un elemento que se ha convertido en fundamental, no
en el unico pero si en fundamental, a la hora de elegir ese
poligono de tiro.

El seiior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Tiene la
palabra el sefior Subsecretario, por un tiempo de diez
minutos.

El sefior SUBSECRETARIO DE OBRAS PUBLICAS Y
URBANISMO (Maule6n Alvarez de Linera): Seforia, yo
también me atengo a todas las otras cuestiones sobre las
que se ha discutido en otros foros, incluso por lo que ten-
go entendido, en esta misma mafiana.

Apuntaba S. S. la responsabilidad de la Direccién Ge-
neral de Medio Ambiente en materia de estudios del im-
pacto ambiental y la evaluacién de los mismos muy re-
cientemente se ha aprobado por el Consejo de Ministros
el Decreto que ha desarrollado el Real Decreto legislativo
de 1986, en el cual se hacia la trasposicion de la directiva
comunitaria en materia de impacto ambiental, con una
prevision temporal de dos anos para su entrada en vigor.
Me permito recordar que en el Decreto legislativo y, como
no, en la norma de desarrollo se produce una acotacién
de aquellas actuaciones que estan sometidas a la evalua-
cién de impacto ambiental que, evidentemente, hacen en
su practica totalidad referencia de Obras Publicas, tanto
en competencias del Ministerio —sea en materia de carre-
teras, tanto autovias como autopistas, sea en materia de
obras hidraulicas, sea en materia de puertos—, como en
competencia de otros Ministerios: el ferrocarril de largo
trazado, los aeropuertos con una dimensién de pista de
aterrizaje superior a una determinada longitud, que en
este momento no recuerdo; determinadas actuaciones en
materia industrial, sobre todo de explotaciones a cielo
abierto... Es decir, unas actuaciones de una magnitud im-
portante y de las que se presume la necesidad de hacer el
estudio de impacto ambiental.

Entre este repertorio de actuaciones, yo creo que con el
caracter de «numerus clausus», no figura una actuacion
como la que nos ocupa respecto del campo de tiro de An-
churas. Lo cierto es que la Direccion General de Medio
Ambiente, dependiente del Ministerio, en aras de la res-
ponsabilidad y del conocimiento que tiene respecto de
esta materia y a requerimiento del Ministerio de Defen-
sa, formulé unos estudios relativos a la descripcion de la
zona del campo de tiro de Anchuras tanto en lo que se re-
fiere a la flora como a la fauna, y otro informe en el cual
hacia una serie de consideraciones, observaciones o reco-
mendaciones —el término que prefiera escoger S.S.—
que podrian ser tenidas en cuenta en lo que nosotros lla-
mamos la gestion diaria del campo de tiro, pero desde la
vertiente medioambiental, con el objetivo de intentar pa-
liar la influencia que, en su caso, pueda tener sobre la ve-
getacion y la fauna de la mencionada zona. Dicho infor-
me, que obra ya en poder del Ministerio de Defensa, debe
ser considerado como un incidente, en el sentido procesal
del término, de lo que es el expediente principal o sustan-
tivo, de manera tal que todas las caracteristicas, condi-
cionamientos que el expediente principal tengan afectan,

evidentemente, al informe incidental que por parte de la
Direccién General se ha realizado. Dicho lo anterior, lo
cierto es que la decisién del Gobierno, no sélo esta sino
todas, tiene su caracter colegiado y, por tanto, el Minis-
terio de Obras Publicas y Urbanismo, y en concreto su ti-
tular, tiene asumida perfectamente la decisién que sobre
el futuro campo de tiro de Anchuras se tomé por el
Gobierno.

Ciertamente, a la hora de tomar esta decisién se tuvie-
ron en cuenta toda una serie de elementos de forma pon-
derada que pudieran utilizarse para conformar esa deci-
sion. En ese sentido, también se tuvieron en cuenta los
medioambientales que, en este caso concreto, son compe-
tencia del Departamento.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Por un
tiempo de cinco minutos, tiene la palabra el sefior Mar-
tinez-Campillo.

El seior MARTINEZ-CAMPILLO GARCIA: Sefor
Subsecretario, en cuanto a las evaluaciones de impacto
ambiental, que estan reguladas en el Real Decreto legis-
lativo de 26 de junio de 1986, posteriormente desarrolla-
do por el Real Decreto de 30 de septiembre de 1988, que
aparece el 5 de octubre y que desarrolla una directiva del
Consejo Europeo de 27 de junio de 1985, si bien hay dis-
crepancia porque parece ser —yo también llegué a esa
conclusién— que se ha «<malversado», —entre comillas—,
el texto de la directiva respecto al texto directivo espa-
fol, es cierto que separan las cuestiones referentes a la de-
fensa nacional. También es cierto que con la practica ad-
ministrativa y con la jurisprudencial llegaremos al mo-
mento de saber qué cuestiones de la defensa nacional que-
dan al margen de esas evaluaciones de impacto ambien-
tal y qué otras cuestiones no quedan.

Lo cierto es que estamos ahora hablando de Anchuras,
y no es lo mismo la evaluacién de impacto ambiental que
regula este decreto (no voy a entrar en una discusién so-
bre si tenfa que estar elaborado un informe con arreglo a
estas disposiciones) que un estudio de impacto ambien-
tal, simplemente, porque la evaluacién tiene su tipifica-
cion en la legislacion. Y no es que yo piense que sea ne-
cesario (que si lo pienso), sino que lo ha pensado el Go-
bierno, en la medida en que ha sido basico, primero en
abandonar la opcion Cabafieros. En segundo lugar, ha
sido basico a la hora de discutir, no la forma de la situa-
cion del poligono de tiro de Anchuras, sino el fondo del
asunto, si Anchuras pertenecia o no al ecositema de Ca-
barieros. Sobre todo lo ha dicho quien mas lo puede de-
cir, que es el Consejo de Ministros. En la referencia que
nos entrega el portavoz del Gobierno, el Consejo de Mi-
nistros dice en la fundamentacién y en la resolucién para
llegar al poligono de tiro de Anchuras que ha tenido en
cuenta los criterios de politica territorial de la Comuni-
dad de Castilla-La Mancha. Si los criterios de politica
territorial se refieren al informe oficial que hizo en su mo-
mento (no ya ese malhadado informe —y perdone el pa-
réntesis— de aquel catedratico que no era catedratico,
que luego se desdijo, etcétera, no) la Comunidad de Cas-
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tilla-La Mancha, esto no alcanza el valor de un estudio de
impacto ambiental, evidentemente. Y el propio Consejo
de Ministros en su referencia continuia y dice: hemos te-
nido en cuenta una serie de cuestiones, la equidistancia
respecto de bases aéreas, y —dice— se requerira también
como elemento de evaluacion que la zona elegida permi-
tiese la realizacién de ejercicios sin perturbar el medio
ambiente. (Qué forma tiene el Consejo de Ministros para
llegar a la conclusion de que la eleccién del poligono de
tiro de Anchuras no perjudica al medio ambiente? Que
otro organismo de la Administracion le proporcione un es-
tudio, no de evaluacién de impacto ambiental, pero si de
impacto ambiental. De ahf que nuestra pregunta sea bas-
tante sensata.

¢Qué¢ informes tuvo el 20 de julio el Consejo de Minis-
tros (porque usted me dice que lo ha elaborado la Direc-
cion General de Medio Ambiente y ahora ya la tiene De-
fensa, con lo cual de sus palabras deduzco que se ha he-
cho posteriormente) para poder afirmar en su preambulo
previo a la resolucion que habia estudiado el impacto am-
biental en la zona y que pensaba que podia hacerse allf
un poligono de tiro? Creo que esto es fundamental y ba-
sico en esta resolucién. ¢Qué estudio de impacto ambien-
tal? No pudo ser otro que el de la Direccion General de
Medio Ambiente. Pero es que de sus palabras se deduce
que lo ha hecho ahora, que es un mero incidente. (Cé6mo
va a ser un incidente, si esta en la fundamentacion de la
resolucién? Las fundamentaciones de las resoluciones,
como usted sabe, en Derecho administrativo no son un in-
cidente, ni un episodio, son parte basica de la resolucion.
Y dice que obra ya en el Ministerio de Defensa. ¢ Qué sig-
nifica que obra ya? Y, sobre todo, si yo le pregunto, sefior
Subsecretario, qué informes ha valorado el Gobierno para
llegar a esta conclusion, no le estoy preguntando si se en-
cuentra en la estanterfa 37 el proyecto MA, que estaen la
cuarta planta del Ministerio de Obras Publicas'y Urbanis-
mo. Le estoy preguntando el contenido, qué dice en con-
clusién. Qué dice ese informe de la Direccion General de
Medio Ambiente. Me da igual si se realizé antes o si se rea-
liz6 después; quiero saber qué dice basicamente.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Tiene la
palabra el sefior Subsecretario, por un tiempo de cinco
minutos.

El sefior SUBSECRETARIO DE OBRAS PUBLICAS Y
URBANISMO (Mauleén Alvarez de Linera): Como bien
ha recordado S. S., incluso dentro del decreto de desarro-
llo del Real decreto legislativo hay una expresa no afec-
tacion de los temas de defensa nacional que ya en la pro-
pia directiva comunitaria estan excluidos.

Voy a hacer una matizacion, la responsabilidad, como
usted ha apuntado antes al hacer su pregunta, de la Di-
reccién General de Medio Ambiente es para el estudio de
impacto ambiental. Otra cosa es que haya organismos de
la Administracién que tengan otro tipo de responsabili-
dades y que puedan suministrar una determinada infor-
macion que permita la adopcién de decisiones por parte
del Consejo de Ministros. En todo lo que se refiere al me-

dio natural, como usted sabe, la Direccién General de Me-
dio Ambiente no sélo no tiene la exclusiva de la compe-
tencia, sino que tiene una competencia (no quiero califi-
car de tangencial) determinada, por lo menos, o no la
exclusiva.

Cuando yo le he dado la respuesta era porque crefa que
subrayaba el aspecto del impacto ambiental, y a mf me
gustaria hacer una determinada precision respecto de lo
que se entiende por la evaluacion de impacto ambiental.
Una de las actuaciones concretas del anexo que se contie-
ne en el Real decreto legislativo tiene impacto ambiental,
pero de lo que se trata por parte de la Direccién General
de Medio Ambiente es de, en lugar de adoptar una postu-
ra de obstruccion a la realizacién de un determinado pro-
yecto, poner encima de la mesa, y en conocimiento del res-
ponsable administrativo concreto, una serie de elemen-
tos, una serie de actuaciones que hagan mas viable la ac-
tuacidn, en el sentido de disminuir el impacto que esa ac-
tuacién produce.

Quiero decir que una carretera, una autopista, un ferro-
carril, siempre tiene impacto en la realidad fisica en la
que actua. ¢Qué se pretende por la Direcciéon de Medio
Ambiente? ;Impedir esa actuacién? No. Lo que se preten-
de es poner de manifiesto aquellas actuaciones del pro-
yecto que deben ser evaluadas por su especial incidencia.

Toda la politica medioambiental que llevamos a cabo
en este terreno a lo que tiende no es al obstruccionismo
de una determinada actuacion, sino a completar aquellos
aspectos medioambientales que no hayan sido tenidos en
cuenta por parte del 6rgano de la Administracién que tie-
ne la responsabilidad concreta de que se trate, sea de una
carretera, sea del ferrocarril o de cualquier otra materia.

No sé si S. S. me ha malinterpretado cuando yo decia
que era incidental. Yo lo que quiero decir es que la infor-
macién dada por parte de la Direccién General de Medio
Ambiente tiene el caracter incidental respecto del expe-
diente principal. Es uno mas de los elementos que con-
forman las decisiones previas para tomar una resolucién
en el tema concreto que nos ocupa del campo de tiro de
Anchuras. Y con ello a lo que hacia referencia era a que
la calificacion de la decisién principal lleva aparejada
también la calificacién de estas otras actuaciones.

Si todo el tema del campo de tiro de Anchuras, en lo
que a mi se me alcanza, esta calificado con el caracter de
reservado, también lo tienen los informes y estudios que
ha realizado la Direccidén General de Medio Ambiente
para el Ministerio de Defensa o para la decisién altima.
Y la calidad que tiene la decision principal impregna, has-
ta que no sea modificada, a todos estos elementos que ha
sido necesario tener en cuenta para adoptar la decision
que se pretenda.

Esos informes, con independencia de toda la valoracién
que se hace, como ya le apuntaba en mi anterior contes-
tacion, lo que contienen son una serie de sugerencias, ob-
servaciones o comentarios de actuaciones a tener en cuen-
ta en lo que es la gestion del dia de maiana del campo
de tiro, para minimizar, paliar (o busquesela un adjetivo
equiparable) el impacto que pueda suponer ¢l campo de
tiro de Anchuras.
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— SOBRE PROTECCION CONTRA INCENDIOS EN
LOS EDIFICIOS

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): La si-
guiente pregunta, también efectuada por el sefior Marti-
nez-Campillo, es sobre proteccion contra incendios en los
edificios.

Tiene la palabra, durante 10 minutos, el sefior Marti-
nez-Campillo para formular las observaciones que tenga
oportuno.

El sefior MARTINEZ-CAMPILLO GARCIA: Los hechos

son los siguientes, para centrar la pregunta al seior’

Subsecretario.

Hay un Decreto, de fecha 25 de junio de 1982, en el cual,
en un auténtico alarde de malabarismo juridico, se aprue-
ba la norma basica NBE-CPI/82 sobre condiciones de pro-
teccion contra incendios en los edificios. Este Decreto con-
tiene diez anexos que regulan las particularidades que
han de tener algunos edificios, como son los destinados a
espectaculos, locales de reunioén, cafeterias, restaurantes,
comerciales, etcétera.

En el preambulo, ya nos avisa el Decreto —una cosa cu-
riosa— que, de todos modos, no va a aplicarse inmedia-
tamente el mismo —y los anexos, sobre todo— porque su-
pone una auténtica revolucion a la hora de adecuarse las
industrias, las actividades comerciales a este Decreto.

La disposicién final segunda dice que el Decreto entra-
ra en vigor al dia siguiente de su publicacion y en la dis-
posicion final tercera agrega que, no obstante lo anterior,
no entra en vigor al dia siguiente a su publicacion, sino
cuando lo diga la Comisién Permanente que crea en el ar-
ticulo 2.°, que dice que va a estudiar la adaptacién para
que inmediatamente entre en vigor. Como ven, es un De-
creto realmente alambicado, extrano, casi de la Espana
de la chapuza.

Lo cierto es que desde 1982 la situacién permanece
exactamente igual: no se han puesto en vigor estos anexos
y pesa sobre ellos como una losa la disposicién final se-
gunda. No sabemos nada de la Comisién Permanente. De-
bemos entender que se ha constituido y que esta traba-
jando seriamente, pero lo cierto es que desde 1982 no hay
en Espana una norma basica contra incendios en los edi-
ficios, puesto que no estan aprobados los anexos que re-
gularian cada una de las edificaciones a que hace referen-
cia. Es cierto que en Espana la historia legislativa contra
incendios se ha movido a base de grandes incendios. Es
decir, a grandes incendios, grandes remedios legislativos,
como por ejemplo, cuando sucedio el del «Corona de Ara-
gony, el de Alcala, el de Almacenes Arias es cuando se ac-
tiva la disposicion de la Administracién por regular la
cuestion de los incendios en los edificios. Mientras tanto,
ésta es la realidad legislativa.

¢Qué sustrato hay debajo? El siguiente: Hay una mul-
tiplicidad de disposiciones de rango menor que regulan
cuestiones también menores, como son la boca de riego,
la amplitud de la manguera, etcétera, pero que dan ma-
yor confusion a la cuestion, porque son normas dispersas
que ¢s necesario unificar. Por otro lado, hay otro sustra-

to, y es que la mayoria de ayuntamientos que tienen, por-
que muchos de ellos ni tienen, ordenanzas sobre las con-
diciones de los edificios para prevenir los incendios, o se
han basado en esta norma de 1982, que no esta en vigor,
o no se han basado mas que en el buen criterio —a veces,
bueno y a veces malo— de algunos profesionales,etcétera.

Ante esta situacion, l6gicamente hay un cimulo de pre-
guntas. Como es sefor Subsecretario conocera porque
debe estar en antecedentes recogidos en el Ministerio, este
asunto fue objeto ya de una pregunta oral por mi parte
en el Pleno del Congreso de los Diputados, con fecha 14
de octubre de 1987. En su respuesta, el seitor Ministro de
Obras Publicas y Urbanismo me dijo que no estaban en
vigor porque eran muy malos. Me vino a decir que la Co-
misién Permanente, tras tres aiios y medio de trabajo, ha-
bia llegado a la conclusién de que los anexos eran horro-
rosos y que lo mejor era que no estuvieran en vigor. Des-
pués de tres afos de trabajo. Y después de seis aiios, lo
cierto es que unos son malos, pero no se han hecho otros
nuevos, y que ha habido un compromiso de que en seis o
nueve meses —desde el 14 de octubre— tendriamos una
norma basica de incendios.

Sefior Subsecretario, mis preguntas son: ¢Qué ocurre
con estas normas, este compromiso que el Ministro dijo
que intentaria —no que lo traeria aqui— que fuera de seis
o nueve meses? Esto tiene una gran importancia a la hora
de las responsabilidades. No voy a extenderme, pero en
el caso de los Almacenes Arias si hubieran estado estas
normas, otro gallo cantaria a la hora de las responsabili-
dades. Desearia saber qué trabajos ha desarrollado la Co-
mision Permanente y la Administracién —porque la Cons-
titucion debe ser la primera que cumpla las disposiciones
normativas— qué esta haciendo, porque me permito de-
cirle, sefior Subsecretario, que su Ministerio es un autén-
tico peligro en caso de incendio. El Ministerio de Obras
Publicas y Urbanismo es peligrosisimo en caso de incen-
dio. Lo he recorrido con expertos y puedo asegurarle que
es muy peligroso. La evaluacién es desastrosa; la evalua-
cion de minusvalidos .no existe; hay puertas que son de
evacuacion que este Diputado ha comprobado que estan
cerradas con candado, todo lo cual es muy grave. Es de-
cir, no solamente no se hacen normas, sino que la propia
Administracién publica no exige las condiciones que de-
berian reunir los edificios de titularidad publica a la hora
de evacuacién de incendios.

Espero que me dé una respuesta satisfactoria y no como
la anterior.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Tiene la
palabra el sefior Subsecretario.

El seior SUBSECRETARIO DE OBRAS PUBLICAS Y
URBANISMO (Maule6n Alvarez de Linera): Como bien
decia el senor Diputado, la principal disposicién regula-
dora en todo el ambito del Estado de la seguridad contra
incendios en los edificios esta constituida por esa norma
con nombre tan complejo y arcano NBE-CPI/82; en defi-
nitiva, condiciones de proteccién contra incendios en los
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edificios, aprobada por Real Decreto de 25 de junio de
1982.

La norma no esta en suspenso, como apunta S. S., sino
que hay una distincion entre lo que es la parte general y
los anexos. La parte general establece condiciones aplica-
bles a cualquier tipo de edificio y es plenamente obliga-
toria desde el ano 1982. Los anexos, cada uno de los cua-
les establece condiciones especificas para cada tipo de
edificio segun el uso al que se le destine, no tienen carac-
ter obligatorio hasta que, a iniciativa, como senalaba, de
la Comisién Permanente creada por el mismo Real Decre-
to antes citado y a propuesta del Ministro de Obras Pu-
blicas y Urbanismo, vayan siendo aprobados.

En estos momentos, la Comisién Permanente tiene muy
avanzada ya la prevision sustancial del conjunto de la
norma, con lo que en un breve plazo este Departamento
estard en condiciones de promover su aprobacién por el
Gobierno en lo que se refiere, tanto a la parte general,
como a sus principales anexos, entre los que incluyo vi-
viendas, edificios sanitarios y edificios educativos.

Como ciertamente apuntaba el sefior Diputado, ya ha-
bia habido una intervencién y el Ministro habia hablado
de plazo indicativo de seis o de nueve meses. Yo puedo
concretar mas esta afirmacién en el sentido de que se pue-
de adquirir el compromiso de que en el primer cuatrimes-
tre del préximo afo esta norma haya superado la trami-
tacion administrativa y pueda ser presentada a Consejo
de Ministros para su aprobacién, en su caso.

Como decia antes, no cabe hablar de una situacién de
suspenso de la norma de 1982 desde el punto de vista
practico. Ademas de la plena obligatoriedad de su parte
general, cabe indicar que los anexos estan siendo frecuen-
temente utilizados por los ayuntamientos, bien sea como
referencia técnica o bien como complemento a sus pro-
pias ordenanzas municipales de prevencién de incendios
y que, incluso algunos de estos ayuntamientos los han he-
cho plenamente obligatorios en el ambito de sus respec-
tivas responsabilidades municipales.

La Comision Permanente, constituida en fecha 13 de
abril de 1983, se ha reunido en 24 ocasiones. Las sesiones
han estado dedicadas de manera muy preferente, y asi
consta en las actas correspondientes, a todo el proceso de
revision de la norma basica y a la coordinacién de dicha
norma con otras disposiciones reguladoras de la seguri-
dad contra incendios. En su reunion numero 17, celebra-
da el 9 de junio de 1987, la Comision acordé la constitu-
cion de una subcomisién técnica especifica sobre el tema
«Reaccién y resistencia al fuego», integrada por especia-
listas y dedicada a analizar cuestiones especificas relati-
vas a dicho campo y a asesorar a la Comisién en cuestio-
nes relacionadas con el mismo. Hasta la fecha, dicha sub-
comisién técnica se ha reunido en cinco ocasiones.

No existe disposicién alguna —y entro en el campo de
los edificios de titularidad publica— que regule de forma
especifica la seguridad contra incendios en este tipo de
edificios, siéndole, en definitiva, aplicable también a es-
tos, como a cualquier otro, la propia normativa, asi como
las ordenanzas municipales de proteccién contra incen-
dios en los municipios en que cada uno de los edificios
radique.

Bajo la coordinacion del Ministerio de Obras Publicas
y Urbanismo, la Comisién Permanente antes citada esta
integrada por todos los departamentos ministeriales re-
lacionados con el campo de la proteccién contra incen-
dios de los servicios —a ellos hace referencia la propia
norma— y sus trabajos de revision de la norma basica es-
tan siendo contrastados tanto con las comunidades aut6-
nomas como con la propia Federacién Espaiola de Mu-
nicipios y Provincias, asf como con aquellas entidades pu-
blicas o privadas relacionadas con el tema. Me refiero a
laboratorios de ensayo, a asociaciones empresariales de
fabricantes y de constructores, colegios profesionales y
entidades aseguradoras. Por ello el Departamento consi-
dera que la proxima aprobacion del texto revisado de la
norma basica permitira contar con un texto reglamenta-
rio ampliamente acordado con todos los sectores afecta-
dos y, por tanto, capaz de unificar la actual dispersién y
contradiccién entre las diversas disposiciones existentes
a que su sefiorfa se referfa en su intervencion.

También quisiera destacar, como complemento de la
informacion que se facilita, que el Ministerio de Obras Pu-
blicas, dentro del marco de sus competencias, interviene
también de forma activa en numerosas actuaciones, en-
tre las que cabe destacar el formar parte de la Junta Cen-
tral Consultiva de Espectaculos, dependiente del Ministe-
rio del Interior, de la Comision redactora del futuro re-
glamento de proteccién contra incendios en estableci-
mientos industriales, dependiente del Ministerio de In-
dustria y Energfa, asf como de los comités técnicos.

La labor de coordinacion ejercida por el Ministerio no
se circunscribe s6lo al &mbito nacional. El Departamento
esta también participando de forma activa en los actua-
les trabajos de armonizacién técnica y reglamentaria de-
sarrollados por la Comunidad Econémica Europea en el
campo de seguridad contra incendios, con vista, en defi-
nitiva, a la implantacién del mercado unico. Dicha parti-
cipacion se traduce, entre otros aspectos, en la presencia
de un técnico del Ministerio, junto con otros vinculados
a los centros de investigacién de mas reconocida solven-
cia de Francia, Reino Unido, Republica Federal de Ale-
mania y Dinamarca, en el grupo de expertos designados
por la Comision de la Comunidad Econémica Europea
para analizar la actual situacién reglamentaria en los Es-
tados miembros, asf como proponer las actuaciones nece-
sarias para conseguir la necesaria coordinacién europea
en la materia.

Sefor Diputado, aunque el tiempo transcurrido desde
la entrada en vigor del texto general del decreto de 1982
es sustancial, lo cierto es que a lo largo de este tiempo se
ha ido produciendo un trabajo técnico muy necesario
para ir soslayando los problemas, las diferencias incluso
técnicas que se pueden producir y la incorporacién de los
nuevos elementos que el avance tecnolégico va requirien-
do. Este tiempo, en conexién con el resto de Ministerios
afectados en estos campos, va a permitir que, ya muy
avanzado este trabajo a nivel de la Comision interminis-
terial, nos permita aventurar que la tramitacién intraad-
ministrativa del proyecto de real decreto, que resulte del
trabajo de la Comisién interministerial, tenga un cauce
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rapido y aligerado de dificultades que permita el cumpli-
miento ya mas riguroso respecto del plazo que he senala-
do anteriormente en el primer trimestre o cuatrimestre
del pré6ximo afio 1989,

Respecto de las condiciones que puedan tener determi-
nados edificios de titularidad publica, o incluso en la re-
ferencia que ha hecho al propio edificio que sirve de base
fundamentalmente a la sede del Ministerio de Obras Pu-
blicas y Urbanismo, ahi est4 el problema de la realidad
de estas instalaciones con una concepcién anticuada, cier-
tamente, lejana a los niveles de seguridad que el actual
tiempo nos demanda. Quiza todos los esfuerzos que se es-
tan realizando en intentar acomodar esta realidad tan
condicionante a estos requerimientos y estas necesidades
exigibles hoy no sea lo acelerada que todos deseariamos
que fuera. Evidentemente, ello responde no tanto a razo-
nes de voluntad o de deseo, sino a dificultades también
de orden practico, de orden presupuestario. Pero tenga la
certeza de que, tanto en el campo de la seguridad contra
incendios, como en todas las actuaciones relativas a la eli-
minacién de barreras arquitecténicas para los disminui-
dos fisicos, se est4 avanzando de una manera progresiva,
no sélo en lo que es legislacién de futuro, sino en unas ac-
tuaciones acompasadas, de actuaciéon inmediata en la rea-
lidad; no en el maximo de deseo, si en las posibilidades
concretas a que antes me referia.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): El sefior
Martinez-Campillo tiene la palabra.

El sefior MARTINEZ-CAMPILLO GARCIA: Sefior Pre-
sidente, con mucha brevedad.

Si he vuelto a hacer esta pregunta, y espero no volver
a realizarla, se debe al propésito de que se aceleren esos
trabajos que todos deseamos que estén culminados muy
rapidamente, que ya no solamente se traduzcan sobre el
papel en unas buenas normas, sino que, ademas, haya
unos mecanismos de inspeccién sobre particulares y so-
bre organismos publicos con el fin de que se cumplan pos-
teriormente las normas, que es el problema en Espaiia,
que se hacen muchas y luego no se cumple casi ninguna.
En todo caso, creo que sobraba en su exposicién, se lo
digo con toda amabilidad, el hecho de que con la norma
de 1982, aunque sea a titulo indicativo respecto de los
anexos, por lo menos se cubre ese vacio. Eso es peligroso
afirmarlo en la medida en que se contradice, y al propio
tiempo crea inquietud, con la referencia que hizo el sefior
Ministro, porque dijo que se alegraba de que no se cum-
pliera porque eran muy malos. Entonces, si se estd cum-
pliendo una normativa mala va a haber un doble proble-
ma: primero, si hay un accidente se achacar4 a una nor-
ma mala que esta en vigor, y en segundo lugar, va a ha-
ber problemas de adaptacién posteriormente cuando ten-
ga que acogerse a la nueva normativa.

Finalmente, en cuanto a los edificios de titularidad pu-
blica, es cierto. Comparto esa premisa que usted ha cita-
do de que muchos de estos edificios estdn muy mal con-
cebidos. No han pensado ni en medidas de tipo sénico ni

de tipo térmico, ni en medidas de tipo anti-incendios, pero
creo que, aunque haya dificultades de tipo presupuesta-
rio, es imprescindible, en un lugar donde trabajan dos mil
personas, preocuparse de esa cuestién prioritariamente.
Creo que eso lo debe compartir el sefior Subsecretario.
Ademas, tenga en cuenta que los lamentos en este pafs so-
lamente se producen cuando hay una gran tregedia. Cons-
tantemente estamos viendo que reparaciones y nuevas
construcciones de edificios publicos, de titularidad publi-
ca, siguen pertinazmente incumpliendo las normas de
evacuacion de incendios y de acceso de minusvalidos.
Véase el arreglo del hemicido de esta Casa, que a pesar
de que este Diputado denuncié también el acceso de mi-
nusvalidos, aqui no puede haber un Diputado minusvali-
do, salvo que lo dejemos abajo en el patio, por no poder
acceder nunca a su escano.

Espero, sefior Subsecretario, que sus palabras se tra-
duzcan en realidad en ese primer cuatrimestre y gracias,
sefor Presidente.

El seior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Tiene la
palabra el sefior Subsecretario por un tiempo méximo de
cinco minutos.

El sefior SUBSECRETARIO DE OBRAS PUBLICAS Y
URBANISMO (Mauleén Alvarez de Linera): Muy breve-
mente. El tiempo dar4 o quitara la razén a quien la ten-
ga, que es el unico, en definitiva, que luego sirve para
comparar. Reitero el compromiso de que en ese plazo se
va a tener conclusa y aprobada la norma basica, y al tiem-
po me remito.

No voy a entrar en lo que se refiere a los anexos. Creo
que la previsién del afio 1982 esta superada por la reali-
dad de 1987 y 1988, y pueden haber servido como elemen-
tos indicadores o indicativos. Quiere decir que podra no
ser satisfactorio del todo, pero por lo menos mds vale te-
ner una nerma, aunque no sea 6ptimo, que no tener nada
respeto de algun tipo de ordenanzas que en ciertos muni-
cipios se estan produciendo. No sera nuevamente el maxi-
mo deseable, pero por lo menos sera mejor que no tener
nada.

Creo que la demora en los trabajos de la Comisién Per-
manente, y mas desde la dltima intervencién del minis-
tro en este tema concreto, se debe también al trabajo es-
pecifico y concreto, al que antes he hecho referencia, de
la subcomisién técnica dedicada al tema de reaccién y re-
sistencia, por su complejidad técnica.

También en las actuaciones respecto de edificios de ti-
tularidad publica se van haciendo avances muy significa-
tivos. Es decir, en medidas de seguridad, en medidas de
prevencién, en medidas de informacién de actuacién, en
esos supuestos dificiles, creo que se ha ido avanzando, si
uno echa la mirada atras en un corto plazo de tiempo.
Coincido con S. S. en que cualquier esfuerzo complemen-
tario que se haga es necesario y estimulador de que esas
actuaciones se lleven con mayor intensidad y con mayor
profundidad en las medidas.

En cuanto a los edificios de titularidad publica, (ade-
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mas de a lo que antes hacia referencia de la concepcion
antigua de los mismos que sirven de soporte, algo de
ejemplarizante deben de tener respecto de los edificios
privados, a los que se va a exigir el cumplimiento exacto
de esas medidas) coincido plenamente con usted en el sen-
tido de que serfa mejor la exigibilidad de una determina-
da actuacion.

Respecto a que no nos conformemos con hacer la nor-
ma, sino que se cuide y vigile el exacto cumplimiento de
la misma y el seguimiento a través de los mecanismos de
inspeccion, coincido plenamente con S. S. Lo que ocurre
es que, como ya sabe, en el reparto de competencias que
esta establecido en nuestro pais, la Administracién Cen-
tral, en este caso concreto la Direccién General de Vivien-
da y Arquitectura y mas concretamente esta Comision de-
pendiente de ella, tiene un nivel de responsabilidad de-
terminado, fundamental y primordialmente, y el primero
para que los demas puedan ponerse en marcha, es el de
la elaboracion de la normativa basica. Creo que las otras

Administraciones son plenamente conscientes también de
la necesidad de que una vez que esté vigente una deter-
minada normativa, no debe ser ese el fin de la misma,
sino que servira para cumplir el objetivo que inspira o
que mueve la filosofia de la norma, y evidentemente, en
paralelo, el establecimiento de mecanismos de inspecci6n
que hagan que sea mas obligado, aunque sea solamente
por la fuerza coactiva de las posibles actuaciones, el que
la norma no solamente exista sino que se lleve a su exac-
to y fiel cumplimiento.

El seiior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Muchas
gracias, sefior Mauleén.

Dando las gracias a los sefiores Diputados por haber te-
nido la paciencia de aguantar hasta el final, levantamos
la sesion.

Muchas gracias.

Era la una y cuarenta minutos de la tarde.
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