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Se abre la sesién a las once y treinta y cinco minutos
de la mafiana.

COMPARECENCIAS:

— DEL PRESIDENTE DE LA COMPANIA TRASMEDI-
TERRANEA, PARA INFORMAR DE LOS PLANES
DE DICHA COMPANIA EN EL TRANSPORTE DE
VIAJEROS Y MERCANCIAS ENTRE LA PENINSU-
LA Y LAS ISLAS CANARIAS, A SOLICITUD DEL
SENOR MARDONES SEVILLA (G. Mx.) (Nimero de
expediente 212/000007)

El sefior PRESIDENTE: En el orden del dia esta pre-
vista la comparecencia del Presidente de la Compafia
Trasmediterranea, don José Pita, que nos acompana en la
Mesa, para informar de los planes de dicha compariia en
el transporte de viajeros y mercancias entre la peninsula
y las Islas Canarias, a peticion del Diputado del Grupo
Mixto, sefior Mardones Sevilla.

En principio, damos la palabra al compareciente, que
es lo habitual, y luego abriremos un turno de los Grupos,
que iniciar4 el solicitante de la comparecencia.

Don José Pita tiene la palabra para responder a los
planteamientos que se le han hecho en la solicitud de
comparecencia.

El seiior PRESIDENTE DE LA COMPANIA TRASME-
DITERRANEA (Pita Garcia): Los planes de la Compania
Trasmediterranea, tanto en relacién con Canarias como
en los demas sectores en que opera la Compaiiia y el Gru-
po, se contienen en su planificacién estratégica pluria-
nual. Concretamente, en este momento, esta pregunta
parlamentaria coincide con la presentacion, hace unas fe-
chas, al accionariado y légicamente, a través del Consejo
de Administracién de la Compaiiia, del Plan estratégico
para el periodo 1990-94.

Este Plan estratégico es un plan integral, que contem-
pla no sélo la perspectiva de la renovacién necesaria de
flota, sino también otras areas de la compaiifa, tanto en
mar como en tierra; por tanto, como decia, contiene la
reestructuracién de la flota y también la modernizacién
de estructuras y la reestructuracién de los servicios en
tierra. Me referiré por tanto, a través de este documento
a nuestros planes en relacion con Canarias, si bien es cier-
to, como digo, que, estando todavia pendiente la aproba-
ci6én en todos sus puntos, es posible que, finalmente, se in-
troduzca alguna modificacién o alguna novedad en rela-
cién con el documento presentado.

En esta primera parte, probablemente sélo haria refe-
rencia a lo que afecta a la renovacion de flota, porque en-
tiendo que es la cuestion mas importante o que mas pue-
de interesar a SS. SS.

En este sentido, quiero destacar como novedades, en re-
lacién con la linea Peninsula-Canarias, Canarias-Peninsu-
la, de carga rodada, concretamente Cadiz-Canarias, el re-
forzamiento, la incorporacién de una tercera unidad, pro-
piedad de la Compania, el Buque «Ciudad de Burgos»,

que recientemente —el Plan es de 1990-94— ha entrado
en servicio. Este buque fue adquirido de segunda mano y
es gemelo a las dos unidades de la compaiifa queya ve-
nian operando en esa linea.

En segundo lugar, también como importante, la am-
pliacién de la linea Tenerife-Las Palmas y Las Palmas-
Morro Jablé, mediante la incorporacién prevista para los
meses de agosto o septiembre de una tercera unidad tipo
«jet-foil» actualmente en avanzado estado de construc-
cién en Japén por la firma Kawasaki.

Otra actividad contenida en el Plan es la consolidacion,
por tanto el pase de la fase experimental a linea ya firme,
de la linea Cristianos-Gomera, a servir por una embarca-
cién rapida tipo hidrofoil RH-660, que empez6 el aiio pa-
sado y que, como digo, tras el funcionamiento durante
todo el invierno y estos dia de primavera, entendemos que
da un muy buen servicio, que la embarcacién ha demos-
trado ser util, valida y con un razonable nivel de confort
y de seguridad y, por tanto, se incluye ya como linea a
consolidar.

Finalmente, en cuanto ya a buques tipo ferry, existe lo
que llamamos opcién estratégica, que todavia esta pen-
diente de los analisis definitivos y que, en cierta medida,
esta en relacién con otras compafias que actian en la
zona, consistente en un barco ferry de pequefio-medio to-
nelaje, para atender el triangulo Cristianos-Gomera-
Hierro. Tradicionalmente, la Isla de Hierro ha sido aten-
dida a través de La Palma y consideramos que es necesa-
rio estudiar en profundidad, si es posible, ese servicio des-
de Hierro, lo cual implica légicamente, también, la aten-
ci6n a Gomera, que se venia haciendo muy espaciadamen-
te desde la propia Santa Cruz de Tenerife.

Por ultimo, quiza la novedad mas importante, es la re-
lativa a los ferry intercanarios. Tras afio y medio de bus-
queda practicamente en todo el mundo de una o de dos
unidades ferry que fueran capaces de sustituir adecuada-
mente a los antiguos «Laguna» y «Agaete», esa busqueda
no ha sido fructifera; se ha encontrado alguna unidad
pero en un estado igual o incluso peor y mas deficiente
para suplir el servicio de los actuales «Laguna» y «Agae-
te» v hemos optado estratégicamente por afrontar la ne-
cesaria construccion de una nueva unidad que, en defini-
tiva, a lo largo del plan siguiente seran dos, pero, concre-
tamente, cinéndome al periodo 1990-94, se establce como
decision, no como opcién que era lo que ocurria en el caso
anterior, tomar el disefio especifico para Canarias y su
trafico, y consecuente construccion, de un buque ferry el
primero de los cuales, el que pensamos construir a lo lar-
go de este periodo 1990-94, iria destinado basicamente a
las Islas Canarias orientales, es decir, atenderia funda-
mentalmente el trafico de Tenerife-Las Palmas —esto lo
haran todos los intercanarios— y en concreto Las Palmas-
Puerto del Rosario-Arrecife. Incluso esta previsto que en
el siguiente periodo estratégico, 1994-98, haya una segun-
da unidad gemela de esta primera.

Por tanto, resumiendo, en cuanto a flota, hay una in-
corporacion de un hidrofoil RH-660, un «jet-foil», un bu-
que de carga rodada, un «roll-on» un buque de pequeno
porte y un ferry de nueva construccion.
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Las caracteristicas de disefio de este ferry que estamos
empezando a completar —valga la expresiéon— en rela-
cion con esta unidad estan expresamente pensadas para
la zona. Se trata de un buque con capacidad en torno a
800 metros lineales de carga; una capacidad de pasaje de
hasta 600 pasajeros, con una relacién en torno a 70/30
75/25 —ese ultimo detalle esta todavia por determinar—,
siendo 25 y 30 el niimero de cabinas y el 70 el de butacas,
en una concepcién —si me permite la expresion— muy si-
milar a la del avion en cuanto al salén de butacas y los
servicios a bordo, tratando de buscar logicamente sobre
todo el maximo confort a través de unos procedimientos
de estabilidad y de forma del buque, concretamente me-
nos manga y mas eslora, adecuados para el trafico por
aquellos mares.

El buque destinado a las islas occidentales seria prac-
ticamente gemelo al anterior, si bien tendria capacidad
de pasaje en principio menor, o la misma pero con salo-
nes en lugar de zona de butacas, para atender el trafico
de las islas occidentales que, como muy bien conocen
SS. SS. tienen menos demanda de pasaje que las orien-
tales.

En la primera fase son los temas mas importantes en
cuanto a las cuestiones de carga y pasajeros, sin perjuicio
de que tras su pregunta pueda produndizar mas.

El sefior PRESIDENTE: Para plantear cuestiones
correspondientes a esta comparecencia, tiene la palabra
el sefior Mardones.

El sefior MARDONES SEVILLA: En primer lugar, se-
fior Pita Garcia, muchas gracias por la informacién que
usted da a la requisitoria que en nombre de las Agrupa-
ciones Independientes de Canarias ha presentado el Gru-
po Mixto.

Usted recordara que en julio del afio pasado hubo unas
jornadas sobre transporte maritimo, celebradas en Cana-
rias, concretamente en Las Palmas y usted dio una con-
ferencia sobre el transporte de viajeros.

En primer lugar, le quiero agradecer la informacién im-
plicita y explicitamente recogida en su intervencién de
ahora que despeja una de las principales preocupaciones
que motivé la peticién de su comparecencia aqui. Me re-
fiero a una noticia aparecida en los medios informativos
de que Trasmediterranea estaba especulando con una po-
litica restrictiva en el transporte de pasajeros en relacién
a Canarias. Es decir, que en Trasmediterranea, de alguna
manera, alguien habia planteado y celebro que no sea asi,
disminuir sensiblemente su presencia en el transporte de
viajeros en Canarias.

A ello se sumé el problema del verano pasado, que us-
ted conoci6 cuando de las dos unidades mayores de trans-
porte entre Canarias y la penisnula una se habia retirado
por sufrir un incendio por accidente y Trasmediterranea
tuvo que adoptar la férmula de una especie de puente aé-
reo Canarias-Jerez de la Frontera y el traslado de los au-
tomoviles en buques de carga en condiciones que no eran
las habituales, como equipaje, en las que el pasajero que

pasaba sus vacaciones en la peninsula, se trasladaba des-
de Canarias con el vehiculo propio.

La cuestién que ahora planteamos, sefior Presidente de
Trasmediterranea, es la siguiente. En la renovacién de flo-
ta usted me dice que solamente esta previsto ir a la bus-
queda de una carga rodada, de un buque tipo «roll-on»,
reforzando con esta tercera unidad el transporte rodado
de mercancias. Pero, ¢cudl es la prevision de Trasmedi-
terranea en el transporte de viajeros Canarias-Peninsula,
Peninsula-Canarias para salir de una situacién de incer-
tidumbre o de precariedad?

En este punto, de acuerdo con los compromisos politi-
cos que viene contrayendo en este momento el Gobierno
espafol con la Comunidad Auténoma de Canarias y que
ha explicitado varias veces publica y privadamente inclu-
so en esta Camara el sefior Ministro de Transportes, Tu-
rismo y Comunicaciones, don José Barrionuevo, cres que
bajo ningtn concepto se deben considerar subsididarias
las lineas de pasajeros con Canarias y, en cualquier caso,
que no predomine, por un principio de solidaridad esta-
tal, el desplazamiento de buques que estan sirviendo en
las lineas canarias a incidencias, temporales o no, en li-
neas del Estrecho o en otras que esté cubriendo Trasme-
diterranea en este momento. Es decir, que la politica de
transporte de pasajeros que tenga que hacer Trasmedi-
terranea con relacion al archipiélago balear o con rela-
cion a Ceuta y Melilla y el cruce del Estrecho, se haga
como una politica complementaria y global de Trasmedi-
terrdnea y no a costa de quitar de un sitio para poner en
otro, porque puede molestar a los canarios que se les su-
prima un barco como puede molestar a los ciudadnos de
Baleares o a los de Ceuta y Melilla, sin pensar en que el
transporte del Estrecho, muchas veces se ocupa mas de
traslado de marroquies que de ciudadanos espafoles.

En tercer lugar, me gustaria que el sefior Presidente di-
jera si es suficiente el tercer «jet-foil» —que ha dicho us-
ted que esta previsto entre en servicio en agosto o sep-
tiembre préximo—, fundamentalmente en la linea Tene-
rife-Las Palmas y la extension a Morro Jable dada la si-
tuacion de precariedad que estamos viviendo en estos mo-
mentos con el segundo «jet-foil» por averias, por limpie-
za de fondos o por cualquier operacién de mantenimien-
to. En estas fechas la linea de «jet-foil» que usted conoce
precisamente, entre Tenerife y Las Palmas, por poner el
ejemplo de maxima demanda de pasajes, sin olvidarnos,
por supuesto, de Morro Jable esta en precaria situacion.
En estos momentos ya se alzan voces razonablemente ob-
jetivas en Canarias, que solicitan un cuarto «jet-foil » para
cubrir estas incidencias por bajas por averias, etcétera.
Quisiera saber si esta previsto en los planes de Trasme-
diterranea y en la renovacion de flota un cuarto «jet-foil»
para garantizar el mantenimiento de esta linea, vista la
demanda de pasajes que tiene.

Con relacion, sefor Presidente, a lo que nos dice de un
hidrofoil para el servicio Cristianos-Gomera y ese nuevo
barco ferry para cubrir un tridngulo Cristianos-Gomera-
Hierro, le hago las siguientes preguntas: ¢ Tiene previsto
Trasmediterranea establecer pronto este triangulo sin ha-
ber conseguido de los distinos poderes publicos, concre-
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tamente de la Direccién General de Puertos y Costas, que
se dé garantias de atraque en Hierro? Sabe el sefior Pre-
sidente que uno de los problemas para el atraque en
Hierro son las condiciones de infraestructura, por los
oleajes y mareas, que imposibilitan las operaciones. Los
capitanes de los buques se niegan a realizar las manio-
bras de atraque en el puerto de El Hierro por esas condi-
ciones. Si no se establecen esas garantias, mal veo yo el
establecimiento de esta linea, desde un punto de vista pu-
ramente técnico.

Celebro que Trasmediterranea vaya a una politica de
renovacion de flota en los ferry intercanarios. Le incenti-
varia, sefior Presidente, a esa opcién. A mi me parecia ex-
trafio que se buscara en mercados internacionales un
ferry de segunda mano cuando el disefio de los intercar-
narios es muy propio del archipiélago. No es asimilable
a lo que ocurre en el Baltico, donde a veces se han com-
prado barcos que operan en las islas del Baltico, sino
construir una nueva unidad, con previsién para la se-
gunda.

Esto nos lleva a la cuestion principal que se esta dilu-
cidando en este momento en Canarias, que es la descoor-
dinacién en el transporte maritimo entre las islas. Con
esta pregunta anterior sobre la necesidad de un cuarto
«jet-foil», por razones de la demanda de pasajes, me gus-
tarfa que Trasmediterranea nos diga si entiende que es
competitivo comercialmente y necesario socialmente in-
cluir la linea de hidrofoil Cristianos-La Gomera. Lo digo
porque este servicio estd cumplido ya por una empresa
privada. Yo no vengo aqui a defender intereses de nadie;
quiero defender el sentido comun y la légica. Ante una de-
manda que no se habia planteado desde Tenerife ni des-
de la Gomera por estar servida por la linea Ferry Gome-
ra, vemos que se superpone Trasmediterranea. Al princi-
pio nos llamé6 mucho la atencién, porque el afio pasado
—vy lo sabe el seftor Presidente hubo un planteamiento
verdaderamente psicodélico, por llamarlo de alguna ma-
nera, en que la oferta de plazas maritimas entre Cristia-
nos y La Gomera era superior a la que existia entre Las
Palmas de Gran Canaria y Tenerife, cosa verdaderamente
absurda, porque la demanda esta entre Las Palmas y Te-
nerife. Se lleg6 a plantear una especie de carrera compe-
titiva entre ambas empresas, Trasmediterrdanea y Ferry
Gomera y llegamos a tener hasta seis ofertas diarias de
viajes entre ambos puntos de salida y de destino.

¢No cree el sefior Presidente que ha llegado el momen-
to de que se sienten en una mesa mixta de coordinacién
del transporte maritimo en Canarias las distintas autori-
dades, tanto del Gobierno central como de la Comunidad
Auténoma Canaria, en sus consejerias respectivas, con las
empresas, publicas o privadas, incluyendo en primer lu-
gar, por supuesto a Trasmediterranea, para dar estas ga-
rantias? Hay que despejar (v lo comprende perfectamen-
te el sefior Presidente, se lo hemos hecho llegar en diver-
sos encuentros, como las jornadas celebradas el afio pa-
sado) la preocupacion de la credibilidad de Trasme-
diterranea.

Existi6 un planteamiento de Trasmediterranea. Yo,
personalmente, lo apoyo porque tiene la garantia de que

es una empresa en la que tenemos el control parlamenta-
rio —lo demuestra que contamos con la presencia aqui
del sefior Director General— y no la tenemos con Ferry
Gomera; pero las suspicacias que ha suscitado la politica
de Trasmediterranea de desplazar unidades del servicio
en Canarias, con la peninsula o dentro de Canarias, es lo
que aconseja no crear una carrera competitiva, que Tras-
mediterranea reviente, porque, al fin y al cabo, es una em-
presa que tiene 600, 700, 1.000 6 2.000 millones de pese-
tas de subvencién acumulada en los dltimos afios con car-
go a los presupuestos del Estado, cosa que no tiene Ferry
Gomera, aunque si hay subvencién en el gaséleo para las
compaiiias que operan allf por parte del gobierno cana-
rio y ha sido motivo de un contencioso resuelto. Lo mejor
seria una politica de coordinacién del transporte y se evi-
taran las suspicacias.

Vuelvo a decir que estoy en favor del apoyo a Trasme-
diterrdnea por las garantias de control parlamentario es-
tatal y gubernamental que podemos tener, pero esto debe
racionalizarse de alguna manera porque no se trata de re-
ventar alli a ninguna otra compaiia privada, que est4
operando satisfactoriamente, para que ahora se le pongan
unidades rapidas, tipo hidroféil, sin que esto tenga una
justificacién, Esto es lo que no ha dicho Trasmediterra-
nea, cudl es la justificacién que puede tener y es el moti-
vo fundamental de solicitar la comparecencia del sefior
Presidente de la Trasmediterranea.

Finalmente ——con esto termino, sefior Presidente— de-
cirle al sefior Presidente de Trasmediterranea, si, con re-
lacién al dltimo proyecto de ley de créditos extraordina-
rios que ha tenido entrada en esta CAmara por importe
por 649 millones de pesetas, para completar el pago a la
compaifa Trasmediterranea de las bonificaciones reali-
zadas sobre las tarifas de pasaje maritimo en beneficio de
los residentes en Canarias, Ceuta, Melilla y Baleares, si
este componente que afecta a Canarias es suficiente o no
en relacién con la demanda que por estos servicios y es-
tas reducciones tiene Trasmediterranea, no de renovacién
de flota y de atenciones dado que la planificacién, como
usted nos ha recordado al principio de su intervencién, la
planificacién estratégica plurianual, 1990-94, solamente
se habfa presentado al Consejo de Administracién de
Trasmediterranea, con algunas publicaciones de prensa y
no ante esta Comisién de Control Parlamentario; yo aho-
ra cifio exclusivamente los aspectos de mi demanda ante
el sefior Director General, que era el trafico con Canarias.

El sefior PRESIDENTE: Grupos Parlamentarios que
desean intervenir. (Pausa.)

Por el Grupo del CDS, tiene la palabra el sefior De
Zarate.

El sefior DE ZARATE Y PERAZA DE AYALA: Aprove-
cho la oportunidad para agradecer la presencia del Pre-
sidente de Trasmediterranea, que légicamente, por el
tiempo que ha estado al frente de la compania, habra te-
nido ocasién de conocer de cerca los problemas del trans-
porte con Canarias.

Estoy utilizando la memoria del Ejercicio de 1988, toda
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vez que la de 1989 no ha sido presentada, pero concreta-
mente me alegra saber que existe un plan de flota. No te-
nia conocimiento de que existiera este plan. El sefior Pre-
sidente en el trafico intercanario, entre Tenerife y Gran
Canaria, conoce la antigiiedad de los buques que durante
estos tltimos quince afios han cubierto esencialmente el
transporte de pasajeros y vehiculos entre las dos islas
capitalinas.

Es cierto, como asi consta en la memoria, que la anti-
giiedad de estos buques excede de los veinte afios de cons-
truccioén, razén por la cual diria que se plantea la necesi-
dad, bien de su renovacién o reforma, o de su sustitucién
dentro de estas previsiones del plan de flota que descono-
ce mi grupo, porque no ha sido publicado.

También nos alegra que la politica de ampliacién de
las unidades de «jet-foil» esté dando su fruto, pero es cier-
to que Gltimamente se han detectado problemas en el
«jet-foil» tanto por averias como por mantenimiento. Pa-
rece que estas situaciones para efectuar ¢l mantenimien-
to, originan muchos retrasos en sus operaciones, con la
varada y las reparaciones precisas que no son muy satis-
factorias. En general, podemos decir que estamos en un
momento donde el futuro inmediato de la compaiifa y de
los problemas del trafico intercanarios se aborden en ese
plan de renovacion que, dada la antigiiedad de la flota,
parece necesario.

Por otro lado, aunque —repito— no conocemos la me-
moria, los resultados del Ejercicio de 1989 en Trasmedi-
terranea, segin la informacion de las cifras obtenidas, no
son muy positivos en el sentido de que aumentan los gas-
tos en una cifra muy importante, en casi 1.900 6 2.000 mi-
llones; los ingresos no tanto, se piensa que pueden ser so-
bre 600 millones, con lo cual al contribuyente espariol, en
el afio 1989, la subvencién a la compania Trasmediterra-
nea le supondra una cifra muy elevada, sobre 2.300 mi-
llones. Querria saber como califica el Presidente los resul-
tados del afio 1989, adelantandonos en cierta manera a la
memoria que, en su momento, nos remitira a la CAmara.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Popular, tiene la
palabra el sefior Soriano Benitez de Lugo.

El sefior SORIANO BENITEZ DE LUGO: En primer lu-
gar, agradecer en nombre del Grupo Popular la presencia
en esta Comision del Presidente de Trasmediterranea,
para informar en relacion con los planes de la compaiiia
en el archipiélago canario.

El Presidente de la compania Trasmediterranea, en su
comparecencia en la Comisién de Industria en el Congre-
so de los Diputados, el dia 21 de junio de 1989, sefialé que
en lo que se refiere al servicio de Ferry entre la peninsula
y Canarias estaba servido por dos embarcaciones: «J. J.
Sister» y «Manuel de Soto». Si no he entendido mal, se
incorpora ahora el «Ciudad de Burgos». Entonces advir-
ti6 las fuertes pérdidas que soportaban estas dos unida-
des, que cifr6 entre 700 y 750 millones de pesetas por afio.
A la vista de esta afirmacion, me cabe preguntar, prime-
ro, ¢cuales han sido en 1989 las pérdidas de las dos uni-
dades citadas y si se ha terminado de elaborar el estudio

referente a la cuantificacion de estas pérdidas y planes de
viabilidad en el futuro?

De otro lado, para no insistir en las preguntas ya for-
muladas por mis anteriores compaieros en el Congreso
de los Diputados, quisiera referirme en concreto a la fre-
cuencia de las averias del «jet-foil» que son muy grandes
y que, al parecer, estriban en que no existe personal es-
pecializado en Canarias para atender este tipo de buques,
lo cual ha motivado que hayan venido especialistas japo-
neses para tratar de ordenar un poco la reparacion de es-
tas averias. Me gustaria saber si esto se va a resolver o si
ha entrado en cauce de solucién, a la vista de las nume-
rosas averias que se venian produciendo y cudl es el pro-
cedimiento que se va a utilizar.

Quisiera hacer un ruego al Presidente de la Trasmedi-
terranea. Los barcos de pasajeros que enlazan Canarias
con la peninsula, en funcién del puerto en el que haya de
recalar, tardan varios dias desde Canarias. Yo le rogaria
que se preste especial atencién a las distracciones del pa-
sajero dentro del barco, dado que son varios dias y la te-
levision se ve mal puesto que no hay posibilidad de repe-
tidores, etcétera. La tnica distraccion es el cine y sélo se
proyecta una pelicula. Me gustaria saber si dentro de los
planes de la compania esta hacer especial hincapié en la
distraccion de los pasajeros pues, como digo, es una tra-
vesia que dura varios dias en funcion del puerto en que
haya de recalar.

Hay otra pregunta que deseo hacer al sefior Presidente
ya que supongo estaré al corriente de que se celebran en
la isla de La Palma la fiestas lustrales, que son cada cin-
co afos, lo que ocasiona una demanda inusual de pasaje-
ros a estas islas. Me gustaria saber si, al igual que ha
ocurrido en otras ocasiones, la Compania Trasmediterra-
nea tiene previsto utilizar algin medio de barcos rapidos
para el enlace entre La Palma y las demas islas del archi-
piélago, en funcién de que la capacidad de los aviones esta
agotada y aunque se pueda poner algin vuelo extraordi-
nario, creo que es muy necesario que la Comaria haya
previsto la posibilidad de atender esta demanda excep-
cional de pasajeros.

En cuanto al transporte de pasajeros, en el mes de sep-
tiembre de 1988 nuestro grupo parlamentario en el Sena-
do present6 una iniciativa, a la que de forma oficial se
contesto indicando que durante 1989 se aumentaria con
una rotacién semanal los servicios del ferry, durante los
meses de marzo a junio y de octubre a diciembre. Si no
he entendido mal, esta promesa se ha hecho realidad, y
me gustaria saber cuales son los servicios previstos para
lo que queda de este afio 1990.

Por lo que se refiere al transporte de mercancias, en
aquella fecha se afirmo¢, igualmente que a partir de mar-
zo de 1988 se habia incorporado a la linea Cadiz-Canarias
un tercer buque de carga, con una frecuencia de tres sa-
lidas semanales en ambos sentidos. Me gustaria saber la
frecuencia de los servicios de carga en 1989, por cuantos
buques fue realizada, y si se prevé algin tipo de altera-
cion con relacion a esos servicios para el afno 1990.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Socialista, tiene
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la palabra el sefior Garcia Quer, por tiempo de diez
minutos.

El sefior GARCIA QUER: Gracias, sefior Presidente de
la Compaiiia Trasmediterranea por su comparecencia, y
por su informacién. Estamos totalmente de acuerdo con
la exposicién planteada respecto al plan estratégico de
Canarias. Entendemos —el Grupo Socialista entiende—,
que por primera vez en la historia de Canarias hay un ter-
cer nivel de transporte maritimo en el cual, a través de
la renovacién de flota, pendiente en cuanto al tercer «jet-
foil» y a todo lo que usted ha explicado, los ciudadanos
canarios estan supersatisfechos porque, por fin, habra lo
que todos ellos necesitaban: un buen transporte entre las
islas, complementado con la Compaiia Binter y diferen-
tes al de la peninsula.

Estamos contentos con su informacién y no tenemos
nada mas que anadir.

El seiior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior Pre-
sidente de la Compaiiia Trasmediterranea para responder
a los distintos planteamientos realizados por los diferen-
tes grupos parlamentarios.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMPANIA TRASME-
DITERRANEA (Pita Garcia): Son muchas las cuestiones
planteadas, e incluso en algunos casos bajo distinto enfo-
que se ha hablado del mismo tema. Trataré de ir uniendo
las que sea posible sin olvidar ninguna.

En primer lugar quiero hacer una afirmacién clara en
relacion con la cuestién de la presencia de Trasmediterra-
nea. Se decia: posible disminucién de la presencia en el
transporte de viajeros de la Compania Trasmediterranea.
No es asi; estamos tratando de adecuar la oferta a la de-
manda que en cada momento exista, sabiendo que esto
en ocasiones conlleva un cambio de estrategia claro, como
el caso que aqui ya se mencioné y que después ha sido ob-
jeto de tratamiento en distintas comparecencias e inclu-
so en la prensa. Me refiero al proyecto que hemos llama-
do internamiente y que ya casi se ha hecho popular, pro-
yecto Ferrén. En el caso de Cadiz-Canarias es evidente, y
en las estadisticas de que disponemos consta, asi como en
el estudio monografico de la linea PC-11 Cadiz-Canarias,
la demanda de pasaje es cada vez menor en cuanto a pa-
sajeros, entre otras cosas porque el indice de pasajeros
por vehiculo es menor. Asimismo, no doy cifras para no
extenderme, los estudios de marcado ponen sobre la mesa
la necesidad de que el pasajero demanda el servicio, en
tanto en cuanto necesitan el transporte de su vehiculo,
tanto en el sentido de las islas a la peninsula, fundamen-
talmente en cuanto a residentes se refiere, asi como ex-
tranjeros y peninsulares que acuden a Canarias, y cémo
la carga rodada es la que esta adquiriendo una tremenda
importancia dentro de este proceso de «rollonizacién» de
las cargas contenerizadas.

En este sentido es en el que obviamente actta la Com-
pafiia, y asi lo puso en su dia encima de la mesa. Segui-
mos estudiandolo, si bien su aplicacién concreta no sera
efectiva hasta después del afio 1994. Es el conocido pro-

yecto Ferrén; es decir, un buque que en lugar de tener el
concepto tradicional del buque de pasajeros que, a su vez,
lleva garaje, es un «roll-on», buque de transporte de car-
ga rodada, que a su vez lleva pasajeros. Todo ello, logica-
mente, con el mayor y mejor servicio para ese pasajero.

Por tanto, he de desmentir la pérdida de presencia de
la Compaiiia y afirmar la adecuacion de la Comparifa a
las necesidades del trafico. En esta misma linea, esta la
aparicién de la tercera unidad de carga rodada. Hasta
ahora el trafico se venia haciendo con dos buques de car-
ga rodada, y los propios buques «Sister» y «Soto» aten-
dian a parte de la necesidad de carga rodada. Durante
todo este tiempo se han utilizado fundamentalmente los
buques «Sister» y «Soto» para transporte de vehiculos en
régimen de equipaje y pequefia carga rodada, y se ha po-
tenciado el servicio «roll-on» recurriendo, en primer lu-
gar, al fletamiento de buques. Asi aparecen —los canarios
los conocen bien— el Arroyo frio-1 y el Arroyo frio-2, como
buques fletados, pero légicamente una vez que la opcién
estratégica esta clara y que la demanda de mercancia cre-
ce de forma importante en cuanto a la carga rodada, apa-
rece esta tercera unidad dentro del plan 1990-94 que hace
muy pocos dias se ha incorporado con caracter definiti-
vo, reforzando nuestros dos buques, todo ello sin perjui-
cio de continuar con el fletamento de una, y si es necesa-
rio de dos unidades mas, para completar el servicio.

Todo esto configura ese servicio Cadiz-Canarias con un
peso especifico tremendamente alto, incluso por encima
de las necesidades de transporte de pasajeros, en cuanto
acarga rodada y vehiculos en régimen de equipaje, a aten-
der —la primera con los buques «roll-on» y la segunda
con los actuales «Sister» y «Soto» sin ningan tipo de dis-
minucién de presencia, sino todo lo contrario, en cuanto
a la carga.

Por otra parte, no sé si he entendido muy bien el cam-
bio de los barcos cuando se hablaba de los «ferry» y de
las lineas Sur-Estrecho. En definitiva, lo que ha habido
en el ultimo afio y medio a ese respecto ha sido lo siguien-
te: se dijo que el proyecto de sustitucion ael «Laguna» y
del «Agaete» conllevaba la liberalizacién, a continuacién-
de esas unidades, concretamente el «Ciudad de la Lagu-
na» que ya ha sido transformado para poder operar en la
zona Sur-Estrecho, también contemplada en el plan es-
tratégico de la Compafiia, una vez que la nueva unidad,
bien de segunda mano o bien una unidad especialmente
disefiada y construida para Canarias, libera ese barco ya
adecuado y transformado para hacer, en la zona Sur-Es-
trecho, funciones de varada de los buques que alli ope-
ran, y operaciones como las requisas militares. Llamamos
requisas militares a los alquileres que las Fuerzas arma-
das realizan de nuestro buques en la zona, para transpor-
te de tropas y de material bélico.

Otra cosa que se hizo —y trataremos de mantenerla
siempre que fisicamente sea posible— fue que tradicio-
nalmente la varada de los buques «Laguna» y «Agaete»
se venia realizando por sustitucién a traves del «Ceuta»
o del «Zaragoza», dos buques que operaban en el Sur-Es-
trecho. A peticion del propio Gobierno canario, y de las
autoridades en general y dentro de lo que fisicamente nos
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fuera posible nos comprometimos a hacer esta sustitucién
con una unidad tipo ferry, de dia, o mixto noche-dia y no
por una unidad de dia como es el caso del «Ceuta» o del
«Zaragoza». En este afio y medio, y antes como director
de auditorias, he tenido ocasién de viajar bastante por las
lineas de canarias y comprobar como un barco de dia, en
las condiciones del «Ceuta» y del «Zaragoza», con su ve-
locidad, etcétera, no eran los més adecuados para esa sus-
titucion. Por tanto ese es un compromiso que se ha pues-
to sobre la mesa y vamos a intentar en el proceso de re-
novacion y reforma de flota mantener a ultranza. ; Cémo?
Logicamente, a través de buques que estan sirviendo en
este momento la linea Malaga-Melilla-Almeria, que son
noche y dia o incluso con buques canguro de Baleares.

El tema de los «jet-foil » es apasionante. Lo es desde el
momento en que la Compafia entiende claramente, el ac-
cionista también y la propia empresa contratista —valga
la expresién—, del Ministerio de Transportes que es quien
contrata este servicio, que es de un auténtico interés na-
cional. Hemos sido usuarios, hemos hecho estudios de
mercado, hemos comprobado estadisticas, y el servicio
«jet foil», Tenerife-Las Palmas, es vital, incluso por enci-
ma de la rentabilidad econémica en el sentido estricto de
esas unidades. Sin embargo, hay que destacar los siguien-
tes aspectos fundamentales de este area de «jet-foil».

En primer lugar, estd habiendo una competencia que
es muy importante, pero también muy interesante, del
tercer nivel de Iberia, es decir, Binter. Nuestras estadis-
ticas, que me imagino seran coincidentes con las de Ibe-
ria, demuestran la importancia que est4 tomando este ser-
vicio, que es altisima, superando con mucho la de los pro-
pios aviones que tradicionalmente venian sirviendo las li-
neas. Es decir, lo actual es muy superior a lo que antes
existia en aviones, y esto no es una intromisién por parte
de Trasmediterranea en las cuentas de Iberia, sino que las
tenemos que hacer para saber qué parte de mercado nos
queda disponible. Pues bien, este mercado disponible 16-
gicamente ha decrecido.

La gran pregunta es: ¢hasta qué punto ese decrecimien-
to de la ocupacién y del nimero de pasajeros transporta-
dos es debido a la competencia del medio aéreo o tam-
bién debido a un servicio con unos niveles de fiabilidad
inadecuados? Pues bien, si lo primero es importante tam-
bién lo segundo es, en nuestra opinién. Es decir, los «jet-
foil» durante un tiempo dieron unos niveles de fiabilidad
bastantes altos, sin embargo en los dltimos tiempos no
ocurrio asi, y, desde luego, a partir del accidente que se
produjo en uno de ellos, hubo una temporada de buen ser-
vicio, pero nuevamente, a partir del verano, ha habido
problemas, deficiencias o averias continuadas que eviden-
temente ponen de manifiesto la complejidad de los equi-
pos del «jet-foil».

Para no aburrirles ni alargar demasiado esto, ¢cual fue
la solucién que pusimos sobre la mesa? Sin duda alguna,
la tercera unidad de «jet-foil». La forma de organizar los
servicios con esta tercera unidad es de modo que, al me-
nos, se garantice suficientemente todos aquellos servicios
que son susceptibles de ser dados con dos unidades, de
manera que lo que hace la tercera, es un suplemento so-

bre los servicios que, insisto, se pueden dar con dos, de
forma que habra unos servicios que denominaremos fijos
y de maxima prioridad, para que el usuario sepa, salvo
que la mar no lo permita, que a esa hora y en ese servicio
existe un buque disponible para atender su necesidad.

Si esto lo hacemos asi, creémos que con tres unidades
habra suficiente, dados los actuales niveles de ocupacién.
Sin duda alguna, al menos por el momento, son mas que
suficientes, y yo creo que tiempo habra de comprobarlo;
si eso no fuera asi porque la demanda fuera muy superior
pensariamos en la cuarta unidad, pero hoy por hoy enten-
demos que con las tres unidades habra mas que suficien-
te, en incluso lograremos un servicio muy regular y muy
adecuado.

Otra cosa es el problema técnico, que también se ha co-
mentado aqui, en relacion con este proceso. El «jet-foil»
es un buque complejo, sin duda alguna, probablemente
el mas complejo que hay hoy dia en el mercado, y esa
complejidad va acorde con su nivel de confort, que sin
duda alguna también es el mejor. Después de muchos me-
ses, e incluso yo dir{a anos, de resolver el problema de la
fiabilidad «jet-foil», finalmente hemos optado, como ulti-
ma solucién, por la contratacion a la propia Kawasaki de
una auditoria técnica en profundidad que fundamental-
mente va a analizar la situacion de repuestos, la forma-
cién, la preparacion, los sistemas de revisiones y varadas
de nuestro personal y, en tltimo extremo, la seleccion y
posterior contratacién de un director técnico para dirigir
todo el proceso de lo que llamamos mantenimiento «jet-
foil». Con todo eso, yo espero que este préximo verano,
con la incorporacioén de la tercera unidad y la adecuacién
técnica de nuestro personal, formaciéon complementaria
si es preciso y reestructuracién de almacenes, todo ello,
desde luego, a un coste muy alto, el servicio sea suficien-
temente adecuado para continuar dando lo que fue en su
momento muy buen servicio, que reconozco que, entre
otras cosas por culpa de algun cetaceo que otro, el afio pa-
sado no ha sido tal.

Hay una pregunta en relacién con la isla de Hierro. No-
sotros hemos planteado ya a la Direccién General de Puer-
tos el problema de ese puerto; la Direccién General, al me-
nos asi nos lo ha indicado, ha tomado buena nota, pero
en cualquier caso la solucién de una unidad de pequeiio
tonelaje entendemos que resolveria también en gran par-
te este problema, dado que la dificultad fundamental es
el propio tamafo del buque que actualmente opera en
aquel puerto, sin perjuicio de lo cual, légicamente, nos su-
mamos a ese deseo de adecuacion del puerto, que efecti-
vamente esta provocando, si no sudores, porque tenemos
unos capitanes avezados, si cierto grado de preocupacién
cada vez que tienen que operar en él.

El rapido Cristianos-Gomera se enmarca dentro de toda
una estrategia general de embarcaciones rapidas de la
compaifiia. El grupo, puesto que también intervienen
otras empresas como es el caso de Naviera Mallorquina,
légicamente es pionero en las embarcaciones rapidas, y
lo demostroé en su dia con el «Princesa Guayarmina» y
«Guacimara». En esa misma linea, hemos querido ver las
posibilidades de dar un servicio que entendiamos de au-
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téntico interés nacional por un lado, y por otra parte de
cierta proteccion, en algunos casos, de los propios ferry
de la Compaiiia, a través de la introduccién de un buque
rapido que no tuviera los problemas y el coste de los «jet-
foil» pero que diera un nivel de confort y servicio simila-
res. En este sentido, por ejemplo, habria que destacar que
en Algeciras-Ceuta, aunque no es el caso de la pregunta,
ha sido una auténtica revolucién en Ceuta y en toda la
zona marroqui vecina a Ceuta en cuanto al servicio que
se ha realizado.

Nuestra creencia era que para Cristianos-Gomera era
necesaria esta unidad rapida, a pesar de la existencia de
un buque ferry, y nuestra experiencia, los estudios de mer-
cado y la propia informacién de los usuarios han dado
una respuesta absolutamente positiva. Yo entiendo que,
lo mismo que ha sido un auténtico fenémeno social en
Ceuta y en la zona de Algeciras la embarcacién rapida
que alli se puso, exactamente igual ha ocurrido funda-
mentalmente con Gomera y, desde luego, con el propio
Tenerife. Tan es asi que la opcion estratégica adoptada es
el mantenimiento de esa unidad, por entender sincera-
mente que en este momento, incluso desde el punto de vis-
ta estrictamente social, es implanteable retirar esta uni-
dad. Desde el punto de vista econdmico, a lo largo del afio
1990 esperamos llegar, a un cierto nivel de cobertura de
costes, e incluso que los ingresos hagan frente a esos cos-
tes, con lo cual no generaria necesidad de subvebcién, o
al menos de una subvencién excesiva, por parte de la
cuenta del Estado.

Evidentemente, ha habido conversaciones con la com-
pafnia implicada, lo mismo que las ha habido en otra li-
nea (ésta de modo experimental, todavia funcionando,
como es la de Corralejo-Playa Blanca, también con una
embarcaciéon rapida) con las companias afectadas, con-
cretamente con Ferry Gomera e incluso con su titular, el
capitan noruego, Fred Olsen, y lo mismo con Alisur, con
respuesta desigual. Es decir, con Alisur en este momento
existen ya conversaciones muy avanzadas de coordina-
ci6n comercial, e incluso préxima consorciacion, y sin em-
bargo con Ferry Gomera parece ser que ese momento to-
davia no ha llegado. Como digo, las empresas si se han
sentado a hablar ampliamente, tanto en Madrid como en
Oslo, sobre este problema, precisamente para dar un me-
jor servicio y a un mejor coste ambas companias, porque
entendemos que el ferry y la rapida, actuando coordina-
damente, darian un magnifico servicio a Gomera y, por
supuesto, también a Tenerife y a todas las Islas Canarias.

Hubo una pregunta relativa a una cifra, en torno a los
600 millones —no sé si entendi bien— para bonificacio-
nes de residentes. Lo primero que hay que decir es que la
bonificacion de residente nada tiene que ver, es absoluta-
mente neutra, con la cuenta de pérdidas y ganancias de
la Compaiia Transmediterranea, y asimismo con la cuen-
ta subvencién del Estado 0, como a nosotros nos gusta lla-
marla, aportacién contractual del Estado. Es absoluta-
mente independiente, lo tinico que nosotros hacemos es
cobrar después, a través de esos créditos presupuestarios,
aquello que no paga el residente de todos esos lugares, es
decir, Canarias, Baleares, Ceuta y Melilla. Dicho de otro

modo, con un ejemplo, si el billete cuesta mil pesetas y
son setecientas lo que paga el residente, nosotros percibi-
mos después las trescientas pesetas diferenciales, nada
mas; no tiene absolutamente nada que ver con la cuenta
de explotacién de la compafia, puesto que lo que ingre-
samos es el precio real del billete. A nosotros no nos sub-
vencionan, subvencionan directamente al pasajero. Tam-
poco tiene que ver con la subvencién global de la compa-
fifa, en la cual, por supuesto, no estan incluidas estas bo-
nificaciones a residentes.

Aprovecho para contestar a otra cuestion, cuando se ha-
blaba de los resultados de la Compafiia Trasmediterranea
y de su grupo, con la relacién de los afios anteriores.

En primer lugar, quiero decir que los datos son publi-
cos. Evidentemente, no se han traido a esta Comisién pero
st se ha informado en rueda de prensa que tuvo lugar hace
unas fechas —si no recuerdo mas hace dos o tres sema-
nas— en la sede social de la Compania Trasmediterrdnea,
en Madrid donde se dio cuenta no solamente de los resul-
tados de la Trasmediterranea sino de sus empresas filia-
les, Naviera Mallorquina, Remasa, Limadet, etcétera. Es-
tos resultados han sido un récord histérico en la compa-
fifa. Se hablé entonces de 4.000 millones de beneficio, ga-
nancias y resultados positivos. Concretamente, de acuer-
do con los ultimos asientos de regularizacion y cierre si
no recuerdo mal —no les puedo dar la cifra exacta por-
que es de ayer mismo y no me han incluido el balance eco-
némico—, de memoria, creo que son 3.980 millones de pe-
setas, en niimeros redondos 4.000 millones, lo cual supo-
ne un récord histérico, puesto que el anterior récord, es-
taba en 3.600 millones, creo recordar. Eso en cuanto a la
Compaiiia Trasmediterranea.

Asimismo y por segundo afio, ha habido resultados po-
sitivos en relacion con la compania filial Naviera Mallor-
quina, que tradicionalmenmte venia siendo altamente de-
ficitaria. Igualmente en este ejercicio se han logrado equi-
librar los resultados en la Comparia de remolcadores y
de lucha contra la contaminacién, Remasa, que también
tradicionalmente venia alcanzando pérdidas de 200 a 300
millones. Por tanto, en cuanto a resultados econémicos,
insisto, récord histérico total.

¢Qué ha pasado en cuanto a la subvencién del Estado?
La subvencion del Estado también ha crecido y ha pasa-
do a 4.000 millones de pesetas, en niumeros redondos. Creo
que las cifras de cierre de ayer tarde eran 4.020 o 4.030
millones; por tanto, ha crecido, con relacién a los 2.600
millones del ejercicio anterior, un 50 por ciento aproxi-
madamente.

¢Qué factores han influido en este crecimiento? Antes
de hablar de los factores que han influido quiero decirles
la cuenta de subvencion del Estado tiene poco que ver con
la cuenta de resultados del grupo. La subvencién del Es-
tado se fija como consecuencia de un balance de ingresos
y de gastos, contemplados en el contrato del Estado, en
las lineas de interés nacional, servidas por los buques ads-
critos al contrato o fletados por la compatfiia para tal des-
tino y, por tanto, no tiene conexién, salvo en un tercer con-
cepto del contrato del Estado, que es lo que se denomina
prima de gestion de la compaiia.
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Las causas del incremento de la subvencién han sido,
entre otras y por mencionarles las mas importantes, las
siguientes. No voy a recurrir al documento porque creo
que estoy consumiendo demasiado tiempo y daré las ci-
fras de memoria, pero si alguna de SS. SS. tiene interés
con mucho gusto le remitiremos las cifras contempladas
en el informe de gesti6n, con los datos exactos. Por una
parte sin duda alguna, unos incrementos tarifarios de pre-
cios por vehiculo en régimen de equipaje y de pasaje muy
inferiores a los incrementos de coste, incluidos los de per-
sonal. Por ejemplo, en las tarifas la media de incremento
no llego al 3 por ciento en el afio 1989 e incluso en el caso
canario fue practicamente de cero en casi todas las lineas;
sin embargo, los gastos de la Compadia, los gastos del
contrato crecieron, logicamente. Por ejemplo si no recuer-
do mal, los gastos de nuestros trabajadores, de nuestros
empleados, en definitiva sueldos y salarios crecieron el
16,9; la Seguridad Social también tuvo un incremento im-
portante, etcétera, etc. Los gastos de reparacion, mante-
nimiento y conservacion de los astilleros han crecido con-
siderablemente. Todo este conjunto de gastos da una me-
dia de incrementos que, considerando el incremento de
tarifas —repito que en el caso canario todavia es mucho
mas amplio este dato—, nos lleva a un nimero de 500 mi-
llones aproximadamente, motivados directamente por la
no adecuacidn de la tarifa estrictamente al incremetno de
costes. Si hubiera existido esa repercusién de costes, en
lugar de haber sido el incremento de los mil y pico mi-
llones a que antes me he referido, hubiera habido 500 mi-
llones menos.

Otro factor importante ha sido, sin duda alguna, la si-
tuacién de conflictividad que vivié la compania durante
el primer semestre del afio 1989. Nuestra valoracion a
partir de los 28 dias, si no recuerdo mal, de huelga que
hubo, solamente valorando el efecto directo, es decir
aquellas pérdidas provocadas como consecuencia de los
dias perdidos en todos los servicios, billetaje, etcétera, su-
ponen una cantidad cercana a los 500 millones de pese-
tas, s6lo como consecuencia de ese efecto directo. Indu-
dablemente el efecto indirecto, es decir todas las reservas
que se anularon, todos los proyectos de viaje previstos a
Baleares, por ejemplo, a Ceuta, a Melilla o a Canarias y
que luego no se cumplieron, no los hemos podido evaluar
en términos econémicos, porque seria una aventura ha-
cerlo.

Ha habido un tercer factor importante que ha sido la
crisis turistica que comenzo a apuntar en otofio de 1989,
muy especialmente en el sector de Baleares, por las tor-
mentas y los siniestros metereolégicos que hubo. Creo que
estaran en la mente de SS. SS. aquellas inundaciones de
octubre, de noviembre, etcétera, incluso con tragedias en
lugares, como Andraitx, Palma, etcétera. Es evidente que
todo aquello ha impactado considerablemente, tanto en
cuanto a Baleares como en cuanto a Canarias, tendencia
que continda, especialmente en el caso de Canarias, de
una manera muy importante, en los primeros meses del
afio.

Estas son las causas mas importantes en relacién con
la subvencién de la cuenta del Estado. Indudablemente

las nuevas inversiones que se van haciendo en buques de
carga rodada, en unidaes rapidas, légicamente, al quedar
adscritas al contrato del Estado van siendo absorbidas
por el mismo.

El sefior PRESIDENTE: Como SS. SS. saben, s6lo cabe .
y de forma excepcional, un turno de aclaraciones u obser-
vaciones. Si alguna de SS. SS. quiere utilizarlo, rogaria
lo hiciera con mucha brevedad.

Tiene la palabra el sefior Mardones.

El seior MARDONES SEVILLA: Brevisimamente, se-
fior Presidente.

En primer lugar y como norma de cortesia, quiero dar-
le las gracias con gran sinceridad al sefior Presidente de
Trasmediterranea, por esta explicacion exhaustiva, en su
segunda parte, a las preguntas presentadas. Solamente
quisiera sefialarle dos cuestiones. Una, porque él me ha
suscitado la duda en el tema de las 4reas de operaci6n de
Trasmediterranea, Baleares, Estrecho o Canarias. Yo ha-
blaba de un principio de solidaridad en el planteamien-
to, que el plan de flota de Trasmediterranea estudie estas
dreas como singularizadas y no para intercambiar buques
entre ellas. Hagase por una causa muy excepcional y jus-
tificada, pero no a base de vestir un santo desvistiendo a
otro. Esa era mi unica intencionalidad.

La sefiora cuestion, sefior Presidente, es que sigue sin
haberme dado respuesta a la necesidad de una mesa de
coordinacién del transporte maritimo en Canarias. No me
referia a que hayan llegado ustedes —que los felicito y nos
felicitamos todos— a unas lineas de acuerdo con Alisur
para un trafico consorciado, en la férmula juridica que
proceda, sino a la globalizacion total.

El propio sefior Presidente ha introducido un elemento
muy interesante, que es una realidad, la competitividad,
por ejemplo, en la linea «jet-foil » las Palmas-Tenerife, con
Iberia, via Binter, vamos a llamarlo asi. La verdad sefor
Presidente y usted lo sabe, es que cuando existen circuns-
tancias metereologicas ajenas se complica el trafico de
Binter y el de los «jet-foil»; solamente buques de calado
suficiente, como los ferry, en momentos de tempestad o
de falta de visibilidad aeronautica pueden soportar el
transporte de mercancias y sobre todo de viajeros, aun-
que fuera empleando un tiempo mas dilatado que el del
«jet-foil», entre Las Palmas y Tenerife.

Unicamente quiero destacar la sorpresa que me ha pro-
ducido que me diga que el incremento de las tarifas ha
sido cero, porque la Trasmediterranea forma parte del
«pool» de navieras y en las tarifas de mercancias sabe us-
ted que se ha abierto un debate en Canarias sobre esta
cuestion.

Nada mas, sefior Presidente.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el senor
Soriano.

El sefior SORIANO BENITEZ DE LUGO: Intervengo
muy brevemente para insistir sobre dos cuestiones muy
concretas que creo que se ha olvidado contestar el sefior
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Presidente. Se refieren a un tema que siempre tiene im-
portancia, cual es como se prevé la atencion a las fiestas
lustrales de la Isla de La Palma y también el aspecto de
la distraccién de los pasajeros, que con frecuencia se que-
jan del aburrimiento en el barco a lo largo del viaje.

Son dos cuestiones secundarias que agradeceria con-
testara.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior Gar-
cfa Quer.

El sefior GARCIA QUER: Sélo quiero felicitar al Presi-
dente en el sentido del cambio que ha hecho de los dos
directores provinciales, que esta dando un fruto muy po-
sitivo con respecto a la calidad y a todo en general. Asi
pues, quiero agradecerle, repito, el cambio que ha hecho
en las dos Direcciones Provinciales.

El sefior PRESIDENTE: Le ruego, sefior Presidente,
que conteste con la maxima brevedad a las cuestiones
planteadas.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMPANIA TRASME-
DITERRANEA (Pita Garcia): Cuando hablé de esos incre-
mentos me referfa exclusivamente a pasajeros y vehicu-
los en régimen de equipaje, no me referia a la carga den-
tro de COPECAN, vy en las relacines COPECAN-usuarios.
Por cierto, el proximo sabado en Las Palmas vamos a fir-
mar el acuerdo de este afio, creo que a las doce, todos los
representantes de las compaiiias y del consejo de usua-
rios.

Efectivamente, me quedaban dos o tres cuestiones por
contestar. En cuanto a las distracciones de los pasajeros
a bordo, l6gicamente el plan estratégico, que decia que
era integral, contempla también toda una nueva sistema-
tica en el concepto de distraccién a bordo. Fundamental-
mente hacia donde vamos, tanto en los viajes, intercana-
rios como en la peninsula-Canarias, es a unos nuevos mé-
todos que contemplamos en el plan estratégico, tales
como medios audiovisuales, deportivos, etcétera. Es de-
cir, entendemos que los medios ya no van tanto a través
de orquestas o de otro tipo de actuaciones, sino mas bien
a través de videos, de grandes pantallas audiovisuales, de
autoservicios, etcétera. Esta contemplada esa reestructu-
racién porque, ademas de entender que es mejor para el
usuario {que hemos comprobado que en gran mayoria es
joven, es usuario de edad temprana), es, por otra parte,
mas econdémico.

Por otro lado, en cuanto a la isla de La Palma, que su-
geria la posibilidad de realizar un enlace rapido, esto des-
graciadamente es imposible. Ya estuvimos alli y lo hemos
comprobado. Debido a la altura de las olas, a las mareas,
etcétera, es técnicamente imposible plantear una comu-
nicacién desde la zona norte de Tenerife al sur de La Pal-
ma, absolutamente impracticable, incluso —insisto—
desde el punto de vista técnico. Debe haber refuerzos, y
los habra, a través de los buques «ferry».

También se hablaba del refuerzo en verano de nuestros
buques Sister y Soto. Este proximo verano estaran el Sis-

ter y el Soto a pleno rendimiento durante toda la tempo-
rada alta, y esperemos que sin ningtin siniestro ni ningtin
accidente.

Finalmente, en cuanto a los servicios de carga, quiero
decir que estamos planteando, probablemente de modo
un poco indebido en las formas —y vamos a tomar las
oportunas medidas para que no sea asi—, una reestruc-
turacién de los servicios de carga contenerizada entre las
Islas Canarias y los puertos del norte de la peninsula y
los del Mediterraneo, concretamente las lineas Cantabri-
co-Canarias y Mediterraneo-Canarias con las compafias
que alli operan, llegando a férmulas también de consor-
ciacién e incluso en su momento de empresas comunes.

El sefior PRESIDENTE: Quiero dar las gracias al se-
for Presidente de la Compania Trasmediterranea por su
comparecencia y por la amplia informacién que nos ha
suministrado.

Sefioras y sefiores se suspende la sesién para reanudar-
la a continuacién, puesto que ya esta esperando el Presi-
dente del Banco de Crédito Industrial. (Pausa.)

— DEL PRESIDENTE DEL BANCO DE CREDITO IN-
DUSTRIAL, PARA INFORMAR SOBRE LAS PERDI-
DAS FINANCIERAS HABIDAS CONSECUENTES A
LA ACTIVIDAD DEL CITADO BANCO EN EL SEC-
TOR DE LA MARINA MERCANTE (G. P. POPULAR)
(Nuimero de expediente 212/000008)

El sefior PRESIDENTE: Sefioras y sefiores Diputados,
se reanuda la sesion con la comparecencia del Presidente
del Banco de Crédito Industrial para informar sobre las
pérdidas financieras habidas a consecuencia de la activi-
dad del citado Banco en el sector de la marina mercante.

Para informar de esta cuestion planteada tiene la pala-
bra don Luis Escauriaza, Presidente del Banco de Crédito
Industrial.

El seiior PRESIDENTE DEL BANCO DE CREDITO
INDUSTRIAL (Escauriaza Ibafiez): Sefor Presidente, se-
fioras y sefores Diputados, en relacién con la pregunta
del Grupo Popular respecto a las pérdidas financieras ha-
bidas, si fuera el caso, consecuentes a la actividad del
Banco de Crédito Industrial en el sector de la marina mer-
cante, les informo que las pérdidas contables experimen-
tadas por el Banco en la cartera naval desde 1982 hasta
el 31 de diciembre de 1989 ascienden a la cantidad de
101.486 millones de pesetas. No obstante, existen adicio-
nalmente unas provisiones de 37.109 millones de pesetas
para cubrir los posibles fallidos pendientes de declaracion
y aprobacién, lo que en principio arrojaria una pérdida
total tedrica a la fecha de 138.595 millones de pesetas.

Hay que resefiar que esta pérdida no tiene su causa en
una deficiente gestion de la cartera naval por parte del
Banco de Crédito Industrial, sino en las circunstancias
que concurrieron en la concesién de los préstamos, unida
a la crisis experimentada por el sector de la marina mer-
cante en todo el mundo. Quiero recordar que el Consejo
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de Ministros acordd, ¢l 15 de enero y 24 de febrero de
1982, reorganizar las entidades oficiales de crédito me-
diante la fusién, por absorcién, del Banco de Crédito a la
Construccion por el Banco Hipotecario de Espafia y el
Banco de Crédito Industrial. En virtud de tales acuerdos
se traspasaron al Banco de Crédito Industrial exclusiva-
mente la totalidad de las operaciones correspondientes al
crédito oficial al sector naval, en las que estaban inclui-
dos no s6lo los préstamos para la financiacion de buques,
sino los concedidos para financiacién de astilleros, diques
y varaderos, asi como la accién concertada de la construc-
cién naval y puertos. La correspondiente escritura pabli-
ca de fusion por absorcion del Banco de Crédito a la Cons-
truccion con el Banco de Crédito Industrial se produjo el
dia 7 de junio de 1982, El saldo de las cuentas de crédito
traspasadas segun el balance de fusi6n ascendié a
251.456.506.421 pesetas, es decir 251,500 millones de pe-
setas en numeros redondos. Por tanto, en 1982, el Banco
de Crédito Industrial, como consecuencia de la absorcién
del crédito a la construccion, y en concreto de la cartera
naval, asume una cartera de 251.000 millones de pesetas
de créditos a la construccion naval no originados por de-
cisién del Banco de Crédito Industrial, sino por la gestién
del Banco de Crédito a la Construccion.

En cobertura de la cartera naval traspasada se recibi6é
tan solo una provisiéon de 10.614 millones de pesetas, es
decir, un cuatro por ciento de los saldos de las cuentas de
crédito traspasadas al Banco de Crédito Industrial en vir-
tud de la fusién, aun cuando ya en aquella fecha existia
un saldo de 19.000 millones de pesetas en deuda vencida
y no pagada por principal, intereses y comisiones. El sal-
do de principal de la cartera traspasada ascendi6 a
232.000 millones de pesetas, cantidad que, como conse-
cuencia de su impago generalizado, se incrementaba del
orden de 20.000 millones de pesetas anuales en virtud de
sus vencimientos naturales.

Durante al afio siguiente al traspaso de la cartera na-
val, el Banco de Crédito Industrial, en intima conexién
con el Instituto de Crédito Oficial, efectué un analisis tan-
to de la cartera recibida como del sector naval, consta-
tando los siguientes extremos. Que la linea de crédito na-
val méas que servir a la creacion de una marina mercante
adecuada a las necesidades nacionales, persiguié en su
momento, como objetivo primordial, el dar carga de tra-
bajo a los astilleros, tal fue el objetivo del Real Decreto
1285/1976, de 21 de mayo, denominado del millén de to-
neladas, puesto que preveia la construccién de un millén
de toneladas de remolque bruto, precisamente en unos
momentos en que otros paises europeos acometian la re-
conversién de su industria naval impuesta por la crisis
del comercio mundial.

En segundo lugar, que el riesgo de los créditos era muy
elevado, al estar constituida la tinica garantia por los pro-
pios buques y ser éstos financiados casi exclusivamente
con tales créditos. Ya en 1983 se calcul6 que el fondo de
regularizacién de créditos de la cartera naval deberia si-
tuarse, cuando menos, en 56.000 millones de pesetas. Esas
provisiones se revelaron insuficientes, cifrandose en 1985
en cantidad superior a los 100.000 millones de pesetas.

En tercer lugar, que como consecuencia de la politica
expuesta, existia un exceso de capacidad de nuestra flota
mercante que dio lugar a una grave competencia entre los
navieros espafoles, especialmente protagonizada por la
mayor parte de los armadores, que construyeron sus bu-
ques con fines puramente especulativos al amparo del ci-
tado Decreto, y que masivamente, en su momento, deja-
ron de pagar los créditos del Banco de Crédito Industrial.

Todo ello hizo que el Banco, como institucién financie-
ra, y sin perjuicio de abogar porque se tomaran las me-
didas institucionales adecuadas a una mejor reordenacién
del sector de marina mercante, se viera precisado a to-
mar medidas concretas orientadas al recobro de sus cré-
ditos y a la proteccion de sus garantias, constituidas,
como digo, basicamente por la garantia hipotecaria de los
buques financiados.

Entendemos que la crisis del sector naval atn subsiste,
habiendo sido necesario en su momento, la constitucién
de la sociedad estatal de Planes de Viabilidad de la Ma-
rina Mercante, a través de la cual se estdn instrumentan-
do en estos momentos una serie de ayudas tendentes a sa-
near la situaci6n financiera de las navieras espafiolas, co-
locandolas, en cualquier caso, en mejores condiciones de
competencia respecto a los mercados internacionales en
los momentos previos a la liberalizacién. En estos planes
de viabilidad el Banco est4 participando de una manera
activa, mediante la financiacién y refinanciacion a largo
plazo de los créditos concedidos a las empresas acogidas
a los mismos.

De otro lado, continta el Banco de Crédito Industrial
financiando la actividad naval, si bien tratando de armo-
nizar los principios de rentabilidad y garantias propias
de toda operacién financiera, con las particularidades del
sector financiado.

En resumen, sefior Presidente, creo que con las cifras
expuestas se da respuesta exacta a la pregunta formula-
da, y quedo a disposicién de los sefiores Diputados para
cualquier aclaracién que entiendan oportuna.

El sefior PRESIDENTE: Por parte del Grupo Popular,
tiene la palabra el sefior Camis6n por un tiempo de diez
minutos.

El sefior CAMISON ASENSIO: Nuestro Grupo agrade-
ce la presencia del Presidente del Banco de Crédito Indus-
trial y la Informacién que nos acaba de proporcionar, y
vamos a intentar, por nuestra parte, profundizar en algu-
nas cuestiones que interesan mas a mi Grupo.

La Sociedad de Gestién de Buques, la SGB, filial del
Banco que usted preside, se constituyé para controlar los
riesgos de dicho Banco en su sector de la marina mercan-
te. Sin embargo, la gestion de la SGB ha supuesto para
el Banco de Crédito Industrial, y por tanto para el Minis-
terio de Economia y Hacienda, que le controla, y al mis-
mo tiempo también para el erario publico, una pérdida
neta que nosotros estimabamos del orden de 100.000 mi-
llones de pesetas, unido a lo que ha gestionado esta socie-
dad mas toda la herencia que acaba de exponernos el se-
fior Presidente.
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Ya el propio Presidente del ICO, en su comparecencia
en esta Camara el pasado dia 20, nos dijo que el fallido
total de la Sociedad de Gestién de Buques era del orden
de 105.000 millones de pesetas, que ha asumido el Banco
de Crédito Industrial con sus propias fuerzas sin acudir a
ninguna subvencién presupuestaria, y el grupo ICO soli-
dariamente. Hoy nos habla usted de 138.000 millones de
pesetas. En definitiva, el resultado de esto mas herencias
es que en noviembre pasado la Comisién Delegada del Go-
bierno para Asuntos Econémicos aprob¢ la liquidacién de
la SGB.

Aunque la pregunta yo entiendo que, efectivamente, les
hubiera cuadrado mas a sus antecesores, porque com-
prendemos que este es un problema que le ha sobreveni-
do a su gestion, como realmente sus antecesores no estian
hoy en el cargo, tenemos que hacérsela a usted. ¢Cree sin-
ceramente que la SGB controld los riesgos de su Banco o,
por el contrario, los gener6 y los multiplic6? ¢ No cree que
es licito y normal que se opine que los generé6 cuando los
espanolitos de a pie han visto aténitos que un vicepresi-
dente de la SGB, y otros directivos, han malvendido, a
precio de saldo 32 buques de la SGB a LEXMAR Corpo-
ration, y luego tales sefiores constituyen LEXMAR Espa-
fia, beneficiandose de aquel saldo que ellos mismos pro-
piciaron?

Hemos dicho malvendido, sefior Presidente, porque el
propio presidente del ICO, el pasado dfa 20, dijo en esta
Camara que LEXMAR era un fondo de pensiones sueco
que en los momentos de mayor crisis naval en Espana se
dirigi6 a la SGB para comprar una serie de buques, y ofre-
ci6 comprar por 70 millones de délares 32 barcos. Esto
suscité una cierta polémica, porque en algin momento
habia empresarios esparioles dispuestos a comprar algu-
nos barcos a precios superiores a los que ofrecia LEX-
MAR, repito, sefior Presidente, a precios superiores a los
que ofrecia LEXMAR, y no lo digo yo, lo dijo el dia 20
aqui el presidente del ICO. Bien es verdad que a conti-
nuacién dijo que las condiciones de venta de LEXMAR
eran especificamente las mejores que podian producirse
en aquel momento. Repitié que era una operacién en que
se vendian 32 barcos por 70 millones de délares. Y dijo
que es verdad que podia haber ofertas de espafioles para
dos o tres barcos a precios unitarios superiores (repito, su-
periores). Entre los 32 barcos habfa cinco muy buenos,
cinco buenos, diez regulares y el resto, afiadid, eran pura
chatarra.

Nosotros creemos que es licito pensar que no se defen-
dieron debidamente los intereses publicos en beneficio de
los intereses privados. ¢Cree usted que es de recibo el que
se haya argumentado por tan finos negociantes que no
hay ninguna norma de incompatibilidad que impida su
paso a empresas privadas ligadas a su actividad anterior?

Digo lo anterior porque el propio presidente del ICO, el
pasado dia 20, volvié a argumentar esta misma cuestion.
Ante ello nosotros nos vemos obligados a decir si no cree
usted que se han soslayado con tal afirmacién, aparte de
la legalidad, lo que se llama la moral profesional, ya que
se aprovecharon en su actividad privada, de sus acciones

o conocimientos previos en la actividad publica, en un
claro atisbo de trafico de influencias.

Todo parece indicar que es una practica usual hoy en
este pais. Se nos ha dicho que en un informe interno del
Banco de Crédito Industrial se ha intentado justificar tan-
to la gestion econdmica como la conducta, porque se tra-
taba de un sector moral y econémicamente deteriorado.
¢No sera que lo que estd moralmente deteriorado, sefior
Presidente, es el ambiente?

Estamos seguros de que usted, en la gestién de la pre-
sidencia del BCI, intentara por todos los medios arreglar
esta situaciéon. Nos gustaria conocer qué es lo que se esta
haciendo en la linea de buscar solucién a estos problemas
que estan ahi y que han tenido un efecto nocivo sobre la
marcha del Banco.

Nos consta que la SGB era una sociedad estatal some-
tida al control financiero regulado por el articulo 17 del
texto refundido de la Ley General Presupuestaria. Es de-
cir, que tuvo que hacer ese control la Intervencién Gene-
ral de la Administracién del Estado. Nosotros hemos in-
tentado averiguar por qué no intervino la Intervencion,
valga la redundancia. Se nos dice que no lo hizo porque
no se incluy6 en los planes de auditorias pedidos por el
ICO, porque el ICO no lo solicitd. ¢Por qué esta dejadez
del ICO, sefor Presidente?

Cabe pensarse que si tal apatia se hubiera vencido tal
vez esa sangria de esos mas de 100.000 millones de pese-
tas de pérdidas netas o de fallidos se podia haber corta-
do. No obstante se nos ha dicho oficialmente que los ser-
vicios especiales del Banco de Crédito Industrial hicieron
auditorias en los afos 1983, 1984 y 1985 y que en 1986,
1987 y 1988 lo hizo Arthur Andersen, luego estimamos que
estd usted capacitado para contestar a las siguientes
cuestiones.

El sefior Presidente de Trasmediterranea, que acaba de
comparecer en esta Comisién minutos antes, nos ha ha-
blado del buque Burgos. Nosotros querriamos que usted
hoy nos quitara la duda que tenemos, puesto que el bu-
que Burgos era propiedad de la SGB y ahora es propie-
dad de otra empresa publica, la empresa Trasmedi-
terrdnea.

Queremos conocer si el buque Burgos pasé directamen-
te de la SGB a la Trasmediterranea o hubo un interme-
diario que fue LEXMAR, porque en el caso de que se con-
firmara que la SGB vendié a LEXMAR el buque Burgos
y luego la Trasmediterranea lo compré a un precio tres
veces superior, como se ha dicho, en nueve millones de d6-
lares, esto serfa muy grave, sefior Presidente, para el Era-
rio publico.

¢ Tiene noticias, sefior Presidente, de que LEXMAR Es-
pafia se constituyé con un exiguo capital de 20 millones
de pesetas? ¢Considera irrisorio el precio de 8.800 millo-
nes pagados por LEXMAR a SGB por 32 buques, que sale
a una media de 275 millones de pesetas por buque?

Digo esto, sefior Presidente, porque el propio Presiden-
te del ICO, el pasado dfa 20 dijo textualmente en esta Ca-
mara que, en cuanto al tipo de licitacién de estos 32 bu-
ques, lo que ha habido es una oferta de LEXMAR que se
conocfa en el mercado, e incluso hubo una accién del en-
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tonces Ministro de Transportes, de los empresarios y de
las distintas asociaciones navieras espafiolas diciendo que
ellos podian estudiar el tema para ofrecer mejores condi-
ciones. Afirma el sefior Presidente del ICO a continuacién
que no hubo licitacion, pero si hubo esta aproximacién
del Ministro. ¢ Desde cuando puede una aproximacion del
Ministro sustituir a una licitacién? Es una pregunta que
nos gustaria que nos la clarificara, porque es tremenda-
mente importante.

¢Se ha consumado, sefior Presidente, o esta en vias de
consumarse la otra compra de seis nuevos buques al Ban-
co de Crédito Industrial? Se ha hablado de que iba a ser
por un importe de 3.500 millones de pesetas. ¢ Puede con-
firmar que el Banco de Crédito Industrial ha aprovisio-
nado el 95 por ciento de los compromisos de dudoso co-
bro de este sector y que aparte mantiene una deuda de
mas de 120.000 millones de pesetas y que los compromi-
sos vencidos oscilan sobre los 5.000 millones de pesetas?

Resumiendo, y con esto termino, sefior Presidente, la
SGB fue una sociedad instrumental del Banco que usted
preside, y fundamentalmente se dedicé a la enajenacién
de buques con impagados para su posterior venta. Pero
ocurrié que en esos seis afos la pérdida de tonelaje de la
flota nacional fue de un seis por ciento, ya que en 1984,
como sabe usted, la flota nacional tenia 664 unidades y a
raiz de esta operacién la SGB vendié 112 buques a em-
presas extranjeras, 80 segun nuestras cifras a empresas es-
pafiolas y 11 desguaces, con lo que el saldo econémico, se-
gun nuestras cifras, es que el valor de entrada era de mas
de 99.000 millones de pesetas, pero sélo se ha recuperado
27.657 millones, cifra que nos gustaria nos confirmara el
sefior Presidente. Hay, ademas, 33 buques en los que se
desconoce el importe del fallido. De los 11 del desguace,
valorados por el Banco en 6.300 millones, solamente se
han recuperado 144 millones. Nos gustaria la confirma-
cién de esta cantidad.

Por otro lado, también se nos ha dicho que las pélizas
de seguros abonadas por la SGB o por el Banco que usted
preside han sido de 1.800 millones de pesetas y, sin em-
bargo, lo abonado por las aseguradoras alcanza solamen-
te a 70 millones de pesetas. También que las indemniza-
ciones liquidadas por la SGB superan los 5.000 millones
de pesetas. Por favor, sefior Presidente, le rogamos expli-
cacién de todos estos asuntos.

El sefior PRESIDENTE: ¢(Grupos que deseen interve-
nir en este turno? (Pausa.)

Por el Grupo Socialista, por un tiempo de diez minu-
tos, tiene la palabra el sefior Garcia-Arreciado.

El sefior GARCIA-ARRECIADO BATANERO: Muchas
gracias, seflor Escauriaza, por su comparecencia en esta
Comisién, a la que le damos la bienvenida en nombre del
Grupo Parlamentario Socialista, y por la informacién que
nos ha dado en su primera intervencién, de la que se de-
duce, segun nuestro criterio, un hecho importante, y es
que los intereses generales del pafs, definidos en cada mo-
mento por el Gobierno correspondiente, sea el actual o los
anteriores, han tenido cumplida gestién por parte del

ICO, en general, y del BCI, en particular, en su condicién
de instrumento financiero del sector publico al servicio,
como digo, de los intereses generales y de la politica eco-
némica definida no por la Institucién, sino por el Go-
bierno.

No nos queremos pronunciar sobre lo acertado o no de
los an4lisis que en su momento llevaron a mantener una
capacidad de produccién de un millén de TRBC, ni sobre
la decisién que en su momento se tomé de subrogar al
BCI en todo el saldo pendiente del crédito a la construc-
cion naval. No lo hacemos porque se juega con ventaja
cuando se juzgan estos acontecimientos «a posteriori».
Era una responsabilidad de un Gobierno legalmente cons-
tituido, que tomé una decision a la que hay que presupo-
nerle en principio su justeza en relacién con los intereses
publicos que tiene que defender.

Subrayamos, por tanto, nuestra conformidad con la fi-
losofia de funcionamiento del BCI como instrumento, ya
lo he dicho, al servicio de la politica econémica definida
por el Gobierno.

Quede, por tanto, para la historia-ficcién las especula-
ciones que se puedan hacer sobre los resultados que pu-
dieran haber tenido gestiones diferentes en escenarios
econémicos y politicos distintos a los que realmente ha vi-
vido este pafs. Ese pasatiempo ni nos ocupa ni nos preo-
cupa ni queremos que sea de interés alguno para la socie-
dad espariola, ni en el presente ni en el futuro.

El sefior PRESIDENTE: Para responder a las cuestio-
nes planteadas tiene la palabra el sefior Presidente del
Banco de Crédito Industrial.

El sefior PRESIDENTE DEL BANCO DE CREDITO
INDUSTRIAL (Escauriaza Ibafiez): Si me olvido de con-
testar a alguna de las preguntas a las que ha hecho refe-
rencia S. S., le ruego que me las recuerde y las intentaré
responder con el mayor detalle posible.

Hay una primera respuesta, con relacién a su interven-
cién, que pasa por una necesidad de clarificacién. Existe
una confusién importante en el sentido de imputar a la
gestion de la Sociedad de Gestién de Buques los quebran-
tos en los que ha incurrido el Banco de Crédito Industrial
como consecuencia del destino final de la cartera de ries-
gos vinculada a la inversién en construccién naval.

No es imputable, en ningun término el resultado de la
gestion de la SGB al fallido que finalmente se produce.
Si queremos ser exactos en la busqueda de responsabili-
dad en los fallidos que el Banco tiene que asumir como
consecuencia de los impagos producidos en los créditos
concedidos en su momento por la construccién de buques,
estas responsabilidades cabe encontrarlas muy facilmen-
te en los titulares de aquellos créditos que fueron impa-
gados en su momento; es decir, en una gran parte de los
armadores espafoles que se acogieron a unas ventajas de
financiacién que favorecia la construccién naval, bien es
cierto, pero incorporaba pocos esquemas de responsabi-
lidad de los armadores con los compromisos financieros
adquiridos con el Banco, lo que dio lugar a situaciones de
voltmenes de impago que obligaron al Banco a ejecutar
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la dnica garantia de que disponia con relacién a esas in-
versiones crediticias, es decir, la garantia hipotecaria so-
bre los buques.

Por consiguiente, intento precisar lo que es un primer
destino de la responsabilidad en cuanto al fallido produ-
cido en las cuentas del Banco de Crédito Indusirial como
consecuencia de la cartera naval, en los titulares, con

nombres y apellidos, de los créditos impagados por finan--

ciacién en construccién naval.

Hecha esta primera precisién, quiero significar a S. S.
que la Sociedad de Gestién de Buques se constituye como
sociedad estrictamente instrumental del Banco de Crédi-
to Industrial, aprobada en su constitucién por acuerdo de
Consejo de Ministros de 26 de octubre de 1983 con la tni-
ca y exclusiva finalidad de centrarse en la desinversién
mediante la venta en el mercado nacional e internacio-
nal, asi como en el desguace, de aquellos buques que re-
sultaran afectados en su viabilidad empresarial como ele-
mento fundamental para equilibrar la oferta de buques y
la demanda de transporte. Le estoy leyendo textualmente
el acta constitutiva de la Sociedad de Gestién de Buques.

Como alternativa, se decia entonces, se explotara a
aquellos buques que ofrezcan posibilidades racionales de
empleo, llevando su administracién integral cuando la ge-
neracién de recursos para el Banco asi lo aconseje o la pre-
visible evolucién de este segmento del mercado asi lo
recomiende.

Por ultimo —es una cuestion importante—, la Sociedad
de Gestiéon de Buques, cuando se constituy6 en el afio
1983, afirmé y reconoci6, en declaracién expresa, que no
existia ningun planteamiento de nacionalizar en todo o
en parte el sector maritimo. Esto ha sido el origen de mu-
cha polémica en relacién con dicha Sociedad a lo largo
de estos afios.

Como la Sociedad de Gestion de Buques ha tenido que
intervenir ejecutando las garantias hipotecarias de las
que era titular el Banco del Crédito Industrial, esa ejecu-
cién y posterior liquidacién de los activos para recuperar,
en lo posible, los saldos no atendidos por sus titulares en
favor del Banco, efectivamente, ha ejercitado una accién
traumatica sobre el sector a lo largo de los ultimos aiios.
Esta acci6n traumatica se reflejaba, basicamente, en re-
lacién con el nimero de buques afectados. Recorcaba
S. S. que a finales del afio 1984 la flota mercante estaba
integrada por 664 unidades, que se habian reducido en no-
viembre de 1989 a 446, es decir, habian desaparecido 216
buques por exportacién, perdiéndose 5.600.000 toneladas
de peso muerto. De esa pérdida de flota nacional en nu-
mero de buques, el 52 por ciento es imputable a la accién
exportadora de la Sociedad de Gestién de Buques.

Sin embargo, si hablamos de la reduccién de capaci-
dad de arrastre, de los 5.600.000 toneladas de peso muer-
to que se pierden en el periodo, tan solo un 16 por ciento
es imputable a la politica exportadora de la SGB. Es de-
cir, que la SGB actué sobre los tramos del mercado me-
nos competitivos, realizando por consiguiente, un proce-
so de saneamiento que es importante en nimero de bu-
ques y poco significativo en términos de capacidad de
flota.

Esto llevo adicionalmente a la gestién de toda una se-
rie de problemas de orden laboral y sindical, de reorde-
nacién de la flota de la marina mercante en el pais en un
momento en el que, ademas, se venia a producir una cai-
da del ciclo del sector, de tal forma que las criticas a la
actuacion de la SGB tienen, a mi modo de ver, fundamen-
to sesgado, en la medida que tanto algunas fuerzas sindi-
cales como algunos sectores de armadores, no excesiva-
mente cumplidores en sus compromisos con el Banco, se
vieron seriamente afectados por la accién de la Sociedad
de Gestion de Buques.

Con mucho gusto asumo la representacién de la labor
efectuada por mis antecesores en el Banco de Crédito In-
dustrial, porque aunque éste es un proceso que yo no he
tenido la oportunidad de vivir en directo mas que a lo lar-
go de los ultimos afos, lo conozco a través de la informa-
cion que he recibido y por la gestion de los temas abier-
tos en este periodo y tengo la sensacién de que la actua-
cién de mis antecesores en este punto fue extremadamen-
te profesional y rigurosa con lo que era el problema sus-
citado entonces para el Banco de Crédito Industrial.

No sé, sefior Presidente, si tengo limitacién de tiempo
en mi intervencién, pero intentaré resumir.

Les sefalaré una anécdota de la informacién recibida
por el boca a boca de lo que ha sido la historia anterior
del Banco en este asunto. Me comentaban en algiin mo-
mento que estando reunido el Banco de Crédito Industrial
en sesion ordinaria en el afio 1982, apareci6 un conserje
con una nota para el entonces Presidente del Banco e in-
terrupiendo la sesién del Consejo, el Presidente comento
a los sefiores consejeros del Banco que le comunicaban el
abandono de un determinado buque en un puerto del su-
doeste asiatico, con una tripulacién de 30 hombres a bor-
do, con deudas por suministros de carburante, de cargas
y descargas en puertos, y por salarios no atendidos, etcé-
tera. El armador lo habia puesto a disposicioén del Banco
de Crédito Industrial para que se cobrara.

Este fue el primer caso, al que siguieron 299. Es decir,
desde el momento en que el Banco de Crédito Industrial
recibe una noticia de estas caracteristicas, tiene que aco-
modar lo que es la gestion de 299 casos si no tan graves
en su gestién, si de idéntica filosofia en su tratamiento, y
tuvo que adoptar criterios de gestion diferenciados de lo
que era la gestion del propio Banco de Crédito Industrial.
Ese es el motivo por el que se constituye la Sociedad de
Gestion de Buques, especializada de un problema concre-
to que en ningun caso podia ser abordado directamente
por el Banco de Crédito Industirial, puesto que tenia que
estar atento a lo que era su negocio: la financiacion de las
empresas.

Por consiguiente, creo que fue una buena salida la crea-
ciéon de la Sociedad de Gestion de Buques, sobre todo
manteniendo aquella filosofia de que deberia cuidar, pre-
servar y liquidar las garantias de tal forma que el Banco
recuperase, en la mayor medida posible, los riesgos en los
que habia incurrido como consecuencia de aquella finan-
ciacién. Yo creo que la SGB controld los riesgos, no los ge-
ner6, y sus actuaciones fueron colegiadas, toda vez que la
Sociedad de Gestién de Buques, como sociedad anénima
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que configuraba su estatuto juridico, contaba entre sus
consejeros con representantes del Banco de Crédito Indus-
trial, un representante del Ministerio de Transportes, de
la Direccién General de Marina Mercante, otro de astille-
ros publicos, otro del Patrimonio del Estado y otro del
propio Instituto de Crédito Oficial. Es decir, la gestion y
las decisiones encomendadas a la Sociedad de Gestién de
Buques no tramitaron por criterios de discrecionalidad
en ningun caso, sino que las decisiones de gestion de los
activos encomendados fueron gestiones colegiadas a tra-
vés de los organismos sociales de la Sociedad a lo largo
de toda su existencia.

En coherencia con lo que fue el motivo que dio lugar a
la constitucién de aquella Sociedad, y una vez liquidado
el ultimo buque encomendado en gestién a la Sociedad
de Gestién de Buques, la direccién del Banco de Crédito
Industrial, su Presidente, propuso al Consejo de Adminis-
tracion del Banco, con acuerdo del Instituto de Crédito
Oficial, liquidar la Sociedad de Gestién de Buques a fina-
les del afio pasado. Es decir, el 31 de diciembre de 1989
se produce un junta general extraordinaria por la cual el
accionista tnico, el Banco de Crédito Industrial, decide li-
quidar la Sociedad de Gestién de Buques, una vez que ha
alcanzado su objetivo, que es la gestién y tramitacion de
las garantias a lo largo de estos afios, trasladadas en ges-
tién por parte del Banco de Crédito Industrial.

Con esto quiero decir que somos coherentes, porque nos
resisitmos, por enésima vez (yo diria, como se resistieron
también mis antecesores), a una cierta propension a bus-
car plataformas de accién publica en un mercado com-
plejo, como es el mercado de la marina mercante, sobre
la base de que el Banco tenia unos activos, y sobre la base
de los mismos qué mejor ocasién de desarrollar una ini-
ciativa empresarial publica en concurrencia con otras pri-
vadas que pudieran existir en el mercado. Esta fue una
tentacion a la que, como digo, se resistieron mis antece-
sores y yo me he resistido en pura coherencia, porque,
ademas, comparto en sus principios lo que, como decisién
y como reflexién, implica la gestién de este problema.

Por tanto, decidimos liquidar la Sociedad de Gestién
de Buques y en la misma estamos, con la intervencién en
estos momentos del Tribunal de Cuentas en la fiscaliza-
cién ordinaria de la gestion de la SGB desde los ejerci-
cios 1986 a 1989, segun tengo entendido.

La Sociedad de Gestién de Buques ha sido auditada in-
ternamente en los primeros ejercicios de su actividad por
parte de los servicios de auditoria del banco, en la medi-
da en que era una sociedad de pequefia dimension y de
poca actividad en sus dos primeros ejercicios, y con pos-
terioridad lo fue en todos y cada uno de los afios por par-
te de una consultora externa, en concreto de Arthur An-
dersen, quien ha hecho no solamente las auditorias de es-
tados financieros contables de la sociedad, sino que, al
mismo tiempo, ha hecho auditorias de estudios de proce-
dimientos realizados desde 1987, y que seran efectuados
también para las ventas registradas hasta el cierre de la
entidad de la SGB, es decir, hasta finales de 1989.

Contamos con auditorias de estados financieros de la
sociedad desde el afio 1986 hasta 1989 hechas por Arthur

Andersen, sin que hayan, en ninguno de los casos, refle-
jado anotaciones relevantes respecto a los estados conta-
bles de la sociedad. Adicionalmente, como le sefialo, nos
hemos interesado en que también Arthur Andersen estu-
diase los procedimientos de actuacién interna de la So-
ciedad de Gestién de Buques, asf como las técnicas de con-
trol interno de la sociedad. Ese estudio ha sido posterior-
mente actualizado también a diciembre de 1989 por la
misma compaiiia auditora, y de estos estudios se deduce
que los procedimientos son adecuados para dar una razo-
nable seguridad de que se han cubierto los objetivos de
control interno especificamente desarrollados para cada
una de las areas y departamentos. Se efectuaron algunas
recomendaciones, como en los temas de periodificacién
de cobertura de polizas de seguros, etcétera, sin mayor
importancia.

También, junto con los dos esquemas de auditoria a los
que me he referido de estados contables y de procedimien-
tos, se ha efectuado un estudio, en junio de 1987, de se-
senta y un expediente de buques traspasados a la Socie-
dad de Gestién de Buques, correspondientes a treinta y
un buques vendidos, veinte a buques exportados y otros
diez correspondientes a los desguazados. En concreto, se
produjo la revisién del expediente de los buques LEX-
MAR, a los que hacia referencia, por parte de los estudios
concretos hechos por Arthur Andersen. Bien es verdad que
estos expedientes se analizan desde un punto de vista me-
todolégico, no cualitativo, puesto que el consultor no en-
tra a analizar la bondad o la inconveniencia de los pre-
cios fijados por la compaiiia. Estos estudios los hemos he-
cho nosotros desde el Banco para intentar contrastar lo
que es la historia pasada y la historia reciente respecto
de las caracteristicas con las que se fijaron lo precios a
los que hecia mencién.

Me interesa sefialarle, en particular —e intento ser sis-
tematico con el orden de sus preguntas, aunque quizas al-
guna requiera algan tipo de tratamiento global—, la ope-
raci6on de venta de las compaiias LEXMAR a las que ha-
cia 8. 8. referencia.

En el mes de mayo de 1987, y con la aprobacién previa
de la Comision Delegada del Gobierno para Asuntos Eco-
némicos, por acuerdo de 7 de mayo, se firmé un compro-
miso de compra-venta de 32 buques con la compaiia
LEXMAR Corporation. El acuerdo de la Comisién Dele-
gada a que me he referido condicionaba la autorizacién
a la inexistencia de una oferta similar por armadores es-
pafioles. Con independencia de lo que sefialaba y ha po-
dido comentar e informar el Presidente del Instituto de
Crédito Oficial en la Comisién de Presupuestos (cuyo de-
talle tampoco conozco en particular), lo que si le puedo
decir es que el Ministro de Transportes de aquel enton-
ces, aunque hiciera buenos oficios para procurar que por
parte del sector naviero espafol se adquirieran los buques
ofertados o requeridos por LEXMAR para su compra,
hubo ofertas dirigidas expresamente —y me consta por
documentos contrastados al efecto que estdn a su dispo-
sicién si lo desea— por el Banco de Crédito Industrial a
través de ANAVE a los armadores esparioles.

De esa oferta en particular no se produjeron mas que
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distintas propuestas de compra de buques especificos, y
en muchos casos con solicitud de financiacién por parte
del Banco, siendo ademads especialmente particular que
alguna de aquellas ofertas, por uno o dos de los buques
en concreto, con solicitud de financiacién, fueron hechas
por armadores que estaban en situacién de débito con el
Banco. Es decir, se pretendia un incremento del riesgo
con el Banco para comprar un activo con un nuevo cré-
dito. Obviamente, aquello no se pudo considerar como
oferta, lo mismo que tampoco se pudo considerar la tni-
ca de caracter global que existité con relacion a los 32 bu-
ques puestos en mercado, efectuada por Naviera Artola,
toda vez que aquella oferta quedaba condicionada a la ob-
tencién de financiacién bancaria. Exigia que los buques
mantuvieran su clasificacion, y esto es importante dife-
renciarlo, puesto que la SGB siempre ha vendido con arre-
glo a un contrato de venta de buques en la forma en que
estuvieran, en donde estuvieran y en las condiciones de
calificacién en que estuvieran en aquel momento Navie-
ra Artola exigia el mantenimiento de la clasificacién de
los distintos buques y adicionalmente no libres de cual-
quier recomendacion por parte de las autoridades de na-
vegacion. Al mismo tiempo, Naviera Artola tampoco cons-
tituia el depésito previo al 10 por ciento que se establecia
como requisito de seguridad para comprometer la ope-
racién.

Esta oferta no era ni similar ni comparable a la efec-
tuada por LEXMAR Corporation, puesto que ésta se ha-
cia cargo de 32 buques de muy distintas condiciones y si-
tuaciones. Existian no menos de sicte tipos de buques di-
ferentes, cuyo tonelaje de peso muerto oscilaba entre 300
toneladas en los buques de pasaje hasta 61.000 toneladas
en uno de los graneleros. Habia graneleros, de pasaje, qui-
miqueros, de transporte de coches, portacontenedores, et-
cétera. Es decir, una heterogeneidad de buques realmen-
te importante, algunos con diez afos de antigiiedad, otros
sin terminar. Aquello no era base para la constitucion de
una sociedad publica de flota, habida cuenta de la hete-
ronegeidad de la misma, de los activos y, desde luego, no
fue susceptible de discriminacién buque por buque, pues-
to que la bondad de aquella operacién radicé precisamen-
te en que se liquidaron 32 buques problematicos con ca-
racteristicas absolutamente diversas.

Adicionalmente, LEXMAR ofrecfa su compraventa al
contado. Deposit6 previamente un millén de délares en
calidad de garantia de esa oferta y se convinieron acuer-
dos de tratamiento de los tripulantes vinculados a aque-
lla flota que permitieron una circulacién relativamente
pacifica, relativamente ordenada de lo que fueron los pro-
blemas laborales derivados de la exportacién de 32 bu-
ques.

Lo cierto es que en aquellos tan s6lo mostré su dispo-
sicién positiva a la negociacién el sindicato UGT-marina
mercante, en tanto que el Sindicato libre de marina mer-
cante siempre se opuso y fue motivo de posteriores inter-
venciones en posicion critica con relacién a los acuerdos
entonces adoptados.

Respecto a los temas de auditoria que tenia apuntados
creo que he contestado a su sefioria.

Seniala también el hecho de que se hayan producido
trasvases de personal entre la Sociedad de Gestion de Bu-
ques y la recientemente constituida Sociedad LEXMAR
Espana S. A. Por las informaciones de que puede dispo-
ner el Banco de Crédito Industrial, la Comparniia LEXMAR
Esparia, se constituye, creo recordar, en el mes de abril
de 1989 con objeto de cerrar una operacién de venta, so-
bre la que usted me preguntaba anteriormente, de otros
seis buques afectos a la linea de la madera, operacion de
venta firmada a finales de 1988 con el Banco de Crédito
Industrial.

Efectivamente, desde que se cerré la primera operacion
de los 32 buques a que me he referido antes, en 1987, LEX-
MAR Internacional oferté recurrentemente su posicion de
compra de mas buques. No solamente se interesé por la
compra de nuevos activos maritimos, sino que, adicional-
mente, tuvo negociaciones y conversaciones en Espafia
respecto al interés demostrado en la adquisicién de asti-
lleros de capacidad productiva en Espafia, en una idea de
que las necesidades de reposicion de la flota mundial iban
a requerir de nuevas inversiones en capacidad de cons-
truccion de flota.

El hecho cierto es que esta compaiiia LEXMAR toma
contactos con distintos astilleros publicos y privados, y
en lo que se refiere a la adquisicion de buques le oferta
recurrentemente al Banco de Crédito Industrial, a través
de la SGB, la posibilidad de comprar otros seis buques.
Los seis buques afectos a la linea de la madera deberian
de permanecer con pabellén espafiol, para que los dere-
chos vinculados a los traficos de conferencia del trafico
de madera de Africa occidental hacia la peninsula no se
vieran perjudicados por el hecho de que fuera una com-
pania de pabellén extranjero quien asumiera esos dere-
chos de linea, aunque fuera por la via de adquisicién de
los activos, que normalmente los manejaban.

Al mismo tiempo habia un problema de tripulacién es-
pafiola que estaba incorporada a estos seis buques, y lo
que se les dijo a los sefiores de LEXMAR fue que estos bu-
ques, caso de venderse, deberian serlo a una compaiiia de
pabellon espaiiol, con tripulaciones espafiolas, contrata-
das en las condiciones que la legislacién espafola ampa-
ra para los tripulantes de marina mercante.

El 31 de enero de 1989 se firmé un preacuerdo de ven-
ta en el que se fijaba como precio de los buques el de 30
millones de délares al contado, de los que el diez por cien-
to se depositaria previamente y el 90 por ciento a la trans-
misién de la propiedad de los buques. Estos, por supues-
to, se entregarian en las condiciones fisicas en las que es-
tuvieran en tal momento, de acuerdo con las condiciones
normales de venta que venia practicando SGB-BCI en sus
operaciones histéricas.

Los contratos se firmaron el 21 de febrero de 1989 en
estas condiciones, y el 27 de febrero se constituyé la ga-
rantia bancaria de tres millones de délares USA, corres-
pondientes al diez por ciento del depésito mencionado.
LEXMAR Corporation, para poder efectuar la adquisicién
definitiva de los buques constituyé el 18 de abril de 1989
una sociedad denominada LEXMAR Espafia, con un ca-
pital de 20 millones de pesetas. Para la SGB y para el BCI
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resulta absolutamente indiferente el capital con el que la
sociedad se pudiera constituir, toda vez que las unicas re-
laciones mantenidas entre SGB-BCI con LEXMAR Espa-
fia, constituida en abril de 1989, eran una operacion de
compra-venta de buques, pactada al contado y, por con-
siguiente, sin financiacién ninguna por parte del Banco
de Crédito de la Construccion. Es decir, nos resultaba in-
diferente el capital social de la sociedad descrita.

En el contrato de venta suscrito con LEXMAR Espara
se convino que los buques se entregarian libres de tripu-
lacines, pero que los compradores contratarian el perso-
nal que necesitaran de la bolsa de empleo procedente de
la Sociedad de Gestion de Buques. El Sindicato de mari-
na mercante UGT exigio, sin embargo, que LEXMAR con-
tratase los 77 tripulantes fijos procedentes de las navie-
ras cuyos barcos se les vendian, concretamente 34 proce-
dentes de NAVICON y 43 de Naviera de Occidente, exi-
giendo adicionalmente que se mantuvieran los niveles sa-
lariales que tenian en NAVICON S. A. En otro caso UGT
sefial6 que se opondria a la rescisiéon de los contratos la-
borales, lo que impediria que esa compra-venta se pudie-
rarealizar entre la SGB y LEXMAR Espana. LEXMAR Es-
paiia se avino a efectuar las contrataciones que UGT con-
sideraba a cambio de una compensacién por el mayor cos-
te laborarl que ello entranaba, y que se fijé en una canti-
dad de 91 millones de pesetas que deberia pagar el Ban-
co de Crédito Industrial como vendedor. Es decir, de los
30 millones de délares pactados como precio de compra-
venta, hubo que deducir 91 millones de pesetas en el im-
porte definitivo como contrapartida al mantenimiento de
los 77 empleos en las condiciones salariales en que esta-
ban situados los tripulantes contratados por LEXMAR
Espaiia.

En cualquier caso, la asuncién por LEXMAR Esparia de
estos costes salariales que impone la legislacion espario-
la, en comparacion con los que rigen en el ambito de la
competencia internacional, nos hace pensar que incurri-
ran en un coste aproximadamente similar al que me he
referido en términos de compensacioén, pero también en
términos anuales.

Quiero sefialar que la introduccién de LEXMAR Espa-
fa en el sector maritimo de Espana costa Este de Africa,
se produce después de que se hayan retirado de este tra-
fico compaiiias tan importantes como Valenciana de Na-
vegacion, Lineas Maritimas Espafiolas, Maritima Astur,
Compafifa Oceanica Brest, la propia NAVICON o Vasco-
Madrilena de Navegacion, es decir, ha habido una expe-
riencia de distintas navieras aplicadas a estas lineas que
en las condiciones en las que operan los armadores espa-
fioles no compensan, no aconsejan, y, de hecho, no propi-
cieron ofertas alternativas a la aplicada por parte de LEX-
MAR Espafia en relacién con los seis buques de la made-
ra por los que me preguntaba su sefiorfa.

Conforme a las informaciones de que disponemos res-
pecto al trasvase de personal de la SGB a la compania
LEXMAR Espafia, tendria que sefialar, lo siguiente. Las
personas empleadas en la SGB son profesionales, en unos
casos, de la marina mercante y, en otros, profesionales ad-
ministrativos puera y simplemente, que a lo largo de los

dos ultimos afios vienen recibiendo el mensaje por parte
de su accionista, por parte del Banco de Crédito Indus-
trial, de que esa Sociedad de Gestién de Buques se va a
cerrar. La Sociedad de Gestién de Buques es una compa-
fifa que tiene un tiempo acotado en su objeto social y sus
empleados reciben sisteméaticamente repito, el mensaje
de que esta compaiiia se cerrara tarde o temprano. Lo
cierto es que la decision de cerrar la SGB se produce en
el ambito del Banco de Crédito Industrial y se anuncia
como ultimo plazo el de diciembre del afio 1989. Cuando
LEXMAR Esparia decide constituirse como sociedad para
gestionar los buques adquiridos al Banco de Crédito In-
dustrial el 18 de abril de 1989, se dirige a la SGB para re-
cabar la posibilidad de encontrar profesionales dispues-
tos a trabajar en LEXMAR Espafia, toda vez que aprecia
su capacidad profesional, habida cuenta que han tenido
contactos comerciales, a lo largo de los tiltimos afios, tan-
to con relacion a la primera operacion de treinta y dos bu-
ques, como a la operacién de compra mas reciente de los
seis buques de la Marina.

Por consiguiente, le diria, en primer lugar, no hay un
trasvase masivo de personal, y menos de directivos, de la
SGB a LEXMAR Espafia. Dificilmente puede haber un
trasvase de ocho o diez directivos de SGB, como se ha lei-
do en algun sitio, a LEXMAR Esparia, cuando los dos tini-
cos directivos existentes en la plantilla de la SGB eran su
Presidente y un adjunto al presidente para asuntos técni-
cos, que comparecen en la escritura de constitucion de
LEXMAR Espafia, una vez que deciden abandonar la em-
presa SGB.

Para que ustedes se puedan hacer una idea de la im-
procedencia de adjudicar el nivel de directivo al personal
que se trasvasa de una empresa a otra, les diré que el res-
to del personal son, un jefe de seccion de fletamentos, que
tenia una retribucién en la SGB de cinco millones de pe-
setas, que se incorpor6 en mayo de 1989; un inspector de
maquinas, con una retribucién de 4.800.000 pesetas; un
oficial administrativo, con una retribucién en la SGB de
2.200.000 pesetas; un jefe de negociado, con una retribu-
cion de 3.300.000 pesetas; dos secretarias con retribucién
de dos millones de pesetas; un ingeniero naval con una re-
tribucién de 5.300.000; y un jefe de seccién del departa-
mento de compras con una retribucién de 5.500.000 pe-
setas. Dificilmente las funciones de dos secretarias, de un
oficial administrativo o de un jefe de seccién encargado
de determinados departamentos técnicos, con niveles re-
tributivos en la SGB como los que me he referido, se pue-
den catalogar como trasvase de directivos de una socie-
dad a otra, si no es con una intencién no excesivamente
rigurosa en sus conclusiones.

Por consiguiente, cabria imputar un traslado de respon-
sabilidad en la actuacién personal del adjunto al Presi-
dente de la SGB, que decide dejarla y pasar a formar par-
te de la plantilla de LEXMAR Espaiia cuando ésta le hace
una oferta de trabajo profesional en el seno de la nueva
compaiiia que se constituye. Cabria imputarlo, si es que
cabe imputar algun tipo de calificativo a la conducta de
un profesional que se recicla en el sector privado, después
de estar en el sector publico, que obviamente y en térmi-
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nos absolutamente objetivos no tiene establecido ningun
essquema de incompatibilidad formal con la Sociedad de
Gestion de Buques ni con el propio Banco de Crédito In-
dustrial, y que, cuando por parte de los accionistas se le
dice que va a perder el puesto de trabajo, se recicla y se
recoloca en el sector privado en un Ambito de actividad
que conoce y del que ha tenido conocimiento por su fun-
cién en una empresa publica con caracter profesional. Se
puede valorar como se quiera en términos de comporta-
miento ético que una persona que proviene del sector pu-
blico mantenga una distancia de aplicacion en el sector
privado de sus conocimientos profesionales, pero, tengo
que insistir, no hay ningin esquema de incompatibilidad
previsto para este tipo de comportamientos y tan sélo
cabe enjuiciarlos desde el punto de vista de la valoracién
ética que tenga cada uno con relacion a lo que son situa-
ciones de estas caracteristicas, cuando no estan tasadas
en términos de imposibilidad de caracter juridico.

Por dltimo y para terminar esta larga exposicién qui-
siera senalar, en relacién con la informacién que me so-
licitaba S. S. de las distintas partidas de recobros de la
Sociedad de Gestién de Buques, que en lo referente a los
ingresos por ventas, la Sociedad de Gestién de Buques, a
31 de diciembre, habria ingresado 43.476 millones de pe-
setas, de los cuales 17.000 millones eran por ingresos de
ventas en el mercado interior y 26.200 por el contravalor
de las divisas de los buques exportados; se vendieron 192
buques; se desguazaron once, lo que hace un total de 203
buques actuados.

Con relacién al departamento de explotacién de rela-
ciones laborales, quiero sefialarle que, como consecuen-
cia de las actuaciones emprendidas, el nimero de contra-
tos laborales rescindidos fue de 3.409; que el total de in-
demnizaciones pagadas por la SGB fue de 5.049 millones
de pesetas; que el total del namero de contratos nuevos
efectuados fue de 5.064, aunque no fueron contratos de ca-
racter estable, como eran los contratos de origen de estos
tripulantes. Por consiguiente, la media de indemnizacio-
nes practicadas sobre los tripulantes afectados por este
proceso fue de 1,5 millones de pesetas escasos; es decir,
fueron unas indemnizaciones notablemente conservado-
ras con relacién a las ventajas de orden retributivo que
normalmente disfrutan los tripulantes de la Marina Mer-
cante Espaifiola.

Con relacién a sus actuaciones en el control de présta-
mos (la SGB no solamente vendio, desguazo, exportd, li-
quidé, sino que mantuvo negociaciones directas por en-
cargo del Banco de Crédito Industrial con relacién a dis-
tintas navieras), se produjo un recobro de 6.000 millones
de pesetas en el afio 1985; de 3.000 millones de pesetas
en ¢l afio 1986; de 1.400 millones en 1987; de 857 millo-
nes en 1989; es decir, que se produjeron recobros impor-
tantes como consecuencia de la gestion de la SGB direc-
tamente sobre préstamos no rescindidos, renegociados
con distintas navieras. '

Con relacion a las primas de seguros satisfechas, se li-
quidaron primas por valor de 1.759 millones de pesetas
y se gestionaron cobros por importe de 3.498 millones de
pesetas. Es decir, con un saldo claramente favorable en re-

lacién con los pagos y los cobros realizados como conse-
cuencia de la gestién de la SGB.

Por mi parte creo que he dado mas o menos cumplida
respuesta, por lo menos asi lo he intentado, a las pregun-
tas de S.S., pero, en cualquier caso, quedo a su dis-
posicion.

El sefior PRESIDENTE: Como turno excepcional y pi-
diéndole la maxima brevedad tiene la palabra el sefior
Camisdn.

El sefior CAMISON ASENSIO: Mi intervenci6n va a ser
lo m4s breve posible, pero convendria que matizaramos
algunas cuestiones.

Fl sefior Presidente del Banco de Crédito Industrial
cuando se ha referido a ese montante de fallidos ha argu-
mentado que no era exclusivamente competencia o resul-
tado de la mala gestion de la Sociedad de Gestién de Bu-
ques, sino por otras razones. Yo quisiera anadir a lo que
ha dicho el Presidente que no es que la cifra la hayamos
fijado nosotros, sino que recuerdo que fue el propio Pre-
sidente del ICO quien en esta CAmara el pasado dia 20 ci-
fr6 en 105.000 millones de pesetas €l montante de esos fa-
llidos a consecuencia de la mala gestién de la Sociedad
de Gestion de Buques.

Después me ha parecido entender en la intervencién del
sefior Presidente que intentaba buscar una justificacién
de todo este desaguisado en el hecho de que la tnica ga-
rantia de que disponia la SGB era apoyarse en unos bu-
ques que ya eran antiguos, obsoletos. Creo que ese razo-
namiento no es enteramente convincente por lo siguien-
te. Ha citado algunos casos extremos de buques que in-
cluso fueron abandonados en Extremo Oriente, pero ante
eso cabe anteponer que el propio Presidente del ICO ha
reconocido aqui hace muy pocos dias que el lote también
estaba compuesto por barcos en muy buenas condiciones.
En consecuencia, puede que el defecto de la gestion de la
SGB o de la banca publica esté en que el lote completo
no estaba bien pensado, quiza fuera éste el motivo.

Asimismo el hecho de decir que como habia la tinica ga-
rantia en buques obsoletos, intentamos echar un poco el
bal6n fuera para inculpar a algunos de los armadores,
creemos que tampoco es convincente, puesto que lo uni-
co que indica, si esa garantia no ha funcionado, es que no
estaba bien pensada. En consecuencia, el defecto es de la
SGB o de la banca publica en su gestion inadecuada a la
hora de estudiar u ofrecer unas garantias, puesto que se
ha demostrado que han sido incompletas o insuficientes.

Le agradezco al sefior Presidente la historia y los datos
exhaustivos que nos ha dado en relacién con el personal
de la SGB y sus movimientos en direccién a LEXMAR Es-
pafia, pero la madre del cordero, sefior Presidente, no esta
en este problema de los trabajadores, que me parece muy
bien que encuentren trabajo en un sector que conocen; ni
siquiera esta en que el traspaso de directivos fuera masi-
vo. El problema es que se irataba de algunos directivos a
nivel de adjuntos a la direccién o a nivel de vicepresiden-
te que conocian perfectamente, todos, las interioridades
del proceso de venta de esos buques a LEXMAR vy, cono-
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ciéndolas, han pasado a esta empresa. Esa es la verdade-
ra madre del cordero y eso es lo que ha escandalizado un
poco a la opini6n puiblica espafiola.

Voy a finalizar mi intervencién haciendo referencia a
un tema sobre el que le habia pedido aclaracién, si es po-
sible —si no, nos quedamos sin saberlo—, respecto a si
nos podia confirmar que justamente el buque Burgos, al
que ha hecho alusién el Presidente de Trasmediterréanea,
fue vendido por la SGB a LEXMAR vy, posteriormente,
vuelto a comprar por Trasmediterranea, otra empresa pa-
blica, por un precio tres veces superior, es decir, por nue-
ve millones de délares. Si esto se confirmara, toda la teo-
ria expuesta anteriormente como justificacion de esta
venta, de que no habia otras ofertas, de que se habia he-
cho publicidad, caeria por tierra, puesto que aqui tendria-
mos un caso especifico en el que se podia haber vendido
directamente de la SGB a la Trasmediterranea a un pre-
cio tres veces superior nada menos. Por tanto, le ruego
una clarificaciéon de este asunto, porque creo que €s
importante.

Por otro lado, a la vista de lo que dijo aqui el sehor Pre-
sidente del ICO, creo que no hubo licitacién puablica, con
lo cual no hubo conocimiento; aunque hubiera noticia del
sefior Ministro a ciertos empresarios, no nos consta que
fuera a todos o no nos consta que fuera en otras partes de
Europa o del mundo. El hecho de que se hiciera todo esto
sin una licitacién publica es otra de las madres del cor-
dero de esta cuestion que estamos analizando.

El sefior PRESIDENTE: Por parte del Grupo Socialis-
ta, tiene la palabra el sefior Garcia-Arreciado. Le ruego
que sea breve.

El sefior GARCIA-ARRECIADO BATANERO: En rela-
cién con el motivo aparente, que es el que se cita, de la
comparecencia, desde nuestro punto de vista han queda-
do claros algunos aspectos fundamentales en la segunda
intervencién que ha tenido lugar. En primer término, la
responsabilidad de las pérdidas reconocidas por un valor
superior a 100.000 millones no es una responsabilidad de
gestion de la SGB, sino de los armadores que, instalando-
nos en la buena fe, no pudieron hacer fente a los créditos
que tenian solicitados, por no recurrir a la explicacion de
que cometieron un claro fraude en las condiciones de con-
tratacion de esos barcos que nunca tuvieron la intencién
de pagar, y, por tanto, a la SGB y al ICO no les quedaba
mas opcién que ejecutar la tnica garantia existente, que
era sobre los propios buques en construccion.

Consideramos que por parte del BCI no habia mas ges-
tién que la realmente formulada, cual era crear un érga-
no especifico de gestién para una actividad comercial aje-
na por completo a la cultura profesional de una entidad
financiera como es el BCI. Creemos que la desinversién
era la tinica opcién posible junto con la ejecucioén de las
garantias existentes. No tenemos nada mas que aiadir so-
bre la gestién de la SGB. Unicamente deseamos indicar
que su actividad est4 auditada constantemente por enti-
dades de prestigio internacional en este terreno.

Paso a centrarme, brevemente, en el motivo encubierto

de la comparecencia, cual es pedir explicaciones sobre
LEXMAR. Hemos creido entender de la intervencién del
sefior Escauriaza que en la venta a LEXMAR Corporation
de treinta y dos buques, por valor de 70 millones de d¢-
lares (lote en el que se reconoce que habia buques en bue-
nas condiciones de uso, los habia en malas condiciones,
habia buques que estaban en fase de construccidn, los ha-
bia retenidos por los trabajadores en los astilleros, los ha-
bia de poco mas de cien toneladas y alguno que otro de
60.000 toneladas) es para ese conjunto de los treinta y dos
buques para el que se fija un precio de venta, al parecer,
en unas condiciones mejores, incluso, de las existentes en
los contratos internacionales al uso en este tipo de ventas.

Nos producia cierta inquietud la afirmacién del sefior
Camisén de que habia armadores espaioles en condicio-
nes de concurrir a esa venta en situacign mas favorable
que la realmente obtenida por la SGB. Nos aclara el se-
fior Presidente del BCI que a pesar de los requerimientos
a la patronal del sector, la tinica oferta que se concreta es
la de la naviera Artola, radicalmente diferente de la final-
mente aceptada de LEXMAR, tanto por la no existencia
de un aval del diez por ciento sobre el precio de la ope-
racion, como por la exigencia de revision en digue seco
de los buques, e incluso por las condiciones de financia-
cién. Mientras LEXMAR aceptaba la operacién al conta-
do, parece ser que Artola exigia financiacién del Banco de
Crédito Industrial, supongo, para la realizacion de esta
operacién, y parece sensato que el Banco de Crédito In-
dustrial rehuyese un tipo de operacién cuyos resultados
desfavorables para el sector publico estamos consideran-
do en esta ocasién.

Respecto a LEXMAR Espaia, hacer la afirmacién de
trafico de influencias, costumbre por lo demas reiterada-
mente mantenida por el sefior Camison, en el trasvase de
dos secretarias, de dos jefes de seccién, de un inspector
de maquinas y de un auxiliar administrativo me parece
que es una afirmacién desmesurada, carente de funda-
mento, incluso en lo que se refiere al trasvase desde la
SGB a LEXMAR Espaiia no del vicepresidente de la so-
ciedad, sino del adjunto al presidente para asuntos técni-
cos. Porque, ¢qué otra cosa puede hacer, como ha dicho
el sefior Escauriaza un profesional al que se le esta ha-
ciendo llegar reiteradamente el mensaje de que, dado el
caracter instrumental y temporal de la sociedad en la que
presta sus servicios, esta proximo a finalizar la relacién
laboral con esa sociedad? Nos parece que la tinica salida
en un profesional es la de buscar empleo en el sector pri-
vado en aquella actividad para la que tiene una cierta
formacion.

A partir de ahi, sobre todo lo referente al trafico de in-
fluencias y a las corrupciones, sefior Camison, ocasiéon va-
mos a tener muy pronto de dicutir, sin jugadas de farol
de poquer encubierto y con las cartas encima de la mesa,
hasta dénde estamos dispuesto a llegar cada uno de los
grupos parlamentarios en nuestro comiin empefio —quie-
ro creer— por disipar por completo, de cara a la opinién
publica que pueda participar de esa idea, que pueda exis-
tir el trafico de influencias como habito generalizado en



— 1642 —

COMISIONES

27 DE MARZO DE 1990.—NUM. 61

el comportamiento politico o administrativo de los espa-
fioles. (El sefior Camison Asensio pide la palabra.)

El sefior PRESIDENTE: Sefior Garcia Arreciado, esta-
ba a punto de llamarle la atencién, en el sentido de que
no parecia conveniente abrir un debate, sino pedir sélo
aclaraciones. Sefior Camisén, le rogaria que si quiere in-
tervenir lo haga muy brevemente.

El sefior CAMISON ASENSIO: Agradezco al sefior Pre-
sidente la amabilidad de concederme la palabray, por su-
puesto, voy a ser fiel a la recomendacién que me hace.
Pero seria totalmente injusto que quedara en esta Comi-
sion la afirmacion que ha hecho el portavoz del Grupo So-
cialista en el sentido de que yo he apoyado unos atisbos
de trafico de influencias en el traspaso de secretarias y de-
maés personal, respetable por otra parte, de la SGB a LEX-
MAR Espafa. Yo creo —y constara en el «Diario de Se-
siones»— que toda mi referencia ha sido al vicepresiden-
te o a directivos o adjuntos a la presidencia, que son per-
sonas que durante la gestién de la venta y perteneciendo
a la plantilla mas alta de la SGB conocieron a fondo las
actuaciones empresariales e incluso las ventas y que en es-
tos momentos estan justamente actuando en la empresa
que comproé ese material. En absoluto, durante mi inter-
vencion, me he referido a los funcionarios a nivel secre-
taria, que parece ser que es lo que se deduce de lo que ha-
bia dicho el portavoz. Por tanto, queria que quedara cla-
ra esta postura. (El sefior Garcia-Arreciado Batanero pide
Ia palabra.)

El sefior PRESIDENTE: Sefor Garcia-Arreciado, le
ruego que intervenga con la maxima brevedad.

El sefior GARCIA-ARRECIADO BATANERO: Gracias,
sefior Presidente.

Mire usted: secretaria, limpiabotas, director general,
ingeniero industrial o adjunto al chéfer del ayudante del
presidente de una empresa publica, usted se instala en
una presuncion, sefior Camisdn, por segunda vez en esta
Comisién, que este portavoz del Grupo parlamentario So-
cialista no est4 dispuesto a permitir —si tengo el amparo
del sefior Presidente— en ningun caso y en ningin su-
puesto.

El sefior PRESIDENTE: Dando por zanjada la cues-
tién, le doy la palabra al sefior Escauriaza para que res-
ponda a las cuestiones planteadas en este ultimo turno.

El sefior PRESIDENTE DE BANCO DE CREDITO IN-
DUSTRIAL (Escauriaza Ibafiez): No voy a volver a insis-
tir respecto al problema de las incompatibilidades, por-
que solo el caso del adjunto al presidente puede calificar-
se como directivo, no como incompatible, puesto que,
vuelvo a insistir, no hay ningtin esquema de incompati-
bilidad en este supuesto. La unica persona calificable
como directivo de cuya informacién disponga el banco
respecto a su trasvase profesional a LEXMAR Espaiia se-
ria el ayudante, el adjunto al presidente para asuntos téc-

nicos. En ningtin caso cabria, por consiguiente, pluralizar
lo que es un esquema de trasvase profesional absoluta-
mente referenciado, tal y como hemos dicho anterior-
mente.

Entendiendo, por consiguiente, que este tema no mere-
ce mayor comentario por su falta de contenido, quiero dar
al sefior Camisén una respuesta concreta a la pregunta
que me hacia respecto a la venta del buque Burgos. El bu-
que Burgos fue vendido a la SGB en 2.800.000 délares en
el afio 1987, y por las noticias que tengo y por la infor-
macion que les haya podido suministrar el Presidente de
Trasmediterranea, parece que Trasmediterrdnea lo ha
vuelto a recomprar por 9.000.000 de dolares en 1990. Me
refiero a venta en 1987 y a compra en 1990. Ignoro si el
buque se vendié en su momento con certificados de clase,
asi como las obras que haya podido efectuar LEXMAR
Corporation en dicho buque a lo largo de ese tiempo. Pero
c6mo éste es s6lo un punto concreto de lo que puede ser
una mala informacién respecto a lo que ha ocurrido en el
sector, le diré que la revalorizacién de los activos de Ma-
rina Mercante en el sector desde 1987 hasta 1989 es nor-
mal que se haya triplicado de precio. El error no estuvo
tanto en vender el buque Burgos a LEXMAR en 2.800.000
doélares en 1987 como que entonces no lo comprara Tras-
mediterranea. La toma de riesgo empresarial que en su
momento hizo LEXMAR Corporation, apostando por una
revalorizacion de estos activos en el transcurso de un ci-
clo que entonces estaba en su fase mas baja, posiblemen-
te le haya reportado beneficios en relacién con el buque
Burgos y, posiblemente, con algunos de los otros buques
que en su momento les pudiera haber vendido SGB o ha-
ber comprado en el mercado internacional, puesto que no
s6lo invirtieron en los buques de la Sociedad de Gestién
de Buques. Es decir, ha habido un proceso de recupera-
cion de los activos maritimos a lo largo de estos tres afios,
de 1987 a 1990, que ha supuesto una evolucién de tripli-
car los precios, como caracter medio, bastante aceptada
en las publicaciones internacionales del sector. Como a
nosotros también nos preocupa conocer las condiciones
en que se vendieron los treinta y dos buques a LEXMAR,
asi como los otros buques vendidos por la Sociedad de
Gestién de Buques a lo largo de su historia, hemos hecho
un estudio comparativo, que pongo a su absoluta dispo-
sicién, que referencia el precio de mercado de cada una
de las ventas de SGB con relacién a cuatro indicadores
de mercado. El primero de ellos se refiere a las ventas re-
portadas en el primer cuatrimestre de cada afio, que son
publicadas regularmente por la revista «Fairplay» y por
el diario del «Lloyd’s List», dos publicaciones considera-
das internacionalmente como las mas completas y fide-
dignas. Se han utilizado estas dos fuentes de informacién
para conocer las ventas que en cada ejercicio de produje-
ron de buques similares con idéntica antigiiedad, o corre-
gidas por valores de depreciacién por antigiiedad y con-
servacion, como elemento de referencia de la posicién de
precio de venta de los buques SGB con relacién a las ven-
tas reportadas en todo el mundo contempladas y registra-
das por estas dos publicaciones.

Un segundo punto de referencia para comparar los pre-
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cios practicados con los precios vigentes en el mercado en
cada momento es la utilizacién de los datos de «Anave»
y de «Fearnleys». La primera incluye el estudio del mer-
cado durante los Gltimos afos y la segunda es una de las
compafiias mas autorizadas de estudios de mercados ma-
ritimos que existen a nivel internacional. Se han compa-
rado también los precios de venta de la SGB con relacién
a las publicaciones de «Anave» y de «Fearnleys», y luego
me referiré a los resultados finales de esas comparaciones.

Como tercer punto de referencia para calibrar la bon-
dad de los precios practicados por la SGB en cada afio
con relacién al ciclo del mercado en cada una de las co-
yunturas, se han valorado también con relacién a la me-
jor oferta recibida por parte de la SGB en cada uno de
los casos de venta. Por tltimo, se han valorado con infor-
mes de ventas individualizadas pedidos directamente a
consultores especializados en temas maritimos. Es decir,
tenemos cuatro puntos de comparacién de los precios
practicados por la SGB con relacién a los precios practi-
cados en el mercado para buques de similares caracterfs-
ticas y, en concreto, refiriéndome al valor de los treinta y
dos buques de LEXMAR, el valor equivalente de los pre-
cios reportados por estos buques, en aquellos buques en
que habia posibilidad de comparacién —hay tan sélo cin-
co o seis casos en los que no habia ventas similares regis-
tradas en el mercado —hubiera sido de 65 millones de do-
lares—. Recuerdo que el valor de venta fijado fue de 70
millones. El valor segiin las publicaciones internaciona-
les referidas anteriormente hubiera ascendido a 67,6 mi-
llones de délares. La mejor oferta recibida por la SGB
caso por caso —y esto ya no es comparable, puesto que
estamos tratando de un valor de venta en bloque— hu-
biera sido de 68,7 millones de délares. Es decir, que los
precios practicados por la sociedad de gestiéon de buques
en la venta de estos 32 buques a LEXMAR fue absoluta-

mente en linea con los precios que en aquellos momentos
se practicaron en el mercado, y quedaron registrados en
las publicaciones internacionalmente significativas o re-
presentativas de la evolucién de la coyuntura. Vuelvo a se-
fialar la importancia de esta comparaciéon porque, efecti-
vamente, puede parecer chocante que, en tan so6lo tres
afios, un buque se haya vendido por 2,8 millones y, pos-
teriormente, una compaiia espafola lo haya querido
comprar por nueve millones. Esa compaiiia espafiola lo
compra por nueve porque hoy vale nueve lo que entonces
valia, 2,8, de acuerdo con las comparaciones a las que me
he referido.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Escau-
riaza, por la informacién suministrada.

Antes de levantar la sesién, quisiera sefialar dos cosas.
En primer lugar, que esta Presidencia hubiera deseado
poder constituir la ponencia sobre el ferrocarril. Sin em-
bargo, los grupos parlamentarios no han suministrado, en
su mayor parte, los ponentes. Por tanto, ruego a SS. SS.
que, independientemente de que se les enviara una noti-
ficacién escrita, a la maxima brevedad nos remitan los
ponentes.

En segundo lugar, quiero sehalar que hubiera sido mi
deseo que hoy hubiéramos empezado el debate de la ley
de valoracion del suelo, y que ha sido una propuesta de
los grupos parlamentarios la que me ha decidido a tener
gue atrasarlo. Pero que quede constancia publica de que
mi deseo hubiera sido comenzar hoy el debate de la se-
nalada ley, para poder disponer del tiempo suficiente
para poderla tramitar con la amplitud que yo creo que
esa iniciativa merece.

Nada més. Muchas gracias.

Se levanta la sesién.

Eran las dos y cinco minutds de la tarde.
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