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Se abre la sesion a las once y cinco minutos de la ma-
fiana.

COMPARECENCIA DEL SENOR PRESIDENTE DE
IBERIA (AGUILO ALONSO) PARA:

- INFORMAR SOBRE LA POLITICA GENERAL DE
BINTER-CANARIAS. A SOLICITUD DEL GRUPO
SOCIALISTA DEL CONGRESO (mimero de expe-
diente 212/002252).

- EXPLICAR EL CESE DE ACTIVIDADES DE DE-
TERMINADAS LINEAS DE BINTER-MEDITE-
RRANEA. A SOLICITUD DEL GRUPO SOCIALIS-
TA DEL CONGRESO (nimero de expediente
212/002274).

El sefior PRESIDENTE: Se abre la sesion de la Comi-
sion de Industria, Obras Publicas y Servicios, desedndo-
les, en primer lugar, que el afio préximo sea para todos un
poco mejor de 1o que ha sido el afio 1992, que ha tenido,
desde mi punto de vista, sus altibajos.

El orden del dia de la Comision contempla la compare-
cencia de don Miguel Aguilé Alonso, Presidente de Ibe-
ria, a quien damos la bienvenida y hacemos extensiva la
felicitacion navidefia que les acabo de hacer a sus sefio-
rias.

Hay tres comparecencias. El Grupo Parlamentario Po-
pular nos ha pedido que la por él solicitada se tramite en
ultimo lugar. Y hay dos del Grupo Parlamentario Socia-
lista, referentes a Binter-Mediterranea y Binter-Canarias.

Vamos a iniciar la comparecencia tramitando conjun-
tamente las dos solicitudes de comparecencia del Grupo
Socialista. Por tanto, le voy a dar, en primer lugar, la
palabra al sefior Aguil6 para que haga una exposicion de
la situacion de Binter-Baleares y Binter-Canarias, para
después abrir un turno de preguntas.

Tiene la palabra el sefior Aguild.

El seiior PRESIDENTE DE IBERIA (Aguilé Alonso):
Las filiales de Iberia, Binter-Canarias y Binter-Medite-
rranea, tienen su origen en el deseo del Grupo Iberia
como matriz del Grupo, de ir especializando los diferen-
tes traficos en funcién de parametros exclusivamente
empresariales, de longitud de etapa y densidad de trafico,
y, por otra parte, de especializar los mercados.

Las Binter nacen como compaiiias regionales, especia-
lizadas, como digo, en rutas probablemente cortas, de
una cierta densidad de trafico. La especializacion de las
dos se produce por dos diferentes mercados: uno, cir-
cunscrito especificamente a los transportes intercanarios,
y el otro, el Binter-Mediterranea, con un propésito doble:
por un lado, atender las rutas prioritarias con Melilla y,
por otro lado, desarrollar traficos de este tipo de aviacion
regional en todo el drea del Mediterraneo. A partir de
aqui separaré un poco la exposicion para hacerla mas
clara.

Binter-Canarias se fundd en 1989 con cuatro aviones

CN-235 y un avién ATR-72, con un 11 por ciento de la
cuota de mercado en el transporte intercanario. Ascendié
a un 30 por ciento de la cuota en el afio 1990, un 43 por
ciento en 1991 y un ciento por ciento practicamente en la
actualidad. Hoy Binter dispone de diez aviones en pro-
piedad y, ademas, fleta al Grupo Iberia todos aquellos
aviones que necesita para cubrir las puntas de demanda
que se presentan en esos traficos. Gracias a la flexibilidad
que proporciona el disponer de aviones del mdédulo de
40, 72 y 110 plazas, fletados a las otras compaiiias del
Grupo Iberia, se consigue adaptar perfectamente la ofer-
ta a la demanda, dando un buen servicio y minorando
costes.

La creacidén de Binter-Canarias ha supuesto para el
conjunto del transporte interinsular practicamente la du-
plicacion del nimero de vuelos, porque uno de los facto-
res en el que mds se ha incidido es el aumento de frecuen-
cias. Al disponer de aviones mds pequefios se ha podido
aumentar el nimero de veces que vuela cada avién, y eso
ha conseguido duplicar las cifras de transporte, porque el
factor frecuencia es normalmente el que tira de la deman-
da y el que hace aumentar ¢l numero de pasajeros.

Es de destacar también la calidad del servicio ofrecido,
patente por su alta cota de regularidad, que es superior al
99 por ciento -la regularidad es la falta de cancelaciones
de vuelo, practicamente casi nunca se cancela ningun
vuelo-, y la puntualidad est4 por encima del 93 por cien-
to, valor muy alto para las compaiiias aéreas.

Por otro lado, como la gestidn de las compaiiias Binter-
Canarias y Binter-Mediterrdnea estd totalmente descen-
tralizada, es mucho mads cercana al cliente, lo cual ha
contribuido a mejorar la atencidn del pasajero y la sensi-
bilizacion del personal de la Compaifiia hacia las necesi-
dades de sus clientes.

La estructura de Binter-Canarias y su adecuacién al
producto que sirve ha permitido mejorar los resultados
totales del Grupo en cerca de 5.000 millones de pesetas,
reduciendo el resultado negativo por debajo de los 1.400
millones de pesetas y con perspectivas de ir ajustindose
progresivamente en los préximos ejercicios, debido prin-
cipalmente a la reduccion de los costes unitarios.

Lo que motivo la aparicion de la Compaiiia Binter-
Mediterranea fue ligeramente distinto. En Binter-Medi-
terranea habia dos grandes ideas que se intentaban con-
seguir. Por un lado, hacerse cargo del trifico entre Alme-
ria, Milaga y Melilla y, por otra parte, desarrollar traficos
regionales con otras ciudades mds o menos del drea del
Mediterraneo. En enero de 1991, la Compaiiia tiene ya
los aviones disponibles y empieza a operar aproximada-
mente a mediados de afio. Se desarrollan una serie de
enlaces con Valencia, con Barcelona, con Zaragoza y con
Sevilla. Todos esos enlaces van consiguiendo, poco a po-
¢o, su factor de ocupacidon, empezando muy bajo —como
el 20 o el veintitantos por ciento—, subiendo progresiva-
mente hacia el 30, el 35 o €l 40 por ciento, y se establece
con una red de rutas que cubre aproximadamente el drea
del sudeste de Espafia, de forma que en el invierno de
1991-92 habia enlaces que unian Zaragoza, Barcelona,
las tres capitales de las islas —Palma, Mahén ¢ Ibiza~,
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Valencia, Alicante, Almeria, Sevilla, Mdlaga y, por su-
puesto, Melilla.

Estas redes iban poco a poco funcionando bien, pero
recientemente se ha producido un cambio en la estrategia
y se ha decidido que las expectativas economicas y la
coyuntura que se presenta para el afio 1993 no logra un
entorno econdmico idéneo para desarrollar traficos, por
lo que hemos decidido concentrar la operacion de Binter-
Mediterranea en la conexidén de Melilla con Almeria y
con Mdlaga. Esto no quiere decir por supuesto que se
dejan desatendidas las otras rutas. Todas ellas estan ser-
vidas por otras compaiiias del Grupo, principalmente
por Aviaco. Aviaco se ha hecho cargo de los vuelos sus-
pendidos de Binter-Mediterranea, que dejo de operar en
estos destinos, exceptuando los de Melilla, a mediados de
diciembre. Aviaco se hard cargo de todos los billetes ven-
didos para esas fechas y, a partir de ahi, serd Aviaco
quien se ocupe de esas rutas.

En principio, yo creo que es mejor parar aqui y contes-
tar a todas las preguntas que tengan los sefiores Dipu-
tados.

El sefior PRESIDENTE: ;Grupos que desean interve-
nir? (Pausa.)

Por el Grupo Popular, el sefior Camisdn tiene la pa-
labra.

El sefior CAMISON ASENSIO: Sefior Presidente de
Iberia, nos ha expuesto una situacion de Binter-Canarias
y de Binter-Mediterranea aislada del conjunto del Grupo
Iberia, cuando realmente son dos factores que no tienen
un peso definitivo, desde el dngulo econdémico y social de
todo el Grupo.

Yo quisiera que nos aclarara, sefior Presidente, la im-
portancia que tiene esta situacién en ¢l Grupo de Iberia,
habida cuenta que fue aprobado por el consejo de Iberia
el Plan estratégico del Grupo para el quinquenio actual
—yael afio 1992 era el primero de este quinquenio—, y que
toda la programacién de ese quinquenio era realmente
muy optimista, muy esperanzadora, pues suponia un
cambio brusco en los resultados empresariales, que pasa-
ban de unas pérdidas a unas ganancias manifiestas. Ve-
mos que, al final del afio 1992, que, repito, era el primero
de ese quinquenio, no ocurre asi, con estas dos partes,
aunque no sean trascendentes, del Grupo Iberia, ya que
Binter-Canarias tiene un resultado negativo de 1.400 mi-
llones, y en el caso de Binter-Mediterranea hay una re-
duccidn de actividad (siempre que se hace una reducciéon
de actividad se debe a falta de perspectiva socioecondémi-
ca), pues persisten las conexiones de Melilla y Ceuta con
Mailaga y Almeria, pero se sustituyen los servicios por
otra compaiiia del Grupo, Aviaco.

Mi pregunta se refiere a la relacidon que existe respecto
a la viabilidad o efectividad que va a tener todo el Plan
estratégico de Iberia. Le pediria que, con sinceridad sufi-
ciente, nos aclarara a esta Comision si todo esto no es un
sintoma ya de quiebra econémica no ya del Grupo sino

de Binter-Canarias y, sobre todo, de Binter-Medite-
rranea.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Mardones, por el
Grupo Mixto, tiene la palabra.

El sefior MARDONES SEVILLA: Paso a comentar la
informacién sucinta que nos ha traido hoy aqui, a esta
Comision, el sefior Presidente de Iberia con respecto a
Binter-Canarias.

Usted sabe, sefior Presidente de Iberia, que sobre todo
en estos ultimos meses, las reacciones que se han produ-
cido en la opinidén publica canaria con respecto a Binter-
Canarias son bastante malas y desfavorables. La situa-
cion ha llegado a momentos de tension. Incluso se llegd a
cuestionar la operatividad y seguridad del avién CASA-
Nurtanio, de los cuatro que tiene Binter-Canarias. Las
cosas han llegado a tal extremo que no tuvo mds remedio
el Parlamento de Canarias que celebrar una sesion la
semana pasada, en su Comisidn correspondiente, para
debatir una mocién que presento la Agrupaciéon Indepen-
diente de Canarias, que, con una enmienda del grupo
cogobernante socialista, fue votada y se aprobé por todos
los grupos parlamentarios. Yo creo, sefior Presidente,
que usted debe tomar cartas muy directas en el asunto,
como Presidente del «holding» Iberia, para que las aguas
vuelvan a su cauce —la participacién de ambas institucio-
nes: gobierno de Canarias-Iberia—, porque lo que se me-
rece ¢l pasajero canario ¢s volar con tranquilidad, con
seguridad, con eficacia dentro de lo que es una compaiiia
considerada regional o de tercer nivel.

A este respecto de calificacién gramatical, quiero resal-
tar que en los «Diarios de Sesiones» de legislaturas pasa-
das su antecesor en el cargo, sefior Andreu, que compare-
cié ante esta Comision, tuvo mucho interés en enfatizar
que preferia hablar de compafiia regional y no de tercer
nivel, asunto en el que no entro ni salgo. Me voy a quedar
con la denominacién de compaiiia regional.

Entro en el primer punto. Sefior Presidente de Iberia,
(por qué no accede a lo que ya es una peticidon formal por
acuerdo de todas las fuerzas politicas del Parlamento de
Canarias del pasado dia 22 de diciembre, en la que se
solicita una participacién de representantes del Gobier-
no auténomo de Canarias en el consejo de administra-
cién de Binter? Si es una compaiiia regional que vuela
dentro del ambito de la Comunidad Auténoma del Ar-
chipiélago canario y hay una serie de correlaciones en
competencias que tienen determinadas consejerias del
Gobierno de Canarias, como las redes de transporte te-
rrestre, etcétera, que unen y enlazan con los nicleos urba-
nos los aeropuertos, ja qué se debe esta contumaz posi-
cién de Binter, «versus» Iberia, en no admitir una repre-
sentacidn? Yo queria preguntarle si estdn dispuestos a
considerar lo que ya no es una peticién de un consejero,
de una editorial de periédicos, de un partido politico,
sino un acuerdo firme de todas las fuerzas politicas parla-
mentarias hace escasamente semana y media cuando so-
licitan una representacion del Gobierno autonomo de
Canarias en el consejo de administracién de Binter.
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Segundo punto. Es posible, sefior Presidente, que a la
vista de todas las informaciones que se han venido publi-
cando, llegue uno a dudar de a quién le interesa y a quién
no que una compaifiia opere con el avién CASA-Nurtanio
235. En un andlisis de cuenta de resultados y de explota-
cién, si yo fuera Presidente de Binter y tuviera que garan-
tizar un resultado econdmico, le diria, sefior Presidente,
que si es una compaiiia regional o de tercer nivel y tiene
una estructura de gasto de tercer nivel, supongo que la
tendrd en el tipo de avidn que emplea y en las nominas de
los pilotos. Dudo mucho que las ndminas de los pilotos o
el coste de personal sea de tercer nivel. Esto se dijo cuan-
do empezd a funcionar esta compaiiia: que debia haber
una diferencia entre ¢l sueldo de un comandante de aero-
nave, un piloto de Iberia y el de aquel otro que pertene-
ciera a una compaiiia de tercer nivel. Pero como hubo
que introducir en Binter, para adiestramiento o funcio-
namiento inicial, a los pilotos de Iberia en comisién de
servicio, usted sabe que el tema quedo tocado del ala. Si
yo tengo que pagar en Binter un sueldo de un comandan-
te y amortizar o compeénsar los costes de personal llevan-
do solamente 40 pasajeros, mal voy a sacar una cuenta de
resultados con un beneficio positivo. Cualquier disefia-
dor de economia de empresas de transporte sabe que la
relacidn coste salarial del sueldo del piloto o copiloto y
los viajeros, tiene que ser lo mds amplia y diferenciada
posible, porque, si no, no hay manera de sacar beneficios.

Yo me he opuesto a que se cuestionase la seguridad del
CASA-Nurtanio 235. Nunca lo cuestioné. Lo que si habia
que cuestionar -y creo que en este tema ha rectificado el
Gobierno de Canarias— era la operatividad y la rentabili-
dad econdmica de los CASA-Nurtanio. Yo creo que estos
argumentos no le hacen ninguna gracia al Presidente de
Construcciones Aeronduticas. Yo formo parte del grupo
de parlamentarios que hemos apoyado, en esta Comisidon
y en otros debates parlamentarios, ¢l mantenimiento de
Construcciones Aeronduticas como empresa estratégica
del sector aerondutico espafiol. Pero creemos que la via-
bilidad de Construcciones Aeronauticas y la solucion a
sus problemas financieros no se consigue colocando al
avion CASA-Nurtanio, un avion de disefio militar o mix-
to, en las compafiias de tercer nivel, Apoyemos a CASA
por otra via, porque no podemos hacer no rentables a
compaiias de tercer nivel que, por los elevados sueldos
de los pilotos, se vean obligadas a amortizarlos transpor-
tando solamente 36, 37 6 40 pasajeros. Esta es otra de las
cuestiones a la que querria que me contestase. No sé si se
trata de una cuestion puramente econémica, de que Bin-
ter ponga en funcionamiento aviones de la capacidad que
ha solicitado el Parlamento de Canarias del médulo entre
65 y 80 como ocurre con los ATR -y no hay ninguna
queja- o cualquier otro tipo de aviones, no ya de hélice,
sino de reaccidn que hagan el servicio en el Archipiélago
canario.

También me gustaria que el sefior Presidente me infor-
mara sobre si existe algin tipo de proyectos para cumplir
el acuerdo del Parlamento de Canarias en el sentido de
aumentar la flota de Binter en el médulo 65/80 plazas, o
de reactores para aumentar la programacién y frecuencia

de vuelos en épocas punta en las que es tremendamente
dificil encontrar plazas en determinados trayectos inte-
rinsulares y, por tanto, para garantizar carga (usted sabe
que han aumentado las posibilidades de carga con los
CN-235) y pasaje en un momento en ¢l que podria ser
necesario establecer un sistema de puente aéro entre de-
terminados circuitos.

La ultima pregunta, sefior Presidente, es sobre si uste-
des tienen prevista alguna reconsideracion en la politica
tarifaria en los vuelos de Binter dentro del Archipiélago,
porque otro de los acuerdos que la pasada semana aprobd
el Parlamento de Canarias es respecto a la solicitud de
congelar las tarifas de los billetes aéreos dentro del Archi-
piélago, lo que ha producido que determinadas institu-
ciones o cabildos insulares hayan mostrado su preocupa-
cidn y llevado al campo de los acuerdos en los cabildos
insulares la protesta.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Socialista, tiene
la palabra ¢l sefior Garcia Quer.

El sefior GARCIA QUER: Agradezco la presencia del
sefior Presidente de Iberia en esta comparecencia solici-
tada por el Grupo Socialista y le doy la bienvenida a la
Comision de Industria.

La comparecencia ante esta Comisién fue solicitada
por la aparicién en los medios de comunicacion y, por
consiguiente, en la opinién publica, del famoso caso de
un informe del consejero de turismo y transportes respec-
to al avién 235 Nurtanio. El Grupo Socialista entiende,
respecto a la seguridad del vuelo, que un avién no vuela
si no tiene las certificaciones correspondientes, tanto de
la Direccion General de Aviacidon Civil, como de otro
tipo si vuela hacia otros paises, como, por ejemplo, la
FAC, una de las disciplinas mdas importantes en cuanto a
navegabilidad para conceder la certificacion de alta a los
aviones.

Nos gustaria que el sefior Presidente nos aclarara todo
lo que ha comentado el sefior Mardones respecto al docu-
mento que ha saltado a la opinidn puablica. Nosotros
entendemos que es un documento totalmente particular
del ex director de Binter entonces, creo que s¢ llama
Genovés, pero consideramos que lo es a titulo personal y
caduco. Hubo una comida de todos los parlamentarios
nacionales con el Presidente de CASA, con el Presidente
de Binter y con el Director General de Aviacién Civil, en
la que quedd perfectamente clara la seguridad de este
avidn. El Grupo Socialista cree que ahi puede haber otro
trasfondo en el sentido de que los medios de comunica-
cién han sensibilizado bastante a la opinién publica ca-
naria, pero también se ha podido politizar el asunto. En
cualquier caso, han existido iniciativas parlamentarias
en ¢l Parlamento de Canarias y todas las fuerzas politicas
han considerado necesaria una colaboracién mas directa
del Gobierno de Canarias con la presidencia de Binter,
en el sentido de que algun miembro forme parte del con-
sejo de administracién de la Compaiiia Binter. Yo no sé
si estd asi legalmente establecido, nos gustaria que nos
despejara esta duda.
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También nos gustaria que nos explicara la evolucion de
la Compaiiia Binter. Entendemos que Binter es una
Compaiiia que se tiene que desarrollar mds y nos gustaria
conocer la flota que va a tener, ya que en el ejercicio de
1992 ha cubierto toda la demanda y ha habido mas oferta
que demanda. Asimismo, quisiéramos conocer esa situa-
cion de seguridad. El Grupo Socialista quiere saber qué
nos dice el Presidente de Iberia con respecto al 235, y
quisiéramos saber qué ocurre con la cobertura de carga,
pues parece ser que estd bastante conformada la carga
con respecto a la demanda.

En cuanto al ultimo punto, me gustaria saber si puede
haber una colaboracidn entre el Gobierno y el consejo de
administracién de Binter, porque entendemos que esto
no termina aqui. Creemos que se pueden alzar todavia
mads voces, y quisiéramos que se despejara totalmente
este asunto, puesto que entendemos que el foro real y el
foro legal es el Parlamento espafiol con respecto a Binter.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario
Socialista va a intervenir también el sefior Costa.
Tiene la palabra, sefioria.

El sefior COSTA COSTA: Seiior Presidente de Iberia,
como ya ha dicho mi compafiero, hemos pedido su com-
parecencia en esta Cdmara para que nos explicara el cese
de determinadas actividades de Binter Mediterrdnea. Pe-
ro antes de entrar en esta cuestion, permitame que haga
algunas reflexiones previas referentes a la insularidad.

La insularidad comporta una realidad condicionada y
limitada. Aislamiento y distancia son, en principio, las
fuentes de dificultades o barreras a la movilidad de per-
sonas, mercancias, ideas y cambios de todo orden, mas
acusados que en las regiones continentales. Esta es una
cita que viene perfectamente al caso cuando hablamos de
comunicaciones, ya que, cada vez que se suprime un
destino en el trdfico aéreo de las islas, se esta cortando
una carretera o una via de tren. Asi lo entendid el Conse-
jo de Europa cuando, reunido en Tenerife en abril de
1981, incluia en su declaracion final el siguiente texto: La
fragilidad del equilibrio socio-econdmico en las regiones
insulares es consecuencia de la nocion de insularidad que
supone caracteristicas de aislamiento, distancia, dimen-
sién reducida vy, en el caso de los archipiélagos, incluso
dispersién. En sintesis, éstos son los factores que deter-
minan las limitaciones econdmicas de la insularidad. El
aislamiento implica, por un lado, limites estrictos (los
fisicos de las islas) y, por otro, la mayor dificultad de
relacién con otras sociedades, que se traduce en el coste
minimo fijo de comunicaciones. En definitiva, la insula-
ridad no debe considerarse como una anomalia econdmi-
co-espacial, sino como un caso extremo de la influencia
de la localizacién de un territorio con respecto a otros
centros econdmicos sobre las caracteristicas, potenciali-
dades y limites de su economia.

Ya habra comprendido, sefior Aguild, que hago esta
larga introduccion de referencia a las islas para centrar el
debate de la comparecencia en lo que, para las Islas Ba--
leares, significa su Compaiiia, que representa el 85 por

ciento del trafico regular y el 15 por ciento del trafico
«charter»; es decir, Iberia es para las Islas Baleares su red
de transporte de viajeros principal; el resto son caminos
vecinales y comarcales por los que se transita si la autovia
estd cerrada. Y no me estoy refiriendo a problemas inso-
lubles para una isla, como puede ser la mayor rigidez de
horarios y destinos, o la concentracién que supone los
porcentajes antes mencionados que ostenta su Compaiiia
y que produce, evidentemente, una profunda dependen-
cia de todas las comunicaciones de viajeros con las Islas
Baleares.

Los ciudadanos de las Islas Baleares recibieron la im-
plantacién de Binter Mediterrdnea con indiferencia pero,
poco a poco, han ido depositando su confianza en ella y
era opinién generalizada que Binter habia iniciado un
proceso positivo de comunicaciones con nuevos desti-
nos, que requerian un tratamiento especifico con aviones
y frecuencias adecuadas a las circunstancias y dimensio-
nes de esa insularidad. Sin embargo, es precisamente en
este momento cuando se produce el cierre de la Compa-
fila por sorpresa y en un momento de maxima demanda,
a dos semanas de las fiestas de Navidad, en las que existe
una especial demanda en el transporte aéreo de las islas,
tanto desde el exterior como desde el interior. Quiero
afiadir aqui que, escasamente dos meses antes, habian
sido presentados los resultados de la Compaiiia Binter
Mediterranea incluso con un cierto triunfalismo por par-
te de la direccidn de esa Compaiiia respecto a los objeti-
vos planteados con anterioridad y que incluian un perio-
do de pérdidas de la Compafia que ain no se habia
culminado. Ello es asi a pesar de conocer Iberia que uno
de sus puntos débiles de competitividad lo es con los dos
Archipiélagos (balear y canario), en cuyas lineas operan
numerosas compaiiias privadas, siendo las lineas de Ca-
narias y Baleares las que tienen en estos momentos una
competencia real en el mercado, dado que en las mismas
operan numerosas compaiiias bajo el titulo de «charter»,
situacién que puede empeorar en un futuro muy préoximo
si no existe un posicionamiento estratégico en horarios,
«slots», destinos, tarifas y nuevos productos por parte de
la Compaiiia Iberia.

Siendo la actual situacidn favorable a los intereses de
Iberia, dada la exclusividad de ésta en Is rutas o red
nacional, existen excepciones en la regulacién aérea para
el mantenimiento de las condiciones de concesidn, como
es la no atencién adecuada de la demanda que surja en las
rutas explotadas. Es por ello, sefior Presidente de Iberia,
por lo que me permito formularle algunas sugerencias
ante los cambios derivados de la integracidn espaiiola en
Europa y la consiguiente apertura de su economia. Es
evidente que todo ello requiere los acoples necesarios
derivados de la situacion de cambio que se produce en
todos los sectores econdmicos y a los que no es ajeno el
sistema de transporte aéreo. La traduccion de uno de los
cambios tiene necesariamente que ver con la necesidad
de politicas especificas de transportes y comunicaciones
para las islas. Me estoy refiriendo a algo que creo que
debe empezar a desarrollarse, a la necesidad de contra-
tos-programa que garanticen que el aislamiento de los
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archipiélagos sea el menor posible y sélo y exclusivamen-
te el derivado de su propia dimensioén, y no de otras
intervenciones ajenas a la misma.

Es necesario que, sin alterar los equilibrios del merca-
do que garanticen la libre circulacion de sus habitantes
mads alld de sus costas y que no estrangulen sus econo-
mias, se tenga en cuenta que el caso que nos ocupa, Balea-
res, tiene un nivel de dependencia del turismo, y por
tanto del sistema de transporte, de un 80 por ciento.
Todo ello induce a ir mas alld de las politicas puntuales y
coyunturales, como las tomadas en los altimos dias, que
han venido a mejorar la oferta preexistente. Los vuelos
extraordinarios programados en los dias de Navidad por
el Grupo Iberia han venido a paliar ciertamente el déficit
de plazas existentes y han supuesto un alivio en las comu-
nicaciones de las islas. Pero mas alld de esas politicas
coyunturales —como decia con anterioridad- existen, es-
pecialmente desde Barcelona o desde Palma, aeropuertos
que actuan como centros de distribucién para el conjunto
de las islas y donde eran rechazadas reservas con un mes
de antelacién al estar lbs vuelos totalmente completos,
reservas que afectaban especialmente a conexiones inter-
nacionales procedentes de Londres, Munich, Frankurt u
otros aeropuertos que, al no haber plazas en las comuni-

caciones, eran sistematicamente rechazadas con un mes .

de antelacidn a las fiestas navidefias, no en los ultimos
dias en los que, efectivamente, ha habido una oferta que,
aunque tardia, ha venido a aliviar la situacion anterior.

Resulta obvio que, en el sector servicios, la demanda
debe ir precedida de oferta. Es una maxima para todo el
sector servicios: no existe demanda si previamente no
hay una oferta. En el caso de las comunicaciones con las
Islas Baleares, la oferta estd altamente ocupaday, a veces,
supone un estrangulamiento para que la propia demanda
se genere con libertad y pueda adoptar su dimensién real.
Por ello, el Grupo Socialista solicita que el cierre de de-
terminados destinos de Binter entre el Levante espafiol y
las Islas Baleares, asi como en el interior de las islas, si-es
definitivo, no suponga ninguna disminucién de plazas y
destinos en la cobertura del Grupo Iberia —-como decia
anteriormente— entre las Islas Baleares y el Levante espa-
fiol. Solicitamos también que se mejore la cobertura del
servicio del Grupo Iberia con las Islas Baleares, enten-
diendo por cobertura los horarios, frecuencias, destinos,
tarifas y nuevos productos, en consideracion a la especial
situacion que provoca el hecho insular, continuando asi
las mejoras en la prestacion de servicios que la Compaiiia
que usted preside ha venido produciendo en los ultimos
afios.

Como habrd comprobado, estamos preocupados por
dar respuestas positivas a las legitimas aspiraciones de
los ciudadanos de las Islas Baleares de tener un sistema
de transportes que, dentro de las limitaciones del hecho
insular, permita el normal desarrollo de su economia y el
no estar mas aislados de lo que el hecho natural de ser
islas nos obliga.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Aguild, para responder a las cuestiones planteadas.

El sefior PRESIDENTE DE IBERIA (Aguilé Alonso):
Comenzando con la pregunta del sefior Camisdn, he de
decir que es dificil manifestar qué proporcidn real tiene
una compaiia o una filial dentro del total del grupo,
porque depende mucho del parametro que se use. Si utili-
zamos, por ejemplo, los millones de asientos-kilémetro
ofrecidos, que suele ser la medida, al final la oferta es lo
que la compafiia pone en ¢l mercado y es lo que la obliga
a disponer de aviones, de pilotos, de personal de mante-
nimiento, etcétera, casi con independencia de la deman-
da. Podia ser una buena medida lo que en la jerga se
llaman los AKO. Los AKO que realiza Binter Canarias
son 430 millones al afio. Los AKO que realiza ¢l Grupo
Iberia en su totalidad son 42.000 millones al afio. Con
este parametro de comparacidn, estariamos en un | por
ciento. Pero si tomamos como referencia a los pasajeros,
la importancia es muchisimo mayor, porque el numero
de pasajeros que hoy transporta Binter Canarias estd en
torno a los dos millones, y los que transporta la totalidad
del Grupo Iberia est4 en torno a los 20/22 millones, con
lo cual ya estariamos en el 10 por ciento, cifra mas impor-
tante.

Pregunta también S. S. sobre la relacién de la viabili-
dad de estas compaiiias con la del Grupo. Naturalmente,
con un tamafio de este orden, si midiéramos por la oferta,
un uno por ciento es poco significativo en las cifras del
Grupo, pero no quisiera entrar en ese debate de si impor-
ta o no. Lo que si es importante —y eso creo que merece la
pena resaltarlo— es que con la introduccién de Binter
Canarias las cuentas del Grupo han mejorado significati-
vamente. ;Por qué es asi? Porque se emplean unos me-
dios productivos mucho mas acoplados a la demanda alli
existente. Los aviones del médulo de cuarenta y de seten-
ta y dos plazas estdn muy apropiados para trayectos cor-
tos. La etapa media en la Compaiiia Binter Canarias, de
las nueve rutas que tiene la Compaifiia, es de 28 minutos,
lo cual es una etapa muy corta, por lo que efectuarlo con
aviones grandes seria absolutamente impensable. No hay
un avion grande que soporte aterrizar cada media hora,
pues necesitan myuchas mas horas de vuelo. Al final, lo
que ha sucedido es que se han disminuido enormemente
los déficit que tenia Iberia en esas mismas rutas y se ha
proporcionado algo que el pasajero agradece, que es me-
jorar la calidad por la via de las frecuencias. Si en vez de
tener sélo un avién grande por la mafiana y otro por la
noche, dispone de ocho, diez, doce frecuencias a lo largo
del dia, el servicio que se ofrece a los pasajeros es muchi-
simo mejor, con lo cual se obtienen las dos cosas: se
disminuyen las pérdidas que venia soportando el Grupo
Iberia y se mejora mucho la calidad de servicio que se da
al pasajero. A través de esos dos parametros, la introduc-
cién de Binter Canarias ha sido, es y serd claramente
beneficiosa para el grupo de transporte aéreo.

Pasando a la pregunta del sefior Mardones, que ha
insistido mucho en las reacciones de la opinidon publica
canaria y ha contado con certeza que se vivieron momen-
tos de tension y que se llegd a cuestionar la seguridad,
tendriamos que empezar a matizar quién cuestiona la
seguridad: el pasajero, el usuario de la linea o el Gobierno
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insular, que es el que, en definitiva, moviliz6 la diferente
percepcion de lo que la Compaiiia estaba haciendo sobre
la seguridad, en base a un informe. Si{ que vale la pena,
como alguin otro Diputado ha incidido también, explicar
como fue aquello.

Efectivamente, el Gobierno canario, a través de su con-
sejero de turismo y transportes, remitié al Gobernador
Civil de Santa Cruz de Tenerife un informe que me per-
mito leer, porque solo con el encabezamiento y las frases
que contiene se explica el porqué de esta campaiia de
opinion.

Dice: «Excelentisimo sefior, adjunto remito a vuestra
excelencia un informe que, de manera no oficial, ha llega-
do a esta consejeria, relativo a aspectos operativos del
avion CN-235, de la direccion de operaciones de Binter
Canarias. Dicho informe, cuya veracidad y autenticidad
no nos consta» —dice el propio consejero- «encierra un
contenido de hechos...» Y afiade: «Como quiera que la
Comunidad Auténoma de Canarias ain no ha asumido
las competencias en materia de transporte aéreo, y ha-
biendo desatendido la citada Compaiiia las insistentes
peticiones del Gobierno de Canarias dirigidas a conse-
guir una presencia personal en el seno del consejo de
administraciéon de dicha empresa, es lo que me motiva,
ante la gravedad de los hechos vertidos en el informe, de
ser ciertos, a ponerlos en conocimiento de vuestra exce-
lencia como maximo representante de la Administraciéon
central de esta provincia.»

Este documento ya dice que el informe les ha liegado
de una manera no oficial. Es extrafio que un consejero
tome un papel que ha llegado de una manera no oficial y
lo traslade a una instancia del Gobierno de la Adminis-
tracion central. Luego dice algo que no es correcto: Que
el informe es de la direccién de operaciones de Binter
Canarias. No es asi. Ese informe no era de la direccién de
Binter Canarias, ni siquiera era un informe, sino un con-
junto de papeles sueltos y no constituian, en absoluto, un
informe.

Mas adelante afiade: «... cuya veracidad y autenticidad
no nos consta.» Es decir, que ni siquiera el consejero esta
seguro de lo que envia. Y lo manda en funcion de que no
tiene representacion en el consejo de administracion de
la Compaiiia, lo cual tampoco tiene absolutamente nada
que ver,

Cualquiera que conozca la delimitacién de responsabi-
lidades en lo relativo a Aviacion Civil en este pais sabe
que los consejos de administraciéon de las compaiiias aé-
reas no debaten estos temas y que sélo hay un ente com-
petente en temas de seguridad en transporte aéreo, la
Direccidn General de Aviacidn Civil, que es la que direc-
tamente investiga todo lo que sucede, da los permisos
para que se opere y tiene el seguimiento, avién por avidn,
de todos los aviones matriculados en Espafia. Por tanto,
la Direccidén General de Aviacion Civil nunca hara trans-
ferencias en torno a seguridad en ¢l transporte aéreo a
ninguna comunidad auténoma y nunca en un consejo de
administracion se trataran estos temas, ya que solo hay
un ente competente, y los gestores de las compaiiias aé-
reas nos preocupamos mucho de que los dictdmenes y las

peticiones de Aviacién Civil los cumpla ¢l personal de
mantenimiento.

Es muy curioso que se haya organizado esta mala opi-
nién piblica en torno a estos temas cuando la Compaiiia,
en todas sus encuestas, ha tenido unos excelentes resulta-
dos de los pasajeros. La apreciacidn que los usuarios dela
Compaiiia hacen de sus servicios es notable por su bon-
dad. Todo el mundo esta encantado, el nimero de recla-
maciones es bajisimo y la Compaifiia tiene unos parame-
tros de servicio muy superiores a los de todas las demads
compaifiias de transporte aéreo regional que estdn dando
servicio en Europa y en América del Norte, Tanto es asi
que la Compaiiia, durante dos afios consecutivos, ha ob-
tenido el premio a la mejor compaiiia aérea regional de
transporte aéreo, y €so no se da por cfsualidad. Se da
porque las cifras objetivas cantan. En este tipo de pre-
mios no hay, en absoluto, opiniones subjetivas.

Tanto los pasajeros, que son los usuarios de los servi-
cios de la Compaiiia, como la industria en general ha
reconocido que Binter Canarias opera en unas condicio-
nes inmejorables. El porqué se haya producido esta remi-
sion de informe y esta campaiia del consejero de trans-
portes canario podria ser motivo de otras especulaciones
politicas que a mi no me toca analizar aqui. Lo que si
puedo decir, respondiendo también a una pregunta mas
concreta que ha formulado el sefior Garcia Quer respecto
a por qué Binter no accede a que haya representante del
Gobierno canario en el consejo de administracidn de la
Compaiiia, es que debemos ser muy claros. No lo hemos
aceptado porque la legalidad vigente no lo exige. Lo que
aduce el consejero para pedir esa representacion es el
articulo 62.2 del Estatuto de Autonomia de Canarias, que
dice textualmente: En los términos y numero que esta-
blezca la legislacidn general del Estado, la comunidad
auténoma propondra las personas que hayan de formar
parte de los 6rganos de administracion de aquellas em-
presas publicas de titularidad estatal implantadas en Ca-
narias, La legislacion general del Estado no establece ab-
solutamente nada en torno a esta cuestion. Por tanto, la
peticidn carece de fundamento juridico, puesto que no se
ha desarrollado una legislacién general que fije el nimero
de personas que deben formar parte del consejo de admi-
nistracion de la Compafia. Pero eso es también irrele-
vante porque las condiciones de cooperacidn que ha de-
mostrado la Compaiiia con el Gobierno canario han sido
excelentes, siempre se le ha dado toda la informacién que
ha requerido y se ha acudido a todas las reuniones y
requerimientos que el Gobierno canario ha tenido siem-
pre con la Compafiia a través de sus diversas consejerias.
Todo ello suena mas bien a algo de peticion politica o de
sacar el informe para que haga de telén de fondo de
la reivindicacién de estar presentes en una compafia
publica.

Como Presidente del Grupo de Iberia esto me coloca
en una posicion ciertamente confortable porque, por otro
lado, el Grupo Popular esta pidiendo la privatizacién
inmediata de la Compaifiia Iberia. Por consiguiente,
siempre es bueno que por los dos lados se pidan cosas
diferentes: en un lado, que se vaya el Estado y en otro que
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entre, lo cual significa que uno estd mas o menos en el
medio y puede vivir més confortablemente con esa situa-
cion.

El sefior Mardones también se ha referido al problema
del aviéon CN-235 y ha cuestionado muy noblemente ~no
ha entrado en la seguridad, yo se lo agradezco- la operati-
vidad y la rentabilidad de los aviones CN-235. Esa es una
buena cuestion a plantear, pero a mi me gustaria separar
dos cosas: lo que es el mddulo, es decir, lo que es el
tamafio del avidn, aviones de 40, de 70, de 100 plazas, y
lo que es la marca, el fabricante que ha construido el
avion, También ha separado un poco la marca al decir
que no tiene nada en contra del CN-235. Es bueno que
centremos la cuestion en lo que es el modulo, es decir,
qué es mas rentable, un avién de 40 plazas, uno de 72
plazas o de 110 plazas, que son mds o0 menos los tres que
se estdn manejando en esta cuestidén; no entramos ya en
los grandes aviones de 300 y 400 plazas.

Ha mencionado muy correctamente que el coste de los
pilotos se reparte entre 40 ¢ 72 asientos. Obviamente es
asi. En ese apartado, el coste por asiento de las tripulacio-
nes es mayor en los aviones mds pequefios que en los mas
grandes; los costes son parecidos y se reparten entre mu-
chas menos plazas. Por tanto, tiene toda la razén. Lo que
sucede es que el mddulq de los aviones viene definido no
tanto en términos de coste unitario de las tripulaciones
dividido por asientos, sino en términos de adecuacién al
numero de frecuencias que se intentan colocar en cada
ruta o en cada red. En consecuencia, con un avion gran-
de, so pretexto de llevarlo muy vacio, no se pueden hacer
muchas frecuencias diarias entre una ruta que tenga poca
densidad, pocos pasajeros, y hay que utilizar un avién
pequefio para que el avidon pueda ir y venir varias veces al
dia y proporcionar algo que es lo que mas agradece el
cliente: el nimero de vuelos que se hacen al dia.

A partir de ahi, cabria preguntar: jhay algin momento
o limite donde una ruta pida aviones mas grandes 0 mas
pequefios? Eso es lo que estamos haciendo con la utiliza-
cién de los diferentes aviones del Grupo Iberia en el
transporte insular canario: tenemos aviones de 40, de 70
y de 110 plazas y los usamos en aquellas rutas y en aque-
llos momentos en los que mejor se adecuan a las puntas
de demanda que naturalmente se producen en ese merca-
do. En algunos sitios seria absurdo operar con aviones
grandes, en otros es absurdo operar con aviones peque-
fios y estamos operando con aviones mas grandes. El
modulo viene fijado no tanto por un célculo de repercu-
sioén de costes unitarios sobre asientos, sino mas bien en
funcidn de la adecuacion de la oferta a la demanda y del
numero de frecuencias que se ponen en cada ruta.

En cuanto al proyecto de aumento de flota para garan-
tizar las puntas de demanda —asunto por el que también
se ha interesado el sefior Costa—, he de decir que el pro-
blema de las puntas de demanda en cualquier red de
transporte aéreo es siempre muy dificil de resolver, por-
que si todo el mundo quiere viajar en unas determinadas
fechas seria necesario disponer de tal cantidad de avio-
nes, que no operarian el resto del afio, que seria absoluta-
mente impracticable cualquier calculo de rentabilidad

que se hiciera. En estos casos, aportamos nuevos recur-
sos, nuevos aviones de otras compafiias del Grupo para
aliviar esas puntas de demanda; es lo que solemos hacer
en todas las fechas navidefias y de comienzo de las vaca-
ciones veraniegas. Eso funciona bastante bien. Desgra-
ciadamente, siempre hay gente que se queda sin billete,
pero la cantidad de aviones que van con plazas en las
fechas mads préximas a los dias absolutamente punta es
suficiente como para garantizar que el problema se tiene
controlado y se maneja en cifras mas o menos correctas.
Normalmente, el dia 31 de julio el avién va absolutamen-
te lleno, pero si uno va hacia adelante o hacia atrds dos o
tres dias en seguida empieza a haber plazas, lo que indica
que la demanda esta bien atendida y que la oferta esta
bien colocada para atenderla.

Ha planteado el problema de la carga, al que también
se ha referido el sefior Garcia Quer. Creo que ha habido
un malentendido porque el citado problema de la carga
estd bien atendido por parte de Binter. Las criticas se han
centrado en la menor capacidad de carga de los aviones
turbohélices y en los riesgos que ello puede suponer para
el servicio de traficos desde las islas mayores a las islas
menores. El factor de ocupacion de carga en Binter-Ca-
narias, en los diez primeros meses del afio 1992, ha sido
solo del 28 por ciento, lo que muestra que sigue existien-
do un claro exceso de oferta. Incluso en los enlaces y
sentidos mds desfavorables, ya no funcionando con lo
que es la media de la compaiiia Binter-Canarias, sino
funcionando con las rutas donde ese problema puede ser
mas acuciante, ese coeficiente de ocupacidn de bodegas,
de carga, se ha situado en torno al 60/70 por ciento, y la
ocupacion de carga varia muy poco segun las flotas. Aqui
no hay ningin problema de atender la demanda existen-
te, y la capacidad de oferta puesta por Binter-Canarias
para la carga parece suficiente. Hoy, la capacidad total de
carga ofertada por Binter alcanza los 49 millones de kilo-
gramos y no parece que sea una cantidad inferior a la
solicitada para el transporte interinsular.

El sefior Mardones ha preguntado también si la Com-
paifiia tiene previsto reconsiderar la politica tarifaria. Su-
pongo que se referird a si pensamos abaratar las tarifas.
Yo diria que un deseo legitimo y légico de cualquier
representante de unos ciudadanos, en un entorno de
transporte dificil como es la insularidad, son tarifas cada
vez mas bajas. En este punto estamos dentro de un marco
mucho mayor, que es la ultima directiva de la Comuni-
dad Europea sobre liberalizacién del transporte aéreo,
que marca las pautas por las que debe ir la fijacion de
tarifas para las diferentes rutas. Lo que dice la Comuni-
dad es que las tarifas de cada ruta deben corresponderse
lo mas posible con los costes. La Comunidad pretende
que no haya subsidios cruzados de rutas; es decir, que no
suceda como hace muchos afios donde, por ejemplo, el
puente aéreo Madrid-Barcelona podria estar subsidiando
las tarifas interinsulares de Canarias o de cualquier otro
sitio. El Grupo Iberia lleva dos afios intentando cambiar
ese movimiento. Si recuerdan sus sefiorias, el afio pasado
el Grupo Iberia aumenté globalmente el IPC en el con-
junto de las tarifas, pero consiguié una autorizacion del
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Ministerio de Transportes para hacer unos aumentos di-
ferenciales en funcion de la adecuacién de los costes a los
ingresos de cada ruta, y se incrementaron mas los precios
de las rutas cortas y menos los de las rutas mds densas que
tenian una mejor relacidn ingresos-costes. Me parece re-
cordar que en aquel momento el IPC era el 5,2, hubo
algunas rutas que se subieron un 9 por ciento y hubo
otras que tan sélo se subieron un 2 por ciento, aunque ¢l
global de tarifas permanecio fijado con arreglo al IPC y
los ingresos subieron menos que el IPC, porque la politi-
ca de descuentos de la Compaiiia ha propiciado que la
gente viaje por menos dinero. Eso formaria parte de la
siguiente comparecencia que se me solicita y lo tratare-
mos posteriormente.

Pasando a la pregunta del sefior Garcia Quer, ya he
hablado suficientemente del informe que ha menciona-
do, que enviod el consejero de transportes al Gobernador
Civil y creo que las dudas en cuanto a la oferta y la
demanda y la carga estdn mas o menos satisfechas. Puedo
dar algin dato sobre cdmo se ha incrementado la oferta
en los afios 1991 y 1992 para que quede claro el esfuerzo
que ha hecho Binter-Canarias. Por ejemplo, los asientos
o los AKO han pasado de 122 millones en 1990 a 433
millones en 1992; el nimero de pasajeros transportados
por Binter ha pasado de 576.000 a 1.920.000 para este
afio 1992. El coeficiente de ocupacion se ha mantenido
durante todo este tiempo en torno al 75 por ciento por-
que se iba adecuando a medida que se iban poniendo maés
aviones y se ofertaban mas asientos. Binter hace ahora
38.400 vuelos al afio frente a los 15.550 que hacia en
1990. No solo Binter ha crecido, sino que todo el Grupo
Iberia en el interinsular canario ha crecido también, por-
que el total del Grupo Iberia en 1989 transportd
1.700.000 pasajeros y en 1992 ha transportado 2.100.000
pasajeros, pasando por 1.900.000 en 1990 y 2.000.000 en
1991, y el nimero de vuelos ha pasado de 26.314 a
45.179. En este ultimo dato yo sintetizaria el beneficio
real que ha obtenido el pasajero de las islas Canarias, se
ha duplicado practicamente el nimero de vuelos de que
dispone, con lo cual la eleccidn del horario mas conve-
niente para las necesidades particulares se ha visto clara-
mente mejorada.

Voy a contestar a las preguntas que ha efectuado el
sefior Costa sobre Binter-Mediterranea. En un momento
ha dicho que hablamos con un cierto triunfalismo de los
resultados de gestion, y es cierto. La compaiiia Binter-
Mediterrdnea no deja de operar en las islas porque haya
funcionado mal; la compaiia ha tenido realmente una
buena gestion. La verdad es que fruto del buen resultado
de las operaciones del primer afio, 1991, en el programa
de invierno del 1991-1992 se ampli6 la red y se empezd a
operar en Barcelona, Palma de Mallorca y Mdlaga. Barce-
lona se justifico por el objetivo de aportar viajeros a otras
compaiiias del Grupo y Palma por un paso mds en el
servicio interbalear y en las relaciones con Valencia y
Alicante. Mdlaga se establecié como centro de apoyo de
mantenimiento para asegurar la operatividad del tridn-
gulo Mdlaga-Melilla-Almeria y se puso en funcionamien-
to un servicio con Sevilla para empezar a operar a lo largo

de la Expo en la primavera y el verano de 1992. El resul-
tado de ese incremento de demanda fue un incremento
de viajeros, de LOAD FACTOR y de productividad, con lo
que se mejoraron los resultados globales no solo de la
empresa sino del Grupo en esas mismas rutas, y el LOAD
FACTOR empezd a evolucionar favorablemente como co-
rrespondia a unas rutas en las que el Grupo intentaba que
se promocionasen nuevos traficos.

En la temporada del verano de 1992 y dentro del Plan
estratégico del Grupo Iberia se iniciaron las operaciones
comerciales con Melilla, sustituyendo la antigua flota de
Fokker-27 de Aviaco, y a partir de octubre Binter-Medi-
terranea se quedd en propio con esos enlaces de Melilla-
Mailaga y de Melilla-Almeria. Se modificaron las condi-
ciones de borde de ataque del ala del avién para que
pudiese entrar en el aeropuerto de Melilla, que es muy
limitado y s6lo pueden entrar aviones bastante peque-
fos, y se empezo a hacer en propio el enlace de Valencia-
Mailaga como nexo de unién entre las operaciones que
habia en la parte de Andalucia y Melilla y del Mediterr4-
neo. Con todo' ese programa, en el verano se incrementd
la actividad que, como se llevo a cabo con la misma flota
y practicamente con la misma plantilla, se mejord enor-
memente la* productividad. Los indicadores de tripula-
ciones por avién y de horas-bloque por avidn y por dia
muestran una elevada productividad, superior incluso a
la de Binter-Canarias, por lo que Binter-Mediterrdnea
logré en esos meses unos objetivos empresariales signifi-
cativos y claros que realmente suponen una buena ges-
tidn, un LOAD FACTOR del 63 por ciento, unos ingresos
medios de 29,5 pesetas por PKT, un coeficiente de 5
puntos/7 horas bloque por avién/dia, que para estas eta-
pas medias tan cortas es un coeficiente muy alto y se
cumplieron los objetivos estratégicos de posicionamien-
to y de captacidn de traficos. Lo unico que ha sucedido es
que el Grupo ha decidido reordenar sus efectivos y dejar
de operar en esas rutas donde se pretendia desarrollar
traficos. No tiene sentido insistir, por ejemplo, en una
coyuntura econémica como la actual, en desarrollar un
trafico Zaragoza-Barcelona, pues claramente el coche es
m4ds barato y se acabard imponiendo por la autopista. No
tiene sentido seguir insistiendo en un momento en que la
gente lo que hace es restringir viajes y procurar viajar de
la manera mds barata posible, y asi con otros muchos
itinerarios.

De todas maneras, quisiera recordar al sefior Costa que
la operacién en Baleares es completamente diferente a la
que existe en Canarias. En Baleares sdlo hay tres aero-
puertos que dan tres rutas y, en cambio, en Canarias hay
seis aeropuertos que producen nueve rutas, ya que la
comunicacién no es entre todas las islas sino entre las
islas pequefias y las grandes. Eso hace que ¢l disefio de la
Compaiifa sea totalmente distinto porque, ademds, la
conexion entre las islas Baleares y la Peninsula es mas
densa y mds frecuente que la conexidon entre las islas
Canarias y la Peninsula. Muchos de los problemas que
tienen los habitantes de las islas los resuelven trasladan-
dose a la Peninsula, fundamentalmente a Barcelona, y el
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transporte interinsular no es tan denso, por utilizar pala-
bras de demanda, como sucede en las islas Canarias.

El sefior Costa solicita que el cese de operaciones de
Binter-Mediterranea no suponga disminucion de servi-
cio, y yo le digo que por supuesto que no. Las islas Balea-
res seran absolutamente atendidas por la compaiifa Avia-
co, que ¢s la que venia haciendo esos servicios, y lo inico
que sucederd es que a lo mejor no exista la ventaja adicio-
nal de tener muchas frecuencias a lo largo del dia, que era
lo que podia poner Binter-Mediterranea en el mercado, y
haya la necesidad de agruparlas mds por la mafiana y por
la tarde y hacerlas con aviones mds grandes que son con
los que habitualmente opera Aviaco.

El sefior PRESIDENTE: Saben SS. SS. que no hay un
segundo turno sino solamente alguna aclaracién muy
breve sobre los temas tratados, porque tenemos otra
comparecencia.

Tiene la palabra el seiior Camison, brevemente, por
favor.

El seiior CAMISON ASENSIO: Nuestro Grupo ha
atendido con sumo interés no sélo al Presidente de Iberia
sino a los diversos grupos parlamentarios, y nos compla-
ce decir que en este caso coincidimos incluso bastante
con la actitud y con lo que ha expresado el Grupo Parla-
mentario Socialista cuando ha denunciado un determi-
nado grado de triunfalismo a la hora de presentar aqui el
resultado de empresas publicas. Esto no deja de ser una
actitud por parte del Gobierno de intentar enmascarar y
llegar a conclusiones que no conducen a ninguna parte.

En lo que se refiere a las contestaciones que ha dado el
sefior Presidente de Iberia a este Diputado, debo decirle
que he tratado de resumir un poco la inquietud a nivel
publico por la situacion negativa de los resultados de
explotacion e incluso he preguntado si habria cierto gra-
do de quiebra en Binter-Canarias y en Binter-Mediterra-
nea. Reconozco que he formulado la pregunta con bas-
tante delicadeza, pero es que el sefior Presidente ha lleva-
do esa delicadeza «in extremis» y ha obviado contestar-
me. Ni siquiera ha entrado a analizar si hay indicios o no
de quiebra en la situacion de resultados de explotacién
negativos de estas dos empresas.

El sefior Presidente también ha hecho mencién a un
tema que yo no habia abordado, cuando ha calificado en
el programa de gobierno del Partido Popular las privati-
zaciones de indiscriminadas. Yo quisiera decir al sefior
Presidente que cuando el Grupo Parlamentario Popular
propugna una serie de privatizaciones lo hace de manera
absolutamente racional y no indiscriminada, y responde-
rd en su dia a los estudios 1dgicos y consecuentes que haya
que realizar, parecidos a los que en su dia hizo, por ejem-
plo, el Gobierno britdnico para privatizar la British
Airways o los que esta llevando a cabo el Gobierno ale-
mdn en relacion con la empresa de bandera alemana
Lufthansa.

En fin, lo fundamental, sefior Presidente, en el caso del
Grupo Parlamentario Popular es que a nosotros, como
Grupo, nos preocupa mucho todo el tema del transporte

aéreo en los dos archipiélagos espafioles, porque estamos
de acuerdo en que efectivamente es el modo de transpor-
te basico, junto con el maritimo, tanto de Canarias como
de Baleares. A nosotros nos preocupa que se garantice, de
una vez por todas, un transporte aéreo eficaz y seguro en
ambos archipiélagos y, puesto que realmente en esta pro-
gramacién de modo de transporte aéreo han de jugar un
papel importante tanto Binter-Canarias como Binter-
Mediterranea, como ultima pregunta y en base a que
nuestra inquietud es la garantia de esa seguridad del
transporte aéreo en ambos archipiélagos, querriamos sa-
ber si el sefior Presidente puede garantizar aqui, a pesar
de estos resultados econdmicos negativos, que ambos ar-
chipiélagos han de contar con ese transporte de eficacia 'y
seguridad que determina y también si para ello cuenta o
no con el apoyo del Gobierno.

El sefior PRESIDENTE: ;Alguna otra aclaracion? (El
sefior Mardones Sevilla pide la palabra.)
Sefior Mardones, brevemente, por favor.

El sefior MARDONES SEVILLA: Si, sefior Presiden-
te. Me atendré a su indicacién y, por tanto, no voy a
entrar en enjuiciamientos de aquellas cuestiones subjeti-
vas a las que se ha referido el sefior Presidente de Iberia
sobre especulaciones con motivo de informes, porque
para eso ya estardn las respuestas. Me voy a limitar al
punto de arranque de los acuerdos del Parlamento de
Canarias, en los que se han clarificado y unificado las
posturas tanto del Ejecutivo de Canarias, de los conseje-
ros respectivos, como de los distintos grupos politicos.

En cuanto a las cuestiones de seguridad -tema que yo
no he mencionado, pero que usted si ha tocado-, me
extrafia que usted diga, sefior Presidente, que los conse-
Jjos de las compaiiias aéreas no entran en temas de seguri-
dad, y esto mezclado con la representatividad del Ejecu-
tivo canario en el consejo de administracién de Binter.
Sefior Presidente, usted sabe que, cuando ocurre un acci-
dente aéreo, los fabricantes, una vez analizadas las posi-
bles causas técnicas por la caja negra, lo comunican a las
compafiias usuarias de la flota de los aviones que ha
fabricado esa industria para que hagan determinadas co-
rrecciones o atenciones a sus equipos de mantenimiento,
porque la autoridad aerondutica de cada pais, en este
caso la espafiola, da normas técnicas, pero no realiza el
mantenimiento de las aeronaves; son los servicios corres-
pondientes. Pues bien, en primer lugar, yo no he cuestio-
nado la seguridad del CASA-Nurtanio sino su rentabili-
dad o su grado de eficacia econémica. En segundo lugar,
usted sabe, sefior Presidente, que el disefio de las nuevas
aeronaves, de cualquier envergadura, estd basado en re-
ducir la tripulacidén que va en la carlinga. Un avién de
hace cuatro afios llevaba un piloto, un copiloto, un radio-
telegrafista y un mecdnico de vuelo, y hoy estd reducido
a una consola con dos asientos nada mas, porque saben
que tienen que pagar, porque lo requiere la profesién,
altos costes salariales y tienen que tener un ratio modu-
lo/coste. Ahora bien, usted me lleva esto al tema de las
secuencias (elimina el médulo y el costo, va a la frecuen-
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cia y da una media de veintiocho minutos en el archipié-
lago canario) y dice que para saltos cortos, aviones cor-
tos. En su préxima comparecencia sobre el otro tema que
viene en el orden del dia hablaremos de por qué razén
entonces en saltos de tipo medio en el territorio peninsu-
lar, Madrid-Sevilla o Madrid-Valencia, ustedes quitan
aviones mas cortos y meten el Airbus; de ese tema ya
hablaremos después. Es decir, no se me explica por qué
esta regla de tres no se aplica en todo el territorio que
cubre Iberia.

Finalmente, sefior Presidente -y con esto termino-,
tengo que decirle que creo que ambas partes, Gobierno
auténomo de Canarias e Iberia, en este caso Binter, de-
ben hacer un esfuerzo de aproximacién para solucionar
las reivindicaciones mutuas y que esto funcione. Si uste-
des siguen manteniendo lo que dijeron en el Plan estraté-
gico del Grupo Iberia que usted nos entregé el afio pasa-
do, en la pagina 31 de las rutas domésticas nacionales,
que Iberia tiene el propodsito de que Binter-Canarias ope-
re pricticamente en exclusiva las lineas interinsulares
canarias, hagan bueno el invento para que no se les colo-
que ninguna otra compaifiia en la competencia con las
permisivas legislaciones de la Comunidad Econémica
Europea. Por esta razdn, sefior Presidente, yo le digo que
haya o no haya en este momento una legislacion general
del Estado sobre el nimero de consejeros que puede tener
un consejo de administracién, no esperen ustedes a esta
legislacidn, sefior Presidente, ya que tienen ustedes un
acuerdo democratico y politico, tomado por todas las
fuerzas del Parlamento de Canarias, en el que se solicita,
como ocurre en otras entidades, una presencia de libre
designacidn en el consejo de administracion, porque.si,

como usted dice, no hay nada que regule el niimero en la |

legislacion general del Estado, no hay tampoco nada que
lo impida. Creo que todos debemos colaborar a esta pre-
disposicidon porque deseamqs un buen servicio de Binter
y que no haya ninguna situacion crispada ni de tensidn,
pero no traslade al conocimiento de los pasajeros lo que
ocurre dentro de una compaiiia, pues los pasajeros lo que
quieren es un buen servicio. Son las autoridades y los
responsables los que tienen que garantizarles operativi-
dad, seguridad, funcionamiento y economia. Y hablando
de esta economia, no me he referido nunca a bajar las
tarifas; el acuerdo del Parlamento canario ha sido conge-
larlas.

El sefior PRESIDENTE: Seiior Garcia Quer, muy bre-
vemente, por favor.

El sefior GARCIA QUER: Quiero dar las gracias al
sefior Presidente de Iberia porque creo que ha despejado
ya todos los asuntos respecto a eficacia, regularidad, cali-
dad y frecuencias y, a la vez, seguridad y economia. En-
tiendo que el acuerdo parlamentario canario se resolvera
instando al Gobierno canario y también al Gobierno cen-
tral; esto se verd en una segunda opinién. El Presidente
de Iberia ha dicho que juridicamente parece ser que no
puede haber un acuerdo en ese sentido. Creo que el telon

de fondo no es ése. Yo he inducido un poco a confusién
respecto a la carga. Hay problemas politicos con respecto
a la carga, y le doy las gracias por decir que realmente
<0lo hay el 28 por ciento de la oferta total. Nosotros
entendemos que todas esas posiciones se han clarificado
y diria a las fuerzas politicas, tanto de aqui como de
Canarias, que no hagamos alarmismo ni sensacionalismo
y vayamos a lo que ha explicado también el Presidente de
Iberia, y es que hay unos controles de calidad con respec-
to al usuario, que realmente los aviones vuelan con toda
seguridad y que hay una gran operatividad. Si realmente
tenemos cerca de los dos millones en este ejercicio 1992,
entendemos que hay buenas frecuencias, que hay buenos
aviones y que poco a poco iremos progresando en Cana-
rias.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Costa, tiene la palabra.

El sefior COSTA COSTA: Intervendré muy brevemen-
te, sefior Presidente. Simplemente dos reflexiones y dos
preguntas.

Sefior Presidente de Iberia, creo que ha quedado claro
—usted ha hecho ya esta reflexidén-~ el grado de esperanza
que pueden albergar los ciudadanos de la supuesta alter-
nativa de gobierno, que ante cualquier problema lo que
proponen es la privatizacion, lo que en Baleares y en
Canarias seguro que significaria disminucién de los ser-
vicios y en la consideracién del servicio publico que pres-
tala Compafiia ante el hecho de la insularidad. Por tanto,
aclarado esto y viendo que su respuesta a las preocupa-
ciones de nuestro Grupo en las islas Baleares y aqui en
Madrid es positiva, lo que le pediria es que la reordena-
cién de objetivos sea reordenacion de objetivos y no
suponga supresion de esperanzas, que su propia Compa-
fila ha ido generando en los ciudadanos, creando una
oferta a la que la demanda ha respondido positivamente.
Le pediria que me concretara m4s si su oferta es que, por
ejemplo, las rutas de las islas Baleares con Valencia y
Alicante, que son las que ha innovado la compafiia Bin-
ter, van a ser mantenidas en el futuro, en la nueva progra-
macién para el verano, por una de las compafiias de su
Grupo. Creo que eso es lo importante. No me estoy refi-
riendo a las lineas que efectivamente tienen otras posibi-
lidades de comunicacion por carretera o a lineas eminen-
temente politicas, como la de Ibiza con Menorca, que son
preocupaciones politicas pero que no estdn avaladas por
la demanda, sino a aquellas que han estado avaladas por
la demanda y, concretamente, alguna interinsular en
donde un refuerzo permanente los viernes pienso que
seria conveniente, Si ustedes miran su demanda los vier-
nes -y es una demanda puntual que no se puede trasladar
a otro dia de la semana- podrian cubrirla con aviones de
otra compaiiia en vuelos interinsulares y dos destinos
—los destinos en los que Binter ha supuesto una innova-
cién-, no quiza con las mismas frecuencias pero si man-
teniendo estos destinos, Valencia y Alicante, mantenien-
do también las plazas y, a ser posible, incrementdndolas
al nivel que la demanda vaya exigiendo.



- 17910 -

COMISIONES

28 DE DICIEMBRE DE 1992.—-NUM. 594

El sefior PRESIDENTE: El sefior Aguilo tiene la pala-
bra, brevemente también, por favor.

El sefior PRESIDENTE DE IBERIA (Aguilé Alonso):
Respondiendo al sefior Camisén, nunca dije —creo que
estara en el DIARIO DE SESIONES- que la privatizacion que
propugna su Grupo sea indiscriminada; no he utilizado
ese adjetivo. Me he limitado a mencionarla porque en las
utlimas noticias que hemos podido leer en la prensa se
habla explicitamente de la compaiiia Iberia como uno de
los posibles candidatos. Yo he entendido que el articulo
de periddico donde yo lo lei respondia a lo que habia
dicho su Grupo. Si no es asi, supongo que ustedes ha-
brian salido al paso con una nota aclaratoria diciendo
que el periédico no estaba acertado.

La situacion financiera de Binter preocupa también al
sefior Camisén. Ya me he referido a ella repetidas veces.
Si el transporte interinsular canario produce pérdidas,
cosa que es sabida de todo el mundo porque las tarifas
son manifiestamente insuficientes, y se concentra toda
esa operacion en una compaiiia, esa compaiiia tiene pér-
didas. Lo que he dicho clarisimamente es que el Grupo
resulta beneficiado por una mejor adecuacion de los me-
dios a la produccidn que se realiza alli, y el Grupo pierde
menos dinero con la existencia de esa compaiiia que sin
ella. Intentar entender la compafiia Binter al margen del
Grupo Iberia no tiene ningun sentido.

Ha hablado después de si nosotros ibamos a garantizar
la operacién en los archipiélagos. Naturalmente. Noso-
tros estamos con una concesion en esas rutas que no va a
tener competencia previsiblemente hasta 1997, cuando
entre en vigor la directiva de la Comunidad Econdémica
Europea en lo relativo al transporte de cabotaje o antes, si
el Gobierno lo decide asi. Mientras estemos como unicos
operadores daremos garantia total del servicio. Cuando
haya competencia, las reglas ya las impone el mercado y
son otras, no tienen absolutamente nada que ver, pero
naturalmente que mientras seamos los inicos operadores
estamos obligados a dar el servicio y por supuesto que lo
daremos a plena satisfaccion de los usuarios, como hasta
ahora.

Sefior Mardones, yo creo que nos hemos hecho un poco
de lio al hablar de la supervisiéon del mantenimiento.
Naturalmente que un consejo de administracion se ocu-
pa de esos temas como de cualquier otro. Lo que yo
queria remachar es que la autoridad competente en te-
mas de seguridad nunca son las comunidades auténomas
ni ningilin otro organismo, sino la Direccidon General de
Aviacion Civil. Para que un determinado tipo de avidn
vuele en un pais necesita estar certificado por la autori-
dad aerondutica y, ademds, cada avidn, con su matricula,
se controla especificamente por el correspondiente certi-
ficado de aeronavegabilidad. En la actualidad no existe
ninguna aeronave provista de ese certificado que vuele
sin estar disefiada, fabricada, mantenida y operada de
acuerdo con unas normas que recogen los criterios de las
organizaciones internacionales, la OACI concretamente.
Cualquier compaiiia ha de tener aprobados sus manuales
de operaciones y de mantenimiento por la autoridad ae-

ronautica (en Espafia es la Direccidon General de Avia-
cidén Civil), que los controla totalmente, pasa puntual
conocimiento de cada uno de sus detalles a la compaiiia
y le dice si la operacidn hecha de esta manera esta bien o
no, es correcta o no. Ademas de la propia inspeccion que
hace la compafia aérea en su programa de calidad, estd la
inspeccidén que hace la Direccion General de Aviacién
Civil de las condiciones en que se efectuia el manteni-
miento de cada una de esas aeronaves. A titulo de ejem-
plo, todos los pilotos y los tripulantes de cabina de pasa-
jeros y los técnicos de mantenimiento tienen que estar
habilitados especificamente para cada tipo de avién y
existen programas de formacion permanente para ello.
Tanto los programas como los procedimientos estan ri-
gurosamente controlados por la Direccion General de
Aviacién Civil. A eso me referia, Nada mas; no hay otra
cosa.

Ha mencionado también la posible incongruencia que
podia suponer el no hacer lo mismo de los médulos pe-
queiios en la peninsula y ha mencionado concretamente
el tema de los Airbus 300 en la ruta Madrid-Sevilla du-
rante la Expo. La ruta Madrid-Sevilla no es corta. Dentro
de las espafiolas es media, bastante mas del doble de las
rutas que se hacen habitualmente entre islas, y el Airbus
300 efectivamente no es un avion muy apropiado para
ese tipo de ruta. Normalmente el Airbus 300 hay que
utilizarlo para vuelos de tres/cuatro horas de duracidn.
JPor qué se utilizé ese avidon en la ruta Madrid-Sevilla
durante la Expo? Porque la afluencia de visitantes era de
tal calibre que hacia necesario disponer de un avion de
enorme capacidad; si no, hubiésemos tenido problemas
muy complicados de saturacidon de Barajas. Si tienen que
despegar tres aviones por cada uno de los Airbus 300, ¢l
problema de Barajas se hubiese complicado muchisimo.
Teniendo en cuenta, ademas, que gran parte de los pasa-
jeros que iban de Madrid a Sevilla habian llegado en
otros vuelos, significaba afiadir mucho mas sobre lo ya
existente, por eso decidimos poner ese servicio. El servi-
cio funciond muy bien; no hubo problemas. Los aviones
respondieron perfectamente y la ocupacion estuvo tam-
bién bien, pero tiene razdn el sefior Mardones en que no
es un avion perfecto para una ruta que es de 45/50 minu-
tos de duracidn; para esas rutas es mejor un avion de otro
tipo.

También ha mencionado la entrada de la competencia.
Yo debo decir que naturalmente el Grupo Iberia se estd
preparando en todas sus unidades de negocio y en todas
sus compaiiias filiales a la entrada de la competencia, que
estd ya en gran parte funcionando y en lo relativo a los
mercados de cabotaje entrard en plenitud el 1 de abril de
1997, Nos estamos preparando. En Binter-Canarias no
somos tampoco ajenos a ello y estamos prepardndonos
para cuando la competencia llegue. Si alguna vez hay
competencia en Canarias, lo que si puedo decir es que
habra una cosa indudable y es que las tarifas de vuelo se
pondran a niveles de mercado, cosa por lo que hoy Bin-
ter-Canarias estd clamando. Eso no es incompatible en
absoluto con que el Estado subsidie la insularidad, por-
que el suplemento de precio que proporciona al pasajero
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se puede dar con independencia de la compafiia que utili-
ce, pero el precio de referencia sobre el cual se aplica ese
porcentaje que el Estado aporta de mads se situard en
condiciones de mercado, que es lo que de alguna manera
se necesita en ese transporte. Nosotros estaremos prepa-
rados para cuando llegue el momento, daremos la batalla
a quien haya que darsela y poco a poco iremos ajustando
las tarifas para que los precios estén en correlacién con
los gastos, como es mandato de la directiva de la Comu-
nidad Europea.

Por ultimo, el sefior Costa ha hablado de una cosa que
es realmente notable, de la generacion de expectativas
que produce en la sociedad insular el aumento de ofertas
de asientos que ha puesto el Grupo en marcha este afio.
Efectivamente esto es asi. Lo que sucede es que la oferta
se mueve mucho en funciéon del momento econémico
que atraviesa la economia de los destinos que se estdn
poniendo. Nosotros estariamos encantados de que la de-
manda siguiera tirando. Para nosotros no hay mejor reto
que el ser capaces de dar salida, como hicimos con oca-
sion de la Expo en Sevilla, a una demanda que crece y
crece, y estariamos encantados de ofertar cada vez mas
en el mercado, pero debemos ser realistas y acompariar
de alguna manera nuestra evolucion de la oferta con la
evolucién econdmica de las islas.

;Van a ser mantenidas las lineas con las islas? Natural-
mente que vamos a mantenerlas en lo posible, y lo hare-
mos con Aviaco. Yo no he hablado nunca de cierre de
lineas. Lo que he dicho es que una compaifiia deja de
operar y opera otra del grupo que estd instalada alli desde
hace muchos afios y que goza de la confianza y del crédito
de sus pasajeros en cuanto a que hace las cosas bien y con
puntualidad. Lo que ya no serd posible, como decia an-
tes, sera mantener las frecuencias, que habra que compri-
mirlas o reducirlas, porque se utilizan aviones de otro
tipo que no permiten ese¢ jucgo.

Me pregunta también su sefioria algo que soy incapaz
de responder, y es si podriamos reforzar de manera per-
manente los viernes el trayecto de Ibiza a Palma de Ma-
llorca; soy incapaz de responder. No tengo ni los datos ni
sé si es posible hacerlo o0 no, porque poner los aviones
resulta muy complicado, pero podemos hacer un estudio
y le comunicaré personalmente qué es lo que da de si, a
ver si se puede hacer algo los viernes en esa ruta.

- EXPLICAR LA SITUACION ECONOMICA, RE-
SULTADOS E INVERSIONES DE LA CITADA
COMPANIA. A SOLICITUD DEL GRUPO PARLA-
MENTARIO POPULAR EN EL CONGRESO (ni-
mero de expediente 212/001768).

El sefior PRESIDENTE: Vamos a tramitar ahora la
solicitud de comparecencia que figura en primer lugar en
el orden del dia, para que el Presidente de Iberia explique
la situacidn econdémica, resultados e inversiones de la
citada compaiiia, planteada por el Grupo Parlamentario
Popular. El seguir Aguild tiene la palabra para hacer una
breve introduccién del problema.

El sefior PRESIDENTE DE IBERA (Aguilé Alonso):
Como dice su sefioria, lo haré muy brevemente porque
estoy seguro de que las preguntas tendrian un enorme
interés y sera el momento de dar cumplida cuenta de lo
que sus sefiorias quieran plantear.

Voy a dar s6lo unos cuantos parametros de lo que va a
ser la actividad este afio en relacion con lo que ha sido en
los afios anteriores. Naturalmente estoy hablando de da-
tos provisionales, todavia no ha acabado el afio. Hemos .
hecho nuestra mejor estimacion para lo que queda de
diciembre. Los datos son ciertos hasta noviembre, di-
ciembre estd estimado, y creo que no se separaran mucho
pero me tendran que perdonar sus sefiorias porque, como
digo, todavia no estan los datos definitivos,

La oferta de este afio que ha puesto el total del Grupo
de transporte aéreo en el mercado son 42.122 millones de
AKO, que supone un 12,1 por ciento mds que en el afio
1991 y un 20,7 por ciento mas que en el afio 1990. Voy a
dar datos del afio 1990 porque en algun momento del afio
1991 hubo una caida importante, hubo un agujero de
pasajeros con motivo de la guerra del Golfo y los datos no
tienen mucho sentido si no se comparan con las dos
cifras. No voy a abusar, pero en algin momento serad
importante referirse a ello.

En cuanto a los pasajeros-kilometro transportados, he-
mos transportado 27.899 millones de pasajeros-kiléme-
tro, lo que supone el 19 por ciento mds que el afio pasado
pero, en cambio, s6lo un 15 por ciento mds que en el afio
1990, porque ya he dicho que en el afio 1991 hubo un
bajon de pasajeros y las cifras conviene compararlas con
las del afio 1990. No tengo todavia la cifra de pasajeros
de este afio, que va a estar en torno a los 22 millones de
pasajeros, sobre los 20,8 de 1991 y los 21,5 de 1990.
Habra también, probablemente, un incremento del or-
den de un 7 por ciento de pasajeros. Esto significa que ha
aumentado —y vuelvo a hablar de datos no definitivos- la
etapa media en pasajeros de rutas intercontinentales y en
cambio la demanda nacional, en la cual seguimos siendo
los Uinicos operadores por ahora, ha aumentado algo me-
nos, significando que con un 5 o un 6 por ciento mas de
pasajeros hemos pasado a un 15 por ciento mds de pasa-
jeros-kilometro.

En cuanto a las redes, por no abrumar con cifras, los
incrementos de oferta han sido bastante parecidos en
todas las rutas intercontinentales. Hemos aumentado
bastante en el Atlantico norte, donde tenemos una feroz
competencia de todas las compaiiias norteamericanas,
un 22 por ciento sobre 1991 y un 14 por ciento sobre el
Atlantico medio y el sur. La operacién intercontinental
ha aumentado un 14 por ciento en total. En Oriente la
oferta ha disminuido un poco, un 1 por ciento sobre el
afio 1991. A finales del afio 1991, con la idea de contra-
rrestar lo que se habia perdido en los primeros meses, s¢
puso mucha oferta en el mercado y este afio esta estabili-
zada. En Europa y el doméstico hemos subido en torno a
un 11 por ciento la oferta. Por redes, la demanda corres-
pondiente ha evolucionado de manera bastante similar,
toda ella se ha movido respecto al afio 1991 entre un 15
y un veintitantos por ciento. En lo relativo a la demanda
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la verdad es que la Compaifiia ha operado con bastante
comodidad. Es decir, ha costado mucho conseguir los
pasajeros y se ha logrado a costa de un deterioro de tari-
fas, como es légico, en un periodo de guerra de tarifas
como el actual. Los ingresos no han evolucionado, efecti-
vamente, de la misma manera que lo han hecho los pasa-
jeros. . ’

La plantilla a finales de 1992 ha disminuido. A finales
de afio tendremos 29.121 personas frente a 32.188 que
teniamos a finales de 1991, con una disminucion del 9,5
por ciento. En cuanto a ingresos, se prevén unos ingresos
del Grupo en este afio del orden de los 506.000 millones
de pesetas, que supondra aproximadamente un 10 por
ciento mds que el afio pasado. En cuanto a inversiones,
en el afio 1992 se han invertido —me parece que era otro
aspecto -sobre el que queria su sefioria contestacion-
49.000 millones de pesetas en flota, 18.900 millones en
inversiones financieras y 10.000 millones de pesetas en
otras inversiones; un total de 78.000 millones aproxima-
damente. En el afio 1991 se invirtieron 114.000 millones
de pesetas y en el afio 1990 se invirtieron 95.000 millones
de pesetas.

En cuanto a resultados, todavia es un poco pronto para
decirlo pero me apresuro a anticiparme a su sefioria di-
ciéndole que vamos a téner unos resultados, este afio,
parecidos a los del pasado pero con una composicidén
diferente. Es decir, probablemente perderemos una can-
tidad similar, pero los resultados operativos seran bas-
tante mejores que los del afio pasado y los resuitados
extraordinarios serdn peores que los del afio pasado, por
dos o tres razones. Una de ellas es el esfuerzo de reestruc-
turacion de plantillas que se ha hecho en el afio 1992, que
da una cifra fuerte de indemnizaciones por bajas incenti-
vadas y prejubilaciones que de memoria le diré que son
unos 16.000 millones de pesetas. Si tiene interés tengo
por aqui los datos y lo puedo mirar con detalle. Eso
supone, también por si tiene interés, que va a haber unas
3.200 bajas, luego ya tiene, mas o menos, en torno a qué
cifra puede estar la indemnizacidén media, que ser4 alre-
dedor de cinco millones mas o menos.

En el capitulo de los resultados extraordinarios, clara-
mente desfavorables para este afio, esta la diferente pari-
dad de las monedas europeas y del ddlar respecto a la
peseta, que ha jugado un papel curioso. Contablemente
es i,mpecablé, pero vale la pena mencionarlo aqui. Cuan-
do alguien como Iberia tiene créditos en el extranjero en
divisas se ve obligado a reflejar el Gltimo cambio en que
estan recogidas esas monedas y si hay una devaluacion de
la peseta le supone inmediatamente una minusvalia o un
mayor valor de los créditos. Eso le ha supuesto a Iberia
del orden de diez mil a once mil millones de pesetas en
mayor valor de los créditos. Naturalmente que los acti-
vos que se han comprado con esos créditos, a su vez,
también sufren una revalorizacidén, pero las practicas
contables no permiten tenerlo en cuenta, por lo cual exis-
te una plusvalia latente. El avidn sigue valiendo los mis-
mos ddlares que ahora, valen mas pesetas, pero estd reco-
gido en el inventario por el valor de los ddlares cuando se
compro el avion. Por tanto, es un efecto que se introduce

en la contabilidad, en el balance, pero es extracontable en
el sentido de que no se ha producido por ningun efecto de
gestidn de la Compaiiia. Esos dos grandes factores son los
que desequilibran m4s la cuenta de resultados extraordi-
narios y hacen que la ventaja que se haya conseguido en
los ordinarios se compense con la de los extraordinarios.

Creo que es mejor, sefior Presidente, dejar paso a las
preguntas.

El sefior PRESIDENTE: Creo que ha dado los datos
mads significativos.

El sefior Camacho tiene la palabra para plantear las
cuestiones que estime oportunas.

El seior CAMACHO ZANCADA: Gracias, otra vez, al
sefior Presidente de Iberia.

Los datos que ha dado son muy dificiles de retener,
porque no soy experto en coger numeros al oido, y me
han suscitado algunas dudas que le quiero plantear de
inmediato. para que me aclare.

La primera duda es que dice que hemos aumentado la
oferta en las rutas intercontinentales en esta etapa y la
hemos disminuido en las nacionales. No ha dicho en qué
porcentaje, pero he entendido que en las rutas interconti-
nentales hemos mejorado y en las nacionales hemos re-
ducido, hemos incrementado algo menos. Lo mismo que
ha pasado en la oferta de redes intercontinentales, que ha
aumentado, pero no sabemos en las nacionales. Me pare-
ce que no lo ha dicho. Son preguntas muy concretas.

Ha hablado de la reestructuracién de plantillas y le he
entendido que en el afio 1991 habia 32.000 empleados.

El sefior PRESIDENTE DE IBERIA (Aguil6é Alonso):
Quiza convendria aclarar que he dicho al principio que
todas estas cifras se refieren al Grupo, o sea que estdn
sumadas Iberia, Aviaco y sus filiales. Por eso a lo mejor
no le concuerda con algin dato que tenga concreto.

El sefior CAMACHO ZANCADA: Si usted me lo acla-
ra, json 32.000 en el afio 1991 y 19.000 en 19927 (El
sefior Aguilo Alonso: Concretamente son 29.121.) Eso es
otra cosa. He oido mal y le agradezco mucho la aclara-
cién.

No ha precisado los resultados...

El sefior PRESIDENTE: Sefior Camacho, plantee las
cuestiones que quiera, pero no intervenga de esta forma
porque asi nos desordena el debate.

El sefior CAMACHO ZANCADA: Ha habido muchos
numeros y ha ido muy rdpido, sefior Presidente, pero le
voy a dar gusto y lo voy a hacer como usted quiere, pero
si yo empiezo a hablar de las bajas que ha habido, y me
salen 13.000 por haber oido mal, estoy cometiendo un
error grave.

El sefior PRESIDENTE: Ha dicho 3.000.

El sefior CAMACHO ZANCADA: Si, ha dicho des-
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pués 3.200 y que va a haber mas o menos cinco millones
de pesetas por cabeza.

Sefior Presidente, he oido en su primera intervencion
que se estd preparando para la entrada de la competen-
cia, para cuando llegue en el afio 1993, y ha puesto en
duda si llega. Al Grupo Popular le preocupa que, cuando
llegue la competencia, el mercado nacional al que usted
ha hecho referencia —y todo lo que he oido antes lo queria
relacionar con mi intervencion- esté absolutamente cai-
do de brazos, porque si nos estamos dedicando més al
intercontinental que al doméstico, como usted sabe muy
bien, la caida de las barreras del proteccionismo y el
tercer paquete de medidas de libre competencia implican
que cualquier compaiiia extranjera puede hacer un vuelo
interior con las tarifas que quiera, con lo cual estamos
corriendo un gravisimo riesgo. Por tanto, le preguntaria
qué medidas se estdn tomando, si es que antes he oido
bien, para la libre competencia a favor del Grupo Iberia
en el mercado nacional, para lo que se va a producir
exactamente dentro de cuatro dias.

Respecto a la cuenta de resultados, usted ha sido ho-
nesto —yo nunca he puesto en duda su honestidad, todo lo
contrario- diciendo que estd mas o menos en las cifras
del afio pasado. El afio pasado, después de impuestos, el
Grupo ha perdido 52.513 millones. No ha dicho la cifra
y yo s¢ la pregunto porque ya estamos a 28 de diciembre.
Quiere decir que vamos a perder mas de 50.000 millones
de pesetas. Digo vamos a perder porque lo perdemos
usted y yo, el Grupo Popular y los Diputados de esta
Casa. Es mucho perder, sefior Presidente.

(Cual es la cifra, segin las estimaciones que tiene en
sus papeles, que los tendrd, porque usted tendrd un ba-
lance al 30 de noviembre, debe tenerlo, porque si no lo
tuviera habria que pedir su dimisién, cosa que hoy no
voy a hacer porque es el dia de los Inocentes y aqui paz y
después gloria, pero usted tendra los datos exactos al 30
de noviembre. Le rogaria que nos los diera, porque es
muy distinto que el 18 de noviembre diga usted en el
Senado que va a perder entre 12 y 15 millones, 20 maxi-
mo, y hoy estemos en el entorno del aiio pasado. Hablo
después de impuestos. Vamos a saber lo que es antes y
después de impuestos. Después de impuestos, mds de
50.000 millones de pesetas.

Dentro de lo que usted ha calificado en su intervencion
como resultados ordinarios y extraordinarios, en los ex-
traordinarios hay una pérdida de 10.000/11.000 millones
por la paridad de la peseta. Sus técnicos le funcionan mal,
porque cuando se produjo la segunda devaluacidn usted
dijo que sdlo se producirian unos quebrantos de 6.000
millones de pesetas; declaraciones en prensa de portavo-
ces de Iberia. Si hoy estamos en 11.000, casi se ha dupli-
cado. Creo que era después de la segunda devaluacion.
Ahora bien, ;jcudl va a ser exactamente el resultado? Qui-
siera mucha precisién, sefior Aguild, con todo afecto y
cordialidad se lo digo. ;Cémo va a jugar en el balance la
venta de atipicos? ;Como va a jugar en el balance la
circunstancia de que se ha vendido Campos de Velaz-
quez?, parece ser que a Infoleasing, segiin nos ha dicho
aqui el Presidente del INI, que es su superior. ;Por cudn-

to se ha vendido y quién lo ha tasado? Se ha vendido la
oficina de Paris. ;Por cuanto se ha vendido y quién lo ha
tasado? Francfort, Londres, Roma, los bajos del hotel
Palace, Prado, las oficinas de Fernan Gonzalez, Conde
de Pefialver 45, las oficinas de Las Palmas, Maria de
Molina 39, Nuifiez de Balboa 1135, Cardenal Cisneros 48
¥y, por supuesto, si hubiera algin inmueble mds también
le agradeceré que nos lo diga.

En cuanto a flota, jes cierto que se han vendido los
Airbus 300, si no todos, cudntos se han vendido, por qué
precio v a quién se han vendido? Quisiéramos una valo-
racion y tener un conocimiento de los precios y de a
quién se han vendido, porque parece que son activos
realizados. Naturalmente se va a hacer figurar en el ba-
lance y supongo que se separard, porque si vamos a tener
50.000 millones después de haber vendido mas de 50.000
millones, habra que saber las tripas de Iberia, por el bien
de usted, de su partido y del Grupo Popular, ya que, si
no, mal vamos a poder verlo.

Quiero referirme a algo que he oido cuando venia so-
bre la privatizacion. El Grupo Popular, antes de proceder
a una privatizacién -se lo digo para despejar todas las
dudas que haya— siempre va a informar a la Camara de
los valores reales, tasados por expertos, de los activos
inmobiliarios, de los mobiliarios, incluido aviones, li-
neas y cotas de vuelo que tengamos. Queda la palabra del
Grupo Popular en esta Comisién. Ese ¢s el programa que
este Diputado tiene la honra de estar elaborando con la
direccion del partido. Por tanto, sepan que nuestra priva-
tizacion va a ser por lo menos transparente, con valores
reales y con igualdad de oportunidades para todos los
interesados, porque no se quiebra ningun secreto de Esta-
do ni de publicidad; todo lo contrario, creemos que sali-
mos altamente beneficiados de esta situacion.

Queria preguntarle, sefior Presidente, de lo que usted
ha explicado sobre plantillas, si se van a dar de baja
3.200. Fijese qué subasta tenemos en los DIARIOS DE
SESIONES que me he cuidado de recoger y que le puedo
citar uno a uno. Empezamos por 2.200, luego 2.500, lue-
go en el Senado rectificé en el mes de noviembre y dijo
2.800, después su jefe de personal ha dicho 3.000 y ahora
va son 3.200 las bajas que se van a producir en Iberia.
Con estas perspectivas, la orientacién econdémica de la
Compaiiia nos preocupa extraordinariamente, pero es
que su director de personal dijo que se iba a indemnizar
a ocho millones por persona, declaraciones a prensa es-
pafiola; ocho millones por tres mil y pico empleados,
26.000 millones de pesetas. A usted le he oido aqui decir
que va a ser a cinco millones y que esto apenas nos va a
costar 16.000 millones de pesetas. No sé si habrd que
pedir el cese de su director de personal o no, pero son
declaraciones suyas. Con lo que no se conforma el Grupo
Popular y pide una explicacidn a este respecto es con que
vaya a ser cinco u ocho millones por trabajador. Usted
sabe que muchas de las bajas que se estdn llevando a cabo
-y aqui si quiero una explicacién concreta, sefior Presi-
dente, para no obligarnos a una comparecencia especifica
sobre el tema- se estdn tramitando a través de una espe-
cie de fondo de pensiones por ¢l que a algunos trabajado-
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res les da usted 80, 90 6 100 millones de pesetas —-tengo
datos—, los pone en Musini, que es la aseguradora del INI,
y se formaliza un contrato de renta fija por el bruto de sus
ingresos con ese trabajador, de forma que no sélo no
pierde sino que se le revisa, hasta que cumpla los 635 afios,
el 5 por ciento. Si esto es asi, cae por su base lo de hacer
una division y decir que 3.200 bajas a 8 millones, 27.000
millones, y a 5 millones, 16.000 millones. A nosotros nos
parece que esto merece una explicacion, y no porgue
vayamos contra los trabajadores, sino todo lo contrario.
Creemos que ésta es una politica con la que probable-
mente se esté haciendo una injusticia con los trabajado-
res y necesitamos una explicacion muy correcta de hasta
dénde va a llegar esta politica.

Usted dijo -y le felicitamos- que iban a hacer una
congelacion salarial de altos cargos. Yo le pregunto cudn-
tos altos cargos hay en Iberia. Porque fijese la sorpresa de
este Diputado cuando, después de preguntar cudntos al-
tos cargos hay en el INI, me contestaron que dos: el
presidente y el vicepresidente. (Risas.) Si ése es el no-
menclator de la administracion socialista, yo pregunto
cuantos altos cargos hay en Iberia, porque se pueden
congelar los salarios de los altos cargos y congelarse los
del presidente y vicepresidente. Yo me he cuidado de
tener una relacion de los altos cargos de Iberia, y digo
altos cargos en el lenguaje popular —a ver si esto no es
popular con mindscula—, y resulta que en 1992 hay un
presidente, dos vicepresidentes, dos directores generales
de la Corporativa, 12 directores de la Corporativa y 40
directivos de la Corporativa. Total Corporativa, 57 di-
rectivos. En Iberia, que estd estructurada de otra forma,
hay: directores generales, 8; directores de Iberia, 58; di-
rectivos de Iberia, 348. Total, 414. En el conjunto, 472
directivos, que para el Grupo Popular son altos cargos.
Yo espero que me diga si para usted lo son o no, teniendo
en cuenta que en 1990 habia sdlo, sefiores de la mayoria,
79 de estos directivos en la Compaiiia. Si la congelacidon
salarial se hace a todos éstos, bien, pero es que usted no
me ha dicho nunca cudnto gana. El Grupo Popular estd
interesadisimo -y se lo vuelvo a preguntar otra vez- en
saber cudnto gana usted -y esto no es inocentada—-, cudn-
to gana el vicepresidente y cudnto ganan los 472 directi-
vos. Esto es esencial para el buen funcionamiento de la
Compaiiia.

Mire usted, mientras no controlemos los gastos, que
fueron tres veces mds en 1990 y 1991 que los ingresos,
sefiores de la mayoria que tienen que apoyar al Gobierno
y al Presidente de Iberia, cuando entre la libre competen-
cia nos barren del mapa, porque no puede aguantarse
ninguna compafiia en esta situacién.

El sefior PRESIDENTE: Vaya concluyendo, sefior Ca-
macho.

El seior CAMACHO ZANCADA: Termino. Sélo le
voy a decir un par de cosas referentes a inversiones.

Usted no ha corregido para nada el Plan estratégico. El
Plan estratégico nos lo ha ensefiado usted, lo trajo un dia
a la Camara, y mientras ¢l sefior Solchaga ha corregido

este afio cinco veces las previsiones econdmicas usted no
ha corregido el Plan estratégico ni una. Una de dos, o
usted no creia en él cuando nos lo presentd, o en este
momento ¢s un papel mojado y, desde luego, por los
ingresos y por los gastos es un papel mojado. Espero que
nos diga que no es asi.

Porltimo, sefior Presidente, respecto a las inversiones
en América —que son muy importantes— yo quisiera sa-
ber, en cuanto a Aerolineas Argentinas, cuanto vale y
cuanto ha costado. ;Cuanto hemos pagado de verdad,
sefior Presidente, en cifras? Son tres cifras lo que le he
pedido. Aproveche para contestarme una cosa. El Minis-
tro de Economia argentino, el sefior Cavallo, ha dicho
que si Iberia no mejora su gestion buscara otro compra-
dor. Y yo pregunto: ;qué contrato tenemos para que el
Ministro de Economia argentino diga que va a buscar
otro comprador si no funcionamos? Expliquenoslo. Res-
pecto a Viasa, ;qué tenemos, cudnto ha costado y en
cuanto se ha valorado? ;Qu¢ criterios de valoracién se
han seguido para la politica de expansién en estos paises?
De Ladeco queremos saber exactamente lo mismo; lo que
tenemos y lo que ha costado. Y también queremos saber
las propuestas que hay sobre las Lineas Paraguayas, la
Lloyd Aéreo de Bolivia, Aero Pertl y las posibilidades de
entrar en Canada o Estados Unidos.

Yo, seftor Presidente, como la cuenta de resultados nos
la va a decir ahora, consolidada o sin consolidar, parcial
o totalmente, quiero decirle que hay unas previsiones de
Iberia de que Binter Mediterrdnea va a perder 8.500
millones de pesetas en cinco ailos y que este afio van a ser
1.800 millones de pesetas las pérdidas. Aqui todo el mun-
do ha hablado de quiebras, etcétera, pero nadie ha dado
datos. Yo pregunto si es verdad que Binter va a perder
1.800 millones de pesetas, porque si por venta de billetes
su negocio es de 2.430 millones de pesetas y el capitulo de
gastos son 4.500 millones, no es que esté en quiebra, ¢s
que se ha concebido mal. Es que habra que revisar qué es
lo que va a pasar con los 125 trabajadores, con el Presi-
dente y con los directivos. Yo no sé los aviones que van a
volar, pero hay una pregunta muy importante que me
hacia mi compafiero el Diputado sefior Soriano: si es
verdad que han quitado los Air-bus de las islas —y si es
verdad puede haber un riesgo-, ;con qué flota se va a
renovar?

El sefior PRESIDENTE: Seiior Camacho, jvamos a
volver a la interpelacidn anterior? Su tiempo se ha termi-
nado. Concluya lo antes posible.

El seior CAMACHO ZANCADA: Termino, sefior
Presidente.

Parece ser que la Consejeria de Canarias ha mandado
al Fiscal un estudio sobre la situacidn en que se encuentra
la flota aérea-en Canarias. Esto es grave si encima se
venden los Air-bus.

Sefior Presidente, ya sabe usted que yo siempre he sido
respetuoso y le he hecho caso. Por tanto, he terminado y
espero la respuesta para contestar.
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El sefior PRESIDENTE: Queria hacer dos observacio-
nes. En primer lugar, espero que SS. SS. no se sientan
limitados porque sea hoy el dia de los Inocentes porque,
si no, no volveremos a convocar Comisién en este dia.
Creo que eso no debe condicionar sus posiciones politi-
cas. En segundo lugar, la comparecencia es para explicar
la situacidn econdmica, resultados e inversiones de la
citada Compafifia. Yo supongo que el tema de sueldos
estara englobado en los resultados econdmicos y dificil-
mente se podra dar una version muy detallada, que quiza
no seria tan oportuna en estos momentos.

(Grupos que deseen intervenir? (Pausa.) Por el Grupo
de Convergencia i Unié tiene la palabra el sefior Sedd.

El sefior SEDO I MARSAL: Queria, previamente,
agradecer la felicitacion que usted nos ha hecho al iniciar
la sesidn, felicitacién y deseos de prosperidad que nues-
tro Grupo hace extensivos al Presidente, a la Comision, a
los servicios de la Camara y, cémo no, al compareciente
sefior Aguild, al que saludo cordialmente.

En nuestra intervencion, que va a ser breve, vamos a
ceflirnos a unos temas concretos, ya que el anélisis de los
numeros que nos ha facilitado el sefior Presidente requie-
re un poco mas de tiempo. Nuestro Grupo pediria aclara-
cién sobre unas cuatro o cinco cuestiones. Queriamos
que nos hablase de las cotas de rendimiento y rentabili-
dad del puente aéreo y como puede verse influido con la
libre competencia el puente aéreo Madrid-Barcelona
Barcelona-Madrid. Queriamos hablar también de Aeroli-
neas Argentinas, Viasa y de las inversiones en América,
de lo que ya ha hablado mi antecesor en el uso de la
palabra. También nos interesaria saber si hay algun mo-
vimiento de Iberia hacia Europa del Este, donde en estos
momentos hay movimientp por acciones de Alitalia en
Hungria y de otras compafiias, ligando esta cuestiéon con
que los estudios de futuro prevén que en Europa quedan
vigentes cinco grandes empresas practicamente. Entre las
tres primeras que se prevé no esta Iberia; estan la British
y Lufthansa. Entre las otras tres tiene que estar Iberia en
competencia con las demds: Alitalia, la SAS y demads
europeas. ;Cudl es el futuro de Iberia en este contexto de
las cinco mayores empresas europeas? ;Qué va a pasar en
un futuro? También nos preocupa la situacion laboral de
Iberia, ya que, de vez en cuando, tiene alguna huelga de
distintos tipos. ;Como estdn los planes de la situacion
laboral en previsidon de alguna situacién conflictiva? Y
quisiera asimismo que nos hablase un poco de la renova-
cion de flotas. Se ha hablado del airbus; me gustaria saber
si se ha vendido algiin airbus y codmo estad el plan de
renovacién de flotas que tiene previsto Iberia.

El seiior PRESIDENTE: Por el Grupo de Izquierda
Unida, tiene la palabra el sefior Armet.

El seior ARMET COMA: La verdad es que los datos
que nos ha proporcionado el sefior Presidente de Iberia
son mds bien escuetos, quizd motivados por dos razones:
que el ejercicio todavia no se ha terminado o quiza que
espera darnos en la réplica mayores datos de los que nos

ha dado. Pero, a pesar de ser escuetos los datos que nos
ha proporcionado, no dejan de ser poco tranquilizadores.
Nos dice que los resultados del afio 1992 serdn mads o
menos tan malos como los de 1991, afio en que tuvimos
la excusa de la guerra del Golfo, que éste ya no tenemos.

No es que a mi Grupo, al juzgar una empresa publica,
lo que le preocupe fundamentalmente sea su cuenta de
resultados —que también, porque creemos que la empresa
publica debe ser una empresa que esté bien gestionada—
pero nos parece que debemos mirar cudl es el servicio que
proporciona y cudles son los objetivos estratégicos que
cumple.

Al ver los datos que nos proporciona el sefior Presiden-
te de Iberia, nos tememos que se estd perdiendo dinero y
que se seguird perdiendo dinero; nos parece que los pla-
nes estratégicos que se han ido disefiando a lo largo de
estos afios no vienen a solucionar los problemas de fon-
do, que estamos alargando una agonia de la compaifiia
Iberia y que nos encontraremos, no sabemos de aqui a
cuantos afios, sin compaiiia Iberia; nos encontraremos
totalmente marginados por la competencia a nivel inter-
nacional.

Esto es lo que realmente nos preocupa. Puede ser que
haya un afio en que los resultados, por las causas que sea,
sea un mal afio, pero todo parece apuntar a que no exis-
ten expectativas razonables de que los malos resultados
economicos de este afio puedan ser mejorados y, como ya
no se podrd seguir subvencionando a la compaiiia Iberia
dentro del marco de la Comunidad Europea, o se¢ varian
los planteamientos o el destino de Iberia serd desapare-
cer, motivo, por otra parte, para que la plantilla de Iberia,
a la que se piden sacrificios salariales y a la que se va
reduciendo en lo posible afio tras aflo, esté entrando tam-
bién en una situacion de desmoralizacién. Se le exigen
unos sacrificios a cambio no se sabe de qué, porque no se
ve claro que la salida del tinel sea posible a través de la
politica que estd realizando la compafiia Iberia.

Quiza se podria mejorar la gestién de la compaiiia
Iberia, pero me temo que no se trata hoy de hacer una
critica al Presidente de la compaiiia Iberia o a su direc-
cidn, que quiza —insisto— la podriamos hacer; ésta seria la
mejor de las situaciones: que la culpa fuera de los actuales
administradores de Iberia, porque, simplemente, cam-
bidndolos y poniendo otros que lo hicieran mejor, el pro-
blema estaria solucionado. Por desgracia la culpa no es
de usted ni de sus colaboradores —en parte quiza si, pero
no fundamentalmente— sino que muy probablemente el
problema sea mas profundo e implique una decisién po-
litica superior que no le corresponde a usted tomar, y si
acaso a su Ministro y al Gobierno en su conjunto.

Podemos ver que alguna de las lineas del Plan estraté-
gico, como, por ejemplo, la expansion a Sudamérica, no
es suficiente para resolver el problema. Tal como se estd
entrando en el mercado sudamericano, pagando los cos-
tes, a los que se ha hecho referencia en preguntas anterio-
res, por compaiiias aéreas que estdn en una situacién
econémica extraordinariamente precaria, no es un buen
negocio, ni Iberia tiene la capacidad financiera suficiente
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para reflotar estas compaifiias y convertir su desastrosa
situacion en una que pueda ser rentable.

La desregularizacion del mercado interior europeo se-
guramente significard lo mismo que ha significado en
Estados Unidos: la desapariciéon de muchas compaiiias
que no podran resistir la competencia. Ademas, debere-
mos soportar no sélo la competencia del mercado inte-
rior europeo; a nivel internacional, jugaran con todas las
ventajas las grandes compafiias americanas que han so-
brevivido a la feroz competencia de estos afios existente
en América, compaiiias que tienen la ventaja de que tie-
nen c¢ontrolada la mayor parte de su mercado en el inte-
rior y pueden competir perfectamente, con sectores mar-
ginales de su actividad pero importantisimos a nivel in-
ternacional, con otras compaiiias extranjeras.

Sefior Presidente, podriamos entrar a discutir algunos
de los datos que nos ha dado usted, y no sé hasta qué
punto es correcta su explicacion sobre la devaluacidn de
la peseta; tengo entendido que en la cuenta de resultados
se aplica en el momento de hacer efectivos los pagos, no
en el que se produce la variacién monetariajquizds esté
equivocado. No voy a hacer un debate politico sobre un
tema que es puramente técnico, pero en todo caso es una
observacién al tema central que nos ocupa. También te-
nia entendido, puede ser que mal, que parte de esta re-
duccion de plantillas ya estaba imputada en la cuenta de
resultados del ejercicio anterior. A pesar de todo, en su
intervencion nos ha hablado de lo que ha considerado
pérdidas extraordinarias, tanto por disminucion de plan-
tillas como por diferencias de cambio, pero no lo ha
hecho de los beneficios producidos por la venta de acti-
vos, lo cual hace que, si los resultados de este afio son
iguales que los del anterior, sea especialmente preocu-
pante porque ni incluso vendiendo el patrimonio se con-
sigue maquillar si no mejorar la cuenta de resultados.

Desde mi Grupo pensamos que se deberia ir a otro tipo
de soluciones que tuvieran un ambito de cooperacién
entre compaifiias europeas, que Iberia participara de ma-
nera importante y COmo su peso merece en una reestruc-
turacion del mercazdo europeo que permitiera a Iberia
competir y al Estado espafiol estar presente de manera
efectiva en un sector estratégico importante como éste y
que, en su conjunto, el mercado europeo pudiera - ser
competitivo en el mercado internacional. Cualquier solu-
cidén que emprenda Iberia sola, sin cooperacidn con otras
empresas europeas, dados los condicionantes existentes,
son ilusiones que nos podemos hacer, papeles mas o me-
nos bien escritos; en la prédctica, estamos viendo ya que
no resultan efectivos y que lo unico que producen es
alargar las pérdidas, diciendo que este afio hay pérdidas y
que el afio que viene las cosas irdn mejor, pero las cosas
no s¢ solucionan.

A la vista de los resultados que nos ha ofrecido, que —la
verdad sea dicha- me han parecido peores de los que me
temia, creemos que lo que se justifica es replantearse de
manera global ¢l plan estratégico de Iberia, porque hasta
ahora se ha demostrado que no existe y que no nos lleva
a ningun buen puerto ni acropuerto.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Mixto, tiene la
palabra el sefior Mardones.

El seior MARDONES SEVILLA: Comienzo dicién-
dole, sefior Presidente de Iberia, que en las cuatro o cinco
preguntas en grandes cuestiones que hago, me voy a ate-
ner al plan estratégico del grupo de Iberia que usted nos
entregd en diciembre del afio pasado.

Mi primera pregunta es con respecto a los ingresos
esperables por mercado. En este informe se dice que,
segun la previsidn del Grupo Iberia, se obtendrian del
orden de 675.000 millones por ingreso de trafico de pasa-
jes, y la pregunta es qué grado de desviacion -a la fecha
de hoy, un aiio después del disefio del plan estratégico—
prevé usted que se puede alcanzar. Ustedes dicen aqui y
leo textualmente: En base a esta prevision, el Grupo Ibe-
ria obtendria en 1996 unos ingresos de trafico de pasaje
de 675.000 millones de pesetas. En los otros escenarios
considerados, los ingresos serian de 617.000 6 749.000
millones de pesetas para los supuestos de desarrollo res-
trictivo o expansivo, respectivamente.

La segunda cuestidn, sefior Presidente de Iberia, es
respecto a la cobertura del mercado doméstico espaiiol,
lo que se escribio de las rutas domésticas troncales, y me
voy a referir a Canarias, a las rutas domésticas troncales,
consideradas las distintas capitales, Madrid, Barcelona,
Palma de Mallorca, Valencia, Sevilla, Bilbao y Santiago
de Compostela con Malaga, con respecto a las dos insula-
res de las Palmas de Gran Canaria y Tenerife. Ustedes
tienen en estas rutas el tronco —por llamarlo de alguna
manera—- mas largo de vuelo que existe en la cobertura del
mercado doméstico, que es el trayecto Barcelona-Las
Palmas o Barcelona-Tenerife y viceversa; es el mas largo
en kilometraje.

Pues bien, nos encontramos -y lo ha dicho también,
creo, el sefior Camacho- con la noticia de que ustedes
piensan inmovilizar la flota de airbus. En este momento,
ustedes estdan utilizando con Canarias, en el mercado
doméstico y en las rutas troncales, fundamentalmente
dos tipos de aviones: el airbus y el Boeing 727. Ustedes
definen las rutas domésticas troncales como rutas de alta
densidad, en las que es mas adecuado utilizar aviones
grandes, con costes por asiento y kildmetro mas reduci-
dos como corresponde también al mayor riesgo de com-
petencia que cabe esperar en estas rutas, etcétera. Y yo le
pregunto -y abundo en lo que han dicho otros compaiie-
ros— si es cierto que ustedes inmovilizan y dejan en tierra
la flota de Airbus, que debe ser con vistas a venderla. Y
segunda pregunta: ;Coémo es posible que una flota mas
moderna de aviones la dejen en venta, en tierra o la
inmovilicen -usted lo confirmara- frente a una flota mds
obsoleta como es la de los Boeing 727? Porque -y lo
veremos en la tercera pregunta que le hago- esto no se
entenderia con lo que estdn ustedes diciendo de utilizar
aviones mds grandes, por ser rutas de alta densidad; les
transporta mas pasajeros por kildmetro y con la misma
tripulacion un airbus -y usted lo sabe- que un 727. Ade-
mads, como Canarias tiene la exigencia y la necesidad de
vuelos nocturnos, que ustedes vienen realizando de for-
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ma alterna, dia si dia no, dedicando curiosamente a otras
rutas nocturnas aviones 727 -no sé si a veces en progra-
macidn incluirdn airbus, pero las noticias de la progra-
macion parte este bienio 1992/1993 de Iberia son avio-
nes 727 en vuelos nocturnos—, lo que le quiero preguntar,
ademas de si dejan inmovilizada la flota de airbus, es si
piensan ustedes cumplir el plan estratégico de las rutas
domésticas troncales, manteniendo aviones grandes en
estas Iineas. No e estoy pidiendo que pongan el 747 o el
DC-10, que tienen ustedes adscritos a Iberia-América o a
vuelos intercontinentales, ni el nuevo Airbus 340. Pare-
ceria mads 16gico tener cubiertas estas lineas troncales, por
la demanda de pasaje y la distancia, por un avién iddneo,
segun dicen todos los informes técnicos, que es el actual
Airbus.

Mi siguiente pregunta es, con respecto al plan de flotas
-y la ligo va con ésta—, que ustedes traen también en el
plan estratégico —hablan de especializacion de la flota por
unidad de negocio, que permita reducir al minimo el
nimero de tipos de aviones utilizados en cada una de
ellas—, qué se dice en estas rutas troncales, porque nos
parece un poco extrafio que en la ruta Barcelona-Cana-
rias se utilicen 727. ;Piensan seguir con esa estructura de
avion o piensan incluir los airbus?

El sefior PRESIDENTE DE IBERIA (Aguilé Alonso):
Disculpe, sefior Mardones, no he entendido la pregunta.
Es tan amable de repetirla.

El seior MARDONES SEVILLA: Sefior Presidente,
cuando hablan ustedes del plan de flota, relacionado con
los temas troncales, hacen una afirmacion diciendo que
para estas grandes rutas troncales, por ser de amplia ocu-
pacién, requieren aviones grandes; y lo que yo le digo es
que me parece un contrasentido lo que se dice —que me
parece bien- con lo que se hace, ya que en estas rutas
troncales estdn poniendo ustedes aviones de menor capa-
cidad de las alternativas que tienen en la flota de Iberia.
Y le pongo el ejemplo de la linea mds larga, Barcelona-
Canarias o Canarias-Barcelona, en que, en vez de em-
plear aviones de alta capacidad, los emplean de capaci-
dad intermedia, como es el caso del Boeing 727.

Dentro de esta pregunta del plan de flota, sefior Presi-
dente, para Iberia Europa, le quiero preguntar si mantie-
nen la previsiéon del afio 1991 de utilizar, desde 1992,
salvo excepciones, las flotas de MD-87 y de Airbus 320 y
321. Porque esto parece que estd ahora en cuestion, con
respecto a Iberia-Europa. Y sobre Iberia-Espaiia, dicen
ustedes que su flota estaria compuesta, a partir de 1992,
por Airbus 300 B-4, por el Boeing 727 y las incorporacio-
nes previstas, a partir de 1993, del Boeing 757, reducien-
do el exceso de flota de esta unidad Iberia-Espafia de
nueve a 21 B-727 desde 1992 a 1996. Quisiera saber si
esto se mantiene o si estamos en un puro ejercicio diddc-
tico, especulativo, que se hizo en el afilo 1992, y si esta
prevision no va a seguir,

Mi dltima pregunta, sefior Presidente, y con esto termi-
no, es referente a que cuando en el plan estratégico anali-
zan la estructura del grupo, con respecto a las unidades

operacionales, las tres fundamentales que ustedes dan
son unidad de negocio, unidad de servicio y unidades
corporativas. Dado que en las unidades corporativas del
grupo se establece la unidad econémico-financiera, la
unidad de control y la unidad de estrategia y desarrollo,
quisiera saber si, como se dice aqui, ustedes lo van a
seguir haciendo funcionar, si ha estado funcionando o
no, porque dudo muy mucho de que la unidad corporati-
va econdmico-financiera del grupo, que ¢€s la responsable
del establecimiento de los criterios y de las politicas fi-
nancieras para todo el grupo esté actuando junto con la
de control, que dice que su objetivo es el seguimiento y
control de las actuaciones de las unidades del grupo.
Parece que esta unidad de control es una unidad corpora-
tiva superior, es casi una cabeza o un vértice de todo el
«holding», junto con la estrategia y desarrollo, que debe
coordinar la actuacidon de cada una de las unidades del
grupo para garantizar su coherencia. Me gustaria saber si
esto es un puro enunciado retérico, y me da esa sensa-
cién, porque, desde luego, compaginar el trasfondo de las
preguntas que se han venido haciendo en esta Comision
con la existencia de una unidad corporativa de control y
de estrategia y desarrollo no parece que se esté haciendo;
ni Iberia-Europa con Iberia-Espafia ni Iberia-Espafia con
4reas exteriores que estdn cubiertas por compaiiias de
tercer nivel, como puede ser Binter Canarias. Y la prueba
la tiene usted, sefior Presidente, sélo con pedir datos de
los retrasos que sufren las lineas troncales domésticas.
Por ejemplo, el vuelo de las cinco de la tarde aproxima-
damente de Madrid con el archipiélago canario, viene
teniendo una media habitual de retrasos de hora u hora 'y
media, porque tiene que esperar la llegada de vuelos pro-
cedentes del Reino Unido o de Alemania para que los
pasajeros no pierdan el vuelo y puedan continuar a las
islas Canarias, teniendo, con posterioridad a ese vuelo,
de las cinco de la tarde aproximadamente, la alternativa
de los vuelos de la tarde o de los nocturnos, porque tam-
bién nos tememos que se vaya a la reduccién o a la
supresién de los vuelos nocturnos con el archipiélago
canario. Pero, desde luego, o eso s¢ explica a través de la
unidad corporativa de estrategia y desarrollo o me da la
sensacion de que esta funcionando de la siguiente forma:
salvese o acttie cada uno como quiera 0 como pueda.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Socialista, tiene
la palabra el sefior Costa. ‘

El sefior COSTA COSTA: Sefior Presidente de Iberia,
vamos a intentar una aproximacion a la situacion econo-
mica y a los resultados de la compaifiia en base a un
instrumento que nos pueda servir a todos y que sea cohe-
rente con la planificacidén del propio grupo, es decir, el
plan estratégico de la propia compaiiia.

Lo que queremos preguntarle, en primer lugar, es si
estd cumpliendo, progresivamente y en el espacio de
tiempo que se preveia, el nivel de volumen de ingresos
por trafico que marcan los objetivos del plan, un 67 por
ciento en pasajero/kilémetro transportado desde 1991 a
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1996, y los objetivos en términos de productividad que
afectarian a la productividad de la flota; se deberia incre-
mentar hasta un 25 por ciento a lo largo del recorrido
—-siempre hablando de 1996— a partir de 1992, la mayor
productividad también en mantenimiento y tripulacio-
nes. Yo creo que éstos son los datos que nos permitirian
a los parlamentarios ver si los objetivos que habian plan-
teado en el plan estratégico del grupo se estan cumplien-
do adecuadamente. Pero es evidente que esto, que seria
lo l6gico, se plantea en un clima poco razonable para una
compaiiia publica y para los intereses generales del Esta-
do espafiol en esta compania. Estos datos se han venido
enmascarando en una serie de criticas procedentes de
determinados grupos politicos cuyos intereses descono-
cemos y que van desde ofertas de privatizacion de la
compaiiia citada con nombres y apellidos, junto a otras
dos; por parte del Grupo que se postula como alternativa
de Gobierno, viendo las experiencias que han realizado
en lugares como el Ayuntamiento de Madrid, donde se ha
hecho una privatizaciéon a precio de 100 pesetas y con
incorporacién escasa de capital en el futuro, nos teme-
mos que ése sea el modelo que se quiere para la compaiiia
en el futuro. Por tanto, nuestra apfoximacién a toda la
situacién de Iberia no es una preocupacién morbosa de
ver si podemos seguir desprestigiando a la compaiiia y
deteriorandola, sino que lo es en el sentido de transparen-
cia, de necesidad de aclaracidn, de ver si efectivamente es
posible mantener a la compafiia Iberia situada estratégi-
camente para bien de los ciudadanos espaifioles, de sus
trabajadores y de los transportes aéreos en general.

Es evidente que el conjunto de criticas que esta reci-
biendo Iberia lleva a los trabajadores de la propia compa-
fiia, como se citaba, a una cierta desorientacion y a los
ciudadanos, en general, a confundir las criticas que se
vierten en numerosos medios de comunicacion con la
realidad del servicio de la compaiiia que, en lineas gene-
rales, tenemos que calificar como bueno, comparable con
el de cualquier otra compaiiia que opere en el medio
aéreo, tanto a nivel nacional, europeo ¢ incluso trans-
atldntico.

Pero de todo ello, de toda esta nebulosa que se esta
creando en torno a la compaiiia Iberia, jquiénes pueden
ser realmente los perjudicados? Porque, al no explicarnos
algunas de las propuestas que se estdn haciendo sobre
esta compaiiia, sentimos una preocupacion verdadera,
tanto por los efectos que esas criticas pueden tener sobre
la compaifiia y, por tanto, sobre sus trabajadores como
por los resultados que pueden producir en los usuarios,
que teman estar volando con una compaiiia que no da
servicios equiparables con los de otras. Y es evidente que
todo esto se estd produciendo en un momento transitorio
en todo lo que significa trafico aéreo en Europa y, por
tanto, en Espafia, donde, ademds, se estd entrando en una
liberalizacién del mercado, una liberalizacién con un
modelo yo creo diferente al americano y en el que entraré
después pero que necesariamente habra que afrontar, y el
plan estratégico puede ser una aproximacidn. Si estamos
en este proceso de cambios, yo entiendo que es mucho
mads importante implicar en ellos a todos los elementos

que participan de la compafifa. Y hay que tener una gran
sensibilidad social para explicar el porqué de algunas
decisiones que son dificilmente inteligibles por parte de
los ciudadanos, en ultimo caso, y no de los expertos,
porque los expertos pueden explicarles muchas cosas que
no llegan a la opinidn publica, a ta que si llegan, en
cambio, las criticas puramente politicas y, a veces, no
documentadas.

En segundo lugar, hay que implicar en los cambios que
se estan produciendo en el transporte aéreo en general a
los trabajadores de 1a compaiiia, y yo entiendo que ello se
estd produciendo, en cierta medida. Cualquier grado de
implicacidn es insuficiente a la hora de que los trabajado-
res de la compaiiia sean conscientes de a lo que se esta
enfrentando la propia compaiiia en su conjunto y que
participen de ese conocimiento, Debe haber una transpa-
rencia, por tanto, absoluta respecto al mercado al que nos
estamos enfrentando y a la competencia que tiene que
afrontar Iberia, que ya no serda una compaiiia nacional y
que no tiene que competir, al menos en una parte de su
mercado, con otras compaiiias. Y no voy a hablar con ese
lenguaje «Nuiiez», yo diria, de altos cargos, que utiliza el
PP, porque a este paso el que nos da las tarjetas de embar-
que sera calificado como alto cargo. Yo creo que ésas son
cuestiones politicas intrascendentes que lo unico que ha-
cen es enmascarar una parte del problema, que existe y
que preocupa al Grupo socialista, que es cémo va a
afrontar esa nueva etapa la compaiiia espafiola Iberia.
Para ello tenemos instrumentos que nos tendrian que ser
utiles, que es el modelo europeo en el que se produce esta
liberalizacidn; un modelo europeo que respeta durante
un periodo transitorio las cuotas de mercado de cada
compaiifa y que para acceder al mercado interior lo hace,
ademads, de una manera progresiva y consolidando ya las
lineas en las que cada una de las compaiiias viene operan-
do dentro de estos mercados. Y ahi creo que el grupo
Iberia tiene una posicién importante, dentro del merca-
do interior. El mercado interior espafiol es uno de los mas
importantes de la Comunidad Econémica Europea y
creo que Iberia se tiene jue situar necesariamente en
aquellos lugares en donde no lo esté todavia —yo creo que
lo estd en la mayoria de los sitios— para hacer frente a esa
liberalizacién que se va a producir en este mercado.

Finalmente, hay un tema que también nos preocupa
pero no en el sentido morboso que se le da a veces, sino
en el sentido de si es til a los objetivos finales de la
compaiiia de mantenerse y de ser competitiva en el me-
dio internacional, y es las ventas de patrimonio. Es evi-
dente que estas ventas se pueden realizar una sola vez,
eso es capital realizado y, por tanto, no se puede repetir
esta operacion. En consecuencia, cuando estamos ven-
diendo patrimonio estamos realizando una parte de re-
sultados a la que ya no se puede volver a recurrir. Y me
preocupa si estas ventas de patrimonio sirven para poner
a la compaiiia en niveles de competitividad y los ingresos
que se han generado por esas ventas de patrimonio glo-
balmente considerado, aunque no he oido las cifras en su
primera intervencion. Yo creo que todo ello es importan-
te, junto a la posicién del Grupo Iberia en un lugar tan
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sensible, politica y econdmicamente, para Espafia como
es América Latina.

Es verdad que en el concierto de la aviacion internacio-
nal los grandes grupos que operan estan posicionados en
algun lugar con un alto grado de especializacion, y cuan-
do digo algun lugar me refiero a un mercado continental
practicamente, y asi podriamos ver distintos ejemplos de
Air France con Africa, o de Lufthansa con el Oriente
lejano o de otras compaiiias en Norteamérica y demds.
Yo creo que Iberia estd apostando por un mercado que
tiene posibilidades de futuro, y la inica duda que le cabe
a nuestro Grupo es si tenemos la capacidad de mantener-
nos en este mercado hasta que se produzca una reactiva-
cion del mercado y si somos capaces de trasladar unos
modos de operatividad que sean mds competitivos que
los que actualmente estan en estos mercados.

Finalmente, quisiera mostrar preocupacién por ele-
mentos que no son centrales en ¢l tema de la compaiiia.
Yo creo que seria bueno que se aclarara si es verdad que
los Airbus van a estar parados, si se van a sustituir por
otro tipo de aviones y, en cualquier caso, disipar cual-
quier duda que se pueda introducir ante la opinion publi-
ca respecto a temas locales, muy localizados también,
que siempre se producen en lugares donde los transportes
tienen una especial sensibilidad, como son las islas. Es
evidente que tanto en Canarias como en Baleares, y lo he
dicho ya en mi intervencién anterior, cada vez que se
deja de operar en un destino determinado, cada vez que
se cierra una autovia o una linea de tren, se estd aislando
un poco mas esa parte de nuestro Estado. Por tanto, es
logica esta sensibilidad que existe en estas zonas en cuan-
to afecta a algunos de los elementos que le sirven de
comunicacion. )

Muchas gracias por su explicacion.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Aguild para responder a las cuestiones planteadas, espe-
cificamente a las que tienen relacidn con el objeto de la
comparecencia.

El sefior PRESIDENTE DE IBERIA (Aguilé Alonso):
Son muchas preguntas, vamos a ver si soy capaz de ir
sintetizando.

El sefior Camacho ha hablado al principio de si habia
unas diferencias fuertes de incrementos de oferta en rutas
intercontinentales y en rutas nacionales. Quizd de mis
palabras se ha podido deducir algo asi, pero no hay tal. El
incremento de oferta en rutas intercontinentales del afio
1992 sobre 1991 ha sido un 13,8 por ciento exactamente,
y el incremento de oferta en rutas domésticas mas Euro-
pa es aproximadamente un 12 por ciento, o sea, que son
bastante parecidas. Quizd de mis palabras ha surgido
algun malentendido.

Con la demanda sucede algo muy parecido, es practica-
mente igual. Por tanto, no hay un desequilibrio, y me ha
parecido entender que S. S. apuntaba a que nosotros nos
ibamos mds hacia fuera y desatendiamos lo de dentro.
Debo, sin embargo, decir una cosa a este respecto que si
es relevante, y creo que S. S. iba bien encaminada por

ahi. A la hora de demostrar potencia competitiva y de
estar bien preparados en una compafiia aérea, el dominio
del trafico intercontinental es absolutamente fundamen-
tal, porque el trafico doméstico, cuando vienen épocas de
crisis —y ahora la estamos viviendo-, tiene otras alterna-
tivas de otros modos de transporte y puede saltar de uno
a otro, excepto en las islas, donde naturalmente es mas
dificil, pero puede saltar a la autovia, al ferrocarril o al
autobus por carretera si es mas barato. Por tanto, aunque
no haya sido asi, el deseo de Iberia de hacerse fuerte en
traficos de mas largo radio es logico y debe ser asi en
cualquier circunstancia, pero le tranquilizo en el sentido
de que las cosas estan funcionando. Luego haré més hin-
capié sobre ello, pero el plan estratégico se estd cumplien-
do en cuanto a oferta, a demanda, a pasajeros, etcétera.
Luego hablaré con mas detalle.

Ha dicho que yo he puesto en duda que llegue la com-
petencia en el trafico doméstico. Me quiero apresurar a
aclarar que Iberia compite ya en aproximadamente el
setenta y tantos por ciento de su actividad, solo queda el
trafico doméstico de cabotaje, y en éste, a partir de muy
pocos dias, dentro de cuatro dias, existird ya la posibili-
dad de que operadores europeos hagan vuelos de lo que
se llama cabotaje consecutivo. Es decir, el dia 1 de enero
podemos tener a una compatfiia cualquiera, a Lufthansa
por ejemplo, que haga un vuelo de Frankfurt a Barcelona
y de Barcelona a Madrid, vendiendo plazas en el vuelo de
Barcelona a Madrid, o sea, que la competencia estd aqui
y nosotros estamos haciendo todo lo posible para prepa-
rarnos para ¢lla, pero el 1 de enero -tiene razon S. S. y yo
no he dicho nunca que dudara de eso— podran operar
aviones europeos en las rutas espafiolas, siempre de mo-
do consecutivo, es decir, tienen que venir de fuera, tocar
en un punto y luego hacer ese segundo trayecto, en el que
s6lo pueden tomar el 50 por ciento de su capacidad, no
mas que eso.

En cuanto a la competencia nacional, si acaso recordar
que, aparte de la competencia extranjera, en Espafia
siempre ha habido un gran desarrollo del trafico «char-
ter». Si comparamos nuestra cuota de mercado con otros
operadores regulares extranjeros, vemos que estamos en
el orden del 51 por ciento del triafico europeo; por ejem-
plo, Iberia tiene el 51 por ciento y los operadores regula-
res de otros paises europeos tienen el 49, con lo cual
estamos bien. Ahora bien, si se considera también el
«charter», los coeficientes cambian radicalmente, esta-
mos en un 12 é un 13 por ciento del trafico total, porque
en Espafia el trafico «charter» ha sido histéricamente
muy importante, Eso lo digo por aclarar que hay compe-
tencia de las dos clases. Recientemente, ademas, se estd
produciendo una cierta homogeneizacién de comporta-
mientos y los «charter» tienden a hacerse cada vez maés
regulares y los regulares tienden a hacer tarifas cada vez
mads parecidas a los «charter», con lo cual la diferencia
entre esas dos distintas concepciones de lo que es el trans-
porte aéreo se va reduciendo.

En cuanto a los resultados, después de impuestos —por
aclarar-, he dicho que van a ser similares a los del afio
pasado. Después de impuestos, los resuitados del ano
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pasado fueron de 34.000 millones, y este afio serdn mds o
menos parecidos. No voy a decir cudnto, porque asi le
dejo al sefior Camacho oportunidad para que me cite en
otra comparecencia, cuando de verdad se sepan y estén
cerrados.

Probablemente le he inducido yo a error en un dato
importante, que es el valor de las bajas. Yo no sé si lo he
dicho mal o del intercambio que hemos tenido ha salido
una idea equivocada. Hemos hablado de que las bajas
estaban en torno a los cinco millones. Eso es rigurosa-
mente cierto en las bajas incentivadas, pero no es la me-
dia de las bajas, quizd yo lo he dicho mal o nos hemos
liado entre los dos. La media de las bajas ha salido a 9,4
millones de pesetas. Lo que si es verdad es que la canti-
dad que estd metida este afio son 15.000 millones, por-
que en el afio 1991 se metié una prevision de otros
15.000 millones, con lo cual el importe total es de 30.000
millones de pesetas, destinados a reduccion de plantilla
por bajas incentivadas y jubilaciones anticipadas —-me
parece que he podido dar lugar a error yo al explicarlo-,
o sea, son del orden de 4,5 millones las incentivadas y del
orden de trece y pico las jubilaciones, con el plan que
usted ha explicado perfectamente, y sale una media de
9,4, con un total de 30.000 millones, 15.000 el afio pasa-
do y 15.000 este afio. Espero que haya quedado claro,
porque estaba confuso. Me parece que el sefior Armet
también ha mencionado algo en relacion con eso. Creo
que lo he explicado mal.

En cuanto a la venta de activos, le puedo informar de
las cosas que se han desinvertido, que no son tantas como
usted ha dicho, sino alguna menos. Hemos desinvertido
en Paris, con un importe de 2.400 millones; en Europa no
hemos desinvertido ninguna mas, quiza usted tiene otra
informacidn, pero ni en Roma ni en Frankfurt, que son
los dos unicos sitios donde Iberia tiene propiedades, he-
mos desinvertido. Hemos desinvertido también varias
propiedades en Espafia: un garaje en Madrid, 330 millo-
nes; un edificio en Las Palmas, 760 millones; 150 millo-
nes Zaragoza; 60 millones Barcelona; 450 millones Va-
lencia. Un total de 1.750 millones de pesetas. Campos
Veldzquez, que es, digamos, la propiedad mayor del Gru-
po, se ha enajenado a una sociedad que se llama Infoin-
vest, y esa sociedad le va a abonar a Iberia del orden de
20.000 millones de pesetas. Con eso tiene usted ya un
panorama bastante completo de todo el esfuerzo desin-
VErsor.

De todas maneras quiero aclarar, porque el sefior Cos-
ta también ha mencionado el asunto y es importante
aclararlo, que nosotros, en nuestro plan estratégico, nos
comprometimos con la Comunidad Europea a que el

esfuerzo de reestructuracion lo haciamos en base a nues-

tros propios recursos y que no empleariamos la amplia-
cidn de capital de 120.000 millones de pesetas que la
Comunidad autorizé en reestructuracion de nuestros
propios efectivos, sino que se emplearia en los planes de
renovacidn de flota y en la ampliacién de actividad que
la compafiia iba a abordar por compra de participaciones
en otras compaiiias. Por tanto, esto estd totalmente de

acuerdo con lo previsto y estamos cumpliendo con lo que
pactamos.

Estoy de acuerdo con el seiior Costa y con SS. SS. en
que es mejor tener activos que haberlos vendido. Natu-
ralmente, pero en épocas de estrechez hay que hacer ren-
tables los dineros que se tienen y es mejor tenerlos en
aparato productivo que no en activos inmobiliarios que
no son productivos. Por tanto, se ha operado asi.

En cuanto a la flota, varias sefiorias ~me parece que los
sefiores Mardones y Costa— han preguntado por la parali-
zacion de los aviones Airbus-300. En el plan estratégico
del grupo Iberia (me parece que el sefior mardones ha
mencionado los niimeros) habia una venta de los aviones
sobrantes que eran los 727 y los DC-9. Hemos hecho
unas cuentas muy precisas en el estado actual econémico
en que nos encontramos y nos han salido mucho mejor
los numeros de paralizar la flota de Airbus-300 que los de
los 727 y los DC-9. Por tanto, hemos decidido parar la
flota de los Airbus-300 a partir del dia 11 de enero.

Hemos decidido paralizarla, luego, si encontramos
vendedor, ya veremos qué hacemos de acuerdo con el
plan de flota y con otras muchas cosas, pero explico pri-
mero el primer paso. El primer paso es decir: ;Cémo nos
salen mejor las cuentas: con los aviones Airbus-300 o con
los otros aviones? En este momento nos salen bastante
mejor las cuentas con los aviones mas pequefios. No
quiero dar mucha precision de cifras, pero por bastantes
millones de pesetas, del orden de miles de millones de
pesetas, es mejor para la compaiiia disponer de los avio-
nes pequeiios que de los grandes en este momento. Las
razones fundamentales, sin entrar ya en mucho detalle,
como digo, estan sobre todo en el problema que tiene una
flota de un numero pequeifio de unidades en un contexto
como es el de Iberia. Sdlo teniamos ocho Airbus-300, y
eso suponia que los periodos de formacion de tripulacio-
nes, tanto técnicas como de cabina, y los periodos de
formacidn de los empleados de mantenimiento para esos
aviones, tenian que dedicarle tres, cuatro o cinco meses
para estar en esa flota muy poco tiempo, porque ensegui-
da, por convenios colectivos y por-acuerdos de tiempo
inmemorial, pasaban a la siguiente, con lo cual la reper-
cusion de los gastos de formacidn de tripulaciones sobre
un tiempo muy pequefio de permanencia en las flotas

-hacia que el coste de la formacion a repercutir directa-

mente en la flota fuera altisimo. Aunque el avién es mds
grande y, como bien explicaba el sefior Mardones antes,
la tripulacion descarga sobre mads asientos y, por tanto,
seria mas barata, los costes de formacion y de paso por
esa flota que tiene tan pocas unidades encarecen tanto el
coste de tripulaciones que, al final, suméndole el coste de
mantenimiento, el coste de combustible y todo, nos salen
mejor los nimeros. Es asi de simple.

(Tiene eso alguna repercusion, algin peligro o algin
riesgo de cara al plan estratégico? Estimamos que no —si
no no lo habriamos planteado— por una razén bastante
sencilla: el Airbus-300 es un avién que para el contexto
europeo, que es donde tendria que funcionar, tiene una
capacidad demasiado alta. Vamos a recibir a partir de
junio los aviones 757, que tienen un moédulo bastante
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mds apropiado para esos transportes intereuropeos que el
Airbus-300. En este momento de crisis econdémica nos
viene mucho mejor operar con aviones mas pequefios
que con aviones mds grandes.

{Qué podemos ofrecer con aviones mds pequefios?
Una mejor adecuacién de la oferta a la demanda, propor-
cionando mds frecuencias. Es un caso muy similar al que
habia hablado S. S. antes en cuanto al mddulo 40 frente al
modulo 72 en el caso de Binter-Canarias. Es un problema
muy parecido.

(Significa eso que vamos a reducir la oferta? En absolu-
to. Todos los acabados que estaban previstos con el Air-
bus-300 se van a hacer con aviones mas pequefios. Por
tanto, para sustituir a esos ocho aviones se necesitardan
bastantes aviones mds pequefios, me parece recordar de

memoria que son como 14 6 135, porque los asientos son

menos.

Aclaro también el tema de la privatizacion. Su sefioria
dice: «Vamos a hacer.» Hay un trdmite previo que espero
que S. S. pueda remontar antes de hacer nada.

Lo que si quisiera decir, que es lo unico que yo puedo
apuntar en este momento, es que los datos de Iberia
siempre han sido transparentes y los seguirdn siendo, lo
unico que yo pido es comprension a SS. SS. en tanto en
cuanto estamos en un entorno cada vez mas competitivo
y yo creo que tampoco es conveniente hacer publicas
muchas de las intenciones para que los demds, de alguna
manera, se aprovechen de ello. Yo tengo numerosos da-
tos y si SS. SS. lo creen conveniente habria que intentar
otro tipo de acercamiento a ellos, como una sesién mas
cerrada, o algo por el estilo, porque llega un momento en
que esos datos serian muy utiles para cualquier compe-
tencia que quisiera operar en Espafia. Sea la compaiiia
privatizada o no lo sea, esté en el Gobierno su Grupo
—usted parece convencido de que lo va a estar— o esté
cualquier otro grupo, mi deber es que la compafiia tenga
el mejor recorrido posible y que, tanto si va a ser privati-
zada como si no, esté en la mejor de las situaciones posi-
bles. Por tanto, ese es el unico limite que yo pongo a la
informacion que, por otro lado, siempre ha sido transpa-
rente y nunca ha puesto ningin pero a dar ningun dato.
No creo que ninglin proceso privatizador aporte ninguna
fuz sobre ningun aspecto de Iberia que no sea ya conoci-
do por la opinién publica.

En cuanto a los altos cargos, todo depende de la vara de
medir. En América un hombre es alto cuando mide por
encima de no sé cudntos pies; en Espafia se empieza a ser
alto mads bajito. Lo que si le puedo decir, sefioria, es que
la congelacion ha afectado a todas las personas que tie-
nen responsabilidades serias en la compaiiia; o sea, que
yo he congelado los salarios de todos los directivos. ;Son
muchos o son pocos? Yo he congelado a lo que llamamos
directivos, que son los que figuran en un organigrama
grande que tenemos, que son 250, mds o menos. Llama-
mos directivos a esos 250, que son los que de alguna
manera tienen responsabilidades.

Si que quiero aclararle, sefioria, y esto me parece que es
una vigja cuestion entre S. S. y yo, ya en varias compare-
cencias he aludido a ello, que en este momento dependen

menos personas del Presidente. Antes era Presidente/Di-
rector General, y del Director General dependian mas
personas directamente que las que dependen ahora. Si lo
medimos por niveles jerdrquicos eso sucede también en
el segundo nivel; todo es un problema de la terminologia
que se emplee; si se emplea una terminologia u otra creo
que es lo menos relevante. Lo mds relevante es el nimero
de personas que hay entre unos cargos y otros, y esos 250
son los que mas o menos se pueden considerar, no muy
altos realmente, no somos muy altos, pero si directivos
en la compaiiia.

La confusién probablemente viene de que en el lengua-
je administrativo «alto cargo» supone unos problemas de
incompatibilidad que realmente en el INI s6lo tienen dos
personas, por eso digo yo que probablemente mis supe-
riores le contestaron asi, que no tiene nada que ver con ¢l
lengudje de tipo empresarial o jerdrquico donde directi-
vos es otra cosa muy diferente.

Pregunta también su sefioria sobre las inversiones lati-
noamericanas y ha mencionado una frase del Ministro
Cavallo a la que me gustaria responder. Ha dicho que el
Ministro menciond que si Iberia no mejora su gestion el
Gobierno argentino buscara otro comprador. Creo que
aqui el Ministro, de alguna manera, habld con bastante
poca propiedad, porque parece que la empresa todavia
fuera suya, y ellos tienen un porcentaje de acciones que
pueden vender todas las veces que quieran, pero induda-
blemente hace mucho que el Gobierno argentino vendio
la empresa y ahora estd en otras manos, con lo cual lo de
buscar otro comprador no sé muy bien a qué se referia, si
acaso le tendra usted que trasladar la pregunta a él direc-
tamente. Hay un contrato y lo tendrd que cumplir, lo que
si podra hacer el Gobierno argentino, como cualquier
otro gobierno en un momento dado, es expropiar, pero
no vender.

Por ultimo, los resultados de Binter-Mediterranea y
Binter-Canarias para este afio se los puedo m4s o menos
anticipar y estdn del orden de los 1.400 millones de pér-
didas para Binter-Canarias y 1.300 millones para Binter-
Mediterrdnea, frente a 1.500 y 1.100 millones del afio
pasado. Me parece que usted en un momento determina-
do hablaba de 5.000. No sé de dénde han podido salir
esas cifras, son 1.400 millones.

El sefior CAMACHO ZANCADA: Son 8.500 millones
en cinco afos.

El sefior PRESIDENTE DE IBERIA (Aguil6 Alonso):
Entonces coinciden las cosas.

De todas maneras, como digo, ése es el resultado de
concentrar la actividad donde se pierde dinero en una
sola empresa, pero se pierde mucho menos dinero que si
esa actividad estuviese en Iberia con los medios con que
lo estaba haciendo Iberia, que eso si que conviene que
quede claro, porque si no no tiene ningin sentido el
porqué se hacen las cosas.

El sefior Sedé me pregunta cual es el rendimiento del
Puente Aéreo. Seiior Sedd, lo lamento, pero éste es uno
de los datos que precisamente me veo obligado a no dar.



- 17922 -

COMISIONES

28 DE DICIEMBRE DE 1992.~-NUM. 594

De todas maneras, también debo decirle que el Puente
Aéreo tuvo una época de una cierta dificultad, y creo que
incluso en alguna comparecencia se hablé de ello, de
problemas de puntualidad, de servicio, etcétera. Todos
esos problemas se superaron con creces a finales del afio
pasado y este afio hemos tenido unos coeficientes de
puntualidad, de servicio y de regularidad realmente opti-
mos, yo diria que mejores que en toda la historia del
Puente Aéreo, y se puede decir que el servicio esta com-
pletamente regularizado.

Se aducia también que el Puente Aéreo podria tener
alguna dificultad de crecimiento debido a esos problemas
que habia habido en el servicio, no sé si recuerda la
polémica; incluso en algin momento se habld de privati-
zarlo, lo cual era algo disparatado, porque no tiene senti-
do; se puede liberalizar, pero no privatizar. Lo que ha
demostrado la experiencia de este afio es que la demanda
en el Puente Aéreo, a pesar de que la oferta es amplia y de
que el servicio es impecable, no ha crecido. Eso permite
hablar de una cierta saturacion de esa ruta; saturacién
porque a lo mejor ha llegado a su techo o porque las
condiciones econdmicas actuales no proveen de m4s via-
jeros. Puede haber habido otro efecto, que saldrd mds
adelante hablando del mercado de cabotaje, que es que
haya gente que prefiera conducir 650 kilémetros, que son
los que hay, y tardar seis o siete horas antes que ir en
avion; los hay, y de hecho, los titimos datos de Renfe que
yo conozco evidencian una pérdida de pasajeros de bas-
tante importancia en ese trayecto y lo achacan a pasaje-
ros que se han trasladado a la carretera. Hablo de datos
de Renfe, nosotros no hemos manejado ese tipo de en-
cuestas y no podemos, por tanto, aportar mucha mas luz.
Pero si parece que el Puente Aéreo es una ruta que mas o
menos estd llegando, por ahora, a su nivel de saturacion.

(Cdmo se vera afectada Iberia por esa competencia que
he mencionado antes que puede empezar a operar ense-
guida? No lo sabemos, hay que ver cudl es la reaccion del
usuario; indudablemente lo que si podra hacer la compe-
tencia es poner precios mucho mas baratos en frecuen-
cias, por asi decirlo, esporadicas. Una compafiia extran-
jera que vuele a Barcelona y de Barcelona a Madrid po-
dra poner algin vuelo y esos vuelos los podrd vender
todo lo barato que quiera, pero serdn vuelos que propor-
cionaran un servicio completamente diferente al que pro-
porciona el Puente Aéreo, con la comodidad de embarcar
cuando se quiera, volverse de Madrid cuando se quiera,
etcétera. Entraremos en tipos de producto, por asi decir-
lo, completamente diferenciados; el que busque una gan-
ga encontrard una ganga y el que quiera un servicio ten-
drd que acudir a otro tipo de producto. Lo normal para
cualquier empresa que quiera posicionarse ahi seria pro-
ducir o poner en el mercado unos precios muy baratos, y
supongo que habra gente que prefiera estar sujeta a unos
horarios determinados y pagar menor precio. Ya vere-
mos cdmo se va desarrollando y, a medida que se vea
como se comporta la demanda, iremos modificando el
producto para adecuarnos a ella.

Pregunta también ¢l sefior Sedd sobre el movimiento
de Iberia hacia Europa del Este. Nuestra politica es clara-

mente seguir el plan estratégico, no cambiar nuestra
orientacion iberoamericana y no empezar a invertir en
compaiiias de Europa del Este. Alitalia efectivamentc lo
ha hecho. Recientemente ha comprado una participacion
en Malev. Pero nosotros creemos que ésa no debe ser
nuestra politica. Los intereses que Espafia como pais tie-
ne en estos paises son pequefios. No hay trifico étnico,
por decirlo de alguna manera, ni de turismo ni de nada, y
la posibilidad de organizar rutas o nicleos densos de
tréfico es bastante alejada. Por tanto, seguiremos mante-
niendo nuestra politica de que, si hay oportunidad, aco-
meteremos los vuelos con medios propios, sin entrar o
participar en esas compafiias.

Pregunta también S. S. sobre el futuro de Iberia, si es
verdad que sélo permanencen cinco grandes empresas en
Europa. La verdad es que la fijacion del niimero cinco es
bastante arbitraria. Lo que si quiere decir la afirmacion
de que sélo los grandes permaneceran es que, cuando se
empieza a operar en condiciones de competencia, el ta-
mafio es un factor absolutamente fundamental. Noso-
tros, por tamaifio, estamos en ¢l grupo de los cinco inter-
medios —vienen tres grandes y luego cinco intermedios—,
y el autor de la frase de que solo quedaran cinco tuvo una
simplificacion bastante arbitraria del problema. Dijo que
quedarian los tres grandes y de los cinco medianos, que-
darian mds o menos dos. Ni sabemos si vamos a estar en
esos dos ni sabemos si es verdad que van a quedar dos, o
van a quedar cuatro, o los cinco que estan. Lo que si se
esta haciendo ya, y eso si es constatable en el mercado, es
que empresas mas pequefias que esas cinco —las que estan
despues ya en el grupo de las siguientes— estan siendo
absorbidas por las mds grandes, que estin comprando,
por asi decirlo, pequefias empresas para formar grandes
grupos en ¢l mercado europeo.

Nosotros seguimos pensando que no ¢s prioritario para
nosotros invertir ni tampoco, como decia antes el sefior
Armet, llegar a un acuerdo de colaboracién o de coparti-
cipacion con alguna empresa europea mientras no conso-
lidemos las inversiones que hemos hecho en Iberoaméri-
ca —me parece que es algo que ya he comentado con
motivo de alguna intervencion del sefior Camacho-, y
seguimos pensando que esto debe ser asi, que no es prio-
ritario, y ademas, si se hacen las cuentas debidamente,
una alianza europea tampoco resulta de tanto beneficio,
y a las pruebas me remito, porque se habla mucho de
alianzas, pero, a la hora de cristalizarlas, la verdad es que
hay muy pocas. Lo que hay es compra de las mds peque-
fias por las mds grandes y todo lo demas viene a ser una
abundante literatura de periddico y poco hecho concreto.

El sefior Sedd se preocupa también por la situacion
laboral. Me ha parecido entenderle que habia habido
huelgas. No hay huelgas. Los sindicatos estdn informados
absolutamente de todo lo que sucede, en la linea de lo que
decia el sefior Costa, y los acuerdos que se han alcanzado
con cllos para este plan de bajas han sido totales. Ellos
han apoyado la manera de proceder de las bajas incenti-
vadasy de las jubilaciones voluntarias, de manera que las
3.200 personas que han salido de la compaifia lo han
hecho todas voluntariamente. Las centrales son absoluta-
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mente conscientes de que ésa es una manera de proceder
que consideran razonable, que ¢l mercado, de alguna
manera, y la competencia piden la reduccion y que la
manera de proceder es ésa.

En cuanto a la renovacidn de flota, ya lo he menciona-
do antes al hablar de los Airbus 300. Aqui no se ha altera-
do, por ahora, todavia nada. A mediados de enero llega el
dltimo Airbus 300 —me parece que llega el 15 de enero-y
los proximos aviones a recibir son los Boeing 757 —llegan
tres este afio, y el primero de ellos a mediados de junio-.
Eso esta como estaba previsto, no se ha cambiado en
absoluto.

Pasando a responder a las preguntas del sefior Armet,
lo principal que le diria es que no hay grandes desviacio-
nes del Plan estratégico. El sefior Mardones también lo
ha cuestionado y luego entraremos en ello. Lo que si ha
habido es un empeoramiento generalizado de los resulta-
dos de todas las compaiiias aéreas y nosotros no nos
hemos visto ajenos a ello, pero seguimos bastante fiel-
mente —como fuego entraré a detallar- las cifras del Plan
estratégico, naturalmente, excepto lo referente al resulta-
do global de la actividad. Lo que de verdad ha caido es el
«yield» o el ingreso medio de pasaje, que es inferior a lo
previsto en el Plan estratégico, pero no se podia prever
que iba a desarrollarse 1 guerra de tarifas que se estd
desplegando desde el afio 1991 y en el 1992 en Europa y
en todo el mundo. A partir de ahi empeoran gravemente
los resultados, pero la oferta, la demanda, los pasajeros,
etcétera, se comportan mas 0 menos como estaba previs-
10; 1o que si reduce mucho es lo otro. Por tanto, en ningun
caso Iberia se va a quedar marginada de la competencia
porque sus resultados estdn absolutamente en linea con
los resultados generales de la industria. No nos estamos
destacando por nada. Estamos perdiendo y, si se cuentan
las pérdidas extraordinarias, las cifras ya varian un poco
mds. Hay empresas que aprovechan estas crisis para rees-
tructurarse, como esta haciendo Iberia, y hay otras em-
presas, probablemente porque coticen en Bolsa, que tie-
nen que pasar las crisis dando unos resultados un poco
mejores, pero todas se dedican a verder activos, unas
para reestructurar y otras para maquillar o mejorar los
resultados, pero estamos en linea practicamente con to-
das ellas. El transporte aéreo lo estd pasando mal. Noso-
tros naturalmente no somos ninguna excepcion. Lejos de
mi, en cualquier caso, intentar justificar unos resultados
por condiciones de los demds, La verdad es que todos
estamos pasandolo mal.

En cuanto a las divisas, S. 8. ha mencionado que el
procedimiento suele ser apuntar cuando se producen los
pagos. No es asi. Perdone, sefioria. Lo que exigen las
reglas de auditoria y de contabilidad es que en los pasi-
vos, cuando se tiene noticia del riesgo, se contabilicen las
pérdidas, no cuando se vayan a producir realmente. En
cambio, en los activos es como usted dice. De manera
que solo le dejan a uno apuntar las plusvalias de los
activos cuando se produce la venta, no cuando se sabe
que el precio es mayor. Hay que hacerlo como se ha
hecho. De un. dia para otro los pasivos aumentan 10.000
millones sin que nadie haya hecho nada. En cambio, los

activos se quedan como estan y eso produce una pérdida
extraordinaria. Sin embargo, si debo decir que en cuanto
a la cuenta de resultados —porque eso es de balance- el
que la peseta se devalie produce a la Compafiia mas
ingresos mensualmente. (El sefior Camacho Zancada:
iClaro, claro!). Eso es asi, pero no tiene nada que ver
porque, si el balance tiene una cifra de pasivos muy ele-
vados, a la cuenta de resultados de extraordinarios hay
que llevar el total de la pérdida extraordinaria derivada
del mayor valor de los créditos. En cambio, sélo mes por
mes se va poniendo los mayores ingresos que obtiene la
Compaiiia porque al estar cobrando en dodlares, que va-
len mdas pesetas, se ingresan mas pesetas. Creo que lo
explico bien. Una cosa son los resultados mes por mes y
otra el balance donde hay que meterio de golpe. Eso es
asi.

Otro tema que se ha mencionado es si los resultados
extraordinarios intentan maquillar las cuentas. En abso-
luto. Lo que he dicho es que los resultados operativos del
afio han sido mejores sustancialmente que los del afio
pasado y que los resultados extraordinarios son peores;
no maquillamos nada. Son peores por las condiciones
que he dicho de la reestructuracion, de la cuestion de las
divisas y del mal resultado de las compaiiias latinoameri-
canas, como ustedes mismos, sefiorias, han mencionado.
Son los tres factores que han intervenido. Esos tres facto-
res se ven contrapesados por las ventas de activos y da un
resultado que al final, suméandolo todo, es muy parecido
a los treinta y tantos mil millones de pesetas de pérdida
del afio pasado.

El sefior Mardones ha mencionado concretamente la
cifra de ingresos, en 1996, de 675.000 millones de pese-
tas. Yo no soy capaz, en este momento, de decir cédmo
van a ir las cosas en 1996, pero estamos cumpliendo las
cifras. En el orden de ideas de esa misma cifra, para 1992,
creo recordar que habia 502.000 millones de ingresos y
vamos a tener 506.000 millones de ingresos. Los ingre-
sos, como decia antes, estan en el orden de magnitud de
lo previsto por el Plan estratégico y eso funciona mas o
menos. Lo que ha pasado es que los resultados empeoran
porque baja el «yield», el ingreso unitario o lo que el
pasajero paga por viajar, y produce un emporamicnto
dréstico de resultados, pero todo lo demas se maneja més
0 menos en linea. '

Indudablemente debo decir que la industria aérea no
podria vivir con ese nivel de tarifas. Esta claro. Con el
nivel de tarifas que hay ahora no puede vivir la industria
aérea. Esto tendrd que cambiar y entre que cambia y no
cambia las empresas mds potentes aguantardn y las me-
nos potentes se veran arrastradas y tendran que dejarlo.
La industria no est4 preparada para unos niveles de tari-
fas como los que hay ahora; asi que tarde o temprano esas
tarifas tendran que ir al alza. Me refiero naturalmente a
las tarifas internacionales. El desajuste que hay en el
intercanario no es significativo en las grandes cifras que
estamos manejando en estos momentos.

Hemos hablado ya del Airbus 300, de que se deja in-
movilizado por razones de coste fundamentalmente, pe-
ro me gustaria intentar arrojar un poquito de luz sobre lo
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que usted, sefior Mardones, ha manifestado en torno a las
rutas troncales y la de Barcelona-Canarias. La ruta de
Barcelona a Canarias no es una ruta de gran densidad, es
una ruta larga, de buen kilometraje y buena etapa media,
muy propia en cuanto a etapa para los aviones Airbus
300, pero de no suficiente densidad. Este afio 1992, me
parece que fue en primavera, como estdbamos sirviendo
la ruta con los Airbus 300, tuvimos que hacer la experien-
cia de triangular la ruta, es decir, hacer Barcelona-Las
Palmas-Tenerife-Barcelona, ya que al hacer los vuelos
Barcelona-Las Palmas y Barcelona-Tenerife separados
no éramos capaces de llenar los aviones Airbus 300 y
hubo que, con la incomodidad que supone para el pasaje-
ro de segundo destino, hacerlo aterrizar en el primero.
Por eso pensamos que, de cara a dar un mejor servicio, es
mucho mejor tener un avién pequefio que pueda hacer el
recorrido de ida y vuelta sin necesidad de hacer el trian-
gular, porque las ocupaciones que se obtuvieron cuando
el Airbus hacia esa ruta no pasaban del treinta y tantos
por ciento, con lo cual es absolutainente imposible hacer-
las rentables. Con aviones mds pequefios el servicio que
se podra dar es mucho mejor, porque las frecuencias se
pueden mantener y se pueden evitar las escalas que, co-
mo digo, este afio fue necesario hacer. En definitiva, lo
que manda es si la ruta es o no densa mds que si se llama
troncal o no troncal. Siendo densa es posible meter avio-
nes grandes y, si no lo es, hay que poner aviones pe-
quefios.

Se mantienen las previsiones de MD 87 y Airbus 320
en Europa, van a seguir funcionando exactamente igual
que ahora, lo que sucede es que habia algin Airbus 300
que estaba previsto sobre todo para Paris y Londres y
esas rutas empezardn a ser operadas con los Boeing 722,
que son los sustitutivos que vamos a poner, con lo cual
tenemos la ventaja de, como en Europa es tan dificil
conseguir los «slots», los derechos de aterrizar en un
momento determinado, y que con aviones grandes es
imposible, no se pueden concentrar, hay que hacerlo con
estos aviones mas pequefios.

Ha dicho una cosa, que no sé si la he entendido bien, en
relacion con la adecuacion de la estructura de la Compa-
fila a una serie de problemas. Yo creo, sefior Mardones,
que o no le he entendido bien o lo que usted ha dicho no
tiene nada que ver. Los problemas que la Compafiia ten-
ga, el que opere determinadas rutas mejor o peor no tiene
nada que ver con que haya un director general econémi-
co-financiero o no. Yo creo que la estructura que tiene
Iberia, esa estructura diversificada de grupo con unida-
des de negocio, unidades corporativas y unidades de ser-
vicio, ha demostrado en estos afios, que estdn siendo muy
dificiles, que se adecua y se adapta perfectamente a las
mads diferentes condiciones de trabajo que se estan dando
en el Grupo, y es perfectamente logico que de Binter-
Canarias se ocupe una unidad completamente especifica
y no como antes, que todo llegaba a la presidencia o a la
direccion general de Foeria de una forma indiscriminada.
Eso esta funcionando muy bien y yo creo que no plantea
ningin problema.

Dice S. S. que el vuelo de las cinco de la tarde de

Madrid a Canarias se retrasa porque viene de Europa y
no somos capaces de producir una coordinacion. Esto
sucedia exactamente igual antes porque a esos detalles no
se llega nunca desde una presidencia unica. Yo no sé si
ese vuelo se sigue retrasando, lo he apuntado para poder-
lo comprobar; pero, en cualquier caso, no tiene nada que
ver con la estructura. Ya le daré contestacion de por qué
este vuelo se retrasa, si es que se sigue retrasando.

También he de decirle que no vamos a suprimir o a
reducir los vuelos nocturnos. No tenemos ninguna inten-
cién de cambiarlo. Ya les he dicho que con quitar aviones
Airbus 300 y poner aviones mds pequefios lo que proba-
blemente se produzca es una ampliacién de frecuencias,
pero no una reduccion.

No sé si me alargo mucho, sefior Presidente, pero es
que me han preguntado miles de cosas.

El sefior PRESIDENTE: Le ruego que utilice su capa-
cidad de sintesis.

El sefior PRESIDENTE DE IBERIA (Aguil6 Alonso):
Al sefior Costa debo manifestarle que, como he dicho
anteriormente, se estdn cumpliendo los objetivos de pro-
duccién y de productividad del Plan, se estdn elaborando
todos los datos de AKO, de PKT, de pasajeros, etcétera,
y también se estdn cumpliendo las previsiones de produc-
tividad de los colectivos que, de hecho, se estdn mejoran-
do. El sefior Camacho ha hablado de que se habia aumen-
tado el numero de bajas. Efectivamente ¢s asi, pero se
estd haciendo de una forma en la que los trabajadores
han manifestado su acuerdo, es voluntario y, por tanto, si
se aumenta mejor, porque aumenta la productividad. Si
la produccion se mantiene con menos trabajadores, me-
jor para todos, no hay nadie que se oponga a ello y las
cotas de productividad de la Compaifiia mejoran mds de
lo previsto, con lo cual estd bien. No hay criticas de los
trabajadores y hay acuerdos sindicales, si bien algunas de
las medidas de control y de recorte de gastos que estd
haciendo la Compaiiia estan afectando a algunos trabaja-
dores. Si la Compaiiia decide que parte de sus efectivos
se trasladen de Campos de Velazquez, que estd en el
centro de Madrid, a Barajas porque ¢llo supone un aho-
rro de costes para la Compaiiia y porque, ademads, €sos
locales pueden ser alquilados, indudablemente tiene que
haber algunos afectados que vean que sus condiciones de
trabajo no son las que eran, pero todo ello se estd hacien-
do en un orden sindical de colaboracidon que no tiene en
este momento ningin foco conocido fuerte de tensidén.
Los trabajadores estan implicados en los cambios y mds o
menos los entienden, aunque naturalmente a nadie le
gusta ajustarse el cinturdn, pero lo entienden y no hay
grandes problemas.

Por 1iltimo, quiero ratificar nuestro mteres en Iberoa-
mérica, en el sentido de que las dificultades que hemos
tenido en el proceso privatizador de Aerolineas ha estro-
peado los resultados, si bien los beneficios que se derivan
para el Grupo no provienen sélo de los resultados de
Aerolineas o de Viasa, sino que provienen d¢ otras mu-
chas cosas que se producen al funcionar las economias de
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escala de un grupo a nivel de todas las compaiiias. Por
tanto, no sirve la cuenta de que se ha gastado uno tanto
en comprar una compafiia y le estd dando estos resulta-
dos, sino que habria que verlo en un contexto muchisimo
mas amplio sobre lo que se ha dejado de perder o lo que
se ha ganado en ingresos por otros lados al disponer de
esas participaciones.

El seiior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Presi-
dente por la informacién suministrada. (El sefior Cama-
cho Zancada pide la palabra.) No hay un segundo turno.

El sefior CAMACHO ZANCADA: Yo queria hacer
una precision, porque me da la impresidn que es la ulti-
ma oportunidad que tenemos de tener aqui al sefior Pre-
sidente de Iberia en el afio 1992 y quiza valdria la pena
aclarar unos puntos.

El sefior PRESIDENTE: Una aclaraciéon brevisima,
sefior Camacho, muy breve.

El sefior CAMACHO ZANCADA: Las voy a enumerar
para que sean breves. :

El sefior PRESIDENTE: Eso no lo garantiza, sefior
Camacho.

El sefior CAMACHO ZANCADA: Yo no soy tan cruel
como el portavoz socialista con el Presidente de Iberia,
que ha sido bastante duro.

En primer lugar, si se pierden después de impuestos
54.000 millones de pesetas y antes de impuestos 34.000
millones —que es lo que ha venido usted a decir- y siem-
pre mas que el afio pasado, mi pregunta es: ;estan ahi
computadas esas ventas de inmuebles por valor de vein-
titantos mil millones? Si estin computadas quiere decir
que se pierden 75.000 millones. Primer asunto.

Segundo asunto: los 120.000 millones que la Comuni-
dad Europea nos obliga a invertir en otras compafiias o
en la renovacion de flota no se han tocado, por tanto, la
venta de activos se destina a gasto corriente.

Tercer asunto: usted deja, paraliza o vende el Airbus
300 y a cambio lo va a sustituir por el 727, porque en
época de crisis es mejor un avion pequefio. La pregunta
es: jcuando pase la crisis qué vamos a hacer, ensanchar
los aviones o malvender éstos para comprar otra vez el
Airbus 300? Ese no es un horizonte de esperanza para la
Compaiiia.

Cuarto asunto: ;Cuanto ganan los directivos? Ya me
ha dicho que son 250 directivos. Yo le he enumerado a
usted —y asi figura en el DIARIO DE SESIONES- que hay 472

directivos. De todas formas me parece que son muchos.

(Cudnto ganan? Digamelo y no me obligue a preguntdrse-
lo, que es muy violento. Le tengo mas respeto y, desde
luego, le trato con menos dureza que el portavoz socia-
lista.

No me ha contestado a nada de Sudamérica ni a la
crisis de Aerolineas. Creo que ahora no va a tener tiempo
de hacerlo y vamos a tener que vernos pronto, porque la

crisis es muy grave. Han pagado 35.000 millones de pese-
tas y el Ministro Cavallo ha dicho que eso no vale nada,
que vale cero. Tengo el DIARIO DE SESIONES argentino
aqui, a su disposicion. Ha dicho tres veces que el Gobier-
no de Espafia ha pagado 35.000 millones por lo que en
realidad vale cero. Tengo aqui todos los nimeros. Eso es
objeto de una comparecencia. Preferiria que viniera aqui
el Ministro de Industria, porque me parece que usted no
es el responsable dltimo de esa situacidn, se lo digo con
toda honradez. Por tanto, j0jo a la contestacién que usted
le ha dado desde el Parlamento espafiol al Ministro de
Economia argentino! Usted le contesta desde aqui que
s6lo podra expropiar. Usted no tiene la mayoria de AR-
SA, de Aerolineas Argentinas. Usted tiene una minoria.
Segiin la Ley de Sociedades Anénimas manda la mayo-
ria, como es natural. Pueden darle un disgusto, pero es

"que la amenaza ha sido mas concreta. El Ministro Cava-

llo ha dicho que se propone, si Iberia no mejora la ges-
tidn, liberalizar el trafico aéreo, con lo cual a usted le
hunde con un decreto, y eso tiene que tenerlo en cuenta.

Por 1ultimo, diganos los resultados en Sudamérica vy,
por favor, diganos si hay desviaciones en el Plan estraté-
gico. Es mds, en enero, que hay vacaciones parlamenta-
rias, dedique a su equipo a corregirlo, porque si el sefior
Solchaga ha corregido cinco veces las previsiones econo-
micas, corrija usted esto, porque no se tiene en pie.

Perdon, no quiero abusar de la benevolencia de la Pre-
sidencia. Les deseo un feliz afio nuevo y con magnificos
resultados para Iberia, pero hidganos caso a la oposicion.
Por cierto, al afio que viene, si ganamos, vamos a privati-
zar con transparencia. Si no ganamos, seguiran ustedes
tomando buena nota de lo que aqui estamos diciendo,
pero todas las perspectivas, como sigan ustedes por este
camino, apuntan a que no van a encontrar ni la caja
negra, porque ni ustedes ni el propio Presidente del Go-
bierno saben ddnde estd, porque esa caja negra esta hun-
diendo al socialismo.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Camacho, entra usted
en terrenos muy diferenciados que contrastan con la feli-
citacion de Navidad, pero que creo que no deben dar
objeto a un debate.

Sefior Sedd, ;desea hacer alguna observacion breve?

El sefior SEDO I MARSAL: Si, una pequefia observa-
cion.

En cuanto al tema situacion laboral-huelgas, quizds no
apliqué el verbo en su término adecuado. He hablado de
que ha habido huelgas, quizas deberia haber empleado el
término «hubo». No me referia a que en este momento
hubiese posibilidad, sino a que queriamos saber cudl es la
situacion laboral, que usted muy bien me ha explicado.

En cuanto a las cinco mejores compaiiias europeas,
nuestra preocupacion es que no estuviésemos dentro de
estas cinco y, en todq caso, en las intermedias, porque
deberiamos afiadir la preocupaciéon que nos causéd la
comparecencia del Presidente del INI, que dijo que todo
estaba en venta y que cualquier oferta era buena. Si no
estamos entre las cinco mejores, a lo mejor entra un
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TEMBLEQUE de venta, que le digo sinceramente que en
modo alguno nos gustaria.

Por ultimo, quiero comentar una intervencidén del
compaifiero del Grupo Socialista. Ha hablado del des-
prestigio de la Compaiiia, de las criticas y de que se estd
enmascarando, y se ha referido a determinados grupos
politicos. Después se ha referido a uno concreto, que era
el Partido Popular, al hablar de los que postulan la alter-
nativa y del Ayuntamiento de Madrid. Quisiera que me
aclare si estamos considerados o no dentro de este grupo
porque, si no, resulta que el seiior Costas es el que esta
enmascarando. (El sefior Camacho Zancada: ;Si ha criti-
cado mds al Presidente de Iberia que nosotros!)

El sefior PRESIDENTE: Queda clara la diferencia-
cion.
Tiene la palabra el sefior Armet. -

El sefior ARMET COMA: Muy brevemente, quiero
decir que usted no ha justificado los resultados de Iberia
con los malos resultados del transporte aéreo en general,
a nivel internacional, pero si afirma que el transporte
aéreo esta pasando por un mal periodo. Nos ha dicho que
habia aumentado la demanda, pero a pesar de ello habian
bajado los ingresos debido a los descuentos que se habian
producido, etcétera. Quiero decir que vemos que existe
una situacion de muy dificil salida si no se buscan otras
soluciones. Es decir, cerrarnos en una especie de naciona-
lismo aéreo en una Europa multinacional nos parece que
no tiene ningln sentido porque la competencia cada vez
va a ser mas feroz a nivel de incrementos de la oferta,
oferta que no podr4 ser cubierta por una demanda insufi-
ciente, o de rebaja de tarifas o de los cincuenta mecanis-
mos que pueden existir para fomentar esta competencia.
Creemos que llegar a esta situacidn sera totalmente suici-
day parece ser que Iberia no tiene las mejores armas para
salir victoriosa de ella, cuando usted mismo nos ha ha-
blado de necesidades de inversion de mas de 700.000
millones de pesetas por parte de 1a empresa, de los cuales,
me parece recordar, un 51 por ciento se debia generar a
partir de los beneficios de la misma Compaifiia. Esos
beneficios de momento no se ven y, por tanto, también
existird una situacion de inferioridad por parte de Iberia
al no poder cubrir estas necesidades de inversiéon. En
consecuencia, no quedamos en absoluto consolados ni
contentos con su respuesta.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra para aclara-
ciones, seiior Costa.

El sefior COSTA COSTA: Muy brevemente quiero
‘aclarar dos cuestiones. No sé¢ si he sido duro o no, pero
estoy convencido de que he tratado de trasladar las preo-
cupaciones mucho mads cercanas a los ciudadanos y a los
agentes de la propia Compaiiia al Presidente de Iberia en
esta comparecencia. Y en segundo lugar, lo he hecho
desde la posicion del Grupo que da soporte a toda la
reestructuracion que estd llevando a cabo la Compaiiia.

Luego los términos de dureza o no son adjetivos que
ponen algunos.

También quiero aclarar que respecto al desprestigio de
la Compafiia mediante declaraciones en los medios de
comunicacioén para nada incluia al Grupo de Convergén-
cia i Unidn.

Finalmente quiero hacer otra aclaracidn, sefior Presi-
dente, si es tan amable. Ha dicho que sustituyen los Air-
bus 300 por DC-9 y DC-10. (El seiior Presidente de Iberia
(Aguilé Alonso): Se sustituyen por 727 y DC-9.) El DC-9
es un avion que ya tiene mucha antigiiedad. Yo querria
saber si ésta es una decision coyuntural o si permite se-
guir en el Plan estratégico, porque puede ser que dé un
gran resultado a corto plazo, no sé siquiera si a medio
plazo, pero a largo plazo yo dudo que el mantenimiento
de los aviones DC-9 sea una buena politica de la Compa-
fifa. Es decir, puede dar una mayor rentabilidad durante
este aflo, el siguiente y el otro, pero la vida de estos
aviones es corta, aunque éste sea un término muy flexible
en todo lo que es aviacién civil, pero ldgicamente son
aviones que ya estdn un tanto obsoletos en los mercados
internacionales. Por tanto, no sé si esa decision es buena
coyunturalmente o si lo es en lo que supone el Plan estra-
tégico y la modernizacion de la flota de la Compatiiia.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Aguild, tiene la palabra
para responder a las cuestiones planteadas.

El sefior PRESIDENTE DE IBERIA (Aguilé Alonso):
Al sefior Camacho quiero decirle que las ventas no las
computamos por ¢l total del valor de ventas, sino por las
plusvalias que producen. Naturalmente que todos esos
activos que hemos vendido estaban relacionados en los
balances con unos determinados valores y lo que se
computa como ingresos extraordinarios es solo la dife-
rencia entre lo que habia puesto en el balance y, por
tanto, no se puede sumar. No quiera usted sumar tanto,
sefioria. No perdemos tanto. Estamos en las cifras que
hemos dicho de treinta y tantos mil millones de pesetas y
no hay mas. (El sefior Camacho Zancada: Mads las plusva-
lias.) No, no es asi. Los gastos operativos de la Compafiia
han sido mas favorables que el afio pasado, en lo que son
resultados operativos hemos quedado unos 10.000 millo-
nes de pesetas mejor que el afio pasado y lo otro son los
extraordinarios. Uno se pelea con las pérdidas por divi-
sas, los gastos de reestructuracién, las pérdidas de las
compaiiias latinoamericanas y los ingresos. Todo eso es
lo que produce el resultado que hemos dicho, pero no
vale sumar, sefioria; es otra cosa.

Ha dicho también que la venta de activos se aplica a los
gastos corrientes. Vuelvo a decir lo mismo, que no es asi.
Yalo aclaré con motivo del Plan estratégico. A lo que nos
obliga la Comunidad Europea es a hacer frente a nuestros
gastos de reestructuracion precisamente con esa venta de
activos. No estamos aplicando la venta de activos a sufra-
gar gastos corrientes. No es gasto corriente reducir la
plantilla en 3.284 personas. Es gasto de reestructuracién,
no es gasto corriente, aunque luego en ese capitulo salgan
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los gastos de personal, pero es lo mismo, no tiene esa
consideracidn.

Pregunta su sefioria —~creo que también estd relaciona-
do con lo que ha planteado el portavoz del Grupo Socia-
lista- que qué haremos cuando pase la crisis. Sefiorias,
me encanta enfrentarme a ese problema cuanto antes. Si
sigo en este puesto vendré a comparecer ante ustedes
encantado de poder decir qué es lo que vamos a hacer
cuando pase la crisis.

También ha mencionado el tema de si Tberia ha pagado
mucho o muy poco y lo que dice el Ministro Cavallo
sobre el precio. Yo incluso contesté a esto por escrito en
un articulo de periddico porque unos dicen que Iberia ha
gastado mucho dinero en Aerolineas Argentinas y otros
dicen que ha gastado muy poco, unos dicen que lo ha
regalado y otros dicen que lo ha comprado carisimo. Ya
decia yo en aquel articulo que creia que habiamos pagado
el precio justo y, si unos dicen que es mucho y otros que
es poco, no debemos andar muy descaminados.

Sefioria, el Gobierno argentino no tiene la mayoria de
Aerolineas Argentinas. Iberia y sus socios la tienen, y
tienen un pacto de accionistas por el cual la tienen. Natu-
ralmente que los pactos se pueden romper y pueden pasar
miles de cosas, pero en este momento el Gobierno argen-
tino no tiene ni nunca ha tenido la mayoria. La Compa-
fifa salié del ambito del Estado argentino y ya no es
propiedad ni pueden tomar ese tipo de decisiones. En
cambio —en eso su sefioria estd completamente acertado—
si pueden liberalizar el transporte aéreo, lo pueden hacer
siempre sujeto a unas condiciones que figuran en el con-
trato. Y si hay diferencias de interpretacion del contrato,
habrid que acudir a los tribunales internacionales, a un
arbitro o a lo que haga falta para dirimir esas diferencias
de criterio, pero eso si lo puede hacer, o esta en su dere-
cho de hacerlo, pero si lo hace ahora vulneraria el con-
trato.

Dice su sefioria que no va a aparecer ni la caja negra.
Eso tiene unos matices que depende de en qué contextos
se utilice la expresion caja negra. En aviacion la caja
negra significa un recuento puntual de todo lo que ha
pasado en el vuelo. Eso lo tienen sus sefiorias, las memo-
rias son publicas, los datos son publicos. Hay otras cajas
negras de las que prefiero no hablar, Espero que su sefio-
ria no se refiriera a ellas porque ésas son menos aéreas,
son otra cosa.

El sefior Armet plantea nuevamente que si la politica
de la Compaiiia es cerrarse en un nacionalismo aéreo que
no tiene, efectivamente, ningin sentido. Yo comparto
totalmente su punto de vista. Lo que sucede es que noso-
tros sélo hemos dicho que una alianza europea no es
prioritaria, no que no la vayamos a hacer en su momento;
s6lo hemos dicho que no es prioritaria ahora. Y nos gus-

taria aclarar una cuestion inmediatamente. Una alianza
con un gran operador europeo no arregla las cuentas de
resultados, no las arregla. Que quede eso muy claro, Las
arregla unas sinergias de trafico y unas sinergias de rutas,
una mayor cobertura y un mayor dominio del mercado
en determinadas rutas, que son otras cosas y que solo se
producen con algunas de las compaiiias europeas y en
bastante menor medida de lo que se ha dicho habitual-
mente en los periddicos. No obstante, como he dicho al
principio, un mayor tamaifio —eso si lo produce una alian-
za- es una cierta garantia de que en el futuro le pescan a
uno mejor preparado, pero no arregla las cuentas de re-
sultados, en absoluto. Ademds, normalmente tienen un
efecto de choque de culturas que hace que en los prime-
ros afios se empeore, luego se acaban arreglando con el
tiempo; algo parecido a lo que nos ha pasado con Aero-
lineas.

También es correcto su analisis de lo que pasa con las
necesidades de dinero para las inversiones. Obviamente,
si no se produce el «cash flow» habrd que reducir el ritmo
de inversiones. Eso no tiene vuelta de hoja. En eso estd
usted completamente acertado, pero tampoco eso lo arre-
gla una alianza. Una alianza no produce dinero para
seguir invirtiendo. Cuando vienen mal dadas hay que
gastar mads despacio. Eso es una cosa obvia.

Por ultimo, yo quisiera diferenciar dos cosas al sefior
Costa. El que un avidn esté obsoleto significa que las
mejoras tecnoldgicas que se han ido introduciendo en
otro tipo de aviones hacen que ese avion tenga, por ejem-
plo, un mayor consumo de combustible por kilémetro
recorrido que los otros aviones, pero la palabra OBSOLETO
tiene unas connotaciones que yo querria atajar enseguida
porque no significa que los aviones estén en malas condi-
ciones. Los aviones estdn impecables y, como he dicho ya
innumerables veces, en un avidn a veces lo que queda del
original es sélo la matricula. Me acuerdo que hice este
comentario con un motor. Se van cambiando los compo-
nentes a medida que cumplen sus determinadas horas de
uso, el avidn estd en disponibilidad impecable para volar
y esta sometido a todo tipo de revisiones desde el primer
dia. Es obsoleto solo en el sentido de que hay aviones més
eficaces, mas modernos, que gastan menos gasolina o que
tienen necesidad de menos operadores, etcétera, pero na-
da mas. El avidn es completamente seguro.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Agui-
16. Muchas gracias, sefioras y sefiores Diputados. Con los
mejores deseos para el proximo afio y para el fin del
presente, del que quedan pocos dias, se levanta la sesion.

Eran las dos y treinta y cinco minutos de la tarde.
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