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Se abre la sesion a las once y diez minutos de la ma-
flana.

COMPARECENCIAS:

— DEL SENOR PRESIDENTE DE IBERIA (SALAS
COLLANTES), PARA EXPLICAR LA SITUA-
CION DE LA CITADA COMPANIA Y LA INCI-
DENCIA DE LA POLITICA COMUNITARIA
SOBRE SUBVENCIONES EN EL. FUTURO DE
LA MISMA. A SOLICITUD DEL GRUPO PAR-
LAMENTARIO FEDERAL DE IZQUIERDA
UNIDA-INICIATIVA PER CATALUNYA. (Na-
mero de expediente 212/000030.)

El sefior PRESIDENTE: Buenos dias, sefiorfas.

Si les parece vamos a iniciar esta nueva sesién de la Co-
misién de Industria, Energfa y Turismo con un orden del
dia compuesto por dos puntos. El primero de ellos, la com-
parecencia del Presidente de Iberia ante la Comisién para
explicar la situacion de la citada compaiiia y la incidencia
de la politica comunitaria sobre subvenciones en el futuro
de la misma.

Es una comparecencia solicitada por el Grupo Parla-
mentario Federal de Izquierda Unida-Iniciativa per Cata-
lunya, que aun no estando presente en la sala, la Mesa y los
portavoces ha decidido que se lleve a cabo porque es tam-
bién de interés para el resto de los grupos.

Tiene la palabra don Francisco Javier Salas, Presidente
de Iberia, también Presidente del INI, pero en este caso
concreto comparece como Presidente de Iberia.

El sefior PRESIDENTE DE IBERIA (Salas Collan-
tes): Para hablar sobre la situacién actual de Iberia tengo
que decir, en primer lugar, cémo esta el sector en este mo-
mento.

Se aprecian algunos sintomas de recuperacion en la de-
manda, hay ciertos incrementos de demanda en los distin-
tos mercados. El trafico aéreo mundial crecié el 9 por
ciento en el primer trimestre. Hay cierta mejoria en los re-
sultados de algunas grandes compaiifas y, sobre todo en las
que més han acelerado su reestructuracion, por la via de re-
duccién de costes, gastos y ajustes de plantilla, se ha con-
seguido una mejora de resultados. Se mantiene una inten-
sificacién de la competencia, en general, y, en especial, en
nuestro mercado doméstico, como es bien conocido:
puente aéreo, peninsula, peninsula-Canarias, Baleares, et-
cétera, y se traslada a los usuarios, via precios, gran parte
de las mejoras conseguidas en costes. Esto es, en general,
lo que esté ocurriendo en el sector.

(Dénde estamos en Iberia? Por recordar someramente
el plan anterior que estdbamos desarrollando, basicamente
fortalecfamos y consoliddbamos lo que considerdbamos
puntos fuertes de valor estratégico de la empresa, resu-
miendo mucha inversion en Iberoamérica; se acometia una
reestructuracién interna intentando incrementar la produc-
tividad a unas tasas del 8 por ciento anual acumulativo, eso
llevaba a realizar un programa de reduccién de personal de

unas 3.000 personas; poniamos especial interés en mejorar
la terminal de Barajas, que es un punto neurélgico de nues-
tro trafico; se estaba acometiendo un programa de moder-
nizacién de flota; se desarrollaba el concepto de «hubs» o
centros distribuidores y todo eso se financiaba con un plan
de capitalizacién y de ventas de activos, sobre todo de in-
muebles, pues era una exigencia de la Comunidad Europea
de Bruselas que la compaiiia, a través de sus propios acti-
vos financiara al menos los costes de reestructuracion de
plantilla. Sobre todo eso se ha avanzado en ese plan, ex-
cepto, quizd, en lo de la terminal, donde se estd yendo més
bien paso a paso y de forma gradual; todavia no se ha aco-
metido la nueva terminal.

Desde que hicimos este plan el mercado se ha estado
comportando peor de lo previsto, sobre todo en precios
—ahora parece que estd repuntando en volumen, aunque
no en precios—, pero de entonces a acd el desarrollo ha
sido, probablemente por problemas de competencia y libe-
ralizacién, mucho peor en precios de lo previsto. La rees-
tructuracién interna de la compaiiia ha caminado bien, y
probablemente en exceso (se han conseguido las mejoras
de productividad programadas, incluso se han superado),
aunque en nuestro caso claramente esas mejoras de coste
han pasado al cliente.

En la inversién en Iberoamérica, como es bien sabido,
hemos tenido muchos problemas de gestion, y sobre todo
ha consumido mucho tiempo normalizar y estabilizar
aquella situacion y el tiempo en un negocio como éste es
dinero.

Como ya hemos visto, ha continuado el proceso de li-
beralizacién y, en nuestro caso, con una incidencia notable
en nuestra mejor ruta, una ruta doméstica, que es el puente
aéreo, donde la incidencia ha sido claramente mas impor-
tante, desde nuestro punto de vista, por su efecto en precios
que por su efecto en volumen o cuotas de mercado, que es
en lo que normalmente se mide. Sin embargo, para noso-
tros la importancia estd en todo lo que se ha hecho.

Entonces, ;dénde estamos ahora? Como ya habiamos
dicho, fbamos a tener que hacer una revisién de este plan y
se planteaba llegar a formular un nuevo plan a principios
de este afio. Lo cierto es que nos hemos retrasado en la for-
mulacién de la revision del plan anterior por problemas in-
ternos; yo dirfa que, sobre todo, el mis importante era so-
lucionar la situacién de Aerolineas Argentinas, porque ésa
era una piedra central y de peso suficiente como para no
poder acometer la formulacién de esta revisién del plan sin
tener eso resuelto. Ahora, una vez resuelto el problema de
Aerolineas, estamos inmersos de lleno en la revision del
plan, y me es un poco dificil explicar la revisién puesto que
no la hemos acabado; estamos en ello. Hay una cosa que
estd bastante clara, y es la reestructuracién financiera, lo
que tendrfa que ver con ayudas al régimen a aprobar por
Bruselas. Para nosotros eso viene después de la reestructu-
racién econémica. De hecho ésa es una de las exigencias
de Bruselas para aprobar cualquier planteamiento finan-
ciero que suponga algiin tipo de ayuda. De una forma o de
otra, debe venir acompafiando a un plan que asegure la via-
bilidad econémica. En eso es en lo que nos estamos con-
centrando.
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En cuanto a las lineas maestras, que es de lo tinico que
puedo hablar, he de decir que las lineas maestras de esta re-
visi6n serfan, primeramente, encontrar el producto o nues-
tra senda estratégica. Viendo como se mueve este negocio,
que cambia a una velocidad extraordinaria en el mundo,
nuestra concepcién es que hay que estar en una red de ser-
vicio mundial o pricticamente mundial; eso para tener un
producto, para sobrevivir en ese mercado. Probablemente,
habré otras compafifas que puedan especializarse o habra
dos tipos de compafifas, aquellas que sean de dmbito re-
gional y que den un tipo de servicio mucho més local, y
aquellas que sean compaiiias generales, y éstas, desde
nuestro punto de vista, deberdn tener acceso, integrarse de
una manera o de otra a redes mundiales. Este es un aspecto
importante.

Desde el punto de vista de las cuentas de la compaiifa,
nos hace falta una mejora rapida en el resultado de explo-
tacién que debe ser del orden de los 40.000 millones de pe-
setas para arriba, al menos del orden de esa cifra. Esa can-
tidad mds o menos, viene de 15.000 millones, que irfan a
cubrir el déficit de explotacién actual, ya que la compaiifa
estaba en ese régimen de pérdida de explotacion de 15.000
millones y, por tanto, habria que cubrirlo. Sobre eso habria
que generar, ademds, un excedente de 25.000 millones de
pesetas como minimo, o més, que nos permitiera cubrir un
coste financiero razonable por una estructura financiera ra-
zonable y generar algin beneficio. Este creemos que
puede ser el punto de partida sobre el que luego se desa-
rrollara la empresa.

El resultado de explotacién lo podemos mejorar por dos
vias; por ingresos o por gastos. Desde el lado de los ingre-
so0s, como mejora de las cifras, tenemos pocas esperanzas
en un plazo corto (estaba hablando antes de una mejora ra-
pida); no creemos que sea muy razonable aspirar a un sus-
tancial incremento de los ingresos. Eso no quiere decir que
no tengamos que trabajar, y mucho, en el tema de ingresos,
pero pensando en defender el volumen que tenemos ahora
de ingresos. En este campo, obviamente tiene mucho que
ver lo que antes he dicho de alianzas y de nuestra red pro-
pia, en lo que son nuestras filiales, o nuestras participadas.
Es bien sabida nuestra posicién doméstica, nuestra posi-
cién en Iberoamérica, y sobre otras alianzas estamos ini-
ciando ese camino. Hemos llegado recientemente a un pri-
mer acuerdo con United. Lo mais importante que se ha con-
certado en ese acuerdo, ademds de algunas medidas co-
merciales, de ajustar nuestros horarios, ajustar nuestros
vuelos, es establecer una intencién y un calendario de de-
sarrollo de esa negociacién, buscando mejoras en la cone-
xién comercial y de red de nuestras empresas, y a partir de
ahi ya seguiremos.

Con otras compaiiias europeas seguimos hablando, ca-
minan bien nuestras conversaciones con Lufthansa, tam-
bién irfa en ese mismo sentido conseguir tejer una red que
nos permitiera servir, de una manera o de otra con nuestros
vuelos o con cédigos compartidos, practicamente el
mundo.

Con eso defenderiamos nuestro producto y nuestra
senda estratégica y defenderfamos nuestros ingresos. Ade-
mds podriamos obtener por ahi alguna reduccién de coste

en la utilizacién conjunta de determinadas instalaciones,
por ejemplo, antes hablaba de los «hubs», o los centros de
distribucion. Ahi tenemos un campo de mejora también en
los costes al poder gestionar en conjunto determinadas ins-
talaciones; en vuelos con cédigo compartido también se
pueden producir ahorro de costes, en promociones conjun-
tas, etcétera.

Desde el otro lado de la cuenta de explotacidn (sigo ha-
blando de las lineas maestras, que es por donde estamos
pensando hacer la revisién de este plan), aqui ya sf que es
donde vamos a tener que conseguir las cifras y para esa
mejora en costes, de la que antes hablaba, estamos acome-
tiendo una reduccién de los gastos, de compras y suminis-
tros —ahf tenemos un campo de trabajo importante—, y
una reduccién también en gastos de personal.

En gastos de personal quisiera hacer una consideracion
de orden estratégico. Nuestro problema, tal y como lo con-
cebimos (y cuando digo nuestro problema hablo del de
Iberia y probablemente el de las compaiifas continentales
con las que competimos), es que tenemos un coste unitario
del factor trabajo muy alto. ;Con esto qué quiero decir?
Quiero decir que una de las posibilidades de reduccién o
ajuste de gastos de personal es ir por el volumen, reducir la
plantilla y buscar incrementos de productividad. Seguro
que algo tendremos que hacer en ese campo, porque siem-
pre es bueno mejorar y afinar los procesos. Sin embargo,
creo que por ahi no vamos a encontrar la solucién a los
desfases de costes que tenemos en este terreno. Tenemos
que mejorar el coste unitario de los factores que es muy
alto.

Por otro lado, en una compafiia como ésta reduciendo el
volumen nos puede ocurrir que empecemos a tener proble-
mas de dimensién Sptima minima. Si bajamos por debajo
de ese minimo reduciendo por ejemplo, actividad, que es a
lo que nos acabaria llevando podriamos empezar a tener
importantes reducciones de costes directos pero incapaci-
dad de absorcién de costes indirectos o de estructura sufi-
ciente. Es decir, empezarfamos a tener un problema de di-
mensién minima 6ptima. Eso, por un lado. Por tanto, no
debemos esperar mucho de lo que es pura reduccién del
volumen de gastos de personal. Sin embargo, en costes
unitarios si tenemos un campo importante de mejora, sobre
todo si nos comparamos con nuestro competidores, sin ha-
blar de la comparacion que més dafio nos hace, que es la de
los norteamericanos.

Con estas lineas maestras estamos planteando la revi-
sién de nuestro plan estratégico. Detrds, y desde mi punto
de vista mas ficil, llegaran los problemas de reestructura-
cion financiera que deben acompaiiar a este plan. Es cierto
que, tal y como han ido los resultados sobre la autofinan-
ciacién en los dltimos afios, vamos a tener que plantearnos
algunas actuaciones en el drea financiera y las posibilida-
des, reduciendo mucho el problema, son dos: Venta de ac-
tivos, se deshacen activos, y nosotros mismos desde Teneo
podriamos comprarlos (se ha estado barajando esa hipéte-
sis de comprar algtin activo a la compatfiia, comprarle al-
gun negocio) o vendérselos a terceros, si existe mercado
para ello; o bien algin planteamiento de ampliacién de ca-
pital o alguna reestructuracién financiera de ese tipo. Re-
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pito que esta segunda parte estd absolutamente supeditada
a la primera, porque en otro caso no tendria sentido alguno
y volverfamos a perder con cualquier reestructuracién fi-
nanciera que hiciéramos en poco tiempo.

Con esto creo que he hecho el primer planteamiento.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Salas.

Acompaiia al sefior Salas y estd en la Mesa, con noso-
tros, dofia Esther Rituerto, Directora de Planificacién del
INI, para mejor responder a las preguntas que puedan sus-
citarse en la Comisién. Muchas gracias por su presencia.

En nombre del Grupo Popular, el sefior Pedn tiene la
palabra.

El sefior PEON TORRE: Gracias, sefior Salas, por su
comparecencia ante la Comisién, una vez mas. Tomo la
palabra para explicitar una serie de interrogantes que sigue
teniendo nuestro grupo en cuanto a la situacién de la com-
paiifa que usted preside, y en nombre de mi compaiiero,
Felipe Camisén, que no puede asistir a esta Comisién por
estar presente en otra. Por eso, disculpara que quiz4 mi ex-
posicion sea un tanto desordenada, pero procuraré que al
menos sea clara.

Recuerdo una comparecencia anterior en esta Comisién
de usted mismo, donde quedé patente la situacién preocu-
pante de la compaiiia Iberia. Entonces existia una serie de
incdgnitas pendientes de resolucitén en los meses siguien-
tes. Hoy, tengo la ocasién de escuchar de nuevo que el plan
inicial de adecuacién sigue en estudio. Tenemos que ex-
presar la preocupacion que nos merece ver que va pasando
el tiempo y que, al final, los planes que tienen que ser revi-
sados no se revisan o tardan demasiado tiempo en serlo sin
que se empiecen a establecer prioridades, plazos o actua-
ciones concretas que puedan someterse a un control efec-
tivo.

Dicho esto y al hilo de algunas de las cosas que usted ha
mencionado en su exposicion, queria formularle una serie
de preguntas que entendemos que merecen una contesta-
cién lo mas exhaustiva posible.

Se ha referido hace un momento a que parece que hay
un ligero aumento de la demanda y que incluso algunas
compaififas empiezan a sentir los efectos positivos de ese
aumento de la demanda. Sin embargo, obran en nuestro
poder contestaciones a preguntas de este mismo Grupo y
de mi compafiero Felipe Camison donde se aprecia un im-
portante intento de la compaifiia de reducir vuelos. En con-
creto, le queria preguntar sobre la posible confirmacion
por su parte en esta Comision de que se va a producir una
reduccién del 10 por ciento de vuelos de Iberia a Europa.
Se nos ha contestado ya que se suprimen algunos vuelos
que parece que tenian su importancia, como Barcelona-
Niza, Barcelona-Lyon, Madrid-Oporto y Madrid-Barce-
lona-Luxemburgo. Le ruego que nos diga si, a la vista de
ese nuevo contexto de aumento de la demanda, considera
que ese anuncio de supresion de vuelos se mantiene y, en
su caso, en qué fecha se va a hacer efectiva esa reduccion,
0 supresion en algunos casos, de vuelos.

Por otro lado, nos ha hablado también de la convenien-
cia de que la red de Iberia vaya a una politica de alianzas

estratégicas. En este sentido, tendrfamos interés en que nos
conteste también qué va a pasar, por ejemplo, con la linea
Santiago de Compostela-Londres, si efectivamente se va a
transferir a la filial Viva Air.

En lo que se refiere a las relaciones que han existido
con compafifas como Cargosur, ;jen qué medida considera
que afecta al negocio de Iberia que Cargosur haya perdido
gran parte de su negocio mundial de carga? En este mismo
contexto, que nos diga si han existido traspasos entre Car-
gosur y la compafifa Southwest Airlines, si nos puede con-
firmar que han existido esos traspasos entre ambas compa-
iifas y, en su caso, quién los gestiond.

No hemos tenido ocasién de escuchar nada referente a
algo que en su dia fue anunciado por el Gobierno, la venta
del handling de Iberia, que parece ser que factura cerca de
50.000 millones de pesetas al afio. Nos gustarfa que nos di-
jera algo sobre ese particular en esta comparecencia.

Otra informacidn que usted ha tenido ocasién de dar a
preguntas de Diputados del Grupo Popular es que el pro-
blema de la financiacién de Iberia y de los gastos financie-
ros de Iberia se encontraria condicionado por las negocia-
ciones en curso de los nuevos aviones. Querriamos que nos
indicara, por favor, cémo van esas negociaciones y en qué
medida se puede esperar que el resultado de esas negocia-
ciones tenga efectos sobre esos problemas de financiacién
y de gastos financieros de Iberia.

Yendo al detalle de hechos concretos y puntuales pen-
dientes de contestacidn, aprovecho esta comparecencia
para que nos explique, si tiene la atencién de hacerlo, de
qué manera se puede entender el accidente que ocurri6
hace poco en el aeropuerto de Vigo, que parece que fue de-
bido a un fallo en el tren de aterrizaje. Quisiera que nos
avanzara en esta Comision algin dato sobre las caracteris-
ticas de ese accidente y de las investigaciones que se han
realizado hasta el momento.

En cuanto a las alianzas estratégicas que ha citado en su
intervencion inicial, tendriamos interés en conocer, si es
posible, cémo se encuentran en estos momentos las nego-
ciaciones con compaiifas como United Airlines, Delta Air-
lines y Air France.

He dejado para el final una cuestién que para nuestro
Grupo es motivo de franca preocupacién y es, como usted
ha dicho también al principio, el problema de Aerolineas
Argentinas en la medida en que ha sido un lastre importan-
tisimo para tratar de dar solucién a los problemas de que
adolece Iberia en estos momentos. Segin los datos que te-
nemos en nuestro poder y que deseamos que confirme en
esta comparecencia o desmienta en su caso, las pérdidas
que sufrid Iberia en el afio pasado, en el ejercicio de 1993,
fueron de 69.000 millones de pesetas, y, segiin estos datos,
y le invito a que nos lo confirme o lo desmienta, el 71 por
ciento de ese déficit se debi6 a la operacién fallida en
Aecrolineas Argentinas. Es decir, las pérdidas o el déficit
general por esa operacién fue de 49.000 millones de pese-
tas. Creemos que éste es un dato realmente preocupante, y
deseamos que nos lo confirme, como digo, o, en su caso,
que lo desmienta.

En lo referente a Aerolineas Argentinas, nos gustaria
que especifique a los miembros de la Comisién si la dltima
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visita del Presidente Menem ha tenido algo que ver en el
aparente desbloqueo del problema de Aerolineas Argenti-
nas y que nos recuerde de alguna manera los principales
puntos que han sido tenidos en cuenta para buscar una so-
lucién a ese conflicto.

Para terminar, me gustaria conocer cudles van a ser a su
juicio las opiniones de la Unién Europea en cuanto al pro-
blema del sector en su conjunto, en cuanto a las ayudas fi-
nancieras que ha recibido anteriormente, si va a haber faci-
lidades o no, si va a haber exigencias o limites a esas fi-
nanciaciones de ayudas piblicas y demds, y que nos con-
firme también si el Gobierno estd de acuerdo con lo que
parecen ser las directrices o las opiniones del comité de ex-
pertos que se ocupa en este momento del sector a nivel
europeo y que parece ser —Yy le voy a leer literalmente—
pasan por la privatizacién de las compafifas aéreas, la su-
presién de ayudas publicas, la instauracién del IVA cero en
los billetes de avién y la liberalizacion total de tarifas, si
usted considera que estos criterios del comité de expertos
de la Unién Europea son acertados y si Iberia esté dis-
puesta a ir por ese camino.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario
Catalan, tiene la palabra el sefior Sanchez i Llibre.

El sefior SANCHEZ I LLIBRE: Seiior Presidente,
quiero agradecer también, en primer lugar, la comparecen-
cia del sefior Javier de Salas en la Comisién de Industria
para que nos explique o nos dé detalles de las previsiones
del plan estratégico de la compaiiia Iberia.

En primer lugar, deseo manifestar la preocupacién del
Grupo Cataldn (Convergéncia i Unid) por los resultados
negativos de los tltimos tres ejercicios de la compaiifa Ibe-
ria, que practicamente han venido a dar unas pérdidas glo-
bales de 140.000 millones de pesetas (afios 1991, 1992 y
1993). También queremos manifestar nuestra preocupa-
cién porque en las previsiones de los resultados para el afio
1994 de la compaiiia Iberia, segin el POA (Plan Operativo
Anual), elaborado por ustedes y reflejado en algunos me-
dios de comunicacién, parece ser que las pérdidas para este
afio, afortunadamente, desde un punto de vista de explota-
cién, van a bajar casi en 21.000 millones de pesetas, pero
también parece ser, segiin estos medios de comunicaci6n,
que las pérdidas que van a alcanzar para el afio 1994 van a
ser de 40.000 millones de pesetas.

Todo este conjunto, 16gicamente, estas pérdidas de los
afios anteriores y las que puedan presuponer las pérdidas
para el afio 1994, siempre y cuando se mantengan estas
previsiones, no dejan de empafiar o de tefiir quiz4s una
buena gestion de otras empresas del Grupo Teneo, que 16-
gicamente tienen beneficios con las diferentes salidas a
Bolsa, con acciones de diferentes compafifas. Claro, 16gi-
camente, los resultados negativos provocan que el balance
final del Grupo Teneo, que podria tener unos beneficios yo
dirfa que espectaculares, que podrian ayudar a reducir el
déficit piiblico y a mejorar la imagen de la empresa puiblica
espafiola, repito, estos resultados finalmente nos llevan ala
conclusién de que los resultados del Grupo Teneo vuelven
a ser minimos y yo dirfa que van un poco en contra de la li-

nea que tenian en un principio, cuando se cre6 el Grupo, de
que tedricamente tenfan que ser rentables, y empaiian la
gestién piiblica de este grupo empresarial que en principio
tendria que obtener beneficios o tener expectativas de ren-
tabilidad elevada.

Yendo ya al plan estratégico que usted nos ha manifes-
tado en su exposicién, 16gicamente hay diferentes pardme-
tros que pueden hacer que la revisién de este plan estraté-
gico finalmente pueda desembocar en unos resultados in-
teresantes y que permitan que en un futuro préximo la
compaiifa Iberia pueda lograr alianzas estratégicas impor-
tantes con otras compaifiias americanas, incluso con otras
compaiifas europeas. Durante estos dias, también he po-
dido leer que hay algunas compaiifas, como, por ejemplo,
la Lufthansa alemana, respecto a la cual ministros impor-
tantes del Gobierno aleman han manifestado que, si Iberia
fuera capaz de poder racionalizar sus déficit y mejorar sus
cuentas de explotacidn, cabria la posibilidad de hacer
alianzas importantes y quiza también poder participar en
Jjoint ventures empresariales que pudieran tener resultados
positivos para la compaiifa Iberia en el Estado espafiol.

Légicamente, desde un punto de vista de alianzas, tam-
bién hay otros temas importantes que yo pienso que son
basicos para el disefio de la nueva estrategia que ustedes
estdn analizando actualmente, que son las nuevas inversio-
nes que necesita Iberia para poder ser competitivos en el
mercado europeo y en el mercado internacional, es decir,
en el mercado mundial. También durante estas tiltimas se-
manas se ha hablado de diferentes posibilidades que uste-
des estan analizando para poder renovar la flota de sus
aviones, tanto a través de contactos con la compaiiia
Boeing como con la compafifa Airbus. Si los datos que he-
mos podido leer en diferentes medios de comunicacién son
exactos, parece ser que las inversiones para el préximo
cuatrienio se cifran en unos 200.000 millones de pesetas, y
creo que ustedes estan haciendo gestiones para poder refi-
nanciar estas inversiones a través de leasing y también
para que estas compafifas les puedan aceptar, en concepto
de pago, la entrega, por parte de Iberia, de aviones que es-
t4n en desuso, de aviones que estin tecnoldgicamente qui-
z4s un poco desfasados. Entiendo que la puesta en marcha
de este nuevo plan de inversiones supone un punto impor-
tante para el éxito del plan estratégico que tiene pensado
Iberia. Me gustaria que me detallara en qué situacidn estan
las negociaciones con la compaiifa Boeing y con la com-
paiifa Airbus para pode realizar estas inversiones que
desde el punto de vista estratégico son necesarias para po-
der ser competitivos, y cual es el planteamiento de finan-
ciacién sobre el que al final ustedes han llegado a acuerdos
con estas dos compaiifas internacionales.

También me gustaria saber si para el afio 1994 van a se-
gregarse las participaciones que tiene el Grupo Teneo en la
compafifa Aerolineas Argentinas, donde creo que tiene el
85 por ciento en la compaiiia venezolana —el 45 por
ciento— y en la compafifa chilena, Ladeco —37,35 por
ciento—. Nos gustaria saber si realmente se van a realizar
estas segregaciones dentro del Grupo Teneo.

Desde un punto de vista de estructuracién financiera, a
nosotros también nos gustaria conocer la opinién de la
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Unién Europea respecto al plan estratégico que ustedes
han presentado, porque, en definitiva, desde Convergéncia
i Unié6, entendemos que el éxito que este plan estratégico
pueda tener depende de la reestructuracion financiera del
grupo. Sabemos que dicha reestructuracion tiene una serie
de dificultades importantes, como son los costes de finan-
ciacién o las pérdidas que han sufrido ustedes hasta ahora
con las compafifas suramericanas, pero, segin los infor-
mes que obran en nuestro poder, la situacién, va a mejorar
notablemente en los proximos ejercicios y también desde
un punto de vista financiero, de cara a poder proponer o
efectuar ampliaciones de capital, para que los intereses no
resulten un lastre importante en la cuenta de explotacion.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario
Socialista, tiene la palabra el sefior Sdenz Lorenzo.

El sefior SAENZ LORENZO: Muchas gracias, don Ja-
vier Salas, por su presencia en esta Comisién para infor-
mar de un tema tan importante, desde nuestro punto de
vista, como es la situacién de la compaiifa de bandera es-
pafiola Iberia, compaiiia que, evidentemente, estd pasando
por una situacién dificil, con un balance de pérdidas en los
ultimos afios, derivadas, desde nuestro punto de vista, de
un mercado que ha bajado de una forma notable en los tl-
timos afios y, al mismo tiempo, de una competencia en ta-
rifas que ha sido perjudicial para todo el sector. En defini-
tiva, es un sector que ha bajado sus tarifas, que al mismo
tiempo ha tenido que sufrir una contraccién del mercado y
que se encuentra en una dificil situacién, mas atin cuando
ha tenido que absorber la compafifa Aerolineas Argenti-
nas, con los problemas que todos conocemos que eso ha
supuesto. Por tanto, me parece 16gico que ustedes estén de-
finiendo un plan para ver de disminuir los costes de todo
tipo, los costes financieros, y ver como se da viabilidad a
la empresa. (El seiior Vicepresidente, Davila Sanchez,
ocupa la Presidencia.)

Desde nuestro punto de vista, lo que seria urgente —y
nos gustaria saber cudl es 1a opinién del Presidente de Ibe-
ria a ese respecto— serfa buscar las alianzas estratégicas
que permitan un futuro diferente para el sector. En este
momento da la impresioén de que el tamafio de las compa-
fifas aéreas europeas no es suficiente para poder afrontar
con ciertas garantias el mercado. Eso lleva a que la guerra
de tarifas introduzca elementos de mayores dificultades
para que la salida de cada una de las compaiiias por si
misma se pueda llevar a cabo. Cada una de esas compafiias
tiene una relacién directa o indirecta con los poderes pu-
blicos de cada uno de los paises, con lo cual no siempre es
transparente la actuacién, por lo que yo comprendo que us-
ted tampoco nos pueda dar toda la informacién en este mo-
mento, pero a nuestro Grupo le parece que la salida del
sector del transporte aerondutico en Europa tendria que pa-
sar por la formacién de una o dos compaiiias de suficiente
" tamafio a nivel europeo, que fueran potenciadas o apoya-
das de alguna forma desde la Unién Europea y que pudie-
ran competir y tuvieran sus alianzas estratégicas con al-
guna compafifa norteamericana. Yo creo que ése es el te-
rreno que mds nos interesa trabajar. Si seguimos en otro te-

rreno —disminucién de costes—, va a tener una repercu-
sién también en la calidad del servicio que se pueda ofre-
cer, y manteniendo un nivel de competencia entre todas las
compaiiias europeas con tamafio insuficiente yo creo que
no tiene salida, a pesar de que, afortunadamente, una recu-
peracion del mercado pudiera permitir una mejora mo-
menténea de la situacion.

Por tanto, desde nuestro punto de vista, la salida es una
salida estratégica, para la que nosotros pensamos que no
estamos mal situados. La absorcién de Aerolineas Argen-
tinas nos produce problemas, pero al mismo tiempo nos si-
tia estratégicamente mejor de cara a una negociacién con
el mercado norteamericano, con las compafifas norteame-
ricanas y, por consiguiente, creemos que es ahi, en esa sa-
lida de futuro, donde habria que poner €l acento, y nos gus-
taria saber cudl es la opinién de] Presidente de Iberia a ese
respecto y cudl es la actitud de la Unién Europea de cara a
propiciar no solamente que se puedan llevar a cabo alian-
zas, sino incluso gestar la posibilidad de futuro de creacién
de compaiifas a nivel europeo de tamafio suficiente y con
las alianzas correspondientes con las compaififas america-
nas, es decir, jugando, por tanto, en el mercado mundial,
porque, repito una vez méis, desde nuestro punto de vista,
es en ese terreno estratégico donde nuestra posicién es me-
jor y debemos tratar de valorar esas mejores posiciones,
mientras que en el terreno de los costes, situacién finan-
ciera, etcétera, va a ser dificil, con la situacién de compe-
tencia actual en tarifas, que podamos tener una posicién
airosa.

Nosotros centrariamos la solicitud de informacién en
estos temas. Por mi parte, nada més.

El sefior VICEPRESIDENTE (Davila Sanchez): El
sefior Salas tiene la palabra para responder a las interven-
ciones de los grupos.

El sefior PRESIDENTE DE IBERIA, S. A, (Salas Co-
llantes): Sobre la revision del plan, que es como habria que
llamarla, también es una preocupacién para nosotros. Sin
embargo, quiero que quede alguna cosa clara, aunque yo
creo que es evidente. Una cosa es que estemos estudiando
qué planteamiento hacemos en cuanto a revisién del plan y
otra es que estemos perdiendo el tiempo. Pasa el tiempo,
pero no lo estamos perdiendo y estamos resolviendo algu-
nos problemas de importancia. He dicho que el retraso se
ha debido en gran parte a los problemas de negociacién y
posiciones relativas de los accionistas que hemos tenido
con Aerolineas Argentinas, pero eso se ha resuelto en este
tiempo. Hemos tenido conversaciones, exploraciones, ne-
gociaciones y todo tipo de contacto con distintas compa-
fifas aéreas, estudiando las posibilidades de establecer
acuerdos o alianzas o avanzar en las aproximaciones, y yo
creo que también algo hemos hecho en ese tiempo.

Dentro de la empresa hay un plan de reduccién de cos-
tes agresivo. Ya a final del verano pasado dijimos que que-
riamos conseguir no afiadir una peseta més de pérdidas a la
cuenta de explotacién, por lo menos conseguir equilibrarla
en lo que quedaba de afio, y para eso se acometié un pro-
grama de reduccion de gastos un poco dramdtico en aquel
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momento y que probablemente no se puede mantener a
largo plazo, pero aquello se consiguié. Quiero decir que
efectivamente tenemos un retraso, que tenemos que traba-
jar muy deprisa ahora, pero que tampoco hemos estado
perdiendo el tiempo.

Sobre preguntas ya mds concretas, no me es facil con-
testar con absoluto detalle, entre otras cosas porque esta-
mos haciendo el planteamiento. Sobre la reduccién de vue-
los, por ejemplo, efectivamente vamos a reducir algunos
vuelos. Eso tiene que ver con adecuar nuestra oferta de la
mejor manera posible a la demanda, intentando optimizar
el uso de nuestros recursos. Eso va a suponer que en algu-
nos vuelos europeos hagamos algiin cambio, quitemos al-
gunas frecuencias o las reduzcamos. Eso es lo que nos es-
tamos planteando. Algunas decisiones las estamos to-
mando ya, otras vendran mds adelante y también algunas
dependeran de este plan, de la disposicién general de re-
cursos que vayamos a tener. No me es fécil contestar vuelo
a vuelo ahora especificamente.

Sobre Cargosur, sobre la carga, también estamos desa-
rrollando eso. Nuestra idea —y estoy hablando de que és-
tas son lineas maestras— es que probablemente lo que te-
nemos que hacer ah{ es incrementar el uso en nuestras pro-
pias bodegas; quizd preocuparnos menos del desarrollo de
capacidades especificas y si solamente de carga, es decir,
flota carguera pura, y mds utilizacién u optimizacién de lo
que son las bodegas o el espacio disponible en los vuelos
regulares nuestros, y desarrollar las sinergias o las capaci-
dades que aparecen, que aqui pueden ser notables, con
nuestras participadas americanas. Hay un campo ahi que
estamos estudiando ¢c6mo desarrollar y cémo optimizar.
Esto probablemente también tiene que ver con alguna
reorganizacién en la empresa y en la direccién de la em-
presay a quién se asignan determinadas responsabilidades.

No le puedo contestar sobre los traspasos entre Cargo-
sur y Southwest, no sé ni siquiera a qué traspasos se re-
fiere, si es de negocio, no lo sé. Podria contestar por es-
crito, pero eso no se lo puedo decir ahora.

Sobre el handling, éste es un negocio en si mismo, un
negocio que ocupa una parte importante de nuestro perso-
nal. Este es un negocio que podriamos considerar sacarlo
fuera o separarlo de los otros, gestionado por nosotros o
por terceros o en conjunto, 0 cOmMo sea, y en eso estamos.
Este es uno de los que estamos considerando; es un nego-
cio ligado al transporte aéreo, pero no es de transporte aé-
reo, y de hecho exige unas cualificaciones y unos modos
bastante distintos de lo que es el puro transporte aéreo. Es-
tamos considerando qué hacer con eso, quién puede darle
més valor y quién puede gestionarlo mejor.

Sobre las negociaciones y la financiacién de la nueva
flota, aqui lo que nos estamos planteando es relativamente
sencillo. Tenemos problemas de renovacién de flota, pero
también tenemos problemas financieros derivados de la
escasa generacién —o0 generacién negativa incluso— de
fondos en estos ultimos afios. Por tanto, la primera consi-
deraci6n ha sido ver qué retraso es razonable y soportable
en la renovacién de esa flota, aguantar un poquito mas con
los aviones anteriores. Esa tampoco es una medida que dé
infinito de sf; se puede obtener algin retraso. La otra solu-

cién es intentar adquirir esa flota financiada, que puede ser
o bien el vendedor directamente lo dnico que hace es al-
quilarnos los aviones, o bien nos los vende, pero se esta-
blece un método de pasirselo a una compaiiia de leasing y
nosotros alquilarlo desde esa compaiiia. Este es un pro-
blema de recursos financieros, es un modo de financiacién
que no cambia grandes cosas; cambia el nombre de los
gastos financieros, que no se llamardn gastos financieros
sino gastos de alquiler de aviones. Pasard de un lado de la
cuenta de resultados a otro. Sin embargo, efectivamente, es
una manera de financiar, es una manera de levantar recur-
sos financieros.

En esas negociaciones estamos. Estamos empefiados
con Boeing y con Airbus, con nuestras dificultades, porque
ya pueden comprender que esto que nosotros pretendemos
lo estd pretendiendo a la vez pricticamente todo el sector
del transporte aéreo. Los problemas del sector se parecen.
Para el constructor de aviones el aceptar lo de uno significa
que rdpidamente se le generaliza el problema. Por tanto,
son negociaciones muy complicadas y muy duras, pero en
esto estamos. Con Boeing estamos caminando razonable-
mente bien. Efectivamente, el otro elemento es ademas
que nos ayuden a movilizar, a vender a desprendernos de la
flota vieja, pero con Boeing estamos cercanos a un
acuerdo. Con Airbus estamos intentando conseguir algo
parecido, aunque tenemos mads dificultades y estamos algo
mads retrasados. Pero los planteamientos son similares, tie-
nen la misma estructura.

Sobre el accidente de Vigo no le puedo decir nada que
no sea publico. No tengo una informacion distinta de 1a pu-
blicada, al menos todavia.

Sobre el estado de las negociaciones, ya he hablado
algo. Ha mencionado United Airlines, Delta y Air France.
Hemos hablado con estos y con otros muchos; de los gran-
des americanos hemos hablado con los tres, con American
Airlines, con Delta y con United Airlines. Como decfa, con
quienes hemos alcanzado un primer acuerdo, que incluye
ademds una voluntad de desarrollarlo y con un calendario,
ha sido con United, lo cual, de momento al menos, excluye
o paraliza que hablemos con los otros, con Delta en este
caso, porque estamos desarrollando este acuerdo con Uni-
ted. No sé€ si una vez desarrollado nos plantearemos (pro-
bablemente tendria que ser de comin acuerdo, pero ése €s
un escenario que ni siquiera he pensado, he imaginado) el
negociar con otros. Por tanto, de los americanos, United
por ahora es el socio con el que estamos negociando. Air
France est4 ahora absolutamente inmersa en su plan de re-
estructuracién, tenemos conversaciones con ellos, pero no
estan especialmente desarrolladas; m4s desarrolladas las
tenemos con Lufthansa.

En cuanto a Aerolineas Argentinas, Ja importancia rela-
tiva de sus pérdidas dentro de las pérdidas generales de
Iberia, efectivamente alcanzan esas cifras, Iberia ha per-
dido unos 69.000 millones de pesetas, de los cuales el im-
pacto neto, después de impuestos, de ARSA es del orden
de 35.000 millones de pesetas; por tanto, es un 50 por
ciento, lo que quiere decir que es muy sustancial. Es ver-
dad que ha sido muy importante el impacto en resultados.
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Hay que tener en cuenta que hemos hecho una provisién
muy grande de nuestros riesgos alli.

En cuanto a la visita de Menem, me es dificil comen-
tarlo. Supongo que habr4 favorecido y que habrd mejorado
el clima. Que yo sepa no ha sido ahi donde han estado las
negociaciones de Aerolineas. Ha habido coincidencia en el
tiempo, pero no ha sido especialmente durante la visita del
Presidente Menem a Espaiia cuando se han acometido es-
tas negociaciones; si que supongo que sirvié para mejorar
el clima y la voluntad de llegar a un acuerdo, pero venia-
mos trabajando desde mucho antes y seguimos trabajando
también unas semanas después.

En los puntos bésicos del acuerdo —por recordarlos—
habfa tres planos distintos: uno, el financiero; otro, mejo-
ras sobre la operacién del sector, es decir, mejoras que
afectaban a nuestros intereses pero también a los de otras
compailias; y otro, mejoras, si es que se pueden dominar
as{, renovar los acuerdos de funcionamiento de Aerolineas
con el Gobierno.

Sobre la reestructuracidén financiera se acordé seguir
adelante con la ampliacién de capital, que estaba prevista,
de 500 millones de délares que suscribirfamos fundamen-
talmente nosotros o gente que nosotros aportaramos, es de-
cir, Iberia o compafiias designadas por Iberia. Hay que re-
cordar que se facilité esa via reconociendo el caricter ar-
gentino a una sociedad establecida en Argentina aunque
tuviera accionistas extranjeros, lo que abria la posibilidad
de que nosotros, por vias indirectas, aumentiramos nuestra
participacién o que atrajéramos a otros. El resumen es que
nosotros acudiamos a la ampliacién de capital prictica-
mente solos (en alguna pequefia parte el Gobierno) y
podiamos alcanzar hasta el 85 por ciento, de hecho, si no
recuerdo mal, el 83,6 por ciento directa o indirectamente
controlado por nosotros y el resto de los accionistas se di-
Iufa: el Gobierno un 15 por ciento y los otros accionistas
debian quedar en el 1,4 o algo asi. A la vez que se hacia
esta ampliacion de capital se preveia una reduccion de ac-
tivos —hay que acabar los estudios técnicos-— que se ha
establecido en 130 millones de délares; naturalmente, falta
que quede certificado por los estudios técnicos correspon-
dientes. Esa reduccidn o saneamiento de activos ird contra
una reduccion de capital que se aprovecharfa para hacerla
cuando se cierren las cuentas de junio de 1994 y a la vista
de la reestructuracién financiera que haya que hacer, si es
que hay que hacer més por la situacién patrimonial de la
sociedad. Este seria basicamente el acuerdo financiero,
con todos los detalles de acciones de uno y otro tipo, pero
fundamentalmente esto refleja el acuerdo financiero. Los
otros puntos ya los hemos mencionado en alguna ocasién.

Respecto a mejoras de funcionamiento del sector lo
mas importante era permitir el autohandling, el handling
propio a cada compaiifa de transporte aéreo. Hasta ahora
era un monopolio, habfa que contratarlo con una compafifa
argentina. A nosotros nos resultaba muy caro y luchamos
mucho por poder hacer el handling propio. Estimamos que
habfa ahorros del orden de 20 millones de délares al afio,
que es muchisimo dinero. Se concedid, pero no es una con-
cesién a Aerolineas Argentinas especialmente, sino a cual-
quier operador aéreo, se benefician todas las compafifas

aéreas. Desde el punto de vista del sector era la medida
mas importante y, quizd, el cambio de la normativa de los
tripulantes, en el sentido de hacerla mds acorde a los que
son los estdndares internacionales, 1o que permite negociar
convenios mds razonables o condiciones de trabajo mas
modernas con las tripulaciones. Evidentemente eso tam-
bién beneficia a todo el sector.

En lo que es propiamente nuestro de Aerolineas, el plan
de inversiones es libre. Antes habia que ajustarse a un per-
fil previamente establecido y ahora es responsabilidad ex-
clusiva de Aerolineas Argentinas. Naturalmente tendrd
que hacer las inversiones necesarias para dar el servicio
con la calidad exigida, pero no depende de nadie y tiene li-
bertad para desarrollarlo. Liberan totalmente la disponibi-
lidad de sus activos, sin ningtin tipo de restricciones, que
todavia existia, y se elimina el derecho de veto que el Go-
bierno tenia en algunas decisiones de la administracién de
la empresa. Naturalmente quedan las cosas normales de
causas de fuerza mayor, estados de guerra, etcétera, pero
en lo que es la gestién de la compaiifa desaparecen los de-
rechos de veto. Ademds, se aproveché para solucionar al-
gunos problemas menores, tales como dar a Aerolineas la
designacion de transportista de carga puro, que era una for-
malidad que estaba pendiente. Probablemente, como est4-
bamos en negociacién, todo el mundo guardaba sus bazas
hasta el final. También se desbloquearon en ese momento
algunos problemas de cesiones de rutas entre Aerolineas y
su filial Austral. Se ratific6 el derecho preferente de Aero-
lineas a utilizar 1a terminal que utiliza, el espigén A del ae-
ropuerto internacional de Eceiza. Ademds, se derogé un
decreto para las antorizaciones de vuelos no regulares que
se estaban utilizando de una forma que a nosotros nos pa-
recfa bastante irregular, ya que se establecia una compe-
tencia no muy razonable por esa via. Ese decreto también
se derogé. Estos eran basicamente los elementos del
acuerdo.

En cuanto a las opiniones de la Union Europea sobre
el sector y las posibilidades de ayuda, yo creo que son
las que se conocen y las que el comité de expertos ha de-
jado por escrito, estableciendo el principio de que las
ayudas que se aprueben serdn un sola vez y ésta serd la
ultima, tienen que ser planes que aseguren la viabilidad
econémica de la empresa, en los que se vea todo el plan
de reorganizacién interno que sea creible, fiable y sufi-
ciente; normalmente se deberia pedir opinién de un ase-
sor externo que certificara la bondad de esos plantea-
mientos; es deseable introducir la prueba del nueve en
cuanto a que los mercados financieros privados respal-
den la operacién si necesita endeudarse, emitiendo bo-
nos o cualquier titulo en esos mercados o abriendo los
capitales a la participacién del capital privado, etcétera.
Estos son los criterios que presumiblemente la Unién
Europea —mas que presumiblemente, porque ya lo ha
dicho— va a utilizar para considerar las ayudas que se
soliciten o la aprobacién de planes que se soliciten. En
ese sentido, lo que he expuesto antes sobre cémo esta-
mos plantedndonos la revisién del plan intenta tener en
cuenta estos elementos. Obviamente, yo creo que lo mds
importante es que el plan que hagamos sea fiable. En
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nuestro caso nos van a mirar con especial atencién. Hay
que tener en cuenta que nuestro plan ha ido a Bruselas
hace tan s6lo dos afios y ya estamos pidiendo una revi-
si6én del plan. Por eso, si a todo el mundo mirardn con
lupa, a nosotros desde luego. Querrdn comprobar que es-
tas mejoras en los resultados operativos, en los resulta-
dos de explotacion son alcanzables y fiables, asi como el
planteamiento de empresa.

Sobre los resultados negativos de la compaiifa en estos
dltimos aflos y lo que esto supone para Teneo, coincido
claramente con la opinién de S. S. Efectivamente esto es
muy preocupante para el proyecto Teneo. Se hablé de que
las empresas rentables iban a Teneo y las no rentables se
quedaban en el INI, lo que me parece un poco exagerado.
No era ése el planteamiento; era que las empresas que de-
ben competir en condiciones normales de mercado y en ré-
gimen de competencia abierta deben estar en Teneo y las
que tengan todavia regimenes especiales y aprobados por
Bruselas se quedarfan en el INI. Es cierto que el grupo de
transporte aéreo de Teneo es uno de los grandes negocios
de Teneo; el eléctrico es el mayor y le sigue el de trans-
porte aéreo. Un funcionamiento en cifras negativas res-
tringe notablemente ese proyecto. Sin duda éste es nuestro
principal problema y tenemos que resolverlo lo antes posi-
ble.

Respecto a la renovacidn de flota ya he explicado qué
es lo que pretendemos y cudl es la situacién de las nego-
ciaciones. Obviamente las negociaciones, hasta que no se
acaban, se puede decir que parece que van bien o que van
mal, pero hay que llegar a acuerdos concretos.

En cuanto a la segregacion de las participadas ARSA,
Viasa y Ladeco, supongo que la pregunta va en el sentido
de lo que se ha publicado: que una alternativa seria sacar-
las del balance de Iberia y tenerlas directamente en el de
Teneo o dentro del grupo de transporte aéreo pero no so-
portadas por el balance de Iberia. Esta es una de las posibi-
lidades, pero este planteamiento entrarfa en la futura rees-
tructuracién financiera, tendriamos que ver si ese activo,
ese peso, se coloca fuera. Hay que recordar que también te-
nemos alguna limitacién para este tipo de movimientos.
Iberia como operador de transporte aéreo, como miembro
de IATA y con las cifras y su tamafio, tiene que ser socia en
determinados porcentajes de estas compaifiias, porque gané
la licitacién, el concurso, con esas condiciones. Por tanto,
no en los porcentajes que tiene, pero en algin porcentaje
tiene que seguir siendo accionista y desde luego operador,
aunque para ser operador no habria ningtin problema. Esta
posibilidad todavia tenemos que estudiarla y compararla
con otras; es una herramienta financiera como cualquier
otra.

Ya he hablado sobre la opinién de Bruselas respecto a la
reestructuracion financiera. Este tipo de medidas probable-
mente les parezca mds razonable que una pura ampliacion
de capital. Si tienen problemas financieros, deshdganse de
activos financieros, sdquenlos de este balance y achiquen
la compaiifa. Probablemente esta reestructuracién les pare-
ceria la més razonable.

Respecto a como valoramos nosotros las alianzas estra-
tégicas ya he hablado. La idea de las fusiones o de las po-

cas compaiifas europeas creo que forma parte del siguiente
curso. Todavia tenemos que aprobar los cursos anteriores:
poner orden econémico en nuestras compaiifas, cada uno
en la suya. Es muy dificil que dos empresas con grandes
problemas de funcionamiento y de operacién se puedan
plantear, en primer lugar, la fusién y después solucionar
los problemas. Por donde caminamos €s que vamos a po-
ner orden en casa y después ya veremos qué podemos ha-
cer juntos; juntos desde el punto de vista de ir mezclando
sangre, pensando en posibilidades de fusiones o de aproxi-
marse tanto que al final se convierta en un solo grupo de
transporte y no dos.

Sin embargo, en lo que si se avanza —es un paso previo
y distinto— es en alianzas comerciales, en aproximaciones
comerciales. En algunos de los elementos —no sé si los
més importantes, quiz4 si— de las alianzas estratégicas,
con son el desarrollo comercial conjunto, el desarrollo de
redes, el desarrollo del producto conjunto, si vamos avan-
zando. Creo que no hay que lanzar las campanas al vuelo
ni exagerar estas cosas, paso a paso hay que ir haciendo lo
que se pueda hacer. Se hablé no hace muchos afios de los
megacarriers y parecia que iba a haber grandes fusiones
répidamente en este sector y no ha ocurrido tal cosa. Creo
que hay que tenerlo en mente. Quizé en Europa hay dema-
siadas compaiifas aéreas y es razonable pensar que en un
plazo de tiempo acabe habiendo menos, probablemente a
través de fusiones, absorciones o adquisiciones, pero hay
que dar tiempo. Ese camino, desde luego, creo que de nin-
guna manera tiene nada que ver con los esfuerzos de re-
duccién de costes, que deberdn ser muy importantes. Las
reducciones de costes, ademds, tenderdn a la pérdida de ca-
lidad, pero tendremos que hacerlas sin mucha pérdida de
calidad. Este negocio bésicamente va a ser un negocio de
costes, de precio, y ése es uno de los problemas que tene-
mos todas las empresas en este sector, es cambiar de donde
viene la concepcidn de este sector, que era de alta calidad,
era un servicio casi de lujo. Creo que eso estd desapare-
ciendo a marchas forzadas, y éste es un servicio que va a
estar muy dominado por el precio, pero sigue siendo un
servicio. Por tanto, vamos a tener que seguir haciéndolo
con menores costes y con una calidad bastante razonable.
Ese es el reto —extraordinariamente complicado— de este
negocio.

La actitud de la Unién Europea es favorable, sin nin-
guna duda, a los acuerdos, a lo que son acuerdos comer-
ciales y a caminar en este sentido. Sobre las fusiones se de-
satan otros reflejos: posiciones dominantes en los merca-
dos, etcétera. Empiezan a aparecer otros problemas, pero
eso todavia no lo hemos pulsado porque no estamos en
ello, al menos por ahora.

El sefior VICEPRESIDENTE (Da4vila Sanchez):
(Quieren los grupos un turno de aclaraciones? (Pausa.)
Por el Grupo Popular tiene la palabra el sefior Peén.

El sefior PEON TORRE: Sefior Presidente, quiero
agradecer las explicaciones del sefior Salas y manifestarle
que, a nuestro entender, ha habido dos preguntas que o no
ha contestado o la contestacién nos ha parecido escasa.
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Una de ellas es la que se referfa a conocer la opinién del
Presidente de Iberia en cuanto a los criterios del comité de
expertos del plan que ha elaborado hace un par de meses,
en concreto, la privatizacién de las compaiifas aéreas, la
supresién de ayudas piiblicas, la instalacién del IVA cero
en los billetes de avidn y la liberalizacién total de tarifas,
como criterios para salir de la crisis segin ese comité de
expertos. ;Cudl es la valoracién que le merece al Presi-
dente de Iberia este informe?

La otra pregunta que creemos no ha tenido contestacién
es la que se referia a la linea de Santiago de Compostela-
Londres, si se iba a traspasar a la filial Viva Air,

En cuanto a las otras preguntas que ha sefialado que no
podia contestar, aceptamos esa invitacién a que sean con-
testadas por escrito.

Por hacer una mencién muy breve a lo dicho sobre Ae-
rolineas Argentinas, queremos reiterarle la preocupacion
de nuestro Grupo por lo que no es una solucién al pro-
blema de Aerolineas Argentinas. Se ha salido de una situa-
cién muy complicada pero no se ha solucionado el pro-
blema de Aerolineas Argentinas, porque el propio Presi-
dente de Iberia ha reconocido que las pérdidas de esta
compafifa han lastrado de forma muy importante el ejerci-
cio de 1993 y hay que pensar que, salvo que se produzca
una variacién realmente espectacular de la cuenta de ex-
plotacién de esa compaiifa, puede seguir lastrando ejerci-
cios sucesivos de la compaiifa Iberia, de la compaiifa espa-
fiola.

En cuanto a la regulacién del plan estratégico, no nos
entendamos mal, nosotros no estamos diciendo que se
esté perdiendo el tiempo. Desde luego, nosotros no tene-
mos ninguna duda de que todo el equipo directivo actual
de Iberia esta trabajando muchisimas horas tratando de sa-
car a flote la compaiifa; no tenemos duda. Lo que s{ tene-
mos duda es si se estd haciendo de forma eficaz, si real-
mente se estd haciendo lo que hay que hacer y lo que es
prioritario hacer. No se puede mantener, desde nuestro
punto de vista, que el plan se ha retrasado pero que se es-
tdn haciendo cosas, porque el plan se tenfa que haber he-
cho para finales de 1993, segiin el compromiso del propio
Gobierno. No se ha hecho y estamos en mayo. La regula-
cién del plan es fundamental para resolver el problema fi-
nanciero de la-compaiifa, porque hasta que no esté hecho
el plan estratégico la comisién Europea no se va a pro-
nunciar sobre el plan de financiacidn, y los problemas de
financiacidn de la compafifa, como usted bien sabe, segiin
contestacién del Gobierno a preguntas de un compafiero
de nuestro Grupo, son como para llamar la atencién. Esta-
mos hablando de 212.571 millones a largo plazo y de
62.000 millones a corto plazo, o sea, que no es un pro-
blema menor. No se nos diga que no se estd perdiendo el
tiempo. Lo que queremos es que se establezca ya un com-
promiso serio para que podamos saber cuando va a estar
preparado ese plan, sin mas demoras, para que pueda en-
trar en juego todo el proceso hasta que se pueda dar lugar
a su aprobacién por la Unién Europea y que, como conse-
cuencia de ello, se pueda dar también solucién al pro-
blema de financiacién que tiene en este momento Iberia,
que es muy importante.

El sefior VICEPRESIDENTE (Davila Sdnchez): Por
el Grupo Cataldn de Convergéncia i Uni6, el sefior San-
chez i Llibre tiene la palabra.

El sefior SANCHEZ I LLIBRE: Agradezco al Presi-
dente de iberia sus explicaciones a las preguntas que he-
mos formulado. Solamente queda una cuestién que yo creo
que no ha sido aclarada suficientemente o al menos no la
he entendido.

Respecto a las pérdidas que tiene prevista la compaiiia
para el afio 1994, le he preguntado si era verdad que dentro
de su plan operativo tenian previsto perder 40.000 millo-
nes de pesetas. En su exposicién inicial usted habia plan-
teado que necesitarian mejorar su cuenta de explotacién en
40.000 millones de pesetas, de los que 15.000 millones
eran por déficit de explotacién y 25.000 millones por ex-
cedentes de costes financieros. La pregunta es: ; Tienen
previsto ustedes perder 40.000 millones de pesetas en el
afio 1994 o seran 29.000 millones restando los 40.000 que
ustedes tienen previstos de los 69.000 que se perdieron en
el afio 19937 Le pregunto exactamente cudl es la estima-
cién que ustedes tienen prevista de pérdidas netas para el
gjercicio de 1994.

El sefior VICEPRESIDENTE (D4vila Sdnchez): Por
el Grupo Socialista tiene la palabra el sefior Sdenz Lo-
renzo.

El sefior SANCHEZ LORENZO: Muchas gracias por
sus respuestas. Interpretamos que las alianzas comerciales
que estin mds maduras en este momento son en Europa
con Lufthansa y en los Estados Unidos con United.

Nosotros también tenemos curiosidad por la privatiza-
cién posible que tanto parece que le interesa al Grupo Po-
pular. Hemos tenido varios debates en esta Comisién sobre
ese tema, y siempre se nos estd planteando la idea de que
privatizar las empresas se debe hacer para disminuir el dé-
ficit, es decir, para que se produzcan unos ingresos suple-
mentarios que disminuyan el déficit. Yo querfa preguntar
al Presidente de Iberia si no es cierto que para una empresa
en las condiciones de Iberia, en este momento, hablar de
privatizacién significa previamente sanear, y, por tanto,
que la incidencia en el déficit no seria negativa sino que se-
ria aumentar el déficit, en cualquier caso, y por consi-
guiente parece que no tiene mucho sentido privatizar. Dala
impresién de que en esta Comisién hay algunos grupos
que plantean sistemdticamente las cosas, independiente-
mente de la situacién en la que se encuentra cada una de
las empresas. Nuestro grupo querfa poner esto de mani-
fiesto.

El seiior VICEPRESIDENTE (D4vila Sanchez): El
sefior Salas tiene la palabra para cerrar con su intervencién
este punto del orden del dia de su comparecencia sobre los
temas de Iberia.

El seiior PRESIDENTE DE IBERIA (Salas Co-
llantes):
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Respecto a que no he contestado si se traspasa a Viva el
vuelo Santiago-Londres, no he contestado porque no lo sé
en detalle; si que sé que es un vuelo perfectamente tipico
de los que hace Viva, por lo que tendria cierta 16gica que se
hiciera, pero no sé si estamos preparando el traspaso de ese
vuelo. Puedo contestarle por escrito a esa pregunta tan
concreta.

Me dice que no le he dado mi parecer sobre la opinién
de los expertos. Le diré que me parece bien y razonable lo
que exponen. De todo ello 1o menos razonable, si quiere mi
opinién, es precisamente 1o que habla de privatizacién, y
no porque no entienda las ventajas que tiene, dado que he-
mos defendido desde el proyecto Teneo, miltiples veces y
sistematicamente, que es mejor tener més de un accionista
que uno solo, a ser posible tener varios, y probablemente
una de las mejores posiciones es cotizar en Bolsa por el
efecto de disciplina que introduce en el funcionamiento de
la empresa. Sin embargo, me parecié un poco exagerado
que se dijera eso en el comité de expertos, dada la situacién
del sector, si no es en este sentido, que es de donde creo
que arranca el concepto. No creo que vaya mds alld. Que se
pueda financiar el proyecto en los mercados financieros
privados, emitir bonos, emitir deuda que sean aceptables
por agentes independientes, que eso es una certificacién de
la bondad del plan, pues es un plan fiable, razonable y fi-
nanciable por los métodos normales. Las demds medidas
me parecen bien, siempre que se apliquen con prudencia y
con realismo, si quiere que le diga la verdad.

La liberalizacién me parece que estd bien en el sentido
de conseguir que el servicio y los precios mejoren, es de-
cit, que el cliente final disfrute del mejor servicio posible
al mejor precio posible. No obstante, la imprudencia en
este terreno la pagariamos carisima —creo yo— desde el
punto de vista del servicio, y desde el punto de vista de las
empresas europeas favoreceria a las que se dieron prisa
para hacer antes alguna reestructuracién. Y ahi también
hay posiciones de interés comercial. No hay que ser inge-
nuo y hay que darse cuenta de que existen algunas empre-
sas que saldrfan mucho mds beneficiadas en determinadas
aceleraciones, el que tal mercado o tal cosa se liberaliza-
ran, pero desde el punto de vista del fondo me parece que
es perfectamente correcto. Lo tinico que pienso es que
—como en casi cualquier cosa— es mejor aplicar cual-
quier criterio o principio con prudencia que sin ella.

Respecto a Aerolineas Argentinas pregunta si hemos
solucionado algo o no. Creo que hemos solucionado mu-
cho. El problema que tenfamos era un problema de accio-
nistas, y una empresa funciona muy mal cuando sus accio-
nistas tienen que resolver problemas entre ellos. Por dar al-
gin dato, Aerolineas Argentinas lleva mejorando sustan-
cialmente los tiltimos seis meses. En los tres primeros me-
ses de este afio estd en beneficios operativos, con resultado
de explotacion positivo, ha ganado dos millones y medio
de délares, aunque estd todavia en pérdidas después de
gastos financieros. Sin haber hecho la reestructuracién fi-
nanciera —estoy hablando de marzo, cuando no se ha he-
cho la ampliacién de capital y no opera, para nada, la me-
jora de posicién financiera— ha mejorado sobre el afio an-
terior en 35 millones de d6lares su resultado. Estaba en 51

millones, si no recuerdo mal, y se pone en 15 millones,
pasa de 51 a 15, mejora en 36 millones de délares. Lo que
nosotros esperamos es que en la segunda mitad de este afio
Aerolineas Argentinas esté en beneficios totales, finales,
que la tltima linea de su cuenta de resultados sea positiva,
que esté ganando dinero, ojala en el conjunto del semestre.
Me parece un poco aventurado decirlo, aunque podria ser,
no es un disparate, que a lo largo del semestre entre en be-
neficios. Puede parecer bien y no es una cosa tan impor-
tante. Estamos hablando del transporte aéreo en 1994. No
hay tantas compafifas en el mundo que puedan decir que
estan ganando dinero. Por tanto, de la situacién de la que
viene Aerolineas Argentinas, de pérdidas considerabilisi-
mas, de perder 250 millones de ddlares en un afio, a que es-
temos hablando de que en este afio, en meses, esté ganando
dinero, creo que demuestra que alguna cosa sf hemos solu-
cionado. Es cierto, y admito —lo he admitido desde el
principio— que hemos tardado mucho tiempo en solucio-
nar ese problema y que, por tanto, no lo hemos gestionado
bien. Tardar tiempo cuesta dinero. Lo que hemos hecho
mal, lo hemos hecho mal, pero una vez que lo hemos solu-
cionado y hemos llegado a un acuerdo razonable, hay que
reconocerlo asi, me parece a mi.

Sobre la prisa por la revisién del Plan, s6lo puedo vol-
ver a decir que coincido en que tenemos prisa. El compro-
miso de final del afio pasado-principio de éste era propio,
no nos obligaba a nada externo. Tenemos cuatro meses de
retraso y nos dedicaremos, con la mayor diligencia posi-
ble, a tenerlo listo cuanto antes.

Sobre la pregunta de los resultados previstos en el POA
94, en el presupuesto de la Compaiiia, si son esas cifras,
menos cuarenta, aunque con un resultado de explotacién
casi equilibrado; eso estaba con menos cinco todavia en
explotacion. A ese presupuesto, anterior a la revision del
Plan del que estoy hablando, habrd que superponer los
efectos de ese plan y lo que estamos planteando de mejora
en la explotacién, de reduccién de gastos, que lleva a plan-
teamientos mucho mds profundos de los que estdn contem-
plados en ese presupuesto. Sobre esto, esperamos mejorar
ese resultado en el afio 1994.

Sobre privatizar, ya he hecho algunos comentarios. Sin
duda, la privatizacioén en este negocio suena a una entele-
quia; es una cosa que esta bien, pero en la situacién en que
se encuentran estos sectores, llamar al capital privado a
que entre aqui suena ahora mismo a broma. Hay que resol-
ver los problemas que tenemos porque aun ganando dinero
—Iberia gané bastante dinero hace pocos afios, gané
30.000 millones de pesetas—, hay que dotar a la compafiia
de un funcionamiento econémico razonable y, ademds, de
cierta estabilidad. Aunque es un sector muy ciclico, hay
que estabilizar este negocio para pensar en la entrada de
capital de agentes externos al sector, que atrae el ahorro
institucional o privado. Creo que todavia nos falta. En el
largo plazo, ya he dicho lo que pienso de la bondad de que
haya otros accionistas y no uno solo.

El sefior VICEPRESIDENTE (D4vila Sanchez): Gra-
cias, sefior Salas, por las informaciones que ha suminis-
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trado a la Comisi6n para nuestro permanente seguimiento
de la situacion de la compaiifa de bandera Iberia.

Sefiorfas, suspendemos brevemente la sesién de la Co-
misién, concretamente por c¢inco minutos, para proceder
luego a continuar con el siguiente punto del orden del dia.
(Pausa.)

— DEL SENOR PRESIDENTE DEL INSTITUTO
NACIONAL DE INDUSTRIA, INI (SALAS CO-
LLANTES), PARA QUE EXPLIQUE LOS PLA-

NES DE REESTRUCTURACION PREVISTOS -

PARA ESTE ANO EN ASTILLEROS PUBLICOS
Y EN LA EMPRESA NACIONAL BAZAN, DE
ACUERDO CON LA SITUACION ECONOMICA
ACTUAL. A SOLICITUD DEL GRUPO PARLA-
MENTARIO POPULAR EN EL CONGRESO.
(Nimero de expediente 212/000475.)

El sefior VICEPRESIDENTE (Davila Sanchez): Se-
fiorfas, reanudamos la sesion.

Pasamos al punto segundo del orden del dia, en el que
también don Javier Salas Collantes, ahora en su condicién
de Presidente del Instituto Nacional de Industria, compa-
rece para informar, a solicitud del Grupo Parlamentario
Popular, sobre los planes de reestructuracién previstos
para este afio en astilleros publicos y en la Empresa Nacio-
nal Bazan, de acuerdo con la situacion econémica actual.

A efectos de introducir el tema, tiene la palabra el sefior
Salas.

El sefior PRESIDENTE DEL INSTITUTO NACIO-
NAL DE INDUSTRIA, INI (Salas Collantes): En primer
lugar, debo sefialar que, en astilleros piblicos, tenemos los
civiles y los militares. Los civiles dentro de la divisién de
construccién naval y los militares en la Empresa Nacional
Bazan. Dentro de la actividad civil, quizds como introduc-
cién, hay que decir que la situacién del mercado ha sido de
una recuperacién notable de la demanda mundial de bu-
ques. En volumen, ha habido crecimientos importantes,
aunque los precios se han movido a la baja, es decir, ha ha-
bido presién notable de nuestros grandes competidores, es-
pecialmente en Oriente. Desde el punto de vista de la con-
tratacion nacional, ésta no ha sido muy grande, derivada
principalmente de la ausencia de demanda nacional. Nues-
tras armas para combatir esta situacién, desde el punto de
vista de precio, nos exigirian desarrollar medidas de apoyo
a la exportacién, de tipo financiero, etcétera, que ya tene-
mos, pero que se estian reduciendo y no ampliando.

En lo que son ya nuestros astilleros, la divisién de cons-
truccién naval del INI, durante este afio estamos acome-
tiendo una reorganizacidn, en el sentido de cambiar la or-
ganizacién de esta division, reagrupindola en tres direc-
ciones generales, en tres dreas: astilleros del norte, astille-
ros del noroeste y del sur, y alrededor de esos tres ejes, que
son los tres grandes astilleros, hacer depender a los peque-
flos de esas 4dreas, de tal manera que se consiga una cierta
descentralizacién de esos negocios y que puedan estudiar

las sinergias o utilizaciones conjuntas de sus capacidades,

es decir, los pequefios, si tienen problemas de superviven-
cia propia, pueden hacer de talleres de los grandes, etcé-
tera, y asf abordar la reestructuracién.

También se intenta introducir mayor descentralizacién
en el drea de la gran gestion, ya no sélo de produccién o de
organizacién de la produccién, sino en compras y ventas.
Esto es mas delicado, porque siguen haciendo falta las uni-
dades corporativas desde el punto de vista de compras, la
cualificacién de proveedores, etcétera, por lo que debe se-
guir habiendo una unidad central que cualifique para todas
las unidades sus proveedores y establezca las normas y cri-
terios, pero entendemos que luego cada unidad debe nego-
ciar ya lo que son sus acopios especificos, con sus tiempos,
etcétera, y entenderse directamente con los proveedores.
Desde el punto de vista de ventas, algo parecido. Natural-
mente, hace falta una gestién corporativa que haga la pros-
peccién de mercados y detecte las oportunidades, pero
Iuego debe negociar la venta cada unidad de negocio para
ser responsable de todas las especificaciones técnicas, que
son muchas en una venta de este tipo y estdn negociadas
por aquel que va a tener que entregar ese producto con sus
plazos y con sus requerimientos técnicos, etcétera. Por
tanto, por ahi caminamos, y asi se ha hecho el replantea-
miento de la organizacién, intentando quiza dotarnos de al-
guna especializacién, aunque con cautela, porque, tal y
como estd el mercado, eso no nos debe impedir ser capaces
de captar lo que la demanda d€, pero quiz4s en el norte de-
berfamos intentar especializarnos en buques mds comple-
jos, mas sofisticados, en el sur en los muy grandes y en el
noroeste en el resto, plataformas, etcétera.

En cuanto a la situacién especifica de lo que son las re-
estructuraciones de 1994, lo que estamos haciendo es ha-
cer regulaciones temporales de empleo que ya estn pacta-
das en muchos casos y se estan llevando a cabo, de tal ma-
nera que paliemos la subactividad o la falta de plena ocu-
pacion de los astilleros. En el primer trimestre de 1994, te-
nemos en regulacion temporal un promedio del orden del
25 por ciento de la plantilla —es dificil citar todos los asti-
lleros—, y tenemos los acuerdos para poder ir incluso
hasta el 40, pero eso serfa en algunos casos el méximo de
subactividad; lo que pasa es que el ajuste técnico al ma-
ximo o al éptimo es practicamente imposible.

Desde otro punto de vista, lo que no es 1994, pero si
planes, estamos pensando en las reestructuraciones posi-
bles, no inmediatas o de corto plazo, sino cémo reorgani-
zar nuestros astilleros. Obviamente, ¢l disefio se centra en
polarizarnos en estos tres grandes ejes que habia dicho e
intensificar la implantacién de nuevos sistemas producti-
vos intentando aumentar la eficiencia de cada uno de los
astilleros. Luego, redimensionar las plantillas fijas en fun-
ci6én de los minimos que podamos prever de demanda, es
decir, que en un desenvolvimiento normal del mercado po-
damos alcanzar un resultado al menos equilibrado de ex-
plotacién y poder aprovechar, si hubiera, mayores deman-
das que eso con las contrataciones eventuales y cubrir al-
guna punta que se produjera. Pero, en fin, redimensionar-
nos ligeramente para tener unas estructuras de costes fijas
en funcién de un minimo de demanda previsible; obvia-
mente, intensificar la actuacién comercial y el marketing,
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en la linea en que he dicho, y buscar la cooperacién e inte-
gracion horizontal entre los astilleros, su colaboracién en-
tre ellos, y la vertical con armadores y suministradores.
Para eso, la organizacién que antes he mencionado nos pa-
rece que es la mas adecuada para conseguir estos desarro-
llos. -

Esto es cémo nos lo planteamos y lo que tenemos pre-
visto en el afio 1994 en los astilleros civiles.

En los militares, en Bazén, tenemos también tres gran-
des centros, que son: Ferrol, Cartagena y San Fernando.

En Ferrol la ocupacién que tiene es que ahora mismo
estd acabando dos fragatas Santa Maria, un buque de
apoyo logistico y un portaaeronaves contratado con Tai-
landia, que quiz4 merezca la pena resaltar que es el vnico
que un pais suministra a un tercero, un portaaeronaves su-
ministrado, como el que nosotros suministramos, a Tailan-
dia, no ocurre frecuentemente en este negocio; de hecho
somos ¢l tnico proveedor de un portaaeronaves a un tercer
pais. Eso es en lo que estamos trabajando y en este afio o
muy principios de 1995 esperamos contratar un buque de
desembarco, esto serfa con la Armada, y esperamos la con-
tratacién de las cuatro nuevas fragatas del modelo F-100.
Por tanto, en Ferrol esperamos poder mantener un razona-
ble nivel de ocupacioén.

En Cartagena esperamos mantener la continuidad de
las grandes cadenas de submarinos y cuatro cazaminas
que generan ocupacién, con un bache, sin embargo, en el
afio 1994.

En San Fernando, lo que estamos desarrollando son los
ferrys, que son barcos de doble uso, y hemos contratado
dos de ellos con Trasmediterrdnea. Ademads, sigue con su
actividad de patrulleros de exportacién.

Entonces, con esto obtenemos previsiblemente para
1994 una notable ocupacién en el Ferrol, del 90 por ciento,
en lo que es el astillero esperamos alcanzar del orden del
88 por ciento; en San Fernando, del 72 por ciento, y en
Cartagena, que es donde tenemos ¢l mayor problema
—prescindiendo de la parte de motores, que ése tiene una
ocupacién alta, del 93 por ciento—, del 52, lo que nos
plantea un problema. Entonces, aqui también acometemos
un expediente de regulacién de empleo para regular al 50
por ciento de la plantilla. Lo que supone unas 580.000
horas.

Desde el punto de vista del futuro, en Cartagena el pro-
blema que he dicho es sobre todo inmediato, coyuntural,
no tanto en el medio plazo; esta empresa, naturalmente, si-
gue dependiendo mucho de las compras de la Armada y de
las capacidades o de las oportunidades de exportacién que
vayamos consiguiendo. En San Fernando tenemos un reto
tecnolégico, que es el desarrollo de un nuevo producto,
que son los ferrys, y si conseguimos tener un razonable
éxito comercial, eso deberfa dar la ocupacién o las posibi-
lidades de desarrollo, y a la espera de eso estamos. Es difi-
cil saberlo ahora, porque es un producto nuevo; veremos lo
que ocurre con éL. En todo caso, también aqui, como antes
hablaba en los civiles, viendo la ocupacién previsible, esti-
mamos que tenemos un exceso de capacidad del orden de
un 20, 25 por ciento en la capacidad total de la empresa.
Intentamos adecuarnos a esa demanda previsible, y tene-

mos un plan de jubilaciones anticipadas a partir de 58 afios
y de bajas incentivadas. Esperamos con eso poder adecuar
nuestra capacidad de una forma no traumética y acomo-
darnos, como he dicho, entre eso, que es una medida mds
estructural, y la coyuntural, que es el expediente ya apro-
bado, la regulacién temporal de empleo, que ha sido re-
cientemente aprobado, y que dura desde abril de este afio
hasta abril de 1995.

Estos son los planes de reestructuracion del afio 1994
en nuestros astilleros.

El sefior VICEPRESIDENTE (D4vila Sanchez): Por
el Grupo Popular, tiene la palabra el sefior Gamir.

El sefior GAMIR CASARES: Muchas gracias al Pre-
sidente del INI por su comparecencia. Las preguntas, en
resumen, son las siguientes: de su descripcion del pro-
blema de los astilleros civiles se ha podido deducir que
otros paises estdn teniendo mayor agilidad o mayor res-
puesta que Espafia al incremento de la demanda mundial,
aunque sea a bajos precios. Se argumenta que hay planes
del Gobierno para mejorar las ayudas a la exportacién. La
pregunta es obvia: por qué no se han tomado antes estas
medidas y por qué se ha perdido este periodo de tiempo en
el que parece ser que otros paifses si han podido aprove-
charse mejor que Espafia de esta recuperacién, aunque sea
no a los mejores precios, porque no ha tenido agilidad la
Administracion para quedarnos fuera de esta situacion, se-
gtin Jas propias palabras del Presidente del INI.

En cuanto a los astilleros piiblicos, empezaré por la
zona de Cartagena y no por razones de otra indole, sino
porque ha sido mencionada en varias ocasiones. Hay un
tema de tipo politico, que el Presidente del INI me puede
decir que no es suyo, pero que como viene aqui en repre-
sentacién del Gobierno y de la empresa, es indudable que
politicamente se pensé que el encargo de algunos cazami-
nas, justo en época electoral, respondia a que estdbamos
justo en época electoral; me refiero 4 1ds tltimas eleccio-
nes generales. Indudablemente, en aquel anuncio no se
dijo en ningtin caso que en el afio 1994 se iba a incurrir en
el vamos a llamarle bache o cualquier otra expresién mas
dura para este caso, es decir, no estaba incluido en el anun-
cio y, como tal, se crearon unas falsas expectativas en
cuanto a la continuidad del trabajo en relacién a 1994.

No se oculta que, a los afectados, eso ha creado una si-
tuacién —lo comprendera muy bien el Presidente del
INI— de falta de credibilidad. Si cuando se hizo el anun-
cio del plan, no se nos dijo que esos cazaminas, de los que
se hablé en época electoral, durante el afio 1994 tendrian
un bache muy fuerte, se teme que, fuera del perfodo elec-
toral —en el caso de que no volvamos a estar en perfodo
electoral préximamente—, en un cauce normal, pueda ha-
ber retrasos o algo m4s que retrasos y que se haya quedado
en un puro anuncio electoral. Falta de credibilidad causada
porque el anuncio no fue completo, al menos no fue lo que
se dijo a la sociedad de Cartagena en aquel momento.

Relacionado con esto, y no solamente con Cartagena,
quiza ha habido una falta de sensibilidad por parte de las
autoridades publicas, del Ministerio, en su caso del INI, en
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zonas que tenfan astilleros publicos pero que, al mismo
tiempo, quedaban afectadas, aparte de por esa problem4-
tica, por otros problemas simultineos; se ha dicho que la
ocupacion puede ser del 52 por ciento en Cartagena, qui-
tando la parte de motores, que es un golpe fuerte. Carta-
gena est4 con el problema de Santa Barbara, Ercros, con
tantos otros problemas, que muchas veces hemos pensado
—no solamente nosotros, sino también en otras filas ideo-
16gicas— que con la empresa publica en zonas que estdn
padeciendo una especial crisis industrial o econémica, en
general, porque se multiplican sus efectos en la pequeiia y
mediana empresa, sobre el comercio, etcétera, habria que
tener una sensibilidad mayor para que, al mismo tiempo
que se hacen, si hay que hacerlas, las reconversiones o
ciertas actuaciones, que se dieran alternativas para que la
crisis no fuera tan dura como es, con la multiplicidad de
problemas que existe. Y algunas empresas tienen el mismo
accionista, por ejemplo, en este caso, Santa Barbara y Ba-
z4n coinciden, en cuanto a Cartagena se refiere.

No hay un plan conjunto, a pesar de que también en
época electoral se hizo un plan conjunto con el caso de
Cartagena. Al contrario, en lugar de hacer un plan con-
junto para relanzar Cartagena, que se decia que se iba a ha-
cer, aparte del anuncio de los cazaminas, con lo que nos
encontramos es con una serie de, entre comillas, «golpes
industriales» sucesivos, algunos relacionados con el sector
publico directamente y otros sélo indirectamente, como
puede ser el tema de Ercros, asf como con una falta de sen-
sibilidad hacia este tema. Y no es en la dnica zona en la
que los problemas de los astilleros estdn unidos con una
crisis industrial m4s amplia en la misma regi6n; la he
puesto como ejemplo, fue algo muy claro en la ltima
época, que se multiplicarfa con esa falta incluso de sentido
del tiempo. Si hay que tomar ciertas medidas, habria que
hacerlo de forma que no impactaran todas ellas al mismo
tiempo sobre una zona geografica determinada, como ocu-
rre en Cartagena y en otras zonas en las cuales se plantean
problemas con-astilleros.

Nos extrafia también que los planes de defensa no sean
mdés a medio y largo plazo y dependan tanto de la coyun-
tura. Parece que, cuando hay problemas presupuestarios o
de algin otro tipo —no me refiero ya a los espectaculares
del afio pasado en que el déficit, de momento, para 1993 es
el doble del previsto—, uno de los instrumentos de ajuste
puedan ser los gastos de defensa. Es uno de los sectores en
que seria mds 16gica una planificacién a medio y largo
plazo, dentro de la economia de mercado, como es 1dgico.
En defensa, pareceria mis 16gico que estos cambios, que, a
veces, se utilizan como instrumento coyuntural de politica
econdmica, no entraran tanto en el «coyunturalismo», sino
en una planificacién que permitiera a la defensa conocer
mejor su futuro y no hablar de dos cazaminas antes de unas
elecciones, baches después, etcétera; no parece que sea la
mejor forma de que la industria nacional, en este caso pu-
blica, pueda desarrollar, a su vez, desde la oferta, planes
coherentes de produccion.

Por otra parte, hay una cuestién antigua relacionada con
toda esta problematica, que es por qué no se permite a es-
tos astilleros una entrada mayor en el campo civil, el grado

en que se les permite o la dificultad que se observa que
existe en relacién con la defensa. Hay una mano de obra ya
preparada, hay un «know-how», un empresariado conoce-
dor del tema, una tecnologia, ;por qué no entra en compe-
tencia con el sector civil? Comprendemos que esa compe-
tencia podria tener unos ajustes, unos tiempos, pero estoy
dando estas u otras ideas que, al contrario, creo que debe-
rian ser, no por venir de nosotros, sino por venir de la pro-
pia Administracién, que ésta dijera algo ante la dificultad
para Bazin y la coincidencia con otros problemas en de-
terminadas zonas. Por ejemplo, que Baz4n pase mads a ac-
tuar en el sector civil; escalonar en el tiempo la problema-
tica y no concentrarla en una determinada zona con pro-
blemas en diversas empresas puiblicas, etcétera.

En un sentido distinto, también quisiéramos conocer las
razones que llevan a la empresa piblica AESA, Astilleros
Espaiioles, Sociedad Anénima, a estudiar, segiin diversas
informaciones aparecidas en los medios de comunicacién
social, el posible cierre del departamento de reparacién de
buques que opera en las instalaciones de La Naval de Ses-
tao, relacionado con la pregunta anterior sobre cudles son
las previsiones en cuanto a posibles pérdidas de puestos de
trabajo por un posible cierre del departamento de repara-
cién de buques de la empresa puiblica AESA, que tiene en
La Naval de Sestao. También otros temas de distintas zo-
nas geogréficas que tienen que ver con la problemética tan
preocupante de un plan que disminuya el coste de la crisis
en este sector, tanto geogrifica como sectorialmente; no
encontramos que la Administracién haya tomado esta pos-
tura activa y positiva en relacién a la dificil problemitica
de Bazan y de las zonas circundantes.

El sefior VICEPRESIDENTE (Dévila Sadnchez): Por
el Grupo Socialista, el sefior Cuevas tiene la palabra.

El seiior CUEVAS DELGADO: Quiero agradecer
también la presencia del sefior Salas en esta Comision para
informar, una vez mds, del problema de la industria en el
sector naval.

Nuestro Grupo, en principio, se congratula de algo que
repetidamente hemos visto en esta Comisién, como es que
parece que todo el mundo ha comprendido ya que el sector
naval, el sector de construccién de buques, no sélo en Es-
paiia, sino en Europa y en el mundo, atraviesa por dificul-
tades derivadas de la falta de demanda y de la necesidad de
adaptarse, en costes, en productividad, etcétera, a una
competitividad que nos haga tener presencia en los mer-
cados.

Eso y los esfuerzos que se han hecho durante estos afios
para intentar acomodar toda nuestra compleja estructura de
construccién naval, fundamentalmente piblica, lleva a las
palabras del sefior Salas, explicando cémo se estd desarro-
llando esta reestructuracién, que creo yo que ya estd en una
fase final, porque se estan alcanzando cotas de produccién
entre lo que es nuestra actividad y lo que es deseable
—como €l ha definido— en una situacién de minima de-
manda. Asi podremos encarar ese futuro que era y sigue
siendo muy dificil, pero que puede hacer que la actividad
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de construccion naval en nuestro pafs tenga una continui-
dad y, sobre todo, un sentido.

El problema no es s6lo de capacidad de los astilleros, de
mantenimiento de empleo; es también un problema de que
tenga un sentido, que sea eficaz y viable.

En esa linea, parece que los datos que se han anunciado
y el cumplimiento de los planes previstos y ya tratados en
esta Comisién tienen un buen aspecto. Incluso, a pesar de
la debilidad de los mercados, se estd consiguiendo nuevas
contrataciones y se esti incidiendo fundamentalmente en
las lineas maestras de lo que nosotros entendiamos que te-
nia que ser la adaptacién de nuestros astilleros del sector
publico, tanto los civiles como los militares, la mejora de
la productividad, la contencién de costes, la reduccién de
la subactividad y también la optimizacién de los recursos
humanos.

Ademds, hay algo que nosotros hemos expuesto en re-
petidas ocasiones y que me gustaria que el sefior Salas nos
ampliara un poco. Me refiero a la necesidad de seguir
avanzando en nuestra capacidad tecnolégica. El ha ha-
blado de la reordenacién en tres zonas. Nos parece una
idea acertada y que puede contribuir en gran medida a que
se pueda funcionar con mayor eficacia, pero yo creo que
habria que insistir también muchisimo en que esa coordi-
nacién no fuera sélo de tipo operativo, sino que, ademas,
llevara aparejada la mejora de la capacidad tecnoldgica y
de los métodos de trabajo, que fueron comunes y se fueran
adaptando progresivamente a estas tres dreas que se han
disefiado.

En cuanto a la explicacién que nos ha dado sobre Ba-
z4n, tenfamos la duda —planteada en otra comparecen-
cia— de si esto se iba a hacer trauméticamente o de forma
que generara problemas graves en la zona donde estdn ubi-
cados los astilleros de Bazan, pero parece que es satisfac-
torio el acuerdo al que se ha llegado y sobre el que algunos
grupos que hoy no estin presentes dudaban, es una buena
noticia y ello viene a demostrar que se estd actuando con
eficacia y con el fin de paliar la grave situacién que atra-
vesaba todo el sector naval.

Agradezco de nuevo la comparecencia del sefior Salas y
confirmo nuestra peticién de informacién.

Querfa recordar, aprovechando la capacidad tecnold-
gica de estas empresas, la posibilidad de inclusién de otros
proyectos que no estdn directamente ligados a la construc-
cién naval, como, por ejemplo, uno que habia sobre vigi-
lancia naval y otro sobre la deteccién de incendios; creo
que pueden tener sentido y ser interesantes para la mejora
de capacidad tecnoldgica.

El sefior VICEPRESIDENTE (D4dvila Sanchez):
Tiene la palabra el sefior Presidente del INT para responder
a las intervenciones de los grupos parlamentarios.

El sefior PRESIDENTE DEL INI (Salas Collantes):
Sobre nuestra capacidad para captar la demanda que en el
mundo habia, el primer problema es el del precio. La com-
petencia en precio que nos viene de Oriente dificulta lle-
varnos una alta porcién de esa tarta. Son muy dificiles en
precio.

Respecto a otro tipo de ayuda, no es un problema de
nuestro pais o de nuestro Gobierno, estoy hablando de la
Unién Europea, de 1o que se ha concertado en cuanto a sis-
temas de primas, ayudas, etcétera; se han rebajado desde
un 28 por ciento del coste de construccién a un 9 por ciento
en la actualidad. Esta es la reduccién para todos los euro-
peos, en aplicacién de las directivas comunitarias. En las
ayudas financieras estan los créditos CARI, al igualarse o
al converger los tipos de interés es menos eficiente, pero
me estoy refiriendo a problemas que no son tanto naciona-
les como europeos u occidentales, frente a la competencia
que nos viene de Oriente.

Hay tres preguntas sobre Cartagena y la contratacién de
los cazaminas, la concentracién de problemas locales y los
planes de defensa que, efectivamente, me superan. S{ con-
viene hacer alguna reflexién. La contratacion de los caza-
minas en Cartagena es una solucién mds de fondo, re-
suelve un problema de ocupacién y de vida del astillero en
el medio plazo, le da una ocupacién mas adelante. En 1994
se plantea un problema, pero un problema que se puede re-
solver precisamente porque se ve la otra orilla, se puede
hacer una regulacién temporal de empleo, pasar lo que yo
he denominado el bache, pasar la temporalidad de esa re-
gulacién, para alcanzar una ocupacién razonable una vez
que se lance la produccién de estos buques.

Es cierta la concentracién de problemas locales. Hay
que tener en cuenta en nuestro descargo que nos es muy di-
ficil evitarlos. Siempre he dicho que la geografia concilia
muy mal con un grupo tan grande como el nuestro. Esta-
mos en tantos sitios que es dificil que no se produzcan de-
safortunadas coincidencias en épocas de crisis y tengamos
que reajustar situaciones y solucionar problemas estructu-
rales. Esto ocurre y, efectivamente, hay algunas coinciden-
cias. Insisto en que la situacién de Cartagena, desde luego,
no es comparable a los problemas que se plantean con
Santa Bdarbara, tiene una solucién razonable en el medio
plazo, y a corto plazo el instrumento de una regulacién
temporal de empleo creo que es una solucién bastante ra-
zonable y que permite evitar tensiones sociales.

Sobre los planes de Defensa, si son demasiado coyun-
turales o no, esa pregunta me supera absolutamente. Es un
problema para la industria en general; poderse planificar a
medio o largo plazo es infinitamente méis conveniente que
tener que acomodarse a fluctuaciones mds cortas. Pero los
problemas presupuestarios son otros y, desde luego, supe-
ran todo lo que yo pueda decir.

En la entrada al campo civil, que se sugiere, por qué no
se abre mds esta empresa, conviene recordar que estamos
haciendo bastantes esfuerzos en ese campo. Hablaba antes
de los «ferry». Los «ferry» son de doble uso. Estamos ha-
blando de dos «ferries» que vendemos a Transmediterra-
nea, contratados los primeros, al menos, para uso civil; es
una nueva tecnologia y eso da ocupacién a uno de los cen-
tros de Bazén. Eso es importante. Ademds, tiene sus fibri-
cas de motores, que suministran tanto a dreas militares
como a 4reas civiles, para produccién de energia o para
barcos civiles.

Hemos hecho buques hidrogrificos, uno para Espaiia,
otro para Venezuela, que es un campo bastante civil. Estan
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los proyectos que se han mencionado aqui, el Proyecto
Bosque, utilizar la capacidad tecnoldgica para desarrollar
un sistema de deteccién temprana de incendio y de incen-
dios forestales, que es una aplicacion civil que nosotros
creemos que es de bastante interés y que tiene un futuro
prometedor. Estd también el Proyecto Serviola, de vigilan-
cia naval, de aplicacién militar, pero también civil.

En ese campo, teniendo en cuenta que es una empresa
que esti dentro de la industria militar, esta haciendo nota-
bles esfuerzos en la bisqueda de otro tipo de productos que
pueda desarrollar y que son de doble aplicacién, algunos
de aplicacién civil.

Sobre el cierre de reparaciones que nos estamos plan-
teando en Sestao, hay que decir, en primer lugar, que esta-
mos hablando de 35.000 horas de ocupacién, que estamos
hablando de veinte personas. Técnicamente, no tiene mu-
cho sentido mantenerlo. Dada la maniobrabilidad, dados
los datos fisicos de ese puerto, no nos parece que tenga
mucho sentido cuando tenemos una capacidad en Santan-
der, muy cerca, con la que podemos atender toda esta de-
manda de una forma mucho mas lgica. Tenemos que ir
introduciendo elementos de desracionalizacién poco a
poco, y éste nos parece que es uno de ellos. Esto sirve
tanto para los astilleros civiles como militares, pero en los
civiles estamos pensando -—como he dicho antes— po-
tenciar nuestras capacidades tecnoldgicas, para toda la di-
visién de construccién naval, no sélo en producto sino en
métodos de trabajo. Eso estd en nuestro plan y es uno de
los elementos importantes, buscar la eficiencia, mejo-
rando en los astilleros los métodos de trabajo; ademas, na-
turalmente, en productos —ya hemos hablado de alguno
de ellos—, pero ése es uno de los ejes sobre los que desa-
rrollamos o pretendemos desarrollar nuestros planes.

El sefior VICEPRESIDENTE (Davila Sanchez): ; De-
sea algin grupo hace uso de la palabra? (Pausa.)

Tiene la palabra el sefior Gamir, en nombre del Grupo
Parlamentario Popular.

El sefior GAMIR CASARES: Con brevedad, por mu-
chas razones.

La pregunta sobre la cierta recuperacion: ;Quiere decir
que estamos igual de mal que el resto de Europa y que so-
lamente se ha beneficiado el Extremo Oriente, cuando las
dificultades de ayuda a la exportacién son europeas? Por-
que, por su exposicién, no parecia referirse a un problema
sobre el Extremo Oriente, sino a la recuperacién con pre-
cios bajos de la que parecia que excluia el caso de Espaiia,
pero no necesariamente, en su integridad, a Europa.

Sobre la dificultad de entrar en el mercado privado, la
pregunta es si cree que la normativa vigente es la mas ade-
cuada para esa entrada en el sector privado de Bazéan o si
existe algin tipo de normativa que lo dificulte.
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Nos llegan —es una pregunta— quejas generalizadas
de los armadores de que no reciben las subvenciones a su
debido tiempo, lo que acarrea unos costes financieros ele-
vados. ;Cudl es su opinién? Comprendo que hay temas
que son mds bien de defensa, pero son los problemas con
que nos encontramos al tratar integralmente un tema. So-
bre AESA, volveremos a insistir, tanto por las dificultades
especiales de esa zona como por su posible relacién con la
industria auxiliar.

El sefior VICEPRESIDENTE (Davila Sanchez): Se-
fior Salas, le ruego que conteste a estas tiltimas solicitudes
de aclaracién.

El sefior PRESIDENTE DEL INSTITUTO NACIO-
NAL DE INDUSTRIA, INI (Salas Collantes): Efectiva-
mente, en la captacion de la demanda mundial, s que hay
el problema de que Oriente, Japén, Corea sobre todo, au-
menta mucho mds su cartera de pedidos que lo que hace-
mos los demds. No sé ya, en la comparacién dentro de Eu-
ropa, por ejemplo, si todos los paises estamos exacta-
mente igual. Seguro que no, que habra diferencias. Pero
ése es el problema general que nos afecta a todos, la com-
petencia sobre todo coreana, que es muy considerable, ya
que aumentan sus carteras de pedido mucho més que no-
sotros.

En cuanto a la entrada en campo civil, normativas que
lo dificultan, las restricciones que tenemos son de tipo co-
munitario. Hay que tener en cuenta que nuestros astilleros
han estado sometidos a planes de reestructuracién, aproba-
dos por Bruselas, y eso efectivamente impone ciertas res-
tricciones, no se puede trasvasar actividad, no es un campo
absolutamente abierto la construccién de buques civiles en
otros astilleros, pero son de tipo europeo las dificultades
que pueda haber en cuanto a libertad de movimiento entre
Io civil y lo militar.

Sobre el pago de las ayudas o primas, no le puedo decir
nada. Naturalmente, las empresas siempre quieren que se
haga mas rapido, pero, por lo menos, yo no he detectado
nada especial, o retrasos especiales ahora, que me hayan
llegado. ’

El sefior VICEPRESIDENTE (Davila Sanchez): Gra-
cias, sefior Salas.

Sefiorias, con esta ltima intervencién damos por fina-
lizado el orden del dfa de la decimoséptima sesién de la
Comisién de Industria y, en nombre de la Comisidn, agra-
dezco al sefior Presidente del Instituto Nacional de Indus-
tria su contribucién a los trabajos de esta Comisién.

Seiiorfas, se levanta la sesién.

Era la una y veinticinco minutos de la tarde.



