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Se abre la sesión a las cuatro y treinta y cinco minu- 
tos de la tarde. 

COMPARECENCIA DEL SEÑOR MINISTRO DE 
OBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES Y MEDIO 

FORMAR: 
AMBIENTE (BORRELL FONTELLES), PARA IN- 

- ACERCA DE LA OPCION ELEGIDA POR EL 
MINISTERIO PARA EL TRAMO DE LA AUTO- 
VIA MADRID-VALENCIA EN LA ZONA QUE 
AFECTA AL ESPACIO NATURAL DE LAS HO- 
CES DEL RIO CABRIEL, AS1 COMO DEL IM- 
PACTO AMBIENTAL DE SU TRAZADO. A SO- 
LICITUD DEL GRUPO PARLAMENTARIO FE- 
DERAL IZQUIERDA UNIDA-INICIATIVA PER 
CATALUNYA. (Número de expediente 213/000406.) 

- SOBRE LOS MOTIVOS QUE JUSTIFICAN LA 
ORDEN DE 3/3/94 QUE ESTABLECE EL TRA- 
ZADO DEFINITIVO DEL TRAMO CAUDETE- 
MINGLANILLA, EN LA AUTOVIA MADRID- 
VALENCIA. A PETICION PROPIA. (Número de 
expediente 214/000083.) 

El señor PRESIDENTE: Buenas tardes, señorías. 
Bienvenido, señor Ministro de Obras Públicas, Transpor- 
tes y Medio Ambiente. 

Iniciamos nuestra sesión de trabajo número 38 de la 
Comisión de Infraestructuras y Medio Ambiente con la 
comparecencia del Ministro para informar sobre la peti- 
ción formulada, concretamente por el Grupo Parlamenta- 
rio Federal Izquierda Unida-Iniciativa per Catalunya, 
acerca de la opción elegida por el Ministerio para el tramo 
de autovía Madrid-Valencia, en la zona que afecta al espa- 
cio natural de Las Hoces del río Cabriel, así como el im- 
pacto ambiental de su trazado. Existe otra solicitud ante- 
rior de comparecencia, a petición propia, cuyo texto está 
en el orden del día. 

El Ministro, ante la solicitud de un grupo parlamenta- 
rio, va a responder a ese grupo parlamentario y, a iniciativa 
propia, explicará lo que quería explicar en su día cuando 
solicitó la comparecencia. El motivo fundamental es la pe- 
tición formulada por el Grupo Parlamentario Izquierda 
Unida-Iniciativa per Catalunya, pero vamos a tratar con- 
juntamente las dos peticiones de comparecencia. 

Sin más dilación, tiene la palabra el señor Ministro de 
Obras Públicas, Transportes y Medio Ambiente. 

. 

El señor MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS, 
TRANSPORTES Y MEDIO AMBIENTE (Borre11 Fon- 
telles): Buenas tardes, señoras y señores Diputados. Mu- 
chas gracias por su atención. 

El tema objeto de esta comparecencia ha sido noticia 
durante mucho tiempo en los medios de comunicación y 
que, sin duda alguna, tiene una especial importancia en la 
medida en que afecta a uno de los cierres pendientes en la 
red de carreteras del Estado. Es también un tema impor- 

tante porque es el punto de confluencia de las preocupa- 
ciones territoriales, ambientales, económicas y de infraes- 
tructuras. Por eso, me he permitido distribuir a S S .  S S .  un 
documento, que es un conjunto de mapas en los que me 
voy a apoyar, porque creo sinceramente que ésta es una 
ocasión muy importante que deberíamos aprovechar para 
conocer de qué se trata y cuáles son las opciones que tiene 
la sociedad española abiertas ante sí para adoptar la deci- 
sión que se considere socialmente más adecuada. Luego 
haré referencia a una fotografía, que también ha sido dis- 
tribuida, que refleja adecuadamente la realidad de la situa- 
ción, que, por otra parte, la tienen ustedes descrita en una 
maqueta del territorio que puede ser útil al acabar la expli- 
cación para situar físicamente el problema. 

Pem’tanme que haga un poco de historia. El Plan Ge- 
neral de Carreteras se aprueba por el Congreso de los Di- 
putados el 20 de marzo de 1986. El Gobierno lo había 
aprobado el 11 de diciembre de 1985 y el Congreso lo 
aprueba en marzo de 1986. 

Este primer Plan de Carreteras -lo tienen ustedes en el 
primero de los mapas- contempla en la autovía de Le- 
vante un trazado nuevo que, desde Madrid-Tarancón-Hon- 
rubia, se dirige hacia Albacete y desde allí hacia Almansa, 
para bifurcarse desde Almansa hacia Alicante y hacia Va- 
lencia. También contempla la autovía desde Valencia hasta 
Caudete de las Fuentes, pero no contempla el cierre com- 
pleto en autovía de la Nacional 111 hacia Valencia, dejando 
sin desdoblar el tramo central entre Honrubia y Caudete. 

Esta es una decisión que posteriormente aparece como 
polémica u equivocada, a juicio de muchos. Pero permí- 
tanme recordarles que cuando el Congreso la adopta lo 
hace por unanimidad y que todos los Diputados y todos los 
grupos políticos aprueban este plan. En ese momento, con 
las previsiones de tráfico de las que se disponía, el Con- 
greso estima -y no hay voces discrepantes al respecto- 
que la estrategia adecuada es construir una Y, con vértice 
en Almansa, desde donde bifurcar hacia Valencia y hacia 
Alicante, para aprovechar un tronco común de Madrid ha- 
cia el Mediterráneo y optimizar así las inversiones. Se es 
claramente consciente de las graves dificultades orográfi- 
cas que hay entre Honrubia y Caudete -lo que se llama la 
zona de los pantanos, Alarcón y Contreras, un terreno muy 
difícil- y se cree que no es necesario desdoblar ese tramo 
durante el período del plan. Como el Ministerio de Obras 
Públicas no hace las carreteras que le place, sino las que le 
ordena construir el Congreso, a partir del año 1986 se pone 
en ejecución el Plan de Carreteras y, obviamente, no se 
hace nada en el tramo Honrubia-Caudete. 

En octubre del año 1989, sin embargo, la Dirección Ge- 
neral de Carreteras ordena iniciar estudios previos para ce- 
rrar la autovía Madrid-Valencia, en el tramo central, entre 
Honrubia y Caudete. En el siguiente mapa tienen ustedes 
lo que es el programa de actuaciones prioritarias en carre- 
teras, en el que ya se incluye ese cierre. Lo digo porque, a 
efectos de valorar los retrasos, los señores Diputados tie- 
nen que ser conscientes de que estamos hablando de un 
plan que no incluye, por decisión del Congreso, un deter- 
minado trozo de autovía, y que es en el año 1989 cuando el 
Ministerio empieza a hacer estudios y en el año 1992 
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cuando se incluye en el plan de actuaciones prioritarias, 
plan puente 1993-95, y aparece este cierre, como ustedes 
ven, en verde. 

En el siguiente mapa ven ustedes, en gris, lo que se de- 
nomina la zona de estudio. No sé si ustedes me siguen. En 
el tercer mapa tienen marcado en gris una gran mancha que 
está rodeando el trazo de la Nacional 111. Desde el año 
1989, la Dirección General de Carreteras barre este territo- 
rio, buscando la mejor alternativa de cierre. Se estudian 
cinco alternativas previas, que dan lugar a un estudio, que 
fue aprobado técnicamente el 1 de agosto de 1991, en el 
que se analizan -y ahora estoy en el cuarto mapa desple- 
gable- las cinco alternativas que se consideran. Se barre 
el territorio íntegramente, fíjense bien, durante tres años, 
1989,90 y 91, o dos años y medio, si lo contamos en me- 
ses. Durante dos años y medio hay un estudio exhaustivo 
de las alternativas posibles. Se estudian estas cinco alter- 
nativas. El estudio técnico concluye en el mes de agosto 
diciendo que hay que optar entre una alternativa como po- 
dría ser la alternativa 5 ó 4, que se aproximan a Cuenca, y 
una alternativa como la 3, que desdobla o coincide con el 
trazo de la actual Nacional 111. 

El estudio de agosto de 1991, a nivel de estudio técnico, 
indica que la alternativa más recomendable debería ser la 
4, porque dice: Aunque sea mucho más larga, haya que 
construir más kilómetros, tiene la ventaja de aproximarse y 
servir los tráficos Madrid-Cuenca. Pero también señala 
este estudio que el desdoble - e s t o y  leyendo ahora tex- 
tualmente la alternativa 3- entre Tarancón-Honrubia es la 
más corta, la más barata, la que sirve a mayor volumen de 
tráfico, la que menos kilómetros de bosque afecta, la que 
menos cursos de agua importante corta, la que no tiene 
ningún tramo con altura superior a los mil metros. Por lo 
tanto, desde un punto de vista de su impacto sobre el terri- 
torio, es la aconsejable. Las 4 y 5 tienen, sin embargo, la 
ventaja de servir al mismo tiempo que los tráficos Madrid- 
Levante los tráficos Madrid-Cuenca. En eso concluye el 
estudio informativo. 

Como ustedes saben, los estudios informathos a conti- 
nuación se someten a un proceso de información pública. 
Este proceso de información pública se inicia el 6 de no- 
viembre de 1991 y a lo largo de este proceso de informa- 
ción pública hay todo un conjunto de alegaciones. La Junta 
de Castilla-La Mancha se reafirma en la alternativa 4 por- 
que entiende que, a pesar de ser más larga, más cara, de 
servir a un volumen menor de tráfico, de discurrir por en- 
cima de los mil metros y, por lo tanto, con dificultades de 
viabilidad invernal importantes, de afectar a más kilóme- 
tros de bosque y de cortar a más cursos de agua, tiene la 
ventaja de acercarse a Cuenca y esta circunstancia le hace 
preferir esta alternativa frente a las demás. En cambio, la 
Generalitat Valenciana alega que la alternativa 4 no es 
aconsejable por todas estas razones de tipo ambiental, que 
son sin duda muy importantes, sino también porque sola- 
mente captaría una tercera parte de los vehículos que cir- 
culan por la Nacional 111, ya que al menos el 50 por ciento 
de este tráfico se desvía hacia el sur y al suroeste, llega a 
Graja de Iniesta, en dirección al sur de Castilla-La Man- 
cha, Andalucía y Portugal. Por lo tanto, más de la mitad 

del tráfico no podría utilizar una vía que no conecta con 
esta red. 

También señalaba la mayor longitud, el problema de la 
viabilidad invernal. Piensen que el 25 por ciento de la traza 
de la alternativa 4 discurre por alturas superiores a mil me- 
tros. Eso quiere decir graves dificultades invernales, que 
exige construir 150 kilómetros de autovía nuevos y que 
afecta, como decía el estudio, a más zonas de arbolado y a 
más cursos de agua. Por lo tanto, Valencia pide que la al- 
ternativa a considerar sea la que discurre en torno a la Na- 
cional III. 

A la vista de estas alegaciones, el Ministerio lanza en 
febrero de 1992 un estudio complementario sobre las alter- 
nativas de cierre de la autovía Madrid-Valencia para anali- 
zar los tráficos que utilizarían las alternativas que antes les 
he descrito y añade una nueva alternativa, situada más al 
sur, desde Requena a Sisante; una alternativa que sugiere 
la Comunidad Valenciana, situada todavía más al sur, para 
empalmar con los tráficos hacia el sur-suroeste de la me- 
seta. 

Los resultados de este nuevo estudio aconsejan modifi- 
car la alternativa 3 para salir desde Atalaya del Cañavate, 
en lugar de Honrubia, para captar más tráfico, tanto en el 
que se dirige hacia Madrid como en el que se dirigiría ha- 
cia Ciudad Real y Andalucía. 

En junio de 1992, una serie de organizaciones de de- 
fensa ambiental, entre ellas la CODA, se dirigen al Minis- 
terio de Obras Públicas señalando que el trazado más de- 
seable desde el punto de vista ambiental es el correspon- 
diente a la alternativa 3, al desdoblamiento, señalando que 
las otras alternativas deben ser rechazas porque discurren 
por zonas que hasta ahora no se han visto afectadas por 
grandes infraestructuras como las proyectadas. Es decir, en 
julio de 1992 hay una opinión manifestada explícitamente 
por organizaciones como la CODA, Coordinadora de Or- 
ganizaciones de Defensa Ambiental, que aconsejan que se 
seleccione la alternativa desdoble en vez de la alternativa, 
digamos, de nueva construcción por la serranía de Cuenca. 

En diciembre de 1992 la Dirección General de Política 
Ambiental emite una declaración de impacto ambiental del 
estudio informativo, y es importante no confundir el estu- 
dio informativo, que es el punto de inicio del proceso, con 
la declaración de impacto ambiental, que es el final. Lo 
digo porque a veces se dice que el Ministerio ha cambiado 
de opinión. El Ministerio ha evolucionado analizando las 
alternativas posibles, desde los estudios informativos, que 
son el punto de partida, a la declaración de impacto am- 
biental, que es el final de un proceso que siempre es com- 
plejo de desarrollar. 

En esta declaración de impacto ambiental se señala que 
la alternativa 3 es la más favorable desde el punto de vista 
ambiental. El Ministerio, al final, desde 1989 hasta 1992, 
después de cuatro años de estudios y evaluaciones, acaba 
diciendo que la alternativa adecuada es la 3. Y, en función 
de todo ello, el Ministerio resuelve determinando que hay 
que construir una autovía de nuevo trazado, de 88 kilóme- 
tros de longitud y 45.000 millones de pesetas sobre el re- 
corrido de la Nacional III. Pero también decíamos en esta 
aprobación que era necesario estudiar nuevas soluciones 
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entre los puntos kilométricos 65 a 75, en el paso de Con- 
treras, de forma que se salve el paraje de Los Cuchillos, lu- 
gar de alto interés geológico, y se evite impactar en Las 
Hoces del Cabriel Medio y que de esta solución particular 
debe efectuarse un estudio de impacto ambiental que ase- 
gure la minimización del impacto. Es decir, una vez selec- 
cionada la alternativa 3 se dice: hay que estudiar en con- 
creto cómo pasamos por Contreras, y también se dice, aun- 
que no es objeto de esta comparecencia, cómo pasamos 
por Alarcón, cómo salvamos el Cabriel y cómo salvamos 
el Júcar. 

Sobre el Júcar no hay problema: se ha escogido un tra- 
zado que asume un importante aumento de coste y que no 
afecta en absoluto a ninguna zona de interés. 

Me voy a concentrar, por tanto, en el objeto de la com- 
parecencia, que es el paso por Contreras, el paso sobre el 
río Cabriel. 

Se lanza un nuevo estudio de impacto ambiental para 
determinar cómo pasar por el río Cabriel entre las zonas de 
principio y final de la autovía ya definida, y ahora estoy, 
creo, en el siguiente mapa -si son tan amables sus seño- 
rías- donde se ve cómo tenemos que escoger cómo ir 
desde Minglanilla hasta Villagordo del Cabriel, localida- 
des que van a ser mundialmente famosas después de la po- 
lémica levantada al respecto, entre las cuales se sitúa, se- 
parándolas, el río Cabriel. Se plantean tres alternativas bá- 
sicas (tengo la seguridad de que SS. SS. tienen el mapa lo- 
calizado: Estudio de alternativas de cruce del río Cabriel, 
enmarque del problema. Tienen una zona donde hay un 
gusanillo). Las tres alternativas que se someten a estudio 
son: primera, denominada A, que es pasar por las faldas de 
Contreras, inmediatamente al sur de la presa: la alternativa 
B, que es pasar por el valle que hay entre Los Cuchillos y 
el inicio de Las Hoces, inmediatamente después de Los 
Cuchillos, al pie de Los Cuchillos. Y la alternativa C, que 
es pasar por este mismo valle, pero por su extremo inferior, 
es decir, inmediatamente antes de Las Hoces. ¿Por qué no 
por el centro del valle? Si luego miran la maqueta lo verán: 
pasar por el centro del valle equivale a construir un via- 
ducto larguísimo y altísimo, con un enorme impacto sobre 
el paisaje en la medida en que el valle es una cubeta. Se 
trata de pasar por sus extremos y hay que optar, o pasamos 
por el extremo superior, pasados Los Cuchillos, o por el 
extremo inferior, antes de Las Hoces. Son las alternativas 
A, B y C, que se someten a estudio. 

Cuando se someten a estudio ya advierte la Dirección 
General de Carreteras que la alternativa A presenta dificul- 
tades geológicas que no se pueden estimar en toda su im- 
portancia, pero que pueden ser importantes. La verdad es 
que en ese momento incluso se está a punto de desestimar 
la alternativa A, pero creemos que merece la pena estu- 
diarla en profundidad y por eso se someten a evaluación 
geológica y de impacto las tres alternativas, la A, la B y la 
C; como consecuencia se llega a una declaración de im- 
pacto que dice que la solución ambientalmente más ade- 
cuada es la alternativa A, algo en lo que todo el mundo está 
de acuerdo, porque aprovecha en gran medida el corredor 
de la actual Nacional 111: que la B, pasar por el el pie de 
Los Cuchillos, no se considera ambientalmente aceptable 

y que la alternativa C, al pasar por el extremo sur del valle, 
sin tocar Las Hoces, pero cerca de su final, tiene un rele- 
vante coste ambiental. Pero conscientes como somos de 
que la alternativa A plantea problemas geológicos impor- 
tantes por los deslizamientos que se han detectado en la 
zona, se da un plazo de tres meses a la Dirección General 
de Carreteras para que lance un estudio geológico comple- 
mentario y determine si las limitaciones técnicas de este 
trazado lo hacen o no lo hacen posible, y aue solamente en 
el caso de que no fuera posible, entonces tendría que reali- 
zarse sobre la base de la alternativa C, modificándola para 
minimizar su impacto ambiental. 

En esos tres meses, la Dirección General de Carreteras 
lanza un estudio geológico con sondeos que acaba con un 
conjunto de conclusiones con las cuales ningún Ministro 
de Obras Públicas responsable puede aceptar que se cons- 
truya. Si ustedes fueran Ministro de Obras Públicas y la 
Dirección General de Carreteras, que tiene técnicos que 
merecen toda mi confianza, o el Centro de Estudios y Ex- 
perimentaciones de Obras Públicas, de cuya calificación 
técnica no me cabe sospechar, o asesores externos que han 
sido contratados al respecto, o una «expertise» adicional 
que se pide al Instituto Técnico Geológico, que no depende 
de este Ministerio, sino del de Industria, todos ellos coin- 
ciden en que hay una zona de deslizamientos sobre la que 
no se puede apoyar un viaducto de las características nece- 
sarias para salvar el río Cabriel por esa zona y que existe 
un riesgo, que no se puede calibrar, pero que es importante, 
de destrucción completa de la obra y que ese riesgo no se 
puede prevenir a no ser que cubriera el río Cabriel a lo 
largo de casi 500 metros de su cauce, construyendo una 
presa artificial, es decir, con un impacto ambiental mucho 
mayor que ninguna otra alternativa, cuando eso lo dicen 
personas en las que hay que confiar, lo dicen muchos y lo 
dicen todos a la vez, es evidente que la alternativa A no 
puede ser retenida. Si alguien con igual solvencia técnica 
me dice lo contrario, con mucho gusto cambiaré de opi- 
nión, pero estoy seguro de que hemos agotado ya todos los 
estudios técnicos para analizar la viabilidad de la alterna- 
tiva A. 

Se puede preguntar entonces por qué la alternativa A se 
sometió a evaluación. Pues porque cuando se sometió a 
evaluación no se tenía un conocimiento tan cabal del te- 
rreno y era necesario un tiempo importante, de varios me- 
ses, para llegar a conocer lo que hoy en día conocemos. 

Saben SS. S S .  que los informes están a su disposición, 
pero cuando acaban diciendo lo que dicen, como, por 
ejemplo, que la solución está en los límites de las posibili- 
dades constructivas actuales, que ello requeriría varios 
años de mediación de los posibles deslizamientos, con 
unos riesgos de movimiento global que son incontrolados 
y la posibilidad de destrucción completa de la obra, es evi- 
dente que esta opción no la podemos retener. 

No habiendo retenido la opción A y no pudiendo esco- 
ger la opción B, porque es la que mayor impacto ambien- 
tal tiene, el Ministerio, después de efectuar otro conjunto 
de consultas -y les recuerdo que ya estamos práctica- 
mente en el verano del año 1993 y los estudios se han ini- 
ciado en el verano de 1989- tiene que asumir su respon- 
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sabilidad y tomar una decisión. Esta decisión es la que se 
publica por Orden ministerial, en la que se dice: Desplá- 
cese la alternativa C trescientos metros al norte de su ac- 
tual trazado. Esto implica un coste adicional de unos 3.000 
millones de pesetas, el viaducto es más alto, es más largo, 
pero está más alejado todavía de Las Hoces. 

Esta resolución es la que hubiera sido aplicada si no hu- 
biese sido recurrida a continuación por la Junta de Comu- 
nidades de Castilla-La Mancha y por un conjunto de orga- 
nizaciones y de instituciones que paralizaron el proceso. 

Sean ahora tan amables de mirar la fotografía que les he 
distribuido. Verán que hay dos, pero son la misma; en am- 
bas pone variante uno; antes de repartírsela a cada uno de 
ustedes habría que haberla recortado. Fíjense que está to- 
mada desde lo alto de Los Cuchillos. Pueden ustedes ver, en 
simulación, lo que sería la traza del viaducto que salvatía el 
valle y pueden ver dónde están situadas Las Hoces. Las Ho- 
ces son la parte coloreada en verde. Es la zona que tienen en 
la maqueta; se extiende unos doce kilómetros río abajo, y 
naturalmente, salvo que tengamos una visión distinta de la 
realidad física, el viaducto no pasa por Las Hoces. 

Ustedes habrán visto en los medios de comunicación 
fotografías que se han publicado de Las Hoces. Las foto- 
grafías que han sido publicadas están situadas unos tres ki- 
lómetros río abajo del punto del cruce del viaducto sobre el 
Cabriel, unos tres kilómetros. El Rabo de la Sartén, la Hoz 
de no sé qué, la Hoz de no sé cuánto, todas ellas tienen 
nombres pintorescos. Son estos meandros del río, que es- 
tán coloreados en verde, cuya situación con respecto a la 
traza de la autovía es bastante ilustrativa. 

Estaba proyectado que la autovía pasara por el valle que 
hay entre Las Hoces y Los Cuchillos. Un valle, como pue- 
den ver, muy amplio, abierto, lleno de campos de labor 
abandonados, que no se puede confundir con los meandros 
de Las Hoces, que están situados río abajo. Les aseguro 
que desde Las Hoces la autovía no se puede ni ver ni oír y 
que quien pasara por la autovía podría atisbar el inicio del 
cañón de la primera hoz, pero tampoco podría verlas por- 
que están protegidas por su propia dimensión, por la altura 
de sus paredes y por el carácter sinuoso de su trazado. La- 
mento que en muchos medios de comunicación se hayan 
publicado fotografías magníficas de este pequeño Colo- 
rado, que merece este nombre, pero que en absoluto están 
situados por donde está proyectado que pase la autovía. 

iPodríamos ir alejando el viaducto hacia el interior del 
valle? Podríamos. Podríamos ir desplazándolo hacia el in- 
terior del valle, alejándolo todavía más de los riscos donde 
se inician Las Hoces. Ya hemos dispuesto en la Orden mi- 
nisterial que se alejara trescientos metros más, con un 
coste de unos 3.000 millones. Podríamos haberlo dibujado 
y verían que si lo alejamos trescientos metros más, la lon- 
gitud del viaducto es enorme, la altura de las pilas crece 
extraordinariamente y su coste también. Su impacto visual 
todavía sería mayor y creemos que ésta sería la forma más 
adecuada de pasar por este lugar, ya que el impacto visual 
sería el menor y el impacto que tiene sobre Las Hoces, 
como pueden ver, es absolutamente nulo. 

Luego no se puede decir que ese proyecto afecta a Las 
Hoces. Afecta al valle que hay entre Los Cuchillos y Las 

Hoces. Eso sin duda alguna, pero no a Las Hoces, como 
creo que esta fotografía demuestra sobradamente. 

En el mapa llamado estudio de detalle de la alternativa 
C en el cruce del río Cabriel tienen las distintas modifica- 
ciones posibles de la C: un poco más alejada, un poco más 
cercana. Tienen todos los dibujos posibles de la C, desde la 
C original, que los ingenieros dibujan buscando el mínimo 
impacto ambiental y la m’nima longitud del viaducto. Ven 
también que no pasa por Las Hoces, sino por el Último ca- 
ñón que las cierra y que la disposición del Ministerio es 
alejarla trescientos metros, para que ya ni siquiera esto 
puede alegarse como se ve en el cruce sobre las líneas de 
nivel del mapa. Donde realmente son Las Hoces - e l  Rabo 
de la Sartén o la Hoz de Vicente- les insisto que está tres 
kilómetros río abajo. 

Esta Orden ministerial se publica el día 3 de agosto de 
1994. Como les digo, se dispone modificar la alternativa C 
y asumir 3.000 millones de pesetas de coste adicional. 
¿Qué ocurre a continuación? A continuación se produce 
fundamentalmente una serie de iniciativas tomadas por al- 
gunas instituciones, entre ellas la Diputación de Cuenca y 
la Junta de Comunidades, tendentes a impedir que la alter- 
nativa C se ejecute. Hay una serie de recursos presentados 
en los tribunales, que solicitan la suspensión de la Orden 
ministerial que culmina el proceso alegando que el proceso 
de impacto ambiental está viciado porque se ha modifi- 
cado la alternativa C y que la alternativa C, modificada, 
también tenía que haber sido objeto, ella misma, de eva- 
luación de impacto; que la alternativa A se ha descartado 
sin fundamento suficiente; que hay que seguir aplicando la 
alternativa A o, como dicen las alegaciones de la Junta de 
Comunidades, si la alternativa A no fuera posible, habría 
que optar por el paso por Cuenca. Si la A no puede ser, ha- 
bría que volver a repetir el proceso y volver a tomar la al- 
ternativa descartada de pasar por Cuenca. 

Al mismo tiempo, la Junta de Comunidades, como us- 
tedes saben muy bien, decide iniciar un proceso para de- 
clarar zona natural protegida la vertiente castellano-man- 
chega del Cabriel -la Manchuela inferior, que es como se 
llama la comarca, la Manchuela meridional-, que es toda 
la parte que hay al sur de Contreras y al oeste del Cabriel. 
El Cabriel es límite -no frontera, sino límite- entre Cas- 
tilla-La Mancha y Valencia. El propio río es el límite. De 
forma que cuando uno anda por el cauce del río Cabriel, 
experiencia que les aconsejo, según donde ponga el pie 
está en Castilla-La Mancha o en Valencia. De manera que 
declarar un espacio natural protegido, que protegiera sola- 
mente la mitad del desfiladero, la mitad del cauce, sin que 
estuviera acompañado de una declaración por la otra mi- 
tad, sería cuando menos una forma de protección no muy 
coherente. 

Ante esta situación, saben que la Comunidad Autó- 
noma de Valencia toma la disposición por su parte de de- 
clarar también zona protegida su parte. Declarar zona pro- 
tegida un espacio natural no quiere decir que por él no 
pueda pasar ninguna infraestructura. Ustedes habrán visto 
esa fotografía del Cañón del Colorado sobre el cual hay, en 
un tramo determinado, un magnífico puente; y hay muchos 
valles suizos que son zonas naturales que están atravesadas 
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por infraestructuras. Es decir, el que sea zona natural pro- 
tegida no quiere decir que por allí no pueda pasar ninguna 
infraestructura. Quiere decir que se podrá hacer lo que las 
autoridades digan que se puede hacer, en función de un 
proceso, que está en marcha, de definición del grado de 
protección que la zona debe tener. 

¿Qué ha hecho el Ministerio a la vista de esto? Pues, 
por respeto a las decisiones pendientes de los jueces y al 
proceso que está en marcha en las dos comunidades, ha 
suspendido las actuaciones y estamos a la espera de que los 
jueces se pronuncien sobre si ha lugar o no a suspenderlas. 
Mientras tanto, las dos administraciones autonómicas su- 
pongo que habrán iniciado los trámites para definir la clase 
de protección que desean establecer en estas zonas. Valen- 
cia se ha dirigido al Ministerio de Agricultura diciendo 
que, puesto que es una zona que está a caballo de dos co- 
munidades, se aplique la vigente legislación de espacios 
naturales protegidos y sea la Administración del Estado 
quien defina el grado de protección que se estime ade- 
cuado en función de las características de la zona, y Casti- 
lla-La Mancha ha iniciado por su cuenta esta definición, 
que solamente sería aplicable a su parte y que podría dar 
lugar a incoherencias con lo que resultase de la parte va- 
lenciana, que debería establecer alguna clase de coordina- 
ción con la Administración central, en su caso. Como no es 
competencia de este Ministerio, no puedo informarles de 
cómo están los trabajos al respecto. Sí puedo decirles que 
el Ministerio no ha hecho nada más desde entonces y no 
hará nada hasta que los tribunales no nos digan si debemos 
parar las actuaciones definitivamente o si podemos conti- 
nuarlas, porque entienden que no hay razón en las alega- 
ciones presentadas por las partes que han solicitado la de- 
tención de los trabajos. 

Naturalmente, hemos estado estudiando qué otras alter- 
nativas habría. Si la sociedad española, a través de sus ór- 
ganos representativos -las comunidades autónomas o el 
Gobierno de la nación-, decidiese que la zona situada en- 
tre Los Cuchillos y Las Hoces - d i g o  bien; no Las Hoces, 
que no se tocan para nada, sino la zona situada entre Los 
Cuchillos y Las Hoces- tiene tales características edafo- 
lógicas, morfológicas o biológicas que hacen imposible 
que circule por ella no una barrera, sino un viaducto apo- 
yado en cuatro o cinco pilares, como el que aparece en la 
fotografía, tendríamos que plantearnos qué alternativas 
hay y, como digo, para eso estamos pendientes de las deci- 
siones de los tribunales. 

Es evidente que esa frase tan sintética de: «Con lo 
grande que es Castilla-La Mancha, ¿cómo se les ocurre ir a 
pasar precisamente por Las Hoces del Cabriel? encierra 
una cierta simplificación, porque es evidente que no todo 
el territorio de Castilla-La Mancha está concentrado entre 
Motilla y Minglanilla y también es evidente que no pasa- 
mos por Las Hoces del Cabriel, sino sobre el río Cabriel, 
entre dos puntos predeterminados, que son Motilla y Min- 
glanilla, que no admiten 35.000 variantes; admiten un arco 
superior, una línea recta o un arco inferior, y los arcos los 
podemos curvar más o menos, pero no podemos ir a pasar 
por el norte de los pantanos, porque entonces estamos ha- 
ciendo una trayectoria mucho más absurda; ni por el sur, 

porque hay que bordear Las Hoces, que tienen más de 20 
kilómetros de largo y dm’amos una vuelta de 40 kilóme- 
tros, con un impacto ambiental mucho mayor. 

Señores, no hay muchas más altemativas que las que ya 
hemos estudiado, pero en nuestra voluntad de participa- 
ción y diálogo social convocamos un seminario para estu- 
diar qué alternativas habría y allí se nos plantearon dos fa- 
milias de alternativas nuevas. Nuevas no, porque el Minis- 
terio ya las había considerado y las había rechazado por- 
que creía que no eran razonables, pero se volvieron a plan- 
tear y, naturalmente, las hemos vuelto a considerar. 

Estas dos alternativas son las siguientes: La alternativa 
que viene propiciada por unos planteamientos en los que 
priman los elementos ecológicos, por llamarlos de alguna 
manera, que, como ustedes saben muy bien, dice: Lo que 
tienen que hacer es mantener el actual trazado sobre las 
presas de Contreras, porque, total, son ocho kilómetros y 
sobre ocho kilómetros se puede mantener la autovía tal 
como está. Habrán oído algunos argumentos, de los que la 
prensa se ha hecho mucho eco, diciendo que sobre ocho ki- 
lómetros hay una diferencia de cuatro minutos entre circu- 
lar a 120 por hora o circular a 60 por hora y que, natural- 
mente, para esta diferencia de tiempo, se puede mantener 
el trazado tal como está. Este fin de semana hemos visto la 
validez empírica de estas extrañas teorías, porque el argu- 
mento es válido si sólo circula un coche, como es válido 
decir que a una molécula de agua que pasa por un embudo, 
si sólo pasa ella, el embudo no le afecta, pero si, en vez de 
una molécula de agua, es un chorro de agua, sí le afecta, 
como es evidente. Este fin de semana hemos podido cons- 
tatar cómo el paso de cuatro a dos carriles provoca unas re- 
tenciones de tráfico extraordinariamente molestas. 

Este Ministerio no cree que la solución sea dejar la Na- 
cional 111 tal como está a su paso por Contreras. Sí cree 
que, habida cuenta de que tardaremos bastante tiempo an- 
tes de construir, sea cual sea la solución, hay que hacer lo 
posible para que el paso sobre Contreras sea lo más efi- 
ciente posible. La carretera pasa por Contreras sobre el 
pretil de dos presas y sobre dos túneles. No se puede am- 
pliar la carretera sobre el pretil de la presa; la presa es 
como es y no conviene andar jugando con ella, sino que 
hay que mantener la dimensión que tiene el pretil. No ca- 
ben cuatro carriles; pueden caber tres, sacrificando la lon- 
gitud del arcén, y no se pueden ampliar los túneles y, por 
tanto, hay que mantener el paso por los túneles con tres ca- 
rriles en el mejor de los casos. He pedido a la Dirección 
General de Carreteras que inicie un estudio para optimizar 
el uso de la Nacional 111 sobre Contreras, pero, franca- 
mente, yo no creo que a la sociedad española se le pueda 
decir que la solución adecuada es mantener un embudo de 
ocho kilómetros en el paso entre Motilla y Minglanilla de 
forma indefinida, aunque transitoriamente tendremos que 
mejorar esta conexión y lo tendremos que hacer dentro de 
las posibilidades que ofrece el sistema. 

La otra solución es pasar por el arco curvado hacia el 
norte, por los pantanos, al norte de la presa. No sé si eso lo 
tienen ustedes en su documento; es el último plano, el 
plano general de Las Hoces del Cabriel. Se trataría de pa- 
sar no por el sur de la presa, sino por el norte, es decir, so- 
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bre los pantanos. En el mapa pueden ver el dibujo de los 
pantanos; hay una isla y habría que conectar la isla cons- 
truyendo un viaducto que pasara por el norte de la presa. 
¿Es eso posible? Con los estudios de los que ahora dispo- 
nemos no podremos decir que no lo sea, pero no existe un 
conocimiento geológico del terreno en el fondo del pan- 
tano de Contreras, solamente sabemos que allí el pantano 
tiene una gran profundidad y habría que construir pilas de 
150 metros de altura, como nunca se han construido en Es- 
paña. Para que se hagan una idea, les diré que las pilas que 
soportan el viaducto que inauguró Su Majestad el Rey en 
la autopista de Santander a Bilbao hace unos días, el via- 
ducto que sale de los túneles de Hoz, que es impresionante 
por su altura y su dimensión, que es uno de los más altos 
que hemos construido, tienen 50 metros de altura; o sea 
que habría que construir pilas de 150 metros de altura, 
prácticamente el doble de la pila más alta que se ha cons- 
truido en España, tendría un coste aproximado de unos 
15.000 ó 20.000 millones de pesetas más que la opción de- 
nominada C modificada y tardaríamos en construirlo entre 
cinco y seis años. Eso es lo que es y no lo descarto como 
una solución; no lo puedo descartar, pero tengo la obliga- 
ción de informar a S S .  S S .  de las alternativas existentes, 
con sus características. Habría que volver a iniciar todo un 
proceso de estudio de impacto ambiental. Recientemente 
ha tenido lugar un seminario en Valencia al respecto y los 
grupos ecologistas se han manifestado radicalmente en 
contra de esta solución porque dicen que la buena es man- 
tener el trazado actual de la Nacional 111. Si hubiese que 
acometerla, habría que iniciar un proceso de declaración 
de impacto ambiental, información pública, alegaciones, 
proyectos de trazado, etcétera, y, si comenzáramos ma- 
ñana, tardaríamos entre cinco y seis años en construirlo su- 
poniendo que no tuviésemos problemas geológicos impor- 
tantes. Habría que construir, insisto, pilas de 150 metros de 
altura, con un coste estimado entre 14 y 20.000 millones de 
pesetas más, y con unas incertidumbres geológicas sobre 
el terreno que hoy en día no podemos detallar porque no 
hemos hecho los estudios geológicos en el fondo del pan- 
tano, pero no es imposible, o al menos no creemos que lo 
sea. Es posible que tengamos problemas geológicos, aun- 
que no parece que los fuera a haber como los ha habido en 
la opción A. Pero la Dirección General de Carreteras dice, 
y dice con razón, que habida cuenta de que los recursos 
presentados contra la resolución lo son porque se dice que 
la opción A debió ser evaluada exhaustivamente antes de 
someterla a evaluación de impacto ambiental, esta vez, 
desde luego, no va a cometer el mismo error y va a tener 
que evaluarla exhaustivamente antes de someterla a la eva- 
luación de impacto ambiental y, por tanto, toda una serie 
de estudios inevitablemente largos. Así es como estamos, 
señorías, así es como estamos. 

Tenemos contratada la obra hasta Motilla, tenemos con- 
tratada la obra casi hasta Villagordo, nos queda el paso so- 
bre el Cabriel, de unos veinte kilómetros, que tiene las al- 
ternativas que tiene; no tiene treinta y cinco mil. Sobre el 
Júcar estamos haciendo el proyecto; tan pronto como lo 
tengamos lo contrataremos y haremos la unión entre Hon- 
rubia y Minglanilla. El tramo Motilla-Minglanilla está en 

obras y, por tanto, el cuello de botella de Madrid-Valencia 
se concentra en el paso sobre el Cabriel. Los embotella- 
mientos de este fin de semana no son culpa del paso sobre 
el Cabriel, porque se han producido en Requena, donde la 
autovía se está construyendo, y culmina en el paso a dos 
carriles, pero a nadie se le escapa que cuando hayamos ter- 
minado la autovía hasta Villagordo el cuello de botella se 
trasladará desde Requena hasta Villagordo, y que a medida 
que vayamos construyendo más, va a haber más tráfico y 
los problemas de tránsito serán mayores. Pero esto es lo 
que hay. 

¿Cómo vamos de Villagordo a Minglanilla? ¿Por la A? 
Descártenlo, no es técnicamente posible, al menos este Mi- 
nistro de Obras Públicas no puede asumir la responsabili- 
dad de construir un viaducto por una zona donde tantos y 
tan solventes órganos le advierten de la dificultad técnica 
de la obra. Ustedes dirán que imposible no hay nada, y 
ciertamente no lo hay, pero si para hacerlo posible hay que 
tapar el río Cabriel durante 500 metros de su cauce, cons- 
truir una presa artificial, efectuar rellenos e inyecciones 
con un riesgo no precisable de destrucción de la obra, es 
evidente que esta opción debe descartarse. La B la hemos 
descartado porque decimos que es ecológicamente la peor. 
Luego, señores, nos queda o modificar la C un poco más y 
alejarla un poco más de la entrada del valle, o, si los jueces 
así lo deciden, o si las administraciones competentes así lo 
deciden, dejar la carretera como está, con algunas mejoras, 
o embarcarse en una solución a largo plazo muy costosa, 
muy difícil y en opinión de este Ministerio en absoluto jus- 
tificada. 

Como Ministro responsable de las infraestructuras y del 
medio ambiente me toca hacer el equilibrio de coste-bene- 
ficio medido en todos sus términos y variables de la pre- 
servación del espacio natural y la construcción de infraes- 
tructuras, y este equilibrio me induce a decirles, con toda 
honestidad, después de haber pasado mucho tiempo y de 
mucho trabajo estudiando las alternativas, que la solución 
óptima, que quiere decir la mejor teniendo en cuenta los 
distintos criterios en presencia, sigue siendo, en mi opi- 
nión, una opción que pase en el valle que hay entre Las 
Hoces y Los Cuchillos por su extremo sur, al norte de Las 
Hoces sin afectarlas, haciéndolo más o menos largo o más 
o menos corto en función de lo que nos queramos alejar de 
la boca de Las Hoces. Esta es mi opinión, pero esta opinión 
no la estoy llevando a la práctica porque estoy pendiente 
de las resoluciones de los jueces. Si los jueces nos dicen 
que la defensa del interés general aconseja parar las actua- 
ciones, las seguiremos teniendo paradas; si los jueces nos 
dicen que no perciben razones que aconsejen mantener el 
«impasse», actuaríamos en consecuencia. Dicho esto con 
el mayor respeto hacia las opiniones diferentes de las que 
este Ministro sustenta, hacia cualquier otra opinión que 
considere que lo óptimo es buscar otra combinación de 
tiempos, de costes y de impactos ambientales. Pero la que 
yo defiendo, insisto, después de haber estudiado este pro- 
blema como pocos he tenido que estudiar en mi vida, es 
que la opción C, C prima, C-2 prima, la que pasa entre Las 
Hoces y Los Cuchillos es la más adecuada desde el punto 
de vista de su impacto ambiental, su coste económico, su 
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efecto sobre el paisaje y el tiempo que se tarda en cons- 
truirla. Mientras esto no lo hagamos, también quiero decir 
a los usuarios de la autopista entre Madrid y Valencia que 
el Ministerio va a hacer todo lo que esté en su mano para 
mejorar la viabilidad del paso sobre el Cabriel, haciendo 
las adaptaciones que sean posibles de la actual carretera, 
ampliándola donde sea posible ampliar, organizando el trá- 
fico en aquello que sea posible organizar, porque en cual- 
quiera de los casos vamos a tardar todavía un tiempo con- 
siderable en el cierre. Si mañana pudiésemos continuar los 
trabajos que suspendimos en agosto, tardm’amos tres años 
en el cierre; si mañana se volviese a dar luz verde y siguié- 
semos con las hipótesis de trabajo, tendríamos que rontra- 
tar un proyecto constructivo, hacer el proyecto construc- 
tivo, contratar la obra y hacer la obra. Tres años a contar a 
partir de mañana si ustedes opinan que mañana es un buen 
día para comenzar otra vez, o a contar a partir del momento 
en que empecemos a contar. Cualquier otra solución au- 
menta este plazo de forma notable. No estoy en condicio- 
nes de darles plazos más detallados porque habría que 
efectuar estudios previos, que estamos haciendo y que nos 
indican que el coste, como les digo, es realmente mayor y 
los plazos también mayores. Créanme que todo esto lo 
digo, insisto, con el mayor respeto hacia quienes opinen 
otra cosa, pero creo que están equivocados los que opinan 
que es una buena solución de forma permanente y defini- 
tiva dejar la Nacional 111 como está a su paso por Contre- 
ras, porque eso significaría mantener un cuello de botella 
que no estaría justificado por razones de ninguna clase y 
mucho menos por razones de impacto ambiental en la co- 
municación entre Madrid y Valencia. 

Y esto es lo que este Ministro ha tenido el honor de in- 
formar a esta Comisión, de la que espera criterios que pue- 
dan orientar los suyos. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Mi- 

A continuación, tiene la palabra el señor Ríos, en nom- 
bre del Grupo Parlamentario Federal de Izquierda Unida- 
Iniciativa per Catalunya, que es el que ha solicitado la 
comparecencia. 

. nistro. 

El señor RIOS MARTINEZ: La verdad, señor Minis- 
tro, es quien después de oírle a usted tengo la impresión de 
que, explicado conforme lo ha explicado, ha habido más 
paciencia que el Santo Job, digo explicado como usted lo 
ha explicado, con la velocidad que uste lo ha explicado. En 
todo caso me gustaría hacerle tres comentarios para des- 
pués pasar a formularle una serie de preguntas. 

Yo creo que no sería positivo que nos planteáramos las 
posiciones cerradas de un lado y de otro, que no es bueno 
ir a la confrontación de intereses entre regiones o de inte- 
reses nacionales con regiones, porque es un concepto peli- 
groso desde mi punto de vista, e inclusive excesivamente 
maniqueo, cualquiera de las soluciones tendrá que tener 
cesión por cualquiera de las maneras de vrilo. Sobre todo 
quería decir que, cuando hace cuatro años, en las eleccio- 
nes de 1991, se nos decía, en una campaña, que era bueno 
que los gobernantes de cada Comunidad o de un municipio 

fueran del Partido que gobernaba la nación, porque así se- 
ría más fácil solucionar las cosas, y nosotros decíamos que 
no era verdad, en muchos casos se ha demostrado que no 
es verdad, funcionan otros parámetros distintos a los que 
deben funcionar. 

En todo caso, yo le he oído a usted dar un argumento 
sobre lo que pudiéramos llamar actuaciones puntuales con 
reducción de velocidad. Una de las propuestas que ha sa- 
lido de este seminario-encuentro entre las organizaciones 
ecologistas, promovido por usted, fue precisamente la de 
actuar -hecho por una comisión técnica de estas organi- 
zaciones- sobre la alternativa de Contreras. Ellos habla- 
ban de que era posible desdoblar y duplicar la calzada ac- 
tual en las proximidades de Villagordo y al comienzo de la 
rampa de bajada a Contreras; ellos creían que era posible 
prolongar, por tanto, el tramo de la autovía Utiel-Caudete 
de las Fuentes, actualmente en construcción, hasta Villa- 
gordo; ellos creían que era posible ampliar la actual cal- 
zada a cuatro carriles, con mediana rígida que puede haber 
en toda la rampa de Contreras, en unos 400 metros. 

A mí me gustaría saber si ustedes han estudiado esta 
propuesta, si han podido profundizar en los estudios que 
pudieran ser el soporte de las garantías de esta posible al- 
ternativa. Yo creo, según decían en esas propias jornadas, 
que es compatible ambientalmente, que puede ser sufi- 
ciente desde el punto de vista de la capacidad, que implica 
menor velocidad, eso es cierto, en algunos tramos (después 
me referiré a esa explicación que usted ha dado de pasar de 
120 a 100 kilómetros por hora en algunos sitios; es verdad 
que luego ha dicho que no era posible en cuatro carriles, 
que tendría que ser en tres, con lo cual ya es un razona- 
miento mayor), es más barata y parece ser que sería mucho 
más rápida. En cualquiera de los casos, parece ser que el 
horizonte del 2000 empieza a acercarse a velocidad agi- 
gantada para el final de las soluciones, pero usted ha sido 
más prudente y ha dicho que si mañana mismo pudiese 
acometerlo, a lo mejor en tres años podría estar terminado. 

Esta es una de las propuestas que se pone sobre la mesa 
en ese seminario al que usted hacía referencia, el mismo en 
el que se rechaza la opción C -es verdad que no dispongo 
de ninguna de las tres alternativas-, pero con un razona- 
miento que usted no ha utilizado en su explicación, y no es 
si está dentro de Las Hoces o más abajo, sino por entender 
que Los Cuchillos y Las Hoces no deben ser partidos por 
una infraestructura, entendiendo que hay una unidad a la 
hora de una declaración de espacio. Es decir, no es un pro- 
blema de si está dentro de Las Hoces; usted lleva razón, no 
lo está, está en la frontera entre Las Hoces y Los Cuchillos, 
pero usted ha citado que en el año 1992 las organizaciones 
ecologistas se inclinaron por la opción tercera, por ésta, 
sean cuales sean las opciones A, B o C, o cualquiera de las 
que pudieran darse, y ha citado usted a la CODA. Pues 
bien, la CODA, en este encuentro de diciembre, junto con 
las demás organizaciones ecologistas -Aedenat, Adena, 
Acción Ecologista Agro, Los Amigos de la Tierra.. .-, ha 
firmado, entre las conclusiones de ese seminario patroci- 
nado por usted, que se debiera rechazaí- la opción C. 

En cualquiera de los casos, lo que sí es cierto es que, 
cuando se hablaba de la solución -sea cuatro carriles con 
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unos arcenes más o menos menores.. .-, aunque se pueda 
reducir la velocidad, no es un mal insalvable. Yo le voy a 
poner dos ejemplos de dos autovías: una, ésta misma, an- 
tes de llegar a Arganda, en el tramo que va desde Tarancón 
a Arganda, en el que hay un tramo de muchas curvas en el 
que la velocidad máxima son 80 kilómetros por hora, y se 
ha desdoblado la situación; y otro tramo es el que yo más 
conozco, que puede ser el Puerto de la Cadena en Murcia, 
cuya limitación de velocidad también está, entre Cartagena 
y Murcia, siendo autovía, en 80. Es decir, no es un pro- 
blema reducir la velocidad en la autovía de 120 a 100 o de 
100 a 80 en tramos limitados. Es verdad que allí son 8 ki- 
lómetros, en otros sitios serán quizás menos, y aquí esta- 
mos hablando, a lo mejor, de un porcentaje mayor. Por 
tanto, me gustaría saber de qué manera se ha evolucionado 
desde este encuentro de diciembre hasta hoy, con las pro- 
puestas o sugerencias que allí se pusieron sobre la mesa. 

Usted también decía -no sé si lo ha precisado así- 
que el Ministerio estaba intentando, mientras se tomaba 
una solución -cual fuese la definitiva-, buscar la fór- 
mula de agilizar, favorecer o que haya menos problema 
de retención en la zona de Contreras, manteniendo la pro- 
pia actuación. Yo no sé si he entendido bien que se pue- 
den llevar a cabo actuaciones provisionales, o unas inver- 
siones mínimas provisionales que eviten los cuellos de 
botella que se puedan producir ahí, porque, lógicamente, 
si la carretera va en autovía y luego se reduce a dos carri- 
les, sea cual sea el momento, se pueden producir reten- 
ciones. 

En todo momento, usted, señor Ministro, ha hecho refe- 
rencia o ha dirigido su precisión hacia la toma de decisión 
de los jueces. La verdad es que lo ha hecho usted con mu- 
cha elegancia, pero, dicho así, como unas administraciones 
públicas han recurrido la legalidad de información pública 
producida por el Ministerio, al variar -lo que pudiéramos 
decir la opción C- en unos metros determinados, y por 
tanto no eran válidos los estudios de impacto ambiental, lo 
que han recurrido esas administraciones es si usted debe 
volver a sacar a información pública o no ese proyecto y, 
por tanto, suspender mientras el desarrollo que usted lle- 
vaba de convocatoria. En cualquier caso, si los jueces di- 
cen que llevan razón los demandantes, tendrá que sacar el 
estudio de impacto ambiental. Lo que le quiero decir es 
que yo no sé cómo están hoy los juzgados de llenos de ex- 
pedientes, pero la verdad es que, viendo cómo están las co- 
sas, a lo mejor no están muy llenos. ¿No se podría ir ade- 
lantando, con los estudios que fuesen necesarios, para evi- 
tar el problema formal de una decisión política o ciuda- 
dana, como usted ha dicho? Porque, al final, cuando hay 
tanta controversia, es preferible que todos se impliquen en 
la solución definitiva -he entendido yo de su aprecia- 
ción-. ¿No sería bueno andar todo lo posible para evitar 
que eso sea una limitación? Porque no es bueno, en una de- 
cisión administrativa, poner como límite, por así decirlo, la 
autoridad o no, la capacidad o no de una administración 
para proceder, es decir, que un juez diga si usted puede mo- 
dificar un trazado sin informe de impacto ambiental o no y 
esté parada la solución definitiva. Yo no creo que eso sea 
un problema insalvable. 

Otro problema es si somos capaces, en la forma de go- 
bernar, en el talante de gobernar, en el arte de gobernar, de 
ponernos de acuerdo todas las administraciones y los ciu- 
dadanos en la opción, yo diría -a lo mejor estoy diciendo 
una barbaridad-, menos mala para el impacto ambiental 
y, a la vez, la mejor para agilizar al máximo lo que es la co- 
municación de una autovía que definitivamente debe ser. 
Es verdad que esto es la cuadratura del círculo y no es tan 
fácil, sobre todo para el que está encargado de la gestión; 
dicho desde la oposición puede parecer más fácil que di- 
cho desde el propio poder. 

En el Seminario que se convoca al efecto con todas las 
organizaciones ecologistas el día 21 hay una especie de 
opinión técnica -yo no sé si es verdad o no- que ponía 
en cuestión el soporte técnico de las limitaciones que el 
Cedex había puesto a la famosa opción A, a la primera op- 
ción donde se hablaba de que había problemas de despren- 
dimiento o que había riesgos. Usted lo ha precisado des- 
pués con las obras que había que hacer; prácticamente, 
conforme lo ha explicado usted, más vale que dejen el río 
como está, por aquello de «Virgencica, Virgencica, que me 
quede como estoy». A mí me gustaría saber si, después de 
ese encuentro del día 21 de diciembre, se han realizado por 
parte del Ministerio nuevos trabajos que reafirmen los in- 
formes del Cedex. Hay un informe que usted nos hizo lle- 
gar, fruto de nuestra pregunta en el Pleno de septiembre de 
1994, donde usted nos venía a decir los riesgos que desa- 
consejaban la opción A. Era un resumen de todo un estudio 
de impacto ambiental. Hay unos técnicos que en ese semi- 
nario ponen en cuestión si es verdad o no que se pueda uti- 
lizar esa opción A. Mi pregunta sería la siguiente: después 
de ese seminario, ¿se han producido nuevos informes que 
fortalezcan o debiliten la posición, cualquiera que sea? 
Porque tampoco se trata de «mantenella y no enmendalla», 
sino de buscar la mejor de las soluciones. 

La siguiente cuestión sería ver si de alguna manera no 
pudiera quedar encima de la mesa. Usted ha hecho poca re- 
ferencia a ello, y yo tengo que reconocer que ha sido muy 
exhaustivo en toda la explicación. Si yo hubiese pasado 
por el mismo trago que usted, lógicamente, desde 1986 
para acá, con todo el proceso de información y tres años de 
estudio, y que me dijeran que no lo he estudiado, me senti- 
ría, de algún modo, puesto en cuestión. Lo cierto es que 
por su parte había puesto mucha esperanza en la pregunta 
del Pleno el mes de septiembre, en ese encuentro o semi- 
nario que se iba a producir como un intento de acerca- 
miento de posiciones. Yo entendí que ése era su objetivo: 
acercar posiciones, tanto por parte de las organizaciones 
sociales como de los municipios que en su día se opusieron 
a la famosa opción que salió a información pública, des- 
pués del verano de 1993 o de julio de 1992, no recuerdo 
bien la fecha en la explicación que nos ha dado. 

La verdad es que de ese seminario puede quedar el sa- 
bor de boca en el sentido de decir: Nos hemos reunido, he- 
mos llegado a unas conclusiones, pero el ministro no busca 
otra salida. Mi pregunta es: ¿se pueden buscar otras sali- 
das? Si usted la pone, como ha puesto la recuperación de la 
opción uno o dos, no es lo mismo si se opta por la opción 
uno o dos antigua, porque una pasaría en un trozo por parte 
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del pantano de Contreras y la otra iría por la parte superior. 
Sería una fórmula u otra. Pero usted ha dicho: tardaríamos 
seis años, es una obra muy compleja en ingeniería; ade- 
más, nos costaría de 15.000 a 20.000 millones más. Pone 
tanto peso en los razonamientos que a lo mejor ésa no se- 
ría la solución. Ya me responderá si el estudio que se pre- 
senta como alternativa es válido o no, si es un pronuncia- 
miento común, ya que es verdad que el que está exigiendo 
solución prefiere instalarse ahí. La pregunta es si después 
de este seminario se han buscado otras soluciones. ¿Se ha 
indagado a nivel de encargar propuestas, nuevas alternati- 
vas, no quedarse parados? Es decir, intentar nuevas solu- 
ciones, nuevas ofertas que hacer a los ciudadanos para que 
ellos puedan tomar la decisión en el sentido del mejor 
ánimo, no en el peor de los ánimos, para darle utilidad a las 
conclusiones, y para darle salida a la decisión administra- 
tiva, ya que no es bueno un estancamiento, por mucho que 
los jueces lo dicten, suponiendo que puedan dictarlo. 

Termino, señor Presidente, haciendo una Última consi- 
deración, en el sentido de creer que toda esta polémica ha 
popularizado, desde mi punto de vista, un paraje precioso, 
que es el Las Hoces del Cabriel. Yo sé que usted es una 
persona a la que le gusta andar el territorio, por tanto, dis- 
frutarlo. Lo cierto es que un uso excesivo de cualquier pa- 
rajede este tipo no suele ser lo mejor. En todo caso, me 
gustm’a que el conocimiento fuese para saber que existe 
un espacio para proteger, que cualquier acción que se haga 
tenga el menor impacto posible y que la proyección que 
haya tenido sea para bien, no para dificultar el posiciona- 
miento. 

Señor Ministro, sería bueno que la solución que se 
pueda encontrar acerque los intereses de quien demanda 
que se ultime una infraestructura básica que comunique el 
centro del país con todo un eje de desarrollo y también la 
protección del medio ambiente. Es verdad que ese casa- 
miento es difícil cuando hay intereses muy concretos, pero 
no hay intereses que no puedan superarse desde la Óptica 
de la buena voluntad. En todo caso, espero que se produzca 
pronto el encuentro de voluntades y que se pueda superar. 
Seguramente no es el mejor clima el que viene ahora con 
las elecciones, ya que todos podemos tener la tentación de 
buscar el voto en cada sitio, y algunas veces incluso con 
contradicciones; el que esté en Valencia pidiendo una posi- 
ción para Valencia, el que esté en Castilla, otra para Casti- 
lla, y el que esté en Madrid, lo mismo. Pero estoy conven- 
cido que no son antagónicas, por mucho que, al final, no 
den votos. 

El señor PRESIDENTE: Para contestar a sus pregun- 
tas, tiene la palabra el señor Ministro. 

El señor MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS, 
TRANSPORTES Y MEDIO AMBIENTE (Borre11 Fon- 
telles): Muchas gracias, señor Diputado. Le agradezco mu- 
cho el tono constructivo de su interpelación, porque, como 
usted ha dicho, estamos ante un problema de elección. En 
una sociedad madura, como queremos que sea la sociedad 
española y nosotros como representantes suyos, tenemos 
que escoger, sabiendo que todas las opciones tienen venta- 
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jas e inconvenientes y eso no lo resuelve un ordenador, 
sino una elección política, en el sentido noble de la pala- 
bra. Es sopesar las ventajas y los inconvenientes en sus va- 
lores relativos, sabiendo que es muy difícil convertirlas to- 
das en la misma unidad de medida, que es lo que sabe ha- 
cer una máquina. En eso estamos, señor Diputado. En este 
proceso como en cualquier otro (la presa Itoiz, la presa de 
Matallana, la de Irueña, la de Cervera-Igualada) tratamos 
de hacer eso. A mí me corresponde hacerlo en última ins- 
tancia, cuando no existen acuerdos técnicos entre las apro- 
ximaciones que priman el menor coste y la mayor rapidez 
y las que priman el menor impacto. Buscar esa combina- 
ción es lo que hemos intentado hacer desde el año 1989. 
Me he explayado en explicarlo, porque creo que no sería 
justo que la sociedad creyera que estas decisiones las to- 
mamos a salto de mata, cuando realmente hay no sé cuán- 
tas horas de estudios y de ingeniería a lo largo de seis años. 

Yo creo que en la virtud corruptora de la razón. Creo 
que si a la gente se le sienta y se le explican las cosas, al fi- 
nal acaba creándose un clima de entendimiento. Procuro, 
como hicimos en el caso de Itoiz y en el caso del Cabriel, 
sentar a los agentes económicos y sociales, para que valo- 
ren los pros y los contras de las cosas. Debo reconocer que 
en ese seminario las posiciones fueron a la salida las mis- 
mas que a la entrada; nadie modificó un ápice su punto de 
vista inicial. 

Hay una opinión, y usted la conoce, de grupos que di- 
cen que la solución puede encontrarse con el mínimo 
coste y el m’nimo tiempo, haciendo una reestructuración 
de la actual carretera a su paso por Contreras. Tengo aquí 
un documento que se lo puedo dejar, una fotografía aérea 
larguísima, con estudios de la viabilidad de esta solución. 
No es posible construir una carretera de cuatro carriles so- 
bre los pretiles de las presas. Hay dos presas, la de Con- 
treras y la del Collado, y no es posible ampliar los túneles. 
Podemos, eso sí, construir una carretera paralela a la ac- 
tual, pero eso es muchísimo peor desde todo punto de 
vista, porque la dejamos con una geometría muy poco efi- 
ciente, con curvas de 150 metros de radio, y nos cuesta 
exactamente el mismo dinero que construir una autovía de 
nuevo trazado por las islas que ven ustedes en el mapa. 
Luego no es posible construir cuatro carriles sobre la ac- 
tual Nacional 111, aunque la dejáramos con las mismas 
curvas que tiene. Habría que sacrificar mucho la seguri- 
dad para hacerlo. 

Para su tranquilidad, he ordenado a la Dirección Gene- 
ral de Carreteras, después de ese seminario, que lance un 
estudio para determinar cómo podemos optimizar el uso de 
esta infraestructura, ampliándola en todo lo que sea posi- 
ble, haciendo señalización variable para, de los tres carri- 
les, usar dos en un sentido, y uno en otro, según el tráfico, 
y rectificar curvas, si ello es necesario. Pero debo adver- 
tirle que, si nos ponemos a modificar la traza, hay que em- 
pezar haciendo la declaración de impacto ambiental co- 
rrespondiente. Por lo tanto, también invertimos un tiempo 
precioso en ello. 

No se preocupen los que creen que con esta solución 
podríamos salir del paso, porque, como en cualquier caso, 
vamos a pasar bastante tiempo sin contar con otra cosa que 
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no sea esta solución, como m’nimo tres años. Vamos a op- 
timizar la actual Nacional III, ampliándola en lo que poda- 
mos y rectificando las curvas. Si alguien cree, y lo cree de 
buena voluntad, que es posible usar la Nacional 111 para 
convertirla en una autovía de cuatro carriles de forma per- 
manente, debo decirle que no es posible y que, además, 
nos quedaríamos con curvas de 150 metros de radio y con 
pendientes del siete por ciento, es decir, con una caracte- 
rística completamente alejada de lo que es una autovía. 
Eso provocaría retenciones de tráfico importantes en los 
momentos de gran afluencia de tráfico. Podría funcionar 
ralentizando el tráfico en momentos normales, pero no po- 
demos aceptar esto como una solución definitiva. Dicho lo 
cual, si la sociedad española creyese que ésta es la buena 
solución, comprenderá que el Ministerio de Obras Públi- 
cas estm’a encantado de ahorrarse 20.000 millones de pe- 
setas. No tenemos ningún interés en construir viaductos 
por el placer de hacerlos. Si se conforman con eso, lo deja- 
mos así. Pero creo sinceramente que no es una solución 
que podamos ofrecer de forma definitiva. Le garantizo, y 
este documento se lo explica, que vamos a hacer todo lo 
que podamos para mejorar este tráfico. 

Le agradezco muchísimo que tenga la honestidad de 
reconocer que la alternativa C no está dentro de Las Ho- 
ces. Con eso me voy profundamente satisfecho de esta 
reunión. Porque a veces he creído soñar, pensando: Les- 
taré loco? Cuando dicen que afectamos a Las Hoces, los 
que lo dicen, ¿han estado en otro sitio distinto del que es- 
toy yo? Porque, efectivamente, a mí me gusta extraordi- 
nariamente conocer nuestros paisajes y he ido muchas ve- 
ces a Las Hoces del Cabriel antes de tomar la decisión, y 
he ido después de tomarla, no en romerías «heliportadas>>, 
sino andando con personas que puedan ver sobre el te- 
rreno dónde y cómo están las cosas. Pero he ido muchas 
veces antes de tomar la decisión, y no la hubiera tomado 
si no hubiera tenido la absoluta seguridad de que Las Ho- 
ces no se ven afectadas en absoluto. Y tiene usted razón, 
lo que se ve afectado es el valle que hay entre Las Hoces 
y Los Cuchillos, como creo que enseña muy claramente 
esta fotografía. (La muestra a la Comisión.) La pregunta 
es: ¿la unidad natural entre Las Hoces, Los Cuchillos y el 
valle intermedio, que tiene unos tres kilómetros de an- 
chura, es un paraje de características tales que por él no 
pueda pasar una infraestructura como ésta? Déjeme que le 
diga que, si no puede pasar por allí, no puede pasar por 
casi ninguno de los sitios por donde pasan en la geografía 
española. Si ahí encontramos unos valores naturales que 
requieren un grado de conservación tan elevado que no 
puede pasar una infraestructura de este tipo, entonces es- 
tamos cometiendo atentados ambientales todos los días en 
todas partes. Yo, sinceramente, se lo digo como Ministro 
del Medio Ambiente, no creo que las características de 
este valle sean tales que impidan el paso de una infraes- 
tructura como ésta. Pero aceptaré encantado una opinión 
mayoritaria de la sociedad española, manifestada a través 
de sus representantes, que diga lo contrario. 

Si quiere usted mi opinión, en base a la cual actúo en 
política, yo creo que no afecta a Las Hoces y su paso por el 
valle no debe causarnos la preocupación ambiental que 
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causa en algunos ámbitos y en algunas instituciones. Es 
verdad que los grupos ecologistas dicen que no debe pasar 
por allí. Pero, si usted me lo permite, son los mismos que 
dicen que basta con dejar la Nacional 111 como está, o arre- 
glarla un poquillo, para que quede mejor, y también hay 
que contrastar esas opiniones con conocimientos o con va- 
loraciones técnicas. Es verdad que Icona dice que tiene un 
impacto ambiental relevante; si no lo tuviera, no estaría- 
mos discutiendo aquí. Pero ¿qué quiere decir relevante? 
Hay que compararlo con la alternativa, y no hay más que 
dos alternativas: o pasamos sobre Contreras o construimos 
una carretera nueva, en viaducto, sobre los pantanos, 
uniendo la isleta central con las orillas del embalse de Con- 
treras. No hay más, y el mapa se lo demuestra claramente, 
porque o circunvalamos los pantanos por el norte, y nos 
vamos a construir 150 kilómetros de autopista nueva (que 
es la peor de las soluciones), o circunvalamos Las Hoces 
por el sur y construimos 80 kilómetros nuevos de autovía 
en un terreno de gran valor - é s e  sí- ambiental. Luego si 
no podemos circunvalar los pantanos por el norte, ni Las 
Hoces por el sur, estando el uno y el otro situados sobre el 
eje longitudinal del río Cabriel, no nos queda más remedio 
que pasar sobre el Cabriel o, en línea recta, sobre las pre- 
sas, o en arco inferior por el valle que hay entre Las Hoces 
y Los Cuchillos, o en arco superior en viaducto sobre el 
pantano. Y yo no se lo quiero pintar ni negro ni blanco, 
pero mi obligación es explicarles a ustedes (que represen- 
tan a la sociedad española y a los que pagan impuestos, y a 
los que preservan el medio ambiente y a todo el mundo) 
qué características tiene esta solución. Y les debo decir lo 
que les he dicho: no es imposible, no tenemos estudios 
geológicos del terreno. La presa de Contreras tiene 150 
metros de altura, y ese terreno no ha sido explorado geoló- 
gicamente nunca. No hay razones para pensar que no tenga 
características que permitan la cimentación de un via- 
ducto, no las hay; seguramente será posible. Pero basta con 
ir y medir, y Carreteras lo está estudiando; no estamos cru- 
zados de brazos; no estamos sin hacer nada, esperando el 
santo advenimiento. Estamos estudiando las posibilidades 
que hay, y de este estudio le puedo decir lo que ya anticipé 
en el seminario a los empresarios valencianos, que aboga- 
ban por esta solución: hay que construir pilas de entre 130 
y 150 metros de altura, porque ésa es la altura que hay allí, 
y eso tiene un coste de entre 15 y 20.000 millones de pese- 
tas más; no lo sé precisar, ni lo sabré hasta que no tenga un 
proyecto constructivo. Y si tengo que declarar que esta so- 
lución es la que vamos a hacer, tienen que saber ustedes 
que no estaría terminada antes de cinco o seis años. Y yo 
no puedo cambiar esta realidad; ni puede nadie cambiarla, 
porque hay que empezar por hacer los estudios técnicos 
previos, la declaración de impacto ambiental, alegaciones, 
proyecto y obra; y eso nadie lo hace en menos de cinco o 
seis años. Y soy optimista. iY soy optimista! A lo mejor 
ésta es la Única solución, y en este caso habrá que hacerla. 
Pero ésta es la decisión política que hay que tomar. Y, si me 
lo permiten, yo sigo pensando lo que pienso, no puedo 
contarles lo que no pienso. Sigo creyendo que la opción 
menos mala, como usted ha dicho, es una que pase por el 
valle entre Las Hoces y Los Cuchillos. 
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Los cuellos de botella no los podremos evitar de forma 
definitiva, pero haremos lo posible para minorarlos, se lo 
aseguro. 

En cuanto a los estudios sobre la viabilidad de la A, he- 
mos repartido muchos estudios, hemos pedido, después de 
este seminario, al Instituto Técnico Geológico que nos 
haga un nuevo informe. No lo he pedido yo directamente, 
lo han pedido otras instancias de la Administración, para 
cotejar lo que opina el Ministerio de Obras Públicas, y el 
informe insiste en que ésa es una zona cuyos deslizamien- 
tos obligarían a hacer una obra de tales características que, 
francamente, hay que descartarla. 

Usted me dice: ¿es posible? Imposible técnicamente 
hoy en día probablemente no hay casi nada, pero cuando 
uno lee lo que habría que hacer para hacerla posible, fran- 
camente, yo, como Ministro de Obras Públicas, no tomaré 
nunca la decisión de construir la alternativa A, se lo ase- 
guro, salvo que venga alguien, igualmente calificado, y me 
diga lo contrario. Y cuando digo igualmente calificado 
quiero decir tan calificado como está el Cedex, el Geoló- 
gico, Carreteras y las consultoras que han hecho esos estu- 
dios. Frente a eso le puedo dar más información. La verdad 
es que no es un problema de que los técnicos sean sober- 
bios. Quizá la soberbia provenga de los que descalifican 
los estudios de muchas horas, de mucha gente, sin tener 
nada que apoye una opinión contraria, que yo respeto, pero 
quizá en nuestra sociedad hemos incurrido en un error muy 
grave, que es que estamos dando la misma importancia a 
cualquier opinión, cualquiera que sea el fundamento de 
quien la emite. Y eso no es posible; no se puede dar la 
misma importancia a la opinión que tiene el Centro de Es- 
tudios y Experimentaciones de Obras Públicas que a la 
opinión, muy respetable, que tenga cualquier ciudadano 
que no tenga detrás la misma «expertise», el mismo com- 
promiso y el mismo conocimiento y capacidad técnica 
para dictaminar. Luego olvidémosla. Olvidémosla; no la 
podemos aceptar. Quizá nuestro error fue sometarla a eva- 
luación de impacto ambiental sabiendo, como sabíamos, 
que posiblemente no se podía aplicar. ¿Pero qué me hubie- 
ran dicho ustedes, señorías, si no hubiese sometido a eva- 
luación la opinión A, descartándola «a priorb, con el co- 
nocimiento rudimentario que teníamos entonces de las di- 
ficultades que hoy sabemos que tiene? ¿No me habrían cri- 
ticado ustedes más todavía? ¿No me habrían dicho: usted 
la ha descartado sin haber hecho lo que tenía que hacer 
para realmente ser consciente y estar seguro de si había o 
no había que descartarla? 

Utilizar ahora el argumento jurídico de que la opción A 
se sometió a evaluación y después se dijo que no era posi- 
ble es un cierto retorcimiento, si se me permite, de los 
planteamientos que deben guiar las actuaciones de las Ad- 
ministraciones hechas de buena fe. 

Luego sí tenemos más estudios, que nos confirman en 
lo que decimos. No estamos parados. Estamos haciendo lo 
que podemos para mejorar el paso sobre Contreras. Lo va- 
mos a hacer. Estamos evaluando la altem&va de pasar por 
los pantanos y yo creo francamente que la sociedad espa- 
ñola no debería adoptar esta solución, porque es peor que 
otras; pero le vuelvo a insistir en que, si los jueces opinan 

que la defensa del interés general aconseja parar, nos para- 
remos, y si las Administraciones autonómicas de Castilla- 
La Mancha y Valencia establecen mecanismos de protec- 
ción ambiental, consecuentes y coherentes entre ellas, lo 
respetaremos. Yo no puedo decirle nada distinto más que 
mi mejor voluntad para encontrar la solución, como usted 
dice, menos mala. 

Quiero acabar agradeciéndole muy sinceramente su 
tono constructivo y el esfuerzo que hace (espero que lo 
haga todo el mundo también) para conocer las alternativas 
posibles y poderlas valorar en defensa del bien general. 

El señor PRESIDENTE: Para un turno de dúplica, 
tiene la palabra el señor Ríos. 

El señor RIOS MARTINEZ: Muy brevemente, señor 
Presidente; de manera telegráfica. 

Me gustm’a estar tan seguro como usted está en algunas 
de las precisiones que ha hecho en cuanto a determinados 
estudios. Yo no lo tengo tan claro. 

Le tengo que reconocer que es complicada la solución 
que se puede adoptar ahora; ya le he dicho que el trazado 
de la opción C -sea cual sea la distancia que se tome del 
principio de Las Hoces- se encuentra dentro, visto desde 
aquí, de una unidad geográfica, que es Los Cuchillos, co- 
municados después con Las Hoces a través de ese valle 
que usted ha dicho. 

No sé si el corte es mejor por ahí. Desde mi punto de 
vista sería mejor por la parte de arriba. Esto no lo digo yo 
sólo, lo dicen los técnicos; cuando hicieron la contención, 
la presa de Contreras, la hicieron en la parte de arriba; más 
abajo hubiera sido complicadísimo, dado el volumen de al- 
macenamiento; no quiero referirme a ello. Lo que sí que 
tendrá que reconocer es que hay una unidad geográfica en- 
tre Los Cuchillos y Las Hoces que se ve impactada, agre- 
dida, cualquiera que sea el razonamiento. 

Usted ha sido muy tajante cuando ha dicho que es im- 
posible la opción A, ha sido usted f m e .  Ha dicho también 
que es imposible la opción de Contreras para hacer auto- 
vía, desdoblamiento o el curso, para mejoras sí. 

No quiero entrar en un problema de la cualificación de 
las personas que hacen los informes, porque tan ingeniero 
es un señor que hace un proyecto, como el ingeniero que 
firma un informe para una organización, sea quien sea el 
que lo encargue. En esto hay técnicos y usted sabe que la 
relatividad funciona desde Einstein para acá, desde la fí- 
sica a la matemática e inclusive creo yo que a la ingeniería 
podrá llegar esa relatividad. 

Estoy convencido, señor Presidente, de que la posibili- 
dad de encuentro debe de buscarse en la mejor de las solu- 
ciones, no sé si la más barata -no me atrevo a decirlo, 
porque no estm’a en disposición de decirlo-; los informes 
que tenemos aportados a ese seminario por organizaciones 
ecologistas, desde nuestro punto de vista muy serias o ri- 
gurosas, dicen que es posible, utilizando la zona de mayor 
acercamiento a la zona del pantano de Contreras. 

Espero que, transitado el procesc eiectoral del 28 de 
mayo, pueda haber una posibilidad de encuentro institu- 
cional y social que facilite la superación de este problema. 
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Creo que no sería buena la renuncia a la autovía como res- 
puesta a una demanda que también es legítima como pro- 
teger el medio ambiente de la forma que creemos o creen 
algunas personas, aunque no coincidimos con el Ministro 
en sus apreciaciones al ciento por ciento. 

El señor PRESIDENTE: ¿Algo que añadir, señor Mi- 
nistro? 

El  señor MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS, 
TRANSPORTES Y MEDIO AMBIENTE (Borre11 
Fontelles): Agradecer al Diputado sus observaciones, que 
tomaré muy en consideración. 

El señor PRESIDENTE: A continuación, pasamos al 
turno de los Grupos Parlamentarios que quieren formular 
preguntas al Ministro en su comparecencia. 

¿Grupos Parlamentarios que desean fijar su posición? 
(Pausa.) 

Por el Grupo Popular, tiene la palabra el señor Pascual. 

El señor PASCUAL MONZO: Señor Ministro, des- 
pués de asistir una vez más a la parafernalia la que usted 
tiene acostumbrado al pueblo español ya en muchas de sus 
comparecencias, había que empezar diciéndole que quizás 
la maqueta que ha traído usted se ha quedado un poco pe- 
queña, porque quizá lo que tenía que haber traído no es una 
maqueta de Las Hoces del Cabriel, sino del camino entre 
Madrid y Valencia. Porque, señor Ministro, quien mal em- 
pieza mal acaba y este problema se ha empezado mal y, por 
tanto, ahora las soluciones todas son más o menos malas. 

En 1983, recién llegados ustedes al Gobierno, empeza- 
ron con el eufemismo de que las autopistas eran de dere- 
chas, que lo progresista eran las autovías. Usted ha ha- 
blado mucho de que la sociedad se tenía que pronunciar 
sobre este tema y yo le tengo que decir que la sociedad va- 
lenciana se pronunció de forma muy clara pidiendo una 
autopista Valencia-Madrid por la parte norte de los embal- 
ses, de los pantanos, porque era el trayecto más corto. Us- 
ted sabe que una línea recta define el itinerario más corto 
entre dos puntos; pues ése era el itinerario más corto entre 
Valencia y Madrid. Era la solución más sencilla, en un 
principio era solución menos problemática; se quedaba la 
nacional 111 como vía de servicio, como vía alternativa 
para casos de emergencia y, desde luego, se hacía un eje 
importantísimo del centro de España con Valencia, sobre 
todo por su movimiento económico. 

En el primer plan general de carreteras, al que usted se 
ha referido, se aprueba, como usted ha dicho antes, la au- 
tovía de Levante, y pocas más opciones dieron ustedes en 
aquel momento cuando tenían una mayoría más que abso- 
luta en el Parlamento y proponían la alternativa de ir a Va- 
lencia por medio de Albacete y Almansa, y eso supone 80 
Ó 90 kilómetros más que la propuesta más razonable que 
hubiera sido una línea más recta por el norte de los panta- 
nos. 

No voy a entrar en toda la valoración económica de lo 
que supone Valencia, que es el puerto del centro de Es- 
paña, el puerto de Madrid, el movimiento de mercancías, 

el tránsito de viajeros, porque eso está muy dicho, simple- 
mente mencionarlo, pero sí, señor Ministro, me gustaría 
que nos centráramos un poco más en la realidad de lo que 
supone la carretera actualmente. 

Es un problema que está ahí desde hace tiempo, que ha 
sido agravado el lunes pasado, hace muy pocos días, 
cuando, como consecuencia del puente, volvieron muchos 
vehículos a sus ciudades de origen y se ha provocado el 
atasco récord de España, un monumental atasco, como han 
dicho otros medios de comunicación. Han tenido una 
enorme repercusión estos atascos. Le puedo señalar el 
«dossier» de la prensa y verá que este tema ha tenido gran 
trascendencia en estos días en la radio, en la televisión, 
porque ha habido un atasco - q u e  usted no ha mencionado 
prácticamente para nada- de catorce horas, señor Minis- 
tro, 33 kilómetros de largo entre San Antonio de Requena 
y El Portillo de Buñol, donde para recorrer 21 kilómetros, 
señorías, los coches, muchísimos miles de coches, tuvie- 
ron que emplear cuatro horas, una media de cinco kilóme- 
tros por hora. Esto, señorías, a pesar de que muchos ve- 
hículos usaron la vía alternativa de ir por Almansa, aunque 
es más larga, la Nacional 430, y donde también hubo re- 
tenciones de media hora, casi una hora en Alcudia de Cres- 
pins, y quitó parte del atasco, que aún hubiera sido más 
grande en la Nacional 111. 

Pero, señor Ministro, aparte de Las Hoces del Cabriel, 
hay que hablar de la situación en la que estamos actual- 
mente. Usted ha hablado de impuestos, usted sabe bastante 
de impuestos, no en balde ha sido Secretario de Estado de 
Hacienda. Señor Ministro, ¿usted se cree que puede ser 
que con los impuestos que se están pagando hoy en día en 
este país, con los impuestos que han recaudado ustedes en 
este país, tengamos todavía la situación en la que está la 
unión por carretera de Valencia a Madrid, la vergonzante 
situación en la que todavía está la Nacional 111, que se ha 
ido retrasando y demorando constantemente? 

El primer tramo del plan general de carreteras, que dio 
principio en el año 1984 y finalizó en 1991, el tramo Cau- 
dete-Requena, que es donde se produjo el atasco, tenía que 
haber estado terminado. Luego se retrasó el plan, se ter- 
minó en 1993, lo dio usted por concluido en aquel año, 
pero este tramo hoy en día todavía está sin incluir. Sus pro- 
mesas para finalizar la Nacional 111 han sido constante- 
mente incumplidas. 

Por tanto, el problema que se nos presenta ahora no es 
nuevo y el perjuicio económico, señor Ministro, que esto 
está causando a la zona de Valencia es impresionante, por- 
que, aparte de la actual crisis económica, ¿qué van a hacer 
los viajeros cuando se planteen ir desde el centro de Es- 
paña hacia las costas de Valencia? Porque usted tiene que 
saber, señor Ministro, supongo que lo habrá leído, que la 
Dirección General de Tráfico ha dicho que se esperan cua- 
tro nuevos atascos en la misma carretera Nacional 111 este 
año en cuatro puentes conflictivos que hay previstos. ¿Va- 
mos a seguir otra vez con los mismos atascos? ¿Vamos a 
seguir los contribuyentes españoles, señor Ministro, pa- 
gando muchos impuestos, de los más elevados de Europa, 
teniendo unos servicios, como es el de la Nacional 111, to- 
talmente deficientes? Porque si se pagan impuestos y se 
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tienen servicios, todavía está bien, señor Ministro, pero to- 
dos esos ciudadanos españoles estuvieron retenidos en el 
atasco, donde se hacen unos grandes consumos de gasolina 
-dos tercios de ese consumo de gasolina van para im- 
puestos y tienen que estar pagándolos para estar ahí atas- 
cados durante cuatro horas, con todo lo que eso supone 
para estas personas-, y usted, señor Ministro, comparece 
pareciendo dar una serie de soluciones. 

Yo, escuchándole, me he quedado un poco perplejo por- 
que, desde luego, señor Ministro, con el gran ministerio 
que usted tiene -la gran cantidad de funcionarios, de in- 
genieros, gabinetes de estudio ...-, todavía usted está pen- 
sando en que si a lo mejor habrá que estudiar otra serie de 
soluciones, si todavía habrá que demorar más tiempo el 
tema. Pero fíjese usted si tiene mala suerte Valencia para 
unirnos con el centro de España. Todas las soluciones que 
usted ha dado, más o menos por Las Hoces del Cabriel, a 
fin de cuentas, señor Ministro, es una ratonera en la que us- 
tedes se han metido por no tomar desde el principio la so- 
lución adecuada y ahora tienen que intentar solucionar el 
problema, que para eso lo han creado. 

Usted dice: La solución 4 por el norte de los pantanos 
es muy difícil porque va a 1.000 metros de altitud. La so- 
lución posible D, esa que va por el islote que está en el cen- 
tro de la presa, es muy profunda, con pilotes de 150 metros 
de altura. Hacerlo por el actual trazado de la N-111 es lenta 
y sería un cuello de botella. La solución A es técnicamente 
inviable. La solución B es antiecologista, porque vamos 
por el centro de Los Cuchillos, y la solución C está en el 
juzgado. 

Señor Ministro, a lo mejor lo que está dando usted a en- 
tender es que tenemos muy mala suerte los valencianos de 
estar donde estamos. Quizá va a ser más barato cambiar a 
Valencia de sitio porque, desde luego, no hay ninguna so- 
lución que usted nos plantee que sea viable, con todo que 
tiene el ministerio que usted está presidiendo. Porque si 
por lo menos, señor Ministro, hubiera tenido el detalle de 
intentar compensar con vías alternativas, como, por ejem- 
plo, dar prioridad al ferrocarril entre Valencia y Madrid, 
cosa que tampoco tiene usted ningún interés, sino todo lo 
contrario, ya que más bien lo está paralizando, y es otra 
gran demanda que se está pidiendo desde Valencia. Pero ni 
tenemos buen ferrocanil -tenemos que ir por Albacete- 
ni tenemos una buena comunicación por carretera, señor 
Ministro. Usted, una vez más, sigue dejando relegada a la 
econom’a valenciana, pero tendrá que cargar con esa mo- 
chila que a usted tanto le gusta llevar cuando va de excur- 
sión. 

Porque, señor Ministro, usted también en 1992 firmó un 
convenio con la Generalitat, con el señor Lema, para fina- 
lizar la autovía en 1995. ¿De qué sirve que ustedes prome- 
tan continuamente finalizar obras que luego se retrasan de 
forma continua? Y, efectivamente, la Orden Ministerial de 
3 de agosto de 1994 supone que, en el mejor de los casos, 
la autovía, no habiendo ninguna traba burocrática, se po- 
dría acabar en cuatro años, con lo cual prácticamente nos 
vamos al año 2000. Y si, señor Ministro, tenemos en 
cuenta, como usted ha dicho, refiriéndose a la solución C, 
los recursos que hay hoy en día en marcha, pueden pasar 

dos cosas: que la sentencia sea condenatoria y legalice la 
orden ministerial, con lo cual vamos a tener que empezar 
de cero y se puede retrasar «sine die». 

Porque usted todavía no tiene las ideas claras de por 
dónde vamos a ir y si el Tribunal le rechaza o le ilegaliza 
su orden ministerial. Y si la orden ministerial es legal y 
tiene que seguir adelante, supongo que los recurrentes vol- 
verán a recurrir y podemos tardar urios tres años más, se- 
ñor Ministro, con lo cual podemos irnos al año 2002 ó 
2003, posiblemente, sin haber terminado todavía la obra. 

Porque, señor Ministro, según dice usted, la solución C, 
según han estudiado, es la más viable, no es antiecologista, 
y yo no comprendo entonces por qué comunidades autóno- 
mas regidas por gente de su partido están en contra de esta 
solución. Están dando desde luego ustedes una imagen de- 
plorable con todas estas actitudes contrarias, a no ser, se- 
ñor Ministro, que lo que se pretenda hacer es, como usted 
acostumbra decir, repicar e ir a misa, que lo que quieren es 
no solucionar de momento el problema y tampoco cargar 
con la responsabilidad. 

Porque, fíjese, usted decía en 1992, el 24 de julio, en el 
Pleno, a una pregunta oral del Diputado Martínez Villase- 
ñor, que además está aquí presente, refinéndose a nuestro 
grupo, que lo que pasa es que ustedes hablan en cada sitio 
según conviene y, naturalmente, así pueden estar todo el 
tiempo en misa y repicando. Y dice a continuación: Es la 
gran diferencia con respecto a nosotros, que asumimos so- 
lidariamente las responsabilidades de las decisiones que 
estimamos oportunas. ¿Qué solidaridad hay en este plante- 
amiento, señor Ministro, si usted hace una propuesta y la 
gente, compañeros suyos de partido, presidentes de comu- 
nidades autónomas se la están echando totalmente a usted 
por el suelo, por tierra? ¿Qué solidaridad hay ahí, señor 
Ministro? Porque el final del problema no es éste, señor 
Ministro. El final del problema es que, a medida que pasa 
el tiempo y aumenta el censo de automóviles o de vehícu- 
los, el nivel de prestación de servicios en partes importan- 
tes de la autovía Valencia-Madrid está deteriorándose por 
una mayor saturación. El tramo Madrid-Honrubia, que 
coge a todo el tránsito de la N-III y la N-301, toda la co- 
munidad valenciana, más Murcia, más Albacete. Tendría- 
mos que estar empezando a hablar de ese tramo tanto como 
del tramo Buñol-Valencia, y resulta que todavía estamos 
solucionando el acabar la autovía y debiéramos empezar a 
plantear tramos que cada vez van a ser más problemáticos. 

Por lo tanto, señor Ministro -y acabo con esto-, 
desde luego tengo que decirle que usted ha dicho estos días 
que la N-111 es la asignatura pendiente. Yo más bien 
pienso, señor Ministro, que no es una asignatura suya pen- 
diente, es más bien un fracaso espectacular, un fracaso es- 
colar estrepitoso del Partido Socialista, porque ustedes, 
gente que tiene una responsabilidad, que gobierna en co- 
munidades autónomas -ya no sólo en la de Valencia y en 
la de Castilla-La Mancha, sino inclusive en la de Madrid, 
presididas todas por compañeros suyos- no han conse- 
guido ponerse de acuerdo para solucionar este problema, y 
usted, como Ministro, tiene la obligación de coordinar a 
las comunidades autónomas, tiene la obligación de arre- 
glar o solucionar el problema. (Rumores.) Y le recuerdo 
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que ustedes dijeron no hace mucho que el único partido ca- 
paz de vertebrar España era el Partido Socialista y, desde 
luego, con actitudes como ésta, la relativa a la N-111 -y no 
quiero entrar en otros temas-, señor Ministro, así poco 
van a vertebrar usted o su partido España. 

El señor PRESIDENTE: A continuación, el señor Mi- 
nistro tiene la palabra para matizar o contestar las pregun- 
tas que haya propiciado el Diputado señor Pascual. 

El señor MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS, 
TRANSPORTES Y MEDIO AMBIENTE (Borre11 Fon- 
telles): Señoría, reconocerá usted que hoy lo tenía fácil, 
que hoy tenía fácil la crítica, y yo debo reconocer que a al- 
guna de sus críticas no tengo respuesta; a algunas de ellas, 
lo siento, no le puedo replicar porque no sabría construir 
ninguna explicación intelectualmente válida para hacer 
frente a alguna de las críticas que usted ha hecho. A 
otras sí. 

Eso de que la línea recta es la distancia más corta entre 
dos puntos le aseguro que haciendo carreteras no es ver- 
dad. En la geometría euclidiana, en el papel blanco que us- 
ted y yo aprendimos en la escuela es cierto, pero sobre un 
relieve como el de la geografía española no lo es. Nadie 
hace carreteras en línea recta, vamos buscando trazas que 
minimicen el coste y el impacto ambiental y en función de 
los obstáculos naturales con los que uno se encuentra. 

Segundo. El primer Plan General de Carreteras no in- 
cluía el cierre Honrubía-Caudete, no lo incluía, y ahora to- 
dos estamos de acuerdo en que fue un error, pero debería- 
mos estarlo en que fue de todos, porque si usted repasa las 
actas del momento en que se aprobó -si estoy equivo- 
cado, las actas lo dirán-, no hubo ningún grupo parla- 
mentario que se opusiera al diseño de ese plan en el enlace 
en «Y» desde Almansa hacia Valencia y hacia Alicante, 
porque se entendió que ése, que era un trazo que iba por las 
llanuras de Castilla-La Mancha, era más fácil, más rápido, 
servía a la vez a Alicante y a Valencia y evitaba las dificul- 
tades del paso en que ahora nos encontramos por una zona 
terriblemente complicada, como es la zona de los panta- 
nos. 

Es verdad que ha habido atrasos en la ejecución del 
Plan de Carreteras, es verdad. Es verdad que a los minis- 
tros de Obras Públicas que lo fueron cuando yo era Secre- 
tario de Estado de Hacienda no les faltaron los recursos 
como me ha ocurrido a mí cuando he sido Ministro de 
Obras Públicas, porque yo me estrené con un gran recorte 
presupuestario en el año 1991 que paralizó ejecuciones 
que estaban en marcha. En los años 1992, 1993, 1994 y 
1995 ha habido también ajustes. Todo ello con el objetivo 
que ustedes comparten de controlar el déficit público. 

Es verdad que al llegar al Ministerio impulsé al má- 
ximo el cierre entre Madrid y Valencia porque el Presi- 
dente Lerma tuvo la capacidad para demostrarnos que, aun 
no estando en el Primer Plan de Carreteras, había que ace- 
lerar los estudios para poderla construir, y estuve dispuesto 
a firmar un convenio de colaboración por el cual la Comu- 
nidad Autónoma de Valencia se hizo cargo de la variante 
de Castellón, que no podíamos acometer porque no tenía- 

mos recursos después de los brutales ajustes presupuesta- 
rios de la primavera de 1991, a cambio de que el Ministe- 
rio acelerase el ritmo de la Nacional 111, es verdad. Pero 
también es verdad, señoría, y usted lo sabe y debería en 
todo caso ponerlo de manifiesto para equilibrar sus críti- 
cas, que, no habiendo sido posible cumplir los términos de 
este convenio con Valencia, hemos reembolsado esos siete 
mil millones de pesetas que costó la variante de Castellón, 
para no hacer gravitar sobre la hacienda autonómica valen- 
ciana una colaboración que nosotros no hemos podido 
convertir en -realizaciones materiales como ellos -muy 
eficazmente, por cierto- lo han hecho. Por tanto, no ha 
habido ningún perjuicio para la hacienda valenciana, en la 
medida en que lo que anticiparon se les ha devuelto, puesto 
que no hemos podido cumplir nuestra parte. 

Ha habido otras cosas en el Plan. Déjeme que le diga 
que los recortes presupuestarios han sido importantes 
para justificar estos retrasos, pero ya que usted me atri- 
buye ser el Ministro de un Ministerio poderosísimo que 
tiene muchos funcionarios, etcétera, voy a aprovechar 
esta ocasión para advertir a la Comisión de Obras Públi- 
cas que si este Ministerio no está dotado este año y el que 
viene con los recursos humanos en la Dirección General 
de Carreteras, con los ingenieros capacitados y con los 
medios necesarios de los Capítulos 1 y 11 para ejecutar el 
Capítulo VI que tenemos dotado, va a haber más retrasos 
todavía, independientemente de los ajustes presupuesta- 
rios. Porque la visión que usted da de la capacidad téc- 
nica del Ministerio -lo vengo diciendo desde hace mu- 
cho tiempo- no se corresponde, desgraciadamente, con 
la realidad. Es necesario que tome conciencia esta Comi- 
sión de la necesidad de dotar al Ministerio de Obras Pú- 
blicas de una capacidad humana y material acorde con 
los recursos financieros de los que le dota el Presupuesto. 
Y lo vengo advirtiendo desde hace mucho tiempo, con un 
éxito más bien escaso. 

Dice usted que tampoco hacemos ferrocarriles. Señoría, 
lo únicos ferrocarriles en los que se está invirtiendo ahora 
en España es Madrid-Valencia y Valencia-Barcelona. No 
estamos haciendo inversiones ferroviarias en ningún sito 
que no sea la conexión Madrid-Valencia y Valencia-Barce- 
lona. Queremos construir entre Fuente la Higuera, La En- 
cina y Valencia una línea a 200 kilómetros por hora. Luego 
su preocupación no está justificada. No estamos constru- 
yendo un tren de alta velocidad, sin duda, pero estamos 
adaptando la línea existente a 220 kilómetros por hora con 
los escasos recursos de los que disponemos. Esto creo que 
debería poner un cierto matiz en sus críticas. 

En este momento debe también saber la opinión pública 
valenciana que todos los tramos pendientes están o en 
obras -como es Motilla-Minglanilla, que ya debe estar en 
obras- o en elaboración de proyecto, habiendo resuelto el 
problema del trazado Honrubia-Motilla y con dinero ga- 
rantizado, sin ninguna clase de duda, no hay ningún pro- 
blema en ese tramo. La única dificultad que hay es el trazo 
que tengamos que escoger para cruzar el Cabriel. Lo de- 
más está resuelto y tardaremos lo que tengamos que tardar, 
pero ya hemos pasado por las fases difíciles de escoger 
proyecto, trazado, etcétera, y garantizada la financiación. 
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Es verdad, el tramo de Requena tenía que haber estado 
terminado. No lo ha estado porque, como S. S. sabe, he- 
mos tenido que cambiar los proyectos del Portillo de Bu- 
ñol y, en lugar de hacer una autovía serpenteante por las la- 
deras, hemos hecho un gran viaducto y creo que ha mere- 
cido la pena el cambio de proyecto -yo soy responsable 
de este cambio y también del retraso-, ha merecido la 
pena, señoría, porque será una obra que durará decenas y 
decenas de años y haber retrasado un año su ejecución para 
disponer de una infraestructura de características ultramo- 
dernas como es el viaducto de Buñol, en vez de tener una 
duplicación, que no hubiera cumplido características den- 
tro de nada, por lo tanto, me pueden echar la culpa del re- 
traso, pero también hay que apreciar la mejora en las ca- 
racterísticas del trazado. Y quiero llevar un mensaje de op- 
timismo en la medida en la que todos los tramos -salvo el 
tramo central- están perfectamente encarrilados. 

Es verdad lo que se dice respecto al atasco de este fin de 
semana, al que he hecho referencia, creo; no sé si lo he so- 
ñado. Le puedo decir que a las seis de la tarde las retencio- 
nes exactamente eran de 32 kilómetros en la provincia de 
Valencia, entre los kilómetros 270 y 302, a las once de la 
mañana eran de 7 kilómetros y a las seis de la tarde eran de 
32 kilómetros, lo cual demuestra que la tesis que algunos 
defienden con mucho ardor en el sentido de que se puede 
pasar de cuatro carriles a dos sin que ello afecte sensible- 
mente al tráfico, no soporta la constatación empírica de lo 
que pasa, cuando pasa lo que pasa, pero debo decirle que 
todo va en unos plazos razonables hacia el futuro, menos 
este tramo, y por eso no he explicado nada de lo demás, 
porque lo demás está resuelto o lo va a estar en plazos muy 
razonables. Esto es lo que tenemos que resolver. 

En este tema, señoría, habrá que optar entre una solu- 
ción o la otra y no hay que echarle la culpa a nadie de nada. 
Simplemente digo que desde agosto hasta ahora han pa- 
sado nueve meses, más o menos, y éste es el retraso que 
hemos acumulado como consecuencia de los problemas a 
los que usted ha hecho referencia. El otro retraso no es im- 
putable a este proceso. Estos nueve meses s í  lo son. 
¿Cuánto tiempo más vamos a estar aquí? Vamos a esperar 
a lo que decidan los tribunales. LO cree usted que el Mi- 
nisterio puede hacer cosas que mañana un tribunal puede 
recriminar haber hecho por haber actuado sin esperar a re- 
soluciones judiciales? ¿Lo haría usted en mi piel? Estoy 
seguro que no. Estoy seguro que, lamentándolo mucho, 
haría lo que hacemos nosotros: estudiar alternativas para el 
caso en el que fuera necesarias y esperar las decisiones de 
las autoridades competentes. Tiene usted razón cuando 
dice que hay un problema político de coordinación entre 
comunidades autónomas, pero yo no tengo el encargo 
como Ministro de resolverlo. Usted me dice que mi obli- 
gación es coordinar a las comunidades autónomas. He de 
decirle que no conoce usted la estructura política del Es- 
tado autonómico. Esa no es mi obligación, ésa no es la 
obligación del Ministro de Obras Públicas. Lo intento por- 
que sé que es necesario, pero no siempre lo consigo. En 
este caso concreto debo reconocer que no lo he conse- 
guido. Me duele mucho más que no lo haya conseguido en 
el caso de dos comunidades que están gobernadas por el 

Partido Socialista, pero eso me ocurre con otros gobiernos 
autonómicos que están gobernados por el Partido Popular 
y que también tienen sus puntos de vista discrepantes con 
la comunidad vecina. Esta es la única parte de su crítica a 
la que no soy capaz de contestar. 

El señor PRESIDENTE: ¿Alguna precisión adicional? 

Tiene un minuto, señor Pascual. 
(Pausa.) 

El señor PASCUAL MONZO: Hay que reconocer, se- 
ñor Ministro, que ha sido de las pocas veces que ha venido 
usted y ha replicado con un talante bastante humilde. En 
cualquier caso, señor Ministro, yo no le he dicho que usted 
no tenga que cumplir la orden del tribunal, sino simple- 
mente que han creado allí un problema y ahora dicen que 
hay que esperar a que los tribunales sean los que solucio- 
nen el problema, cosa a la que ustedes nos tienen hoy en 
día bastante habituados y no solamente en temas relativos 
a la infraestructura, sino también en otros temas. 
. Simplemente le he recordado las acusaciones que usted 

gratuitamente hace muchas veces al Partido Popular y 
ahora esa solidaridad de la que ustedes presum’an tanto en 
este caso no se está dando, señor Ministro. 

El señor PRESIDENTE: ¿Desea intervenir, señor Mi- 

En nombre del Grupo Socialista tiene la palabra el se- 
nistro? (Denegaciones.) 

ñor García-Arreciado. 

El señor GARCIA-ARRECIADO BATANERO: 
Gracias, señor Ministro, por su comparecencia y por la in- 
formación que nos ha suministrado. 

Había que aclarar algunas cuestiones previas antes de en- 
trar en el fondo de la cuestión. La primera parece obvia: los 
socialistas creemos que Valencia está perfectamente situada 
donde está, lo cual no es ningún mérito nuestro ni de nin- 
guno de los componentes de esta Cámara, y si tiene mala 
suerte, caso de que que la tenga, yo creo que las raíces son 
distintas; algunas de las raíces de esa mala suerte -insisto, 
si es que existe- las hemos podido ver aquí esta tarde. 

Yo, que estuve en la discusión del Plan General de Ca- 
rreteras, ni he dicho ni he escuchado a nadie que dijese que 
las autopistas son de derechas. Dijimos y mantenemos que 
la manera de construir las autopistas en España antes de 
1982 sí era de derechas, porque se financiaron con un se- 
guro de cambio que nos costó a todos los que estamos aquí 
más de 400.000 millones de pesetas. Hasta el año 1992 no 
tuvo la Dirección General de Carreteras un presupuesto de 
esa dimensión. Eso fue lo que dijimos y eso fue lo que me 
parece una obviedad histórica fácilmente constatable. Y no 
me sorprende, por coherente, la afirmación que he escu- 
chado de que la línea recta es la distancia más corta entre 
dos puntos. No me sorprende porque la he escuchado in- 
cluso predicada de la autovía Huelva-Cádiz, aunque pasase 
por el Coto de Doñana, por tanto, no me sorprende, insisto, 
por coherente -aunque estas cosas no las escucho-, que 
todavía haya quien defienda la tesis de que la distancia más 
corta entre dos puntos es la línea recta. 
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La cuestión que nos ha traído aquí hoy era conocer si se 
ha estudiado suficientemente la opción elegida en la Orden 
Ministerial que establece el trazado del trozo que falta de 
autovía, y lo que hay que decir es que, sinceramente, el pri- 
mer mapa que nos han enseñado es un mapa que nos hiere 
a todos, es un mapa en el que hay una discontinuidad de in- 
fraestructuras importante para España en su conjunto por- 
que comunica dos de las regiones económicamente más di- 
námicas del país. Eso que acaban de descubrir algunos 
hoy, ya hemos escuchado al señor Ministro que lo descu- 
brieron en el Ministerio en el año 1989, y llevan precisa- 
mente seis años intentando resolver esa solución de conti- 
nuidad con una solución que sea compatible con el respeto 
al medio ambiente. 

No es misión de esta Cámara -lo han dicho otros in- 
tervinientes- entrar a valorar opiniones distintas absolu- 
tamente respetables, ni mucho menos entrar en una polé- 
mica que se pueda haber originado por la actuación legí- 
tima de otras administraciones públicas, ni siquiera presu- 
poner cuál va a ser el fallo de los tribunales en la opción 
que se encuentra recurrida ante ellos. 

Nosotros hemos escuchado hoy también un minucioso 
relato de un proceso de descartes científico-técnicos extra- 
ordinariamente complejo, que ha ocupado seis años de la 
Administración del Estado, que ha ocupado seis años de 
voluntad, que todavía sigue viva por lo que hemos escu- 
chado al señor Ministro, para seguir estudiando, investi- 
gando, avanzando, intentando conseguir, si es posible, el 
óptimo paretiano en el que todos estén conformes porque 
todos ganan, si eso es posible. Pero la verdad es que ese 
proceso de descartes nos ha dejado aquí ante la Única carta 
que con criterios de racionalidad económica y política es 
posible jugar, como digo, salvando la solución final que 
den nuestros tribunales de Justicia a la cuestión que se les 
ha planteado, aunque a mí me hubiera gustado escuchar la 
definición de otros gnipos. 

Hay otra opción, que es no jugar esa carta, que es no ju- 
gar la partida, que parece ser la opción que se apoya como 
consecuencia del último seminario que se ha realizado al 
efecto, y es decir: xamos a dejar las cosas como están, va- 
mos a dejar que este mapa siga hiriendo el sentido común 
y político de los españoles y vamos a mirar hacia otro lado, 
porque no es posible atravesar un territorio extensísimo, 
que ha sido barrido hasta la saciedad durante seis años, no 
es posible atravesar este territorio sin que se produzca un 
impacto ambiental. Impacto ambiental se tiene que produ- 
cir forzosamente. Cualquier infraestructura lineal asentada 
sobre el territorio produce un impacto ambiental. Lo que 
tenemos que decidir los políticos es si ese impacto am- 
biental es asumible por la naturaleza y es beneficioso en su 
balance coste-beneficio. 

¿Se ha hecho esto? Parece que sí. Hay cinco alternati- 
vas, y se elige finalmente una, que es la alternativa tres; 
dentro de la alternativa tres se plantean tres opciones, A, B, 
C, se decide por la opción C; dentro de la opción C hay una 
subfamilia de soluciones C-1, C-2 y C - 3 ,  dos de las cuales 
se descartan, se llega al final a una y sobre ésa, además, se 
estudian dos variantes. Esto a lo largo de seis años de tra- 
bajo científico y técnico de instituciones como el Feder, las 

empresas consultoras, Dirección General de Carreteras, 
Instituto Geológico y Minero, es decir, una una serie de 
personas de cuyo buen criterio técnico y científico no pa- 
rece que sea posible dudar, al menos en su conjunto. Se po- 
día dudar de uno de ellos, pero no de todos. 

Ha habido un seminario en el cual hemos escuchado a 
un portavoz decir que un determinado grupo de organiza- 
ciones ecológicas creen exactamente lo contrario de lo que 
creían un año antes, cuando dieron su apoyo a la opción 
tres, a la alternativa tres. Nos encontramos, como siempre 
que se plantea un problema de impacto ambiental, en un 
conflicto que algunos pretenden irresoluble entre los que 
creen una cosa y los que conocen esa cosa. A mí me parece 
que ese conflicto no es un conflicto irresoluble y que se 
puede solucionar en términos de compatibilidad entre los 
técnicos, que son los que saben hacer carreteras, los que 
saben los radios de curvatura, las pendientes, la altura de 
las pilas, en fin, todas las cuestiones técnicas que definen 
una carretera, y aquellos que asumen un papel importantí- 
simo aportando una continua exigencia del mínimo im- 
pacto ambiental Pero -insisto- de m’nimo impacto am- 
biental, no de carencia de impacto ambiental, porque eso 
es una cuestión de imposible solución. 

La solución que se nos plantea como alternativa a una 
opción tan detallada y escrupulosamente estudiada durante 
seis años parece ser que consiste en dejar las cosas como 
están. ¿Hasta cuándo y por qué? ¿Hasta que todos estén de 
acuerdo en la solución adoptada? Es un empeño absoluta- 
mente imposible. Habrá que balancear las oportunidades y 
las debilidades de cada una de las soluciones que se propo- 
nen y encontrar aquellas que se ajusten al sistema común y 
a la responsabilidad política. 

Lo cierto es que, hoy día, veinte kilómetros de autovía 
están paralizados, constituyen una grieta que es preciso 
soldar, y que es de interés para todos soldar, no para Va- 
lencia ni para la Comunidad castellana ni para Madrid, 
sino para el conjunto de los españoles, que, además, dota- 
mos al Ministerio de los créditos necesarios para soldar esa 
grieta que divide el territorio español. 

No podemos solucionar eso como Diputados. No esta- 
mos ante un proyecto de ley en el que es posible establecer 
enmiendas sobre un texto, es responsabilidad del Go- 
bierno, del Gobierno y de todos los grupos políticos pre- 
sentes en esta Cámara, y buena ocasión hubiera sido esto. 
para que nos pudiéramos haber definido todos los grupos 
sobre lo que pensamos respecto a este problema en con- 
creto. 

Nosotros creemos que la solución que nos ha sido ex- 
plicada se aleja del fundamentalismo ciego de quienes tie- 
nen una valiosísima visión de la realidad, pero unidirec- 
cional, no balancean las cosas, tienen un único criterio y un 
único objetivo en cuyo nombre se han efectuado muy inte- 
resantes aportaciones a la política de este país, y hemos es- 
cuchado, cualquiera de los que llevamos años en política, 
cosas sorprendentes, por no decir descabelladas en muchos 
supuestos. Se aleja de ese fundamentalismo ciego, repito, 
que cree posible la Arcadia ideal de configurar, de ordenar 
un territorio sin incidir sobre el mismo; se aleja también de 
las soluciones de despilfarro. 
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Yo no sé qué haría si un día el señor Ministro de Obras 
Públicas al que le toque la responsabilidad viene a esta Cá- 
mara a decir que se necesitan 20.000 millones de pesetas 
más para construir ocho kilómetros de autovía; no sé qué 
es lo que haría. Pero, desde luego, la solución propuesta se 
aleja, por descabellada, y se aleja también de un mecani- 
cismo ciego que le hubiese permitido tomar una opción sin 
tener en cuenta los costes ecológicos, los daños medioam- 
bientales que se producirían. Yo creo que ésa es la solución 
que está tomada en la Orden Ministerial de 3 de agosto del 
pasado año. 

Aun así, supuesta la decisión favorable de los jueces, 
tardaríamos tres años en disponer de esa infraestructura. 
No es posible reducirlo, pero es malo para la econom’a de 
este país ese retraso inevitable. 

No podemos imaginamos un escenario distinto, en el 
cual la judicatura impusiese algunas de las soluciones que, 
tras estudiarse exhaustivamente, han sido rechazadas. En 
todo caso, si se produce esa solución judicial, es obvio que 
no habría más remedio que aceptarla, y tendríamos que 
plantearnos, de entre las soluciones descartadas ahora, 
cuál es la que ofrece un balance de beneficio-coste, de efi- 
ciencia, de racionalidad y de respeto al medio ambiente 
más compatible con la urgente necesidad de esta infraes- 
tructura -insisto- no sólo para el País Valenciano, sino 
para el conjunto de los españoles, cualquiera que sea la re- 
gión de España en la que estemos. 

El señor PRESIDENTE: A continuación, el señor Mi- 
nistro tiene la palabra. 

El señor MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS, 
TRANSPORTES Y MEDIO AMBIENTE (Borre11 Fon- 
telles): Señor Presidente, quiero agradecer, como es 1ó- 
gico, a mi compañero de Partido y de Grupo Parlamentario 
sus palabras, la comprensión que ha demostrado sobre las 
dificultades inherentes a un proceso de decisión de estas 
características. Después de oírle sigo creyendo que, a pesar 
de las críticas del Partido Popular, el Partido Socialista si- 
gue siendo la fuerza política con mayor capacidad para 
vertebrar este país. (Rumores.-Un señor Diputado del 
Grupo Socialista: ¡Muy bien!). 

Tendremos nuestros problemas (Un señor Diputado 
del Grupo Popular: ¡Qué moral!), que los tenemos y son 
inevitables en sociedades complejas, pero, francamente, 
este Partido, no digo que tenga una capacidad absoluta y 
por encima de cualquier dificultad, pero es el que la tiene 
todavía mayor, y a eso nos vamos a seguir aplicando cada 
uno en nuestro puesto. (Rumores.) 

Comprendo que ustedes quieran competir con nosotros 
en conseguir este calificativo, están en su derecho y casi 
diría que en su obligación. 

Nosotros trataremos de seguir haciendo compatibles los 
puntos de vista de las distintas comunidades; intentaremos 
construir consenso en el interior de nuestra organización 
política y en las administraciones donde la fuerza de los 
votos nos confieran la responsabilidad de gobernar, aun- 
que no siempre lo conseguimos, porque -insisto- éste es 
un país complejo, lleno de dificultades de entendimiento 

temtorial, y aquí hemos tropezado con un problema espe- 
cialmente difícil, pero estoy seguro de que, al final, acaba- 
remos encontrando una solución, y las palabras de mi com- 
pañero me llenan de optimismo en esta materia. Ha sinteti- 
zado las dificultades con las que nos encontramos. Lo ha 
dicho muy bien. No sé qué pensm’a la Comisión de Obras 
Públicas si, al final, llega el Ministro y dice: Miren, vamos 
a pasar por los pantanos. No sé si me aplaudirían o me re- 
procharían haber optado por una decisión que es criticable 
desde un cierto punto de vista, aunque tiene ventajas desde 
otro diferente. 

Quizá los Diputados de esta Comisión, después de ha- 
ber escuchado las explicaciones que he tenido el honor de 
darles y después de ofrecerles toda la información que de- 
seen, puedan ayudar a tomar una decisión; quizá la Comi- 
sión pueda analizar el problema y emitir un dictamen al 
respecto. Para eso están las comisiones parlamentarias. 
Cuando se encuentra uno con un problema difícil, se nom- 
bra una comisión parlamentaria y ésta emite un dictamen. 
(Rumores.) 

Los dictámenes técnicos ya los tenemos; no tendremos 
de mejores, no tendremos más ni mejores dictámenes téc- 
nicos, pero como hay discrepancia de opiniones, ¿qué les 
parece a ustedes si la Comisión toma una iniciativa, no en 
forma de ley, sino de dictamen razonado y, después de ana- 
lizar y escuchar los puntos de vista de unos y de otros, 
aconseja al Ministerio que opte por una solución o por la 
otra? (Un señor Diputado del Grupo Socialista: Muy 
bien.-Rumores.) Yo me sentiría francamente interesado, 
porque creo que los representantes de los contribuyentes 
que van a pagar la solución, cualquiera que sea, contribui- 
rían a disipar las preocupaciones de todos los españoles, y 
me ayudm’an o ayudarían a los jueces a tomar la decisión. 

Separemos, de todas maneras, señorías -y con esto 
acabo-, la vertiente jurídica de la vertiente política del 
problema. Hoy hay una serie de demandas presentadas 
ante los tribunales argumentando que hay vicios de forma 
en el proceso seguido de declaración de impacto ambien- 
tal. Hay que esperar a que los tribunales decidan si lo he- 
mos hecho mal o no. Porque, si lo hemos hecho mal, ten- 
dremos que hacerlo mejor y repetir el proceso. 

Sin embargo, quiero recordarles que ya ha habido una 
queja presentada ante instancias comunitarias relativa a la 
presa de Itoiz, donde todo el mundo, Icona incluido, argu- 
mentaba que lo habíamos hecho muy mal, que habíamos 
vulnerado el Derecho comunitario y que por la declaración 
de impacto ambiental la obra debía ser anulada. Y después 
de haber estudiado el caso, la Unión Europea ha dicho que 
no, que no había ningún problema; que habíamos respe- 
tado el Derecho comunitario, que la declaración estaba 
bien hecha, que el impacto ambiental era asumible y que 
podíamos hacer la obra. Por tanto, hay que tener mucho 
cuidado con las descalificaciones y con las críticas que di- 
cen que están mal hechas las cosas. Yo no digo que no ha- 
yamos podido cometer un error de procedimiento, pero 
hay quien lo debe y lo puede decir, que son los tribunales. 
Esperemos a escucharles. Si los tribunales dictaminasen en 
un sentido o en otro y siguiera subsistiendo un problema 
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político, entiendo que éste es un foro en el que se podría in- 
tentar buscar una solución. 

En todo caso, muchas gracias a todos ustedes, a todos, 
de verdad, por el tono constructivo con el que se ha desa- 
rrollado esta comparecencia, por las ideas y las sugeren- 
cias que se me han formulado, por las críticas, por la ayuda 
que he recibido y por la oportunidad que me han dado de 
explicarles los puntos de vista del Ministerio. 

El señor PRESIDENTE: Quiero dar las gracias al se- 
ñor Ministro por su comparecencia y, puesto que ha alu- 
dido al funcionamiento de esta Comisión en el sentido de 
que nos ha dado la oportunidad de tomar iniciativas, crea, 
señor Ministro, que estamos en perfecta consonancia, pero 
que esta Comisión, y los miembros de los grupos parla- 
mentarios que la constituyen, saben que son soberanos 
para tomar las iniciativas parlamentarias, vía dictámenes o 
por la vía que crean oportuno, para tratar de ayudar y coo- 
perar en la resolución de los problemas que tenemos plan- 
teados. 

Anuncio a todos los miembros de la Comisión que no 
se levanta la sesión, porque, a continuación, va a compare- 
cer don Miguel Angel Fernández Ordóñez, en su calidad 
de Presidente del Tribunal de Defensa de la Competencia. 

Interrumpimos la sesión durante dos minutos para rea- 
nudarla seguidamente. 

Se reanuda la sesión. 

- COMPARECENCIA DEL SEÑOR PRESIDENTE 
DEL TRIBUNAL DE DEFENSA DE LA COMPE- 
TENCIA (FERNANDEZ ORDOÑEZ), PARA IN- 
FORMAR, DESDE EL PUNTO DE VISTA DE LA 
COMPETENCIA, SOBRE EL PROYECTO DE 
LEY DE TELECOMUNICACIONES POR CA- 
BLE, ANTES DE QUE CULMINE EL PLAZO 
PARA PRESENTACION DE ENMIENDAS. A SO- 
LICITUD DEL GRUPO PARLAMENTARIO PO- 
PULAR EN EL CONGRESO. (Número de expe- 
diente 212/001412.) 

El señor PRESIDENTE: Señorías, reanudamos la se- 
sión con la comparecencia ante esta Comisión de don Mi- 
guel Angel Fernández Ordóñez, Presidente del Tribunal de 
Defensa de la Competencia, para informar, desde el punto 
de vista de la competencia, sobre el proyecto de ley de las 
telecomunicaciones por cable antes de que culmine el 
plazo para presentación de enmiendas. 

La autoría de la petición de dicha comparecencia la ha 
realizado el Grupo Popular y, en consecuencia, tiene la pa- 
labra don Jesús Posada. 

El señor POSADA MORENO: Desde el Grupo Popu- 
lar damos la bienvenida al Presidente del Tribunal de De- 
fensa de la Competencia, y yo quem’a, muy brevemente y 
con claridad, establecer un poco lo que nosotros pensamos 
que son las ideas base de esta comparecencia. 

Es obvio y conocido de todos que hay un proyecto de 
ley de televisión por cable que está ya en esta Cámara en- 
viado por el Gobierno. Ciertamente, y por noticias que han 
aparecido en la prensa, los diversos grupos políticos tienen 
posiciones diferentes y están preparando enmiendas a ese 
proyecto, bien de totalidad o bien parciales. En estas cir- 
cunstancias, nosotros, como Grupo Popular, consideramos 
que es interesante para toda la Comisión el conocer la po- 
sición del Presidente del Tribunal de Defensa de la Com- 
petencia sobre este tema. 

Yo no pretendo -no me parecería lógico- que el Pre- 
sidente del Tribunal de Defensa de la Competencia anali- 
zara un proyecto enviado por el Gobierno que vamos a 
examinar los Diputados. No se trata exactamente, por 
tanto, de hacer un estudio concreto de ese proyecto, sino 
sobre todo de plantear, por el propio Presidente, cuáles son 
sus ideas ante situaciones en que la competencia va a verse 
afectada. 

En primer lugar, yo me referiría a un hecho clave en 
todo este proyecto de ley, que es la posición de Telefónica 
como monopolio histórico, como compañía, más que pú- 
blica yo me atrevería a decir, y lo he dicho muchas veces, 
compañía nacional, donde hay intereses privados en el ca- 
pital (aunque lógicamente esté dirigida por el Gobierno), 
donde hay un monopolio, pero que tiene que pasar a una 
situación nueva. Esto hace que en el proyecto de ley se 
considere una determinada situación, digamos un título 
habilitante, y la opinión que quem’amos conocer del Pre- 
sidente del Tribunal es si esa situación que se plantea para 
Telefónica en el proyecto de ley es adecuada a la compe- 
tencia o es excesiva, partiendo de la base de que yo quiero 
insistir aquí en que al Grupo Popular le preocupa, y mu- 
cho, el porvenir de Telefónica. En modo alguno conside- 
ramos que Telefónica deba ser apartada de la fibra óptica 
del desarrollo futuro. Eso sería mortal para Telefónica. Se 
trata de ver hasta qué punto se le va a dar una posición 
preeminente. 

Otro segundo planteamiento sería cómo se hacen esas 
demarcaciones. En el proyecto se habla de 20.000 habitan- 
tes, creo recordar. De lo que se trata es de saber si esas de- 
marcaciones parecen lógicas desde un punto de vista de la 
competencia. ¿Debía dejarse que hubiera cualquier tipo de 
demarcaciones o bien es conveniente establecer esos lími- 
tes? Una vez establecidas, la pregunta sería ¿deben darse a 
uno solo las concesiones? ¿Es lógico que haya, aparte del 
título habilitante de Telefónica, un solo operador en cada 
demarcación? ¿Podría haber algún otro? ¿Podrían ser dos? 
¿Se podría considerar más lógico, desde el punto de vista 
de la competencia, empezar con uno y que, al cabo del 
tiempo, pudiera haber otro? ¿Se satisface suficientemente 
nuestra visión de lo que debe ser la competencia, aunque 
haya sólo un operador por demarcación? 

Las disposiciones transitorias hablan de las redes de ca- 
ble existentes. Ahora mismo existen redes de cable en mu- 
chas ciudades españolas. ¿Es lógico el tratamiento que se 
les da? Claramente parece que se le reconoce una situación 
no de privilegio, pero sí de preeminencia. Desde el punto 
de vista de la competencia, ¿no sería más lógico empezar 
todos desde cero? También hay que considerar que existen 
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unas inversiones hechas por una serie de personas o de SO- 
ciedades que han corrido un riesgo. 

Estas son unas ideas generales. Si el Presidente del Tri- 
bunal de Defensa de la Competencia ha reflexionado sobre 
este tema más en profundidad, a lo mejor puede tener otras 
ideas sobre otros asuntos que yo ni siquiera planteo para 
ser breve. La última sería. Dado que a partir del 1 de enero 
de 1998 se suprime el monopolio de la telefonía, si Telefó- 
nica, como parece, va a competir con estos nuevos opera- 
dores en el mercado de lo audioviscai, y desde un punto de 
vista de la competencia, ¿deberían estos operadores desde 
el primer momento tener ese título habilitante? Aunque se 
diga que hay que habilitarlos, sería un mero trámite, por- 
que el que tenga esta concesión tiene que contar con que a 
partir del 1 de enero de 1098 debe tener la posibilidad de 
transmitir telefonía m6vil. 

Esta sería la iáez de la telefonía no móvil -quizá he- 
mos hablado tanto de la telefonía móvil que unimos las pa- 
labras-, de la telefonía normal, no básica. 

Deseatía conocer la opinión del Presidente del Tribunal 
de Defensa de la Competencia sobre todo esto. 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor Fer- 
nández Ordóñez para contestar a sus preguntas. 

El señor PRESIDENTE DEL TRIBUNAL DE DE- 
FENSA DE LA COMPETENCIA (Fernández Ordóñez): 
Muchísimas gracias al señor Posada y al Grupo Popular 
por haber invitado a venir a esta Comisión. 

No me preocuparía, conociendo lo que hacen mis cole- 
gas en Estados Unidos, venir a hablar de proyectos de ley. 
Eso es lo que hacen ellos todos los días. Mi colega la se- 
ñora Anne Bingaman, porque allí hay más cargos en ma- 
nos de mujeres, está hablando todos los días de telecomu- 
nicaciones, especialmente en el Congreso y en el Senado, 
porque es un tema en el que los órganos de competencia 
han tenir’,% un protagonismo inmenso. La liberalización de 
las telecomunicaciones de larga distancia en Estados Uni- 
dos se hace por una decisión del juez Green, a instancias 
del departamento antitrust. Me parece normal y estoy en- 
cantado de poder hacer lo que otros colegas. 

No hemos reflexionado sobre dos de los temas que ha 
expuesto: el de las Gcmarcaciones y el de la disposición 
transitoria. Por tanto, si le parece los aparco. Prefería ha- 
blar sobre lo que hemos reflexionado en el Tribunal y 
transmitirle otras cosas sobre las que hemos tratado. Desde 
mi punto de vista, la más importante de las que ha mencio- 
nado quizá sea id posición de Telefónica. 

En el infame que remitimos en su día al Congreso, op- 
tamos por lo contrario de 10 que era normal en los países 
que habían liberalizado, en 21 sentido de que a los antiguos 
monopolios no les dejaban entrar -singularmente en ca- 
ble y otros negocios, como larga distancia- a las locales, 
etc. Ha habido en todos los procesos de liberalización un 
miedo enorme a los antiguos monopolistas y, por tanto, se 
han establecido prohibiciones. 

En nuestro informe de 1993 dijimos que a Telefónica 
había que dejarle hacer todo, por muchas razones. Este es 
un país pequeño y el problema, tal como lo veíamos noso- 

tros, no era prohibir hacer cosas a Telefónica, sino a otras 
empresas. Felizmente, esto es algo que ha cambiado en el 
mundo, y no es que fuéramos nosotros unos pioneros. Hoy 
en todo el mundo se está reconociendo que hay que dejar 
también a otros operar en otros mercados; se está discu- 
tiendo en Estados Unidos y en otros países. La línea es no 
prohibir a Telefónica operar en el mercado. Lo que sí es 
verdad es que nosotros decíamos y mantenemos que esto 
se hace en base a una igualdad en los operadores. Aquí ligo 
con la Última parte de su intervención, cuando se ha refe- 
rido al 1 de enero de 1998. No voy a hablar, por no cansar- 
les, de la cantidad de aspectos positivos que tiene el pro- 
yecto de ley, a juicio del Tribunal. Luego los podemos ver. 
Uno de ellos es que algo que para nosotros fue una batalla 
decisiva -no ir al 2003, sino a 1998- está incluido en 
una ley, no en un acuerdo del Consejo de Ministros. por 
tanto, la liberalización me parece algo extraordinario. 

Debo decirles que cuando hace un año el señor Cami- 
són me invitó a venir, yo estaba en una situación embara- 
zosa porque el Tribunal tenía unas posiciones distintas a 
las del Ministerio. Hoy, felizmente, el acuerdo del Go- 
bierno de 1993 sigue estrictamente las recomendaciones 
del Tribunal, por lo que me encuentro en una situación 
muy cómoda. 

El proyecto está lleno de cosas positivas a favor de la 
competencia. Una de ellas es ésta. No sabemos qué va a 
pasar con los operadores, puesto que no van a poder operar 
en el mercado hasta 1998, mientras que Telefónica sí lo va 
a poder hacer en el mercado de cables. Con la lentitud que 
se están produciendo los procesos legislativos, a lo mejor 
estamos hablando de meses porque esto acaba, pero sim- 
bólicamente me parece importante. Aunque sean ocho me- 
ses los que se va a operar, creo que es importante defender 
que en ese tiempo haya reglas de competencia. Ahí sí que 
hm’a una sugerencia y es decir que Telefónica sí puede en- 
trar en el mercado del cable desde el primer momento y dar 
todos los servicios, menos televisión por cable -sería una 
de las soluciones-, hasta que se les deje dar telefonía bá- 
sica a los otros operadores. Es una sugerencia que les hago. 
Desde nuestro punto de vista, aceleratía la liberalización, 
incluso de 1998, porque estoy convencido de que Telefó- 
nica estaría interesada en que los demás pudieran dar ser- 
vicios telefónicos y ella televisión por cable. 

Como lo que nos interesa es promover cuanto antes la 
liberalización, ésa sería una sugerencia que dejo encima de 
la mesa, en el sentido de decir: si hoy pudieran todos dar 
telefonía básica no tendría sentido poner a Telefónica nin- 
guna limitación. En todo caso, Telefónica no debería tener 
limitación de tender sus cables y de dar los mismos servi- 
cios que los demás. Como el resto de los servicios los de- 
más pueden darlos, Telefónica también los podría dar por 
cable. Esa me parece una idea elemental en la línea de no 
prohibir a Telefónica aquello que no está prohibido a otros. 
Es una sugerencia que yo hago. Esa es una sugerencia, 
pero el criterio es la igualdad, como usted señalaba, cosa 
que no se está dando en este momento. 

Hay otro tema delicado, que es el de la concesión a un 
solo operador -decía usted-, pero entiendo que es a dos. 
En realidad es a Telefónica. Es un tema complicado, por 
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dos razones. En primer lugar, la mayoría de los países se lo 
han dado a uno. Aunque se ha hecho por concurso, etcé- 
tera, se ha dado a uno. ¿Por qué? Porque se pensaba que 
era muy difícil rentabilizar económicamente el negocio si 
había más de uno operando. Lo raro ha sido darlo a dos. 
Mientras no haya liberalización de las infraestructuras, es 
probable que este modelo de dos que hay aquí produzca en 
determinadas áreas suficiente negocio como para que haya 
dos operadores, pero me preocupm'a -usted dirá que es 
raro en una persona que preside el Tribunal de la Compe- 
tencia- que no hubiera demasiada competencia en deter- 
minadas áreas, por lo que habría que pensar que en ellas 
sólo hubiera uno. Hemos estado pensando en el Tribunal 
-aunque evidentemente lo del decreto es positivo, es más 
competencia dos que uno, qué duda cabe- en dejar la po- 
sibilidad -y luego hablaría de algo que no ha mencionado 
usted- de que, pasado un cierto tiempo, en aquellos sitios 
donde no ha aparecido negocio suficiente pueda hacerse la 
concesión a uno, en exclusiva. 

Dicho esto, la verdad es que, si se piensa que la libera- 
lización de las infraestructuras va a llegar, lo de uno o lo de 
dos es una broma, aquí va a haber tres, cinco, siete o 
nueve. El problema es que estamos regulando el cable en 
un momento tan próximo a la liberalización de las infraes- 
tructuras que el dhird wire)), como decía «The Econo- 
mist», el tercer hilo puede aparecer mañana. Por tanto, si 
se liberalizan las infraestructuras, ni uno ni dos ni tres, ha- 
brá los que se quiera. 

En ese sentido, señalm'a que cuanto antes salga esta ley 
-yo diría que como sea- será mejor, porque, en defini- 
tiva, esta ley va a estar en vigor, desde el punto de vista de 
posibilidades técnicas, desde el momento que salga hasta 
que estén liberalizadas las infraestructuras; va a ser cuando 
va a operar esta ley. Por tanto, cuanto antes tengamos la ley 
antes podrá nacer un cierto número de operadores. Esto es 
lo que se me ocurre, a bote pronto. 

Debo señalar, respecto a lo que usted decía de otros 
asuntos, que hay dos temas de los que sí nos interesa hablar. 
Uno es el del ente regulador. Si fuera posible crear cuanto 
antes el ente regulador de las telecomunicaciones -y por 
supuesto se podía pensar ahora en él- se resolvería una 
gran cantidad de temas de competencia. Nosotros estamos 
felices y encantados de que en el artículo 9." se mencione al 
Tribunal de Defensa de la Competencia, porque creemos 
que es fundamental que alguien evite abusos de posición de 
dominio. Por tanto, reiteramos todo nuestro reconoci- 
miento al Gobierno en la medida en que lo ha introducido 
en el proyecto de ley, porque hay que señalar que no figu- 
raba en otros anteproyectos. Nos parece positivo. 

Sin embargo, es evidente la complejidad tecnológica 
- c r e o  que del artículo 9.", al final-, la dificultad de estos 
temas. Nosotros hemos tenido ocasión de verlo, porque he- 
mos tenido un caso, en Telefónica, de negación de líneas a 
uno de los pocos sectores liberalizados, que era el de los te- 
léfonos en los aeropuertos para transmisión de datos, etcé- 
tera, en el que al final hemos tenido que sancionar a Tele- 
fónica. Es un sector difícil y, por tanto, es bueno tener un 
ente regulador, al margen de tener el Tribunal de Defensa 
de la Competencia, para que no haya abuso de posición de 

dominio y otras tácticas. Y eso está en el acuerdo del Go- 
bierno, no estoy diciendo algo nuevo y que no esté apro- 
bado por el Gobierno. Pero, de alguna forma hay que in- 
troducirlo, porque creemos -quizá porque somos autori- 
dad independiente- que esto funciona y que es un ente 
que vendría muy bien para que todos los cabos sueltos que 
deje la ley el ente regulador independiente pueda resolver- 
los sobre la marcha, pues es muy difícil predecir muchas 
de estas cosas en una tecnología que está cambiando radi- 
calmente. 

El otro tema que sí hemos examinado -que  no ha to- 
cado usted pero del que me gustm'a hablar- es el del ca- 
pital extranjero. Creemos que reducirlo a la Comunidad no 
es bueno. Es la idea de Europa fortaleza, porque no van a 
poder invertir otras nacionalidades. Es evidente que la re- 
ciprocidad es importante, por lo que hay que tenerlo en 
cuenta. Sin embargo, una idea que estudiamos en el Tribu- 
nal es que quede esto como está, es decir en la Unión Euro- 
pea, pero quizá dejando en manos del Gobierno, si hay ne- 
gociaciones en las que obtiene reciprocidad, que pueda 
perfecta e inmediatamente elevar estas cantidades. Eso es 
bueno, en definitiva, porque si no, ¿qué es lo que estamos 
haciendo? Estamos excluyendo la entrada de los mejores 
en el negocio. Y realmente cuando el capital extranjero in- 
teresa en un sector es porque es el mejor, porque trae tec- 
nología, porque sabe manejar las cosas y, por tanto, es el 
que va a difundir toda esa tecnología. Desde luego creo 
que el principio de reciprocidad se debe mantener, me pa- 
rece absurdo que nuestro país se abra si los otros no se 
abren. Esto es algo elemental y que debería cuidarse. En 
cambio, veo que la ley es excesivamente rígida, porque si 
el Gobierno consiguiera reciprocidad en otros países ten- 
dría que presentar un proyecto de ley, etcétera; creo que se 
puede dejar en manos del Gobierno esa decisión, porque 
ya pensará suficientemente en el interés público, pero que 
quede fijado dentro de la ley un esquema de reciprocidad. 
Es todo lo que se me ocurre en este momento. 

El señor PRESIDENTE: Señor Posada, ¿quiere usted 
responder? 

Lo digo porque he invertido el turno en el uso de la pa- 
labra. Lo que normalmente hacemos es que el compare- 
ciente exponga sus puntos de vista y a continuación los de- 
mandantes, en nombre de sus grupos parlamentarios, inter- 
vienen. Si no le importa, señor Presidente, el señor Posada 
le formulará sus preguntas y usted, a continuación, antes 
de la segunda intervención, expresará los aspectos que no 
hayan sido motivo de preguntas por parte del ponente, en 
este caso del Grupo Popular, completando su exposición. 
Con posterioridad, intervendrá el portavoz del Grupo So- 
cialista. 

Tiene la palabra el señor Posada. 

' El señor POSADA MORENO: Creo que en una inter- 
pelación es bueno que, en primer lugar, el interpelante diga 
lo que pretende para que pueda contestar el interpelado. Yo 
voy a matizar brevísimamente. 

Me parece muy interesante la posición que plantea el 
Presidente del Tribunal de Defensa de la Competencia so- 



COMISIONES 
14154 - 

23 DE MARZO DE 1995.-NÚM. 465 

bre Telefónica e, incluso, sobre esta nueva idea de televi- 
sión por cable, hasta que los demás tengan telefonía bá- 
sica. No sé si los grupos haremos caso de ella, pero me pa- 
rece una posición inteligente. 

Comprendo un poco lo que dice de uno o varios conce- 
sionarios a la hora de dar las concesiones, porque habrá al- 
gunas demarcaciones en donde será difícil que incluso 
para uno haya suficiente mercado. 

Sí quiero centrarme en el tema del ente regulador, que 
no lo he tocado porque es algo que hemos reiterado mu- 
chas veces, y no sólo para televisión por cable. Nuestra 
idea es que el ente regulador debe regular todas las teleco- 
municaciones, y ahí sí que insistimos -y yo personal- 
mente lo he defendido siempre- en que es fundamental 
que ese ente independiente cree esa cultura en la que los 
que vayan entrando en el mercado no pueden considerar a 
Telefónica como un elemento que les aniquila, pero tam- 
poco puede Telefónica considerar que los nuevos elemen- 
tos que entran le están robando el mercado. Mientras no 
cambiemos esa cultura ese ente regulador es fundamental. 

En cuanto al capital extranjero, sí coincido con lo que 
dice el Presidente del Tribunal. Manteniendo el aspecto de 
la reciprocidad, creo que esto es algo que también debería- 
mos incorporar los grupos, porque da al Gobierno posibili- 
dades de negociación -¿por qué no decirlo?-, con Esta- 
dos Unidos, por ejemplo; indudablemente capacitan a to- 
dos para poder jugar algún papel. 

Por eso y terminando, señalaría que coincido plena- 
mente en que, en la situación en que nos hallamos, al borde 
la liberalización de las infraestructuras, lo más urgente, lo 
verdaderamente importante es que la ley salga y que salga 
más o menos como hemos dicho. Sí debo decir que si no 
sale no es por ninguno de los motivos de los que estamos 
hablando, en cuanto a competencias, sino por temas de ca- 
rácter administrativo que tendrían otro tratamiento. Repito 
que la urgencia es fundamental en esta ley. 

El señor PRESIDENTE: A continuación, el Presidente 
del Tribunal de Defensa de la Competencia tiene la palabra 
para contestar o matizar las manifestaciones del señor Po- 
sada y añadir lo que crea oportuno. 

El señor PRESIDENTE DEL TRIBUNAL DE DE- 
FENSA DE LA COMPETENCIA (Femández Ordóñez): 
No tengo nada que decir, porque he utilizado mi interven- 
ción anterior para hablar de dos o tres cosas de las que no 
había hablado, por lo que estoy absolutamente de acuerdo. 

El señor PRESIDENTE: Me disculpo, porque ha sido 
culpa mía no haberle dado la oportunidad inicial de expre- 
sar sus criterios con respecto al motivo de la comparecen- 
cia. 

A continuación, tiene la palabra el señor García- Arre- 
ciado, en nombre del Grupo Socialista. 

El señor GARCIA-ARRECIADO BATANERO: In- 
tervendré de manera muy breve, señor Presidente. 

Muchas gracias, señor Fernández Ordóñez, en esta 
bienvenida, que es casi una despedida, porque precisa- 

mente tendrá que asumir las responsabilidades de introdu- 
cir la competencia, aunque sólo sea en la generación y en 
la distribución en baja, en un sector hasta ahora absoluta- 
mente hermético a la competencia. Le deseamos en ese tra- 
bajo un sincero éxito. El sector energético es un sector fun- 
damental en el país e introducir la competencia en sacie- 
dades con tan hondo pedigrí en la competencia va a ser 
realmente un esfuerzo en el cual le deseamos el mejor de 
los éxitos. 

También le agradecemos. . . 

El señor PRESIDENTE: Perdón, señor García-Arre- 
ciado. Esta Mesa y esta Presidencia quieren dejar cons- 
tancia de que el señor Femández Ordóñez está compare- 
ciendo como Presidente del Tribunal de Defensa de la 
Competencia. Creo que no procede que otros aspectos 
posteriores que puedan afectar a su persona o a la Admi- 
nistración pública sean puestos de manifiesto en esta reu- 
nión. 

El señor GARCIA-ARRECIADO BATANERO: Se- 
ñor Presidente, el contenido de m i s  intervenciones lo de- 
cido yo. Y dentro del contenido de mis intervenciones es- 
toy en mi pleno derecho de desear al señor Femández Or- 
dóñez éxito en su futuro trabajo. Por tanto, discúlpeme, se- 
ñor Presidente, por segunda vez, que tenga que decir que 
su intervención es absolutamente impertinente, en el sen- 
tido de no pertinente. 

El señor PRESIDENTE: Esta Presidencia solamente 
ha querido dejar constancia de que no conocemos en abso- 
luto ningún tipo de cambio de responsabilidades del señor 
Fernández Ordóñez oficialmente en estos momentos. 
Comparece de una forma muy importante y muy significa- 
tiva, como Presidente del Tribunal de Defensa de la Com- 
petencia. 

El señor GARCIA-ARRECIADO BATANERO: Se- 
ñor Presidente, la realidad trasciende del BOE. Es bastante 
más compleja y más rica en sus contenidos que el BOE. La 
no existencia de algo en el BOE no implica su no existen- 
cia en la realidad política que tenemos que abordar en esta 
Cámara. Pero no es ése el objeto de la comparecencia. 

Nosotros le deseamos, señor Fernández Ordóñez, lo 
que le hemos dicho ya. Al mismo tiempo, le felicitamos 
sinceramente por el esfuerzo importante que ha tenido que 
hacer a lo largo de estos años para remover de la concien- 
cia de los españoles la cultura del monopolio y del inter- 
vencionismo que tan hondas.raíces históricas tiene no sólo 
en la sociedad, sino en los gobiernos de este país. 

No tengo empacho alguno en decirle que muchos de sus 
dictámenes han sido fuente de reflexión permanente para 
mi Grupo parlamentario y que muchas de las soluciones 
que usted ha aportado a los problemas que han estudiado 
en sus dictámenes forman ya parte del bagaje ideológico y 
político no sólo de este Grupo, sino de la realidad política 
del país, porque han sido recogidos -algunos, otros no, 
como bien sabemos- en la legislación que hemos ido pro- 
duciendo. 
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Nosotros compartimos con usted su visión del papel 
de la Telefónica para que opere en términos de igualdad 
con los segundos operadores que pueda haber en el cable. 
Creemos que eso está fundamentalmente bien dibujado 
en la ley, pero a lo largo del «íter» parlamentario estaría- 
mos dispuestos, junto con otros grupos, a perfeccionarlo 
aún más. Valoramos y coincidimos plenamente en el pa- 
pel que Telefónica debe jugar en términos de absoluta 
igualdad con los competidores a los que habrá de enfren- 
tarse. 

También nos parece que no debe haber más de dos con- 
cesiones. Pero el problema que le quiero exponer en nom- 
bre de mi Grupo es quién las da. El problema de esta ley no 
es de competencia en términos de mercado, sino de com- 
petencia en términos constitucionales. El artículo 149.1.21 
indica que las telecomunicaciones en su conjunto son com- 
petencia plena del Estado -eso nadie lo discute- y el 
149.1.27 indica que en lo referido a medios de comunica- 
ción social, en cuanto que pueden afectar al derecho de la 
libertad de expresión de los españoles, sólo corresponde al 
Estado la legislación básica y a las comunidades autóno- 
mas el desarrollo, siendo doctrina acreditada del Tribunal 
Constitucional que en el desarrollo se incluye el acto ad- 
ministrativo de otorgar la concesión. 

Ese es el problema importante de esta ley: el de compe- 
tencia en términos constitucionesles; también va a influir 
después la competencia en términos de mercado. Porque 
de que la ley recoja una o dos de estas dos contradicciones 
que enfrentan a la Constitución con la realidad que el mer- 
cado y la técnica nos imponen va a depender un hecho tan 
importante como que en España haya un único mercado de 
telecomunicaciones si es la autoridad de la Administración 
central la que da las concesiones, pudiendo así tener una 
visión global del conjunto de las telecomunicaciones por 
cable en el país y aplicar una determinada política. Pero si 
se impone la tesis de que los medios de comunicación so- 
cial, que van también por el mismo cable, son los que se 
arrogan la facultad de dar la concesión, ésta la tendrían que 
dar las comunidades autónomas. Eso introduciría el riesgo 
de fragmentar un mercado incipiente en 17 mercados dis- 
tintos con 17 centros de decisión diferentes. 

Sobre esto quisiera que tuviera la generosidad en esta 
Última comparecencia ante nosotros de darnos su criterio, 
por si puede introducir alguna luz en lo que hoy es el gran 
obstáculo con el que se enfrenta esta ley en el Congreso de 
los Diputados. 

El señor PRESIDENTE: Con la pertinencia que me 
atribuyo como Presidente de la Comisión, tiene la palabra 
el señor Presidente del Tribunal de Defensa de la Compe- 
tencia. 

El señor PRESIDENTE DEL TRIBUNAL DE DE- 
FENSA DE LA COMPETENCIA (Fernández Ordóñez): 
Si me lo permite el Presidente, como el sentimiento de 
agradecimiento supera protocolos, quiero agradecer sus 
palabras al señor García-Arreciado, independientemente 
de las normas, que desconozco. Espero que el Presidente 
entienda que, habiendo estado en el puesto que he ocu- 
pado, recibir esas palabras agradables no suscita en m’más 
que un agradecimiento que quiero expresar. 

En cuanto al fondo, a lo que usted ha preguntado, des- 
graciadamente no ley voy a contestar. Lo hemos estudiado 
en el Tribunal y hemos considerado que es un tema que no 
afecta a la competencia. Es un tema importantísimo, clave, 
todo lo que usted quiera, pero nuestra preocupación como 
Tribunal es garantizar que las decisiones se tomen con 
transparencia, con arreglo a reglas y no a discrecionalidad. 
Nos importa menos quién decide que cómo se decide, 
desde el punto de vista de la competencia. No digo que no 
sea relevante; desde luego, creo que es enormemente rele- 
vante y que tiene aspectos políticos y jurídicos que deben 
ustedes considerar. 

Desde el punto de vista de la competencia, lo que nos 
importa es que determinados aspectos de las decisiones 
-y yo creo que en el proyecto de ley hay varios pasos de 
los que no he hablado antes, concurso público, etcétera- 
estén garantizados. Por decirlo de alguna forma, nos im- 
porta más que el poder político esté limitado en esas cosas 
que quién tiene el poder político de dar estas autorizacio- 
nes o estas concesiones. 

Como hemos decidido en el seno del Tribunal no entrar 
en ello, porque entendemos que no tiene que ver con la 
competencia -lo cual no quiere decir que no sea impor- 
tantísimo y que no sea clave y que, evidentemente, cual- 
quiera de nosotros reconozcamos que es un asunto que es- 
peramos que ustedes decidirán, y seguramente decidirán 
muy bien-, lo siento mucho, pero no contesto. 

El señor PRESIDENTE: Señor García-Arreciado, 
idesea hacer alguna precisión o matización? 

El señor GARCIA-ARRECIADO BATANERO: Tan 
sólo manifestar que entiendo perfectamente que el Presi- 
dente del Tribunal de Defensa de la Competencia no haya 
respondido. Quizá sea que no ha podido responder, cierta- 
mente. Gracias. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Fer- 

Se levanta la sesión. 
nández Ordóñez. 

Eran las siete y treinta minutos de la tarde. 
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