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

COMPARECENCIAS DE PERSONALIDADES Y
FUNCIONARIOS DE LA ADMINISTRACION DEL
ESTADO, AL OBJETO DE INFORMAR SOBRE TE-
MAS RELATIVOS AL PROYECTO DE LEY DE
PRESUPUESTOS GENERALES DEL ESTADO
PARA 1996. (Nimero de expediente 121/000120.)

— DE LA SENORA SECRETARIA GENERAL DE
COMUNICACIONES (SALGADO MENDEZ). A
SOLICITUD DE LOS GRUPOS PARLAMENTA-
RIOS POPULAR Y MIXTO. (Nameros de expe-
dientes 212/001732 y 212/001622.)

El sefior PRESIDENTE: Seiiorias, buenos dias.

Iniciamos la sesién de trabajo de hoy martes, dia 10, en
la que seguimos con las comparecencias para recabar in-
formacién posible sobre el debate del proyecto de ley de
presupuestos generales del Estado para 1996.

En primer lugar, damos la bienvenida a la Secretaria
General de Comunicaciones, dofia Elena Salgado, que
comparece a peticién de dos grupos parlamentarios, con-
cretamente del Grupo Parlamentario Popular y del Grupo
Mixto, por lo que respecta a su calidad de Secretaria Ge-
neral de Comunicaciones. A su vez, también comparece en
calidad de Presidenta de Hispasat, a peticién del Grupo
Parlamentario Popular.

Yo sugiero que procedamos primero a las preguntas del
Grupo Parlamentario Popular y seguidamente del Grupo
Mixto, en lo que respecto al proyecto de ley de presupues-
tos generales del Estado para 1996, como Secretaria Gene-
ral de Comunicaciones, y a continuacién las preguntas co-
rrespondientes a Hispasat.

En consecuencia, para formular las preguntas a la Se-
cretaria General de Comunicaciones en nombre del
Grupo Parlamentario Popular, tiene la palabra dofia Ana
Mato.

La sefiora MATO ADROVER: En primer lugar, deseo
agradecer a la sefiora Secretaria General de Comunicacio-
nes su presencia er: 2sta Comisién y seguidamente pasaré a
hacer una serie de preguntas para que se nos aclaren deter-
minadas cuestiones respecto a los presupuestos para 1996,
en cuanto al organismo de Correos y Telégrafos y los Pro-
gramas 521A y 521B.

Yo pensaba agrupar las dos intervenciones, pero si la
presidencia prefiere que las hagamos por separado, no
tengo ningiin inconveniente.

El sefior PRESIDENTE: Sefioria, yo habfa planificado
un programa de actuacion, pero dejo al criteriode S. S., en
nombre del Grupo Popular, que lo haga de la forma que
crea oportuna.

La sefiora MATO ADROVER: Gracias, sefior Presi-
dente.

Lo decia a efectos de ahorrar tiempo, porque al final
siempre nos alargamos. Pero también es cierto que hay una
comparecencia pedida para el primer tema y a lo mejor es
mds conveniente hacerlo por separado.

En cuanto al organismo auténomo de Correos y Telé-
grafos, estd previsto que reciba para 1996 una transferen-
cia de 27.700 millones de pesetas, 23.000 millones para
cubrir el déficit de explotacién, 1.500 para pago de opera-
ciones pendientes de Renfe, 1.700 para pago de operacio-
nes pendientes PMM y 1.500 para el pago de operaciones
pendientes Iberia. Nos gustaria que nos dijera cudl es €l
coste total de las cuantias de estas tres deudas de Renfe,
PMM e Iberia y hasta cuidndo se va a demorar el pago de
las mismas y, sobre todo, cudl va a ser e] coste que va a su-
poner esta demora.

En los ingresos, el resultado de operaciones comercia-
les parece ser que serd de 128.000 millones de pesetas.
Querria que nos dijera cudl es el cumplimiento de las pre-
visiones para 1995 a fecha de octubre y las previsiones que
tiene para finales de afio.

En el capitulo de transferencia de capital, existen
12.000 millones y préstamos a corto plazo de 9.000. En
cuanto a los préstamos a corto plazo de 9.000 millones, nos
gustarfa saber a qué préstamos se refiere y que nos hiciera
un desglose de los mismos, si es posible. En resumen, po-
driamos decir que de subvencién de dinero piblico figuran
casi 40.000 millones de pesetas los que estan previstos que
reciba en 1996 el organismo auténomo de Correos y Telé-
grafos.

Sefiora Salgado, estas cifras demuestran que el plan de
empresa primitivo, el que presentaron en el mes de octubre
de 1992, no ha servido para nada. Se lo digo porque ese
plan preveia la obtencién de resultados positivos en 1995.
Cierto —por eso le hablaba del plan primitivo— que ese
plan, como usted bien sabe, se modificé luego al introducir
la posibilidad de que se actualizara de forma periddica, que
puede ser anualmente. También es cierto que los objetivos
se pueden modificar periédicamente y en este caso los ob-
jetivos se han modificado y no se han cumplido. Pero el
plan que se presentd en octubre preveia la obtencién de re-
sultados positivos para 1995. En cualquier caso, lo que
esta claro es que estamos muy lejos de conseguir la auto-
suficiencia con estos 40.000 millones de pesetas de dinero
publico que todavia necesita el organismo auténomo de
Correos y Telégrafos.

En cualquier caso, y dado que a nosotros nos parece una
irregularidad contar con un plan de empresa modificable
periédicamente, nos gustaria saber si piensan adoptar un
plan definitivo, con objetivos concretos y reales, que
pueda ser controlado a través de esta Camara y de ustedes
misinos, porque, como le decia antes, tener un plan que, a
la vez que se va viendo que los objetivos no se van a cum-
plir, se modifica, la verdad es que se impide que se realice
un control sobre el plan, ya que se modifica.

Asimismo —y quisiera que dedicara algin tiempo a
este asunto—, el informe del Tribunal de Cuentas publi-
cado el 28 de julio de 1995 cifra la deuda minima pen-
diente de la extinta Direccién General de Correos en
97.000 millones de pesetas, deuda que deberia ser asumida
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por el organismo auténomo Correos y Telégrafos. Esta
deuda fue contabilizada en los resultados de 1992, pero no
en afios posteriores. Serfa conveniente que nos hiciera una
aclaracién definitiva al respecto, porque creemos que es
grave la denuncia que efectda el Tribunal de Cuentas. Nos
gustarfa saber cudles son las previsiones para hacer frente
a esa deuda, si es que tienen alguna previsién, y también
que nos detallara todos los acreedores.

Voy a pasar a analizar brevemente los dos grandes pro-
gramas de este organismo, para luego hacerle unas pre-
guntas de caricter general sobre el funcionamiento del or-
ganismo y sus repercusiones econémicas.

En cuanto al Programa 521A, de ordenaci6n y explota-
cién de los servicios de comunicaciones postales y telegra-
ficas, sefiora Secretaria General, parece claro —y usted me
corregirdi— que en los tltimos afios se ha observado una
clara disminucidn del trafico postal. Me refiero a los afios
1994 y a los que llevamos de éste, en relacién con las pre-
visiones que habia en el plan de empresa. Querriamos que
nos dijera si considera que estas desviaciones son produci-
das por alguna causa no tenida en cuenta a la hora de ela-
borar ese plan, si ha modificado mucho la situacién desde
entonces hasta ahora, o si cree que es una tendencia que
puede contrarrestarse, en cuyo caso nos gustaria que nos
dijera qué estudios estd haciendo el organismo auténomo
Correos y Telégrafos o qué previsiones tiene para intentar
mejorar esta situacién y modificar la tendencia actual.
También nos gustaria que nos dijera cuéles son las previ-
siones para 1996 al respecto.

En gastos de personal, Programa 521, se consigna una
partida de 144.000 millones y simplemente le pregunto
cudl cree usted que debe ser la plantilla 6ptima de Correos
y qué se estd haciendo para llegar a ella.

En arrendamientos se consigna una cifra de 1.400 mi-
llones y nos gustarfa que nos hiciera un detalle de los mis-
mos.

En el capitulo de gastos, las inversiones reales son
12.000 millones de pesetas y, con la reduccién que se ha
practicado respecto al afio anterior, nos gustaria ver c6mo
y si se va a afectar alguna partida presupuestaria de las de
inversiones, asi como el desglose de las principales inver-
siones previstas.

En cuanto al anexo de inversiones reales, el proyecto de
mecanizacién y automatizacién aparece en los presupues-
tos con un desplazamiento de su perfodo de vigencia. En
ese proyecto no se respetan los plazos que figuran en el
presupuesto y se van ampliando. Querrfamos saber cudles
son las causas y cudl es el final efectivo de ese proyecto de
mecanizacion y automatizacién, qué es lo que se est4 ha-
ciendo, qué es lo que se prevé hacer y hasta cudndo va a
durar ese proyecto. También nos gustarfa tener informa-
cién detallada y completa de las inversiones realizadas
desde su inicio y las previstas hasta su financiacién del
proyecto de equipamiento e instalacién de la red de teleco-
municaciones del organismo auténomo Correos y Telégra-
fos, con indicacién de los equipos a adquirir en cada uno
de los afios y su precio.

Y, por ultimo, en este capitulo, en cuanto a la formacién
del personal, cudles son los centros previstos para llevar a

cabo estas actividades en 1996 y, en consecuencia, cudl es
el desglose previsible de esta cantidad.

Y paso ya al Programa 521B, de ordenacién de las co-
municaciones y gestion del espectro radioeléctrico, en el
que figura una partida de gastos de personal de 950 millo-
nes y otra de 480 millones en gastos corrientes. Nos gusta-
ria que nos desglosara, si es posible, la partida de 24 mi-
llones de reuniones y conferencias, trabajos realizados por
otras empresas y profesionales, cudles son esos estudios y
trabajos técnicos que se van a realizar, quién los va a eje-
cutar, si es que estd previsto, y sobre todo qué sucedi6 con
esta misma partida en el afio 1995,

En transferencias al exterior hay 341 millones consig-
nados para satisfacer obligaciones que se derivan para Es-
paiia del cumplimiento del Convenio Internacional de Co-
municaciones y para cuotas del acuerdo firmado con la
Institucién Europea de Normas de Telecomunicaciones.
Querriamos que nos explicara un poco qué obligaciones
conllevan, tanto presupuestarias como de otro tipo, estos
dos convenios que afrontamos con 341 millones de pese-
tas.

Continuando con el programa 521B, de relacién de las
comunicaciones y gestion del espectro radioeléctrico, en
cuanto a sus objetivos de planificacién, gestién y control
del espectro radioeléctrico, ha hablado usted del Real De-
creto 169/1989, incluida la ejecucién del Plan de Emisoras
Municipales de FM: nlimero de emisoras realizado en
1994, 422; presupuestado para 1995, 200, y, para 1996,
otros 200. Nos gustaria que nos explicara esas previsiones
para 1995 de 200 millones, las realizaciones que se han
llevado a cabo hasta la fecha, las previsiones de realizacién
hasta el final y las previsiones para 1996; lo mismo para el
nimero 3, planificacién de emisoras de FM y estaciones de
televisién.

En cuanto a ordenacién y control de los servicios y re-
des de telecomunicacidn, aparecen concesiones, en €l
punto 7, en materia de FM para las corporaciones locales:
realizado en 1994, 600; previsto para 1995, 300, y para
1996, 500. Querriamos que nos detallara esas cifras, asi
como cudl es la previsién de cumplimiento de este presu-
puesto para 1995.

Por lo que respecta a concesiones en materia de televi-
sién local por onda terrestre, estd previsto para 1994, 0; en
1995, 0; y en 1996, 150. Légicamente, esta prevision su-
pongo que se deberd a que estamos a la espera de la en-
trada en vigor de la ley de televisién local. Como el pro-
yecto que presenté el Gobierno preveia que solamente hu-
biera una televisién local por municipio y el debate que
esta teniendo lugar en el Parlamento parece que lo va a
modificar en el sentido de que pueda haber dos o més tele-
visiones locales por municipio, queria preguntarle si esta
previsién de presupuesto para 1996 se va a modificar o si
tienen previsto hacerlo, ya que, como usted sabe, ¢l pro-
yecto presentado por su Gobierno se estd modificando bas-
tante.

Para finalizar, en cuanto a preguntas de caricter gene-
ral, qué nimero de contrataciones temporales de personal
estd previsto para 1996, porque usted sabe que eso siempre
supone un cierto conflicto ya que se hacen bastantes con-
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* trataciones temporales, si tienen alguna previsién al res-
pecto y el coste que va a suponer. En cuanto a los resulta-
dos alcanzados y los costes resultantes con la modalidad
puesta en practica para transporte de correo por carretera,
nos gustaria saber si tienen previsto volver otra vez al fe-
rrocarril, eventualmente al avién, o si vamos a seguir con
el transporte por carretera.

Por ultimo, querriamos saber si nos puede facilitar in-
formacién detallada de todos los superproyectos en curso,
con los montantes totales previstos y los afios de finaliza-
cién de los mismos.

El sefior PRESIDENTE: Para dar adecuada respuesta
a las preguntas formuladas por la sefiora Mato, tiene la pa-
labra dofia Elena Salgado.

La sefiora SECRETARIA GENERAL DE COMU-
NICACIONES (Salgado Méndez): Muchas gracias, se-
fiora Mato, por las preguntas que me ha hecho, a las que no
podré contestar en su totalidad en este momento porque se-
ria muy prolijo hacerlo. Daré respuesta a las més impor-
tantes, e incluso a algunas mds conceptuales, y las que son
més de detalle, en el plazo previsto enviaré la comunica-
cién correspondiente a esta Comision, si es que el Presi-
dente acepta esta modalidad. Todas aquellas que no supon-
gan dar un gran nimero de cifras creo que las podré res-
ponder en este momento.

Comenzaba usted su intervencién preguntdndome por
la deuda viva que tiene Correos y que aparece reflejada en
el presupuesto, unos pagos a Renfe, unos pagos al Parque
Mévil y unos pagos a Iberia. Tanto el sefior Ministro como
yo misma hemos dicho varias veces que ésta es una deuda
de la anterior Direccién General de Correos y Telégrafos;
por tanto, no es que el organismo auténomo Correos y Te-
Iégrafos la haya asumido, Sino que, puesto que es una pet-
sonalidad juridica distinta (anteriormente era indiferen-
ciada del Estado y ahora tiene un presupuesto propio), la
Direccién General de Presupuestos, para el pago de esta
deuda, utiliza como instrumento al organismo de Correos y
Telégrafos, a través del cual hace pagar los fondos corres-
pondientes. Es necesario insistir una vez més en que Co-
rreos y Telégrafos no tiene ninguna deuda, ha nacido como
tal organismo auténomo en enero de 1992 sin ninguna
deuda, como no podfa ser de otra manera. No obstante ello,
y para dar respuesta a su pregunta, le diré que los 1.700 mi-
llones de pesetas que se consignan para el Parque Mévil
Ministerial corresponden a toda la deuda de la anterior Di-
reccién General; por tanto, a partir de este momento, no
habréd ninguna cuenta pendiente del Parque M6vil con el
resto del Estado, en el que se incorporaria la anterior Di-
reccién General de Telégrafos. Lo mismo ocurre con Ibe-
ria, ya que esos 1.500 millones de pesetas corresponden al
total de pagos que habria que hacer para cancelar las deu-
das de la anterior Direccién General de Correos con Iberia.

En Renfe contindan existicndc »nns pagos pendientes
por parte de la anterior Direccién General que ei wrga-
nismo auténomo Correos y Telégrafos hard efectivos en la
medida en que disponga del presupuesto especificamente
asignado a este fin, lo que no puede hacer el organismo au-

ténomo Correos y Telégrafos —la Direccién General de

Presupuestos es absolutamente consciente de ello, y en-

tiendo que el Parlamento también— es dedicar parte de los
ingresos de su actividad comercial normal a pagar unas
deudas de las que en modo alguno es heredero. En cual-
quier caso, éste es un camino para que Renfe consiga can-
celar esa deuda que tenia pendiente con la anterior Direc-
cién General y, en la medida en que en afios sucesivos se
vayan consignando mds cantidades presupuestarias, se
continuard pagando esa deuda. Por tanto, ya no queda nin-
guna operacion pendiente y hay que entender que esas tres
deudas se insertan en lo que después comentaré cuando
responda a las alusiones que usted ha hecho con respecto al
informe del Tribunal de Cuentas.

En los préstamos a corto plazo, creo que hay un error de
apreciacién. No son 9.000 millones, son nueve millones, y
son anticipos a funcionarios. Algunos de los 45.000 fun-
cionarios con que cuenta Correos, alguna vez, antes de fi-
nalizar el mes, piden un anticipo, al que tienen derecho; es
un préstamo a corto plazo que se devuelve en el transcurso
del afio y que se contabiliza como presupuesto y transfe-
rencias al exterior, pero que no tiene otra significacién que
esos anticipos a los que el personal tiene derecho. Como
puede ver, su cuantia es insignificante con respecto a los
45,000 funcionarios de que estd dotado el organismo.

En cuanto a la subvencién del dinero ptiblico, cifrada en
40.000 millones de pesetas, de los que habrfa que deducir
el pago de esas deudas anteriores, 23.000 millones corres-
ponden a una subvencién de explotacién y 12.000 a un
presupuesto de inversién. Ya hemos dicho varias veces a
qué se deben estas cifras. La subvencién para inversién se
debe a que, durante muchos afios, desde luego no desde
1982, sino desde muchisimos afios antes, la inversién ma-
terial en Correos ha sido clarisimamente insuficiente para
el aumento del trafico postal y para la modernizacién de
los servicios de Correos, que hubiera debido llevarse a
cabo de manera continuada. En 1992, afio en que el orga-
nismo auténomo Correos y Telégrafos tiene un presu-
puesto diferenciado como tal organismo comercial, co-
mienza su actuacién con un extraordinario déficit en lo que
se refiere a la modernizacién de sus instalaciones, un défi-
cit de modernizacién que no puede cifrarse en diez afios,
sino que viene de mucho m4s atrds, puesto que hay insta-
laciones de Correos que no habfan sido modificadas desde
hacfa 30, 40 6 50 afios. No olvidemos que estamos ha-
blando de una de las actividades que cuentan con mayor
tradicién en nuestro pafs, ya que hay correo publico desde
el siglo XVII. Esos 12.000 millones de pesetas dedicados a
inversiones suponen una actividad extraordinaria de inver-
siones, lo que significa que, durante un plazo de tres o cua-
tro afios, va a consumir més recursos de los que hubiera
consumido si se hubiera continuado con esas inversiones
desde principios de siglo, pero, en cualquier caso, van a te-
ner que contar siempre con una determinada cantidad para
reposicién y para conservacién del capital de Correos. No
olvidemos que estamos hablando de una institucién que
tiene 12.900 instalaciones, distribuidas por todo el pafs.
Por tanto, siempre habrd que dedicar un presupuesto de in-
versién para la conservacién y mejora de esos edificios de
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esas instalaciones, para las mejoras tecnoldgicas, etcétera,
pero es posible que en el futuro la inversién de correos no
tenga que ser de estas cifras, sino algo inferior.

En la subvencidn de explotacién, desde el afio 1991, en
el que se hizo el plan de empresa, se han producido dos he-
chos. En primer lugar, en los afios 1991, 1992 y 1993 nues-
tro pais atraviesa una crisis econémica profunda, por lo
que se reduce la actividad. Y uno de los indicadores de re-
duccién de actividad es precisamente la reduccién del co-
rreo, porque no olvidemos que sélo un 20 por ciento del
trafico postal es lo que pudiéramos llamar comunicaciones
personales; el resto del trifico postal son comunicaciones
empresariales, por lo que con la reduccién de la actividad
se reducen las comunicaciones empresariales en un plazo
de muy pocos dias. Esa es una primera causa de desviacién
de los ingresos con respecto a lo que estaba previsto en ese
plan de empresa, que se elabord en el afio 1992 y se pre-
sentd entonces, en el mes de octubre. La segunda cuestién
es que en ese afio 1992 nosotros entendiamos que podria
recuperarse, de acuerdo con lo que estaba previsto en la
Ley de Presupuestos para el afio 1991, la exclusividad del
trafico postal ordinario.

Como usted seguramente sabe, entre los doce paises de
la Unién Europea, Espaiia es el tnico pais en el que el co-
rreo ordinario estd liberalizado en su mayor parte, circuns-
tancia que ni tan siquiera estd prevista para el futuro por la
directiva postal. En los préximos meses tendremos que
discutir en la Unién Europea, y probablemente durante la
Presidencia espafiola, una directiva postal que, para la ac-
tividad postal ordinaria, es decir de la carta hasta los 350
gramos, que transcurre tanto en la misma poblacién como
entre poblaciones distintas de un mismo pafs, mantiene la
posibilidad de que el Estado o el organismo de correos co-
rrespondiente tenga esos servicios reservados en exclu-
siva.

(Por qué hacen esto otros paises? Porque entienden que
es absolutamente imprescindible mantener unos servicios
reservados de tamario suficiente para financiar todas las
actividades de correos en el conjunto del pafs. Si eso es asi
y asi se entiende en paises como los Paises Bajos, con una
densidad de 340 personas por kilémetro cuadrado, seria
mucho mds necesario en pafses como Espafia, donde la
distribucién de la poblacién es mucho maés asimétrica y te-
nemos una densidad media ocho veces inferior.

Como eso no lo tenemos, pero tanto la ley de presu-
puestos del afio 1991 como el libro verde, que ya se estaba
elaborando en la Unién Europea en ese momento, permi-
tian que existiera, dentro del sector reservado, el conjunto
de trafico postal ordinario, el plan de empresa de Correos
y Telégrafos tuvo en cuenta la posibilidad de recuperar esa
parte de trafico postal y, por tanto, la posibilidad de recu-
perar parte del trafico postal que ahora realizan otras em-
presas distintas de Correos y Telégrafos.

En el afio 1993, el Ministerio entiende que hay ya mu-
chas empresas privadas funcionando en nuestro pafs, que
es posible que no resulte oportuno o por lo menos que sea
mal entendido por algunos sectores de la opinién publica
que se recupere esa exclusividad del trifico postal y co-
mienza a revisarse el plan de empresa con la perspectiva de

que ese trafico postal no se recupere y que sigamos te-
niendo en nuestro pafs, como excepcién dentro de los Pai-
ses de la Unién Europea, un trifico postal liberalizado en
aquellos sitios donde es mds rentable, que son precisa-
mente las-ciudades.

Les quiero recordar que Correos y Telégrafos distribuye
el 70 por ciento del tréfico con el 24 por ciento de sus efec-
tivos y tiene que dejar el 66 por ciento de sus efectivos
para distribuir el 30 por ciento restante, Explicado de otra
manera, en las grandes ciudades, que es donde se genera
trafico y donde su distribucién resulta barata, puesto que
las personas a las que va dirigido ese correo estin concen-
tradas en distancias pequeiias, funcionan también empre-
sas privadas, mientras que en los dltimos rincones de nues-
tro pafs, donde el trafico postal supone, tal vez, 10 6 12
cartas al dfa, sélo existe el organismo de Correos y Telé-
grafos para prestar servicio publico. Y, en estas condicio-
nes, no sdlo la subvencién de explotacién tiene que ser este
afio de 23.000 millones de pesetas, aproximadamente, sino
que desde aqui, y como ya hemos dicho algunas veces, se-
fialo que esa subvencién debe considerarse ya una subven-
cién estructural.

No es posible, en ningiin caso va a serlo, que nuestro or-
ganismo se autofinancie si tiene liberalizada la parte mds
rentable del correo. Esa creo que es la razén que nos lleva,
en otros sectores que todavia no estan liberalizados, a ser
prudentes, porque entendemos que el servicio piiblico
debe financiarse con una perecuacién de servictos, es de-
cir, manteniendo un ambito reservado donde haya unos
servicios que sean rentables para financiar otros que no lo
sean, 0, Si no, con recursos a los presupuestos generales del
Estado. Este es el caso de Correos. Ademads, Correos tiene
unas tarifas muy bajas, unas tarifas que son la mitad de las
vigentes en la Unién Europea. No nos parece que deban in-
crementarse de manera sustancial, por encima del {ndice
del coste de la vida y, por tanto, la financiacién de Correos
tiene que seguir procediendo, en parte, del presupuesto.

Creo que el esfuerzo realizado por Correos debe reco-
nocerse. En tres afios hemos pasado de un déficit de explo-
tacién de 60.000 millones de pesetas a uno de 23.000 mi-
llones de pesetas, pero entre 20.000 y 23.000 millones de
pesetas debe considerarse que serd la subvencion de explo-
tacién que este presupuesto y los futuros tendrin que dar
siempre a este organismo auténomo, Correos y Telégrafos,
si se pretende que continte dando servicio en las 100.000
entidades de poblacion que tiene nuestro pais.

Por otra parte, un plan de empresa, el de esta y el de
cualquier otra, en Ja medida en que tiene un presupuesto de
ingresos que, en el caso de Correos, ademds, corresponde
a la suma de las iniciativas de 40 millones de ciudadanos y
de un conjunto importantisimo de empresas que deciden o
no enviar unas cartas, la cifra de ingresos siempre debe
considerarse estimativa.

De todas maneras, el trafico postal que gestiona Co-
rreos y Telégrafos se estd recuperando y para este afio 1995
se van a cumplir las previsiones presupuestarias que, si no
me equivoco, eran de unos ingresos netos de 119.000 mi-
llones de pesetas. Se ha recuperado algo el trafico postal;
ha aumentado mucho el trafico urgente, que gestiona Co-
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rreos y Telégrafos, dada la calidad de su servicio; en gene-
ral, se ha recuperado la actividad y de esa recuperacién de
la actividad Correos y Telégrafos se ha llevado la mayor
parte, y eso lo ha hecho aumentando mucho sus indices de
calidad.

En este momento, Correos y Telégrafos tiene una cali-
dad buena, creo que es evidente. Cuando las cosas funcio-
nan bien nadie lo dice, pero, simplemente de la lectura de
los periddicos en estos dos ultimos afios, vemos que no
hay, en ningtin caso, problemas con el correo, ni tan si-
quiera en aquellas campafias de Navidad que en algin mo-
mento fueron draméticas, donde llegaban las felicitaciones
con un mes de retraso. Todo eso se ha recuperado; Correos
ha sido capaz de absorber todo el trifico habitual; el trafico
excepcional con ocasién de las fiestas navideiias, y el tra-
fico excepcional que se produce cada vez que hay unas
elecciones, sean autonémicas, locales o generales. Correos
y Telégrafos tiene una calidad que le permite distribuir al
dia siguiente el 80 por ciento del tréfico, si es un trafico ur-
bano, y dentro de los dos dias siguientes el 85 por ciento,
si se trata de un trafico entre las distintas provincias. Son
niveles de calidad que ya han sido reconocidos por la
Unién Europea.

Por tanto, quiero decir que Correos, mientras siga exis-
tiendo en nuestro pais correo urbano liberalizado y, como
sabe, ya hemos hecho declaraciones ptiblicas de que no
pretendemos en este momento recuperar esa parte del co-
rreo, aunque la directiva de la Unién Europea nos lo per-
mitiera, vamos a seguir teniendo nuestro correo liberali-
zado en los dmbitos urbanos, mientras esa situacién siga
existiendo, y este Gobierno no tiene intencién de cam-
biarla, Correos y Telégrafos dificilmente va a poder autofi-
nanciarse. Porque, ademads de ser el dnico pafs de 1a Unién
Europea donde €l correo urbano, el més rentable, estd libe-
ralizado, es también de los pocos paises de la Unién Euro-
pea que no tiene un organismo financiero dependiente de
Correos y Telégrafos.

Por citar los dos paises mds importantes, Correos y Te-
légrafos en Francia y en Alemania, ademds de en otros,
para ayudar a financiar los costes de distribucién del co-
rreo, tiene una caja de ahorros importantisima adscrita a
Correos, cuyos beneficios financian en parte los déficit de
explotacién del servicio de distribucién del trafico postal a
todos los lugares del pafs. Como nosotros estamos en una
situaciéon completamente distinta, no hay ningiin orga-
nismo financiero que dependa de Correos y tenemos un
correo liberalizado, anticipo que, si queremos conservar en
los préximos afios los niveles de calidad que ha alcanzado
nuestro correo, Correos necesitari una subvencién de ex-
plotacién. Hara todos los esfuerzos posibles por reducirla,
como los ha hecho en los dltimos afios en los que la ha re-
ducido desde 60.000 hasta 23.000 millones; yo no sé si el
limite estd en 20.000, en 18.000 o en 19.000 millones, pero
desde aqui me atrevo a anticipar que los presupuestos fu-
turos tendrdn que asignar una subvencién de explotacién a
Correos y Telégrafos si no se quiere que el servicio vuelva
a deteriorarse como lo hizo hace unos afios.

Con todo ello, Correos estd elaborando un nuevo plan
de empresa para el proximo trienio, teniendo en cuenta ya

la directiva de 1a Unién Europea en lo que esa directiva de-
termina para otras actividades que no son €l correo ordina-
rio, es decir, actividades de envios publicitarios o de pa-
queteria, donde se cuenta siempre con que el déficit de ex-
plotacidn esté situado aproximadamente en esas cifras.

Preguntaba también por la plantilla 6ptima. Yo creo que
Correos y Telégrafos tiene una plantilla escasa; lo digo en
comparacién con los paises de nuestro entorno. En este
momento, tenemos una plantilla de 45.000 funcionarios,
19.000 laborales fijos y aproximadamente 12.000 contra-
tos eventuales, lo cual hace una plantilla media —varfa a
lo largo de los meses por efecto de los eventuales— de
64.800 personas en el afio 1995. Si comparamos esta cifra
con los 180.000 trabajadores que tiene la «Poste» francesa
o con los més de 250.000 que tiene el servicio de Correos
en Alemania, aunque allf tal vez les sobre algo de personal,
estas cifras son muy bajas. De hecho, la productividad en
términos de correo distribuido por cada una de las perso-
nas que prestan servicio en el organismo Correos y Telé-
grafos es superior a la del resto de estos paises europeos.

(Qué es lo que, en nuestra opinién, habrd que decidir
con respecto al personal de Correos y Telégrafos? Una ma-
yor estabilidad. Correos y Telégrafos siempre tendrd que
tener personal eventual. Por ejemplo, los desplazamientos
de poblacién en vacaciones hacen que sea muy inconve-
niente dotar a nuestra franja costera de una plantilla fija
durante todo el afio, cuando esa plantilla sélo va a tener uti-
lidad los tres meses de vacaciones. Los simples desplaza-
mientos de poblacién de més de ocho millones de personas
durante los tres meses de verano que se sitian en la franja
costera, ademds de los turistas, hacen que Correos vaya a
tener siempre personal eventual. ;Cuédnto personal even-
tual? El organismo Correos y Telégrafos cifra la plantilla
ideal de personal eventual en torno a unas 6.000 personas,
lo cual hace que en los préximos afios tengamos que con-
vertir esos 6.000 trabajadores restantes de eventuales en fi-
jos; no las personas, entiéndase bien, porque en todo caso
1a conversion de personal eventual en personal fijo pasa
por un sistema de oposicién; con ello entran personas que
no formaban parte de esta plantilla eventual, algunos de es-
tos eventuales pasan a fijos y otros desaparecen de la plan-
tilla de Correos. Por tanto, no se trata de una cuestién de
personal, pero si de puestos de trabajo; de estos 11.900
eventuales, aproximadamente habrd que convertir, como
digo, unos 6.000 en personal fijo en los préximos afios. Es
un proceso que ya se inicié hace tres afios y ha permitido
estabilizar al personal.

(Por qué es tan importante estabilizar al personal en
Correos? Entre otras cosas, por las cuestiones de forma-
cién. Correos se estd modernizando, se estd automati-
zando, como después le comentaré al hablar de las inver-
siones, y estos nuevos procesos, la utilizacién de estos
nuevos procedimientos, de estas nuevas instalaciones, de
estas nuevas mdquinas, que son los que han permitido me-
joras de la calidad, exigen una formacién que es muy poco
til proporcionar a personas que sélo van a estar en Co-
rreos tres meses. Para poder mejorar la calidad de Correos
y para que estas personas puedan tener la formacién que
necesitan para desempefiar su trabajo es conveniente, ade-
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mds de por otras razones, que la plantilla de eventuales dis-
minuya, por tanto, que se incremente la plantilla de perso-
nal fijo, pero teniendo siempre una capacidad de contratar
personal durante periodos de tiempo cortos, personal que
estimarfamos en unas 6.000 personas al afio.

En cuanto al anexo de inversiones, creo que viene en
los presupuestos suficientemente explicado. Desde luego,
Correos estd haciendo mas esfuerzos en mecanizacién y
automatizacion. Los esfuerzos y las inversiones que se es-
tdn haciendo estdn yendo acompasados, por una parte, a la
modificacién de otros elementos de Correos, modificacio-
nes logisticas, fundamentalmente en el transporte, y a la
formacién del personal. No hemos querido comprar gran-
des cantidades de mdquinas, pues hubieran quedado sin
utilizarse; eso se hizo hace muchos afios, veinte, y algunas
de esas méquinas se utilizaron muy poco. Nosotros quere-
mos acompasar la automatizacién, por tanto la inversion, a
lo que son la formacién del personal y la modificacién del
resto de sistemas logisticos.

En este sentido, me preguntaba usted por el transporte.
Se sigue utilizando el transporte ferroviario, pero cuando
se utilizaba aquel servicio de transporte llamado de trenes
postales, dedicados tnicamente a la distribucién del co-
rreo, que iban parando en todas las estaciones y que hacian
un viaje nocturno, se incrementaba en un dia el tiempo de
distribucién del correo. Pasar de ese sistema a otro mds fle-
xible nos ha permitido reducir en 24 horas en todos los ca-
sos, por supuesto en el caso interprovincial, el tiempo de
entrega del correo.

No sélo estamos utilizando la carretera, la estamos uti-
lizando en aguellos sitios donde es mas conveniente, pero,
para su informacién, le diré que todos los dfas hay un avién
a Canarias que s6lo transporta correo. Todos los dias hay
un avidn de carga a Canarias que s6lo transporta correo, no
transporta pasajeros ni ningtn otro objeto, sélo correo. Por
tanto, utilizamos el avién cuando es mis conveniente utili-
zarlo y, ademds de este avién dedicado dnicamente al
transporte de carga, los aviones de Iberia dedican parte de
su capacidad de bodega al transporte de cartas entre ciuda-
des, al transporte de cartas a Baleares. En el caso especi-
fico de Canarias, un avidn estd dedicado todos los dias a
este transporte en su integridad. La carretera proporciona
mds flexibilidad y nos permite que las cartas que han sido
depositadas en los buzones por la tarde sean transportadas
por carretera, lleguen a su destino antes de las seis de la
mafiana, puedan ser clasificadas entre las seis y las nueve
de la mafiana y distribuidas al dia siguiente. Esta es la ra-
z6n por la cual se utiliza el transporte por carretera, donde
se van sustituyendo los transportistas externos por trans-
portes propios. Por eso, el parque de vehiculos de Correos
se estd modernizando y este afio hay unas inversiones im-
portantes dedicadas a ese parque. En algunos casos se si-
guen utilizando las contrataciones externas, pero Correos
va incrementando la parte que realiza con sus propios me-
dios de transporte.

Formacidn de personal. Correos la proporciona en sus
propios centros. Tiene uno en Madrid, en la antigua Es-
cuela de Comunicaciones, en la calle Conde de Pefialver, y
otro en Sevilla. En determinados casos, pueden recibir la

formacién «in situ», particularmente en los grandes cen-
tros de clasificacidn y tratamiento de la correspondencia.
Para la formacién del personal directivo se utiliza un con-
venio, que existe este afio 1995 y que previsiblemente se
prolongara durante el afio 1996, con la Escuela de Organi-
zacién Industrial, donde se imparten cursos especificos
para la formacién de los directivos de Correos, enten-
diendo por directivo a partir de jefe provincial o, en algu-
nos casos, un nivel inferior. Me parece que he respondido
a todas las preguntas relativas al programa 521A que podia
contestar en este momento. El detalle de las inversiones
creo que es mejor que se lo envie por escrito, porque ade-
mds se las podré dar diferenciadas por provincias.

Habi{a también un comentario sobre la partida dedicada
a arrendamientos. Pienso que esa partida se explica por si
misma simplemente teniendo en cuenta, como le he dicho,
que Correos tiene 12.900 instalaciones repartidas por todo
el pais. Son pequefios arrendamientos, muchas veces ape-
nas unas decenas de metros cuadrados, por lo que seria
muy prolijo que yo ahora le diera el detalle de todos los
arrendamientos. Trataré de envidrselo diferenciado por
provincias para que tenga usted mayor informacion.

En el programa 521B, me preguntaba usted por la par-
tida de reuniones y conferencias. Las telecomunicaciones
son seguramente una de las actividades con mayor necesi-
dad de coordinacién, no sélo nacional sino internacional.
Cada uno de los paises organiza reuniones y Espafia no
puede ser una excepcidn, por lo que también de vez en
cuando le corresponde organizar una reunién o una confe-
rencia, y esta partida va dedicada al pago de su preparacion
y realizacién. En cuanto a las partidas de trabajos técnicos,
la Direccién General de Telecomunicaciones, por sus pro-
pias caracteristicas, no cuenta con personal suficiente para
realizar determinado trabajos muy especificos, ni tampoco
serfa conveniente que contara con él, puesto que no tene-
mos laboratorios de todo. Tenemos un gran laboratorio,
pero hay muchas experiencias que se llevan a cabo en otros
laboratorios o por otros equipos de investigacién y desa-
rrollo mas especializados que la propia Direccién General,
que tiene otras funciones. Por lo que se refiere a las trans-
ferencias al exterior, nosotros tenemos una partida para el
pago de las cuotas de aquellos organismos de los que for-
mamos parte, que son la Conferencia de Radiocomunica-
ciones y la Uni6n Internacional de Telecomunicaciones, a
la que Espafia pertenece desde su creacién en el siglo pa-
sado.

En las previsiones de actividad para el afio 1996 como,
por ejemplo, la planificacién de emisoras de FM o de ra-
dios municipales, tengo que decir que todo son estimacio-
nes. Se ha dado la cifra de lo que se ha realizado durante
este afio; también le podemos dar por escrito un detalle por
comunidades auténomas. Hace falta entender que, en estos
casos, a la Direccién General de Telecomunicaciones lo
que le corresponde es la ordenacién del espectro radioeléc-
trico, por tanto la asignacién de frecuencias, pero que, des-
pués, la asignacién concreta de una emisora municipal es
competencia de la comunidad auténoma correspondiente.
Antes, sin embargo, la Direccién General de Telecomuni-
caciones ha tenido que decir que existe una frecuencia dis-
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ponible y cudl es, y esto es también relevante y aplicable
para el caso de la televisién local. Cuando nosotros deci-
mos que puede haber televisién local por municipio o, si se
aprueba el proyecto de ley con las enmiendas que parece
que se van a incorporar, hasta dos por municipio, siempre
se hace la observacion de que en el supuesto de que exis-
tan frecuencias disponibles. Se hace esa observaciéon que a
veces es dificil de entender, porque hay sitios donde no hay
frecuencias disponibles. Nosotros hemos sido siempre
muy conscientes de que todo el mundo debia conocer que
incrementar el niimero de emisoras en el proyecto de ley
de una a dos, tres o cuatro, muchas veces seria irrelevante
porque no habia frecuencia disponible ni tan siquiera para
una. En todo caso, hay veces que hay frecuencia disponi-
ble para dos y no hay problema en poner eso en la ley
siempre y cuando quede claro que la existencia de fre-
cuencia es una condicién necesaria. Por tanto, esa previ-
si6n de 150, que no corresponde mas que a asignaciones de
frecuencias y no a gastos que tenga que hacer la Direccién
General de Telecomunicaciones, es posible modificarla si
hay un mayor ndmero de peticiones. Esa partida no es mas
que un indicador de la actividad de 1a Direccién General de
Telecomunicaciones, pero no lleva consigo mayor gasto y,
si hay que modificarla porque hay mds peticiones de asig-
nacién de frecuencias, tanto para radios locales como para
televisiones locales, la Direccién General de Telecomuni-
caciones trabajard un poco mis y dard respuesta a esas pe-
ticiones.

Creo que he dado respuesta a las preguntas de la Dipu-
tada o, por lo menos, he tratado de hacerlo.

El sefior PRESIDENTE: A continuaci6n tiene la pala-
bra la sefiora Mato, para puntualizar y especificar las pre-
guntas que crea oportuno.

La sefiora MATO ADROVER: En primer lugar,
quiero agradecer a la Secretaria General de Comunicacio-
nes su explicacién, porque ha contestado claramente a al-
gunas de las preguntas que le habfa hecho. Sélo quiero vol-
ver a reiterar algunos aspectos en los que no ha incidido lo
suficiente, por lo menos a mi entender.

Respecto a las deudas de Iberia, del Parque Mévil y de
Renfe, usted me dice que el total del pago de Iberia y del
Parque Modvil queda liquidado con esto, cosa que me ale-
gra porque nosotros mantenemos que empresas publicas
no deben gravar a otras empresas ptiblicas, que ademds tie-
nen una situacién econémica delicada. La deuda de Renfe
queda pendiente y creemos que es un tema delicado. Le
digo esto porque, aunque usted mantenga que el organismo
auténomo Correos y Telégrafos no tiene por qué hacerse
cargo de esa deuda, pues no tiene por qué haberla here-
dado, lo cierto es que la ha heredado —ademads, creo que el
Tribunal de Cuentas coincide en esta interpretaciéon— y,
por tanto, de alguna manera, sea la que sea, tendra que ha-
cerse cargo de ella. Me gustaria saber cuiles son las previ-
siones para que al final esa deuda se liquide porque, bien
sea por aportaciones del Estado, por subvenciones, anual-
mente, mensualmente o en un trienio, habra que ir ha-
ciendo frente a esa deuda. En cualquier caso, ahora mismo,

esa deuda corresponde al organismo auténomo Correos y
Telégrafos, puesto que lo demds ha desaparecido, y la
deuda no quedaria nunca en €l aire, salvo que el Estado se
haga cargo de ella a través de otra entidad, cosa que no ha
sucedido en estos momentos.

En cuanto a la liberalizacién, usted sabe que nosotros
somos partidarios de que haya liberalizacién en materia
de comunicaciones y de telecomunicaciones, lo que no
quita para que creamos que también se puedan realizar
servicios competitivos —y no digo que Correos no esté
haciendo un esfuerzo para ello— y que se trate de reducir
el coste de explotacién del Estado. Cuando ustedes pre-
sentaron el plan de empresa primitivo, preveian que iba a
haber. autosuficiencia y ahora han variado de opinién,
pero lo han hecho en muchos miles de millones de pese-
tas. Querria saber cudles son las causas de esa desviacién
en esa prevision, que ahora resulta absolutamente imposi-
ble. Ademds, como ocurre en otras compafifas también
plblicas, normalmente los déficit que hay para cubrir una
serie de servicios que no cubren otras empresas se finan-
cian a través de los beneficios que se obtienen en los ser-
vicios que son rentables. Me gustaria saber si se va a ha-
cer un esfuerzo para competir en los servicios que son
rentables para asi poder financiar, de alguna manera, los
servicios que no lo son.

Hay un tema que queria haberle comentado y que no lo
he hecho, pero que usted si ha mencionado, que es el tra-
fico excepcional que se produce con motivo de las eleccio-
nes. Supongo que también produce un coste adicional por-
que, légicamente, sobre todo si son elecciones generales,
supondrd una mayor densidad de personal eventual y otra
serie de servicios. Querria saber si en las cuentas de Co-
rreos para 1996 se ha tenido en cuenta la previsién de que
va a haber elecciones generales —en principio, va a haber-
las— y cudl es la partida de incremento de gasto que pro-
ducen las elecciones, tanto las catalanas como las proxi-
mas generales, al organismo auténomo Correos y Telégra-
fos.

Se me olvidé antes preguntarle (solamente si usted me
puede dar alguna explicacién al respecto, y si le corres-
ponde, porque tampoco estoy muy segura de ello) por los
programas de explotacion de Radiodifusién, S. A. Creo
que es la primera vez que ha salido diferenciado en los pre-
supuestos y me gustaria que nos diera alguna explicacién
al respecto. Realmente, el presupuesto tampoco es muy es-
pectacular, como usted sabe, pero me gustarfa que hiciera
algin comentario, porque creo que es la primera vez que o
he visto diferenciado; se llama «Programas y explotacién
de Radiodifusién, S. A.». Tampoco sé si le corresponde a
usted, pero venia en la Seccién 07 y por eso le preguntaba.
En cualquier caso, si no, lo plantearemos en la Seccién co-
rrespondiente.

En cuanto al tema de la plantilla, si no le he entendido
mal solamente discrepo con usted en un asunto; no creo
que la plantilla se tenga que comparar con otros paises de
Europa, sino con las necesidades que hay en Espafia. En-
tonces, creo que la correlacién no es: plantilla en Espafia-
plantilla en el resto de Europa; sino plantilla en Espafia-
necesidades que hay en Espafia.
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El resto, hasta las 6.000 personas eventuales que van a
pasarse a fijos, ahi no sé si le entendido bien, pero he crei-
do que decfa que los 6.000 van a pasar a fijos y que, ade-
mds, va a haber que seguir contratando a otros 6.000 més
eventuales. Querfa que me aclarara solamente esa cifra.

En cuanto al tema de Canarias —y esto parece un
chiste—, ya que sabemos que a Canarias no se puede ir por
carretera, porque l6gicamente para ir a las islas habré que
utilizar un medio de locomocién distinto de la carretera,
porque los coches todavia no nadan. Légicamente, ya sa-
bemos que para ir a las islas tiene que utilizarse un medio
de locomocién distinto de la carretera.

Respecto a los arrendamientos, le agradeceré que nos
facilite la informacién del coste de los arrendamientos que
hay por provincia; y también me gustarfa, si es posible, que
nos facilitara —légicamente, por escrito— el costo del or-
ganismo auténomo de Correos y Telégrafos por provin-
cias. Nos gustarfa saber, si es posible, el coste de cada uno
de los centros.

Por ltimo, en cuanto a las frecuencias que ustedes con-
ceden, solamente, y a efectos de tranquilizarme, me gusta-
ria que me dijera por qué se ha fijado la cifra de 150 fre-
cuencias de television para el afio 1996, cuando, como us-
ted sabe, en estos momentos hay funcionando més de 150
televisiones locales en Espafia. Me gustaria saber por qué
se ha fijado esa cifra. Usted ya nos ha aclarado que se
puede ampliar y no tengo ningiin problema al respecto; se
puede ampliar siempre que haya espectro; pero, repito, nos
gustaria saber en qué criterios se ha basado para fijar la ci-
fra concreta de 150.

El sefior PRESIDENTE: Para dar satisfacci6n a las
preguntas, tiene la palabra la sefiora Salgado.

La sefiora SECRETARIA GENERAL DE COMU-
NICACIONES (Salgado Méndez): El coste de Correos y
Telégrafos por provincia no se lo puedo dar, le puedo dar la
plantilla de personal, pero hay toda una serie de elementos
que configuran el coste que estdn adscritos a los servicios
centrales aunque presten servicio en provincias. Imagen,
por ejemplo, los simples medios de transporte de que le he
hablado o 1a red, por ejemplo, que esta toda ella adscrita a
Madrid. Por tanto, creo que lo que sf le puedo dar es la dis-
tribucién del personal por provincias; y, teniendo en
cuenta que el personal es un elemento que constituye el 70
por ciento del coste de la actividad de Correos, le resultard
indicativo.

Seguramente no me he expresado bien. En este mo-
mento Correos tiene en torno a 12.000 eventuales, de los
que transformard en fijos 6.000. No es que contrate otros
6.000, sino que tendrd que seguir contratando de los
12.000 al menos a 6.000.

Correos y Telégrafos, cuando hace su presupuesto, no
hace previsiones sobre si hay elecciones o no, por una ra-
z6n muy sencilla: porque cuando se convocan las eleccio-
nes se aprueba también una partida presupuestaria especi-
fica para el pago de esas elecciones. Por tanto, Correos
para nada tiene que tener contemplado eso. Cuando se de-
cida, por quien tiene que decidirlo, que haya elecciones,

inmediatamente después habra una disposicién del Minis-
terio de Hacienda que diga cudles son los gastos electora-
les, y de esos gastos electorales hay una partida que va para
Correos, para la distribucién de toda la correspondencia
electoral. Por tanto, Correos es absolutamente neutro, Co-
rreos hace todo aquello que tiene que hacer, si es una acti-
vidad habitual, con el dinero que tiene consignado en el
presupuesto, si es una actividad que corresponde a decisio-
nes que no estan dentro de su ambito de actuacion, se le
proporciona el dinero suficiente para hacerlo y ya esti.

En todo caso, ademds, lo que s{ quiero decir es que la
correspondencia electoral no se reparte por personal even-
tual. Por una parte, nosotros entendemos que €s una co-
rrespondencia suficientemente sensible y, por otra, los tra-
bajadores fijos de Correos, los funcionarios, estdn muy or-
gullosos de prestar ese servicio, que es una componente
adicional de trabajo concentrada en muy pocos dfas y se
reparte siempre —la correspondencia electoral, tanto la
propaganda como la que viene del Instituto Nacional de
Estadistica—, repito, por los trabajadores de Correos que
desempeiian el resto de las tareas.

Hay una consideracién sobre si podria financiarse Co-
rreos con el resto de las actividades competitivas o no.
Desde luego, Correos tiene unas tarifas muy bajas, lo he
dicho. Nosotros tenemos una tarifa de 20 pesetas en el in-
terior de las ciudades, otros paises tienen una tarifa tinica
de 50 pesetas. Correos estd haciendo esfuerzos extraordi-
narios y de hecho ha recuperado la distribucién del correo
de grandes instituciones bancarias, y lo ha hecho sobre la
base a ofrecer una calidad mejor que la de 1a competencia,
no por ofrecer mejor precio porque Correos tiene su precio
fijado por una Orden Ministerial.

Esa tendencia, de todas maneras, tiene un fin. Cuando
Correos recupere el trafico de las grandes instituciones se-
guramente lo que no va a poder hacer es ser competitivo en
precios con otras pequefias empresas que prestan el servi-
cio de Correos en el dmbito de las ciudades y que prestan
ese servicio de correos con personal que no esté al co-
rriente de sus obligaciones de Seguridad Social ni muchas
veces de sus obligaciones fiscales. Por tanto, Correos en el
interior de las ciudades —y lo hemos dicho muchas ve-
ces— sufre una competencia desleal. Por eso nosotros en-
tendemos que es absolutamente imprescindible que las
empresas que prestan el servicio de distribucién de correo
en el interior de las ciudades sean empresas que estén en
un registro, de manera que se pueda controlar que la com-
petencia que hacen a Correos es una competencia leal, fis-
calmente hablando, que pagan sus cuotas de Seguridad So-
cial a los trabajadores y que pagan sus impuestos a Econo-
mia y Hacienda.

Por tanto, ésa es una razén que a nosotros nos lleva a
decir que todas las empresas que quieran pueden seguir
prestando el servicio, pero que convendria que se registra-
ran. Esa razén y otra més adicional: cuando una de estas
empresas presta un mal servicio muchas veces el consumi-
dor protesta a Correos, porque éste no es consciente de que
quien le ha metido una carta del banco en su buzén no es el
cartero, sino que es alguien que no tiene nada que ver con
el cartero. Y cuando esa carta tarda, Correos recibe mu-
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chas protestas que no son de Correos. El servicio de Co-
rreos funciona bien y, por tanto, para garantizar que esas
empresas ofrezcan un servicio de calidad o, al menos, que
se hagan responsables de sus propios errores, nosotros de-
seamos que estén inscritas en un registro.

Con todo, contestando a su pregunta, Correos va a se-
guir haciendo un gran esfuerzo, esti prestando servicios
que son rentables, con niveles de calidad muy altos. Yo le
comentaba ¢l trafico de los servicios urgentes; el trafico de
un servicio que tiene Cotreos que se llama «Postal Ex-
press» se ha duplicado en este iltimo afio y lleva una ten-
dencia ascendente, es diez veces mas barato que el precio
similar que prestan las empresas internacionales de las que
todo el mundo conoce el nombre y presta un servicio de
calidad semejante o mejor.

En esta linea va a ir Correos, en la linea de prestar
también servicios avanzados, en la linea de prestar lo
que se llama el «correo hibrido», que es integrar lo que
es la confeccién de las comunicaciones con la propia
distribucién. Es decir, por ejemplo, tratar informdtica-
mente una cinta bancaria de manera que pueda ser Co-
rreos quien emita las cartas correspondientes y, por
tanto, integre lo que es el servicio de confeccién con lo
que es el servicio de distribucién, permitiendo asi mayor
rentabilidad a ese producto. De todas maneras, ya le digo
que creo que eso tiene un limite y yo no apostaria aqui
por decir que el objetivo del Ministerio es que Correos
se autofinancie, sino que el objetivo del Ministerio es
que Correos sea eficiente, que no es exactamente lo
mismo, y que preste un servicio de calidad a todos los
ciudadanos. Si para ello necesita subvencién piblica, de
los Presupuestos, qué le vamos a hacer, pero creo que es
mads importante lo otro.

En cuanto a las frecuencias para la Televisién, nosotros
entendemos que en este afio 1996 no se va a producir la
aprobacién en términos de la ley de todas las televisiones
locales que tenemos en este momento, porque hay una se-
rie de pasos que hay que dar, que van a hacer que eso sea
graduado en el tiempo.

En primer lugar, hace falta que la comunidad auténoma
correspondiente solicite una frecuencia para esa televisién
local; hace falta hacer el andlisis técnico correspondiente;
y hace falta que esa comunidad auténoma haga la conce-
sién correspondiente en el caso del concurso.

Ese proceso va a ser continuo en el tiempo. Nosotros
hemos hecho una estimacién en la que podemos quedarnos
por debajo, pero también podriamos quedarnos por en-
cima. Es una estimacién que, de acuerdo con los criterios
de la Direccién General de Telecomunicaciones, y vista la
experiencia de las FM locales, donde también el primer
afio sélo se concedieron en torno a 150, nosotros hemos
puesto una cifra similar.

El sefior PRESIDENTE: Queda claro que las pregun-
tas que no han tenido respuesta concreta por ser muy espe-
cificas, esperamos que nos las mande por escrito a esta Co-
misidén. :

A continuacidn, y dentro de la primera parte de la com-
parecencia de hoy, si existe algtin representante del Grupo

Mixto que quiera intervenir, puesto que habian solicitado
la comparecencia, puede hacerlo. (Pausa.)
No existe ninguno.

— DE LA SENORA PRESIDENTA DE HISPASAT
(SALGADO MENDEZ). A SOLICITUD DEL GP.
(Nimero de expediente 212/001729.)

El sefior PRESIDENTE: En consecuencia, pasamos a
la segunda parte de la comparecencia, que ha sido solici-
tada por el Grupo Parlamentario Popular, para proceder a
preguntar a la sefiora Salgado en su calidad de Presidenta
de Hispasat.

A tal efecto, tiene la palabra la sefiora Mato.

La sefiora MATO ADROVER: Sefiora Presidenta de
Hispasat, hemos solicitado su comparecencia porque,
como usted sabe, es nuestra misién controlar los Presu-
puestos que se presentan por el Gobierno y méxime en al-
gunas cuestiones como puede ser el Hispasat.

El Hispasat, como ya se ha denunciado muchas veces
por nuestro Grupo Parlamentario en esta Camara, ha sido
una aventura que puede calificarse desde el principio como
un auténtico desastre y un ejercicio de despilfarro. Se lo
digo porque usted sabe que desde el primer lanzamiento no
ha provocado més que problemas. Incluso ahora sabemos
que la propia ley que se hizo a medida del satélite Hispasat
ya estd modificdndose en el Parlamento para conseguir que
pueda tener cierta rentabilidad.

Nos gustaria, antes de entrar en el detalle del Presu-
puesto, que nos explicara las modificaciones legislativas
que se van a producir en torno al satélite, cémo van a afec-
tar y cémo se van a reflejar en las cuentas y en el futuro de
los proyectos de Hispasat.

Por otro lado, nos gustaria saber qué planes tiene His-
pasat para el futuro. Sabe usted que la duracién de los sa-
télites es limitada y también sabe usted cémo estd la co-
bertura en estos momentos y el funcionamiento del mismo.
Nos gustaria saber, porque eso si que tiene un claro reflejo
presupuestario, cudles son las previsiones de futuro para
Hispasat, tanto sobre la base del funcionamiento de todo el
espectro de satélites europeo y mundial como de las nue-
vas posibilidades que se pueden dar en Espafia a partir del
afio 1996, si se aprueba el proyecto de ley de telecomuni-
caciones por cable que, como usted sabe, ya se ha desblo-
queado por parte de los Grupos Parlamentarios y parece
que pudiera aprobarse en esta legislatura. Nos gustarfa sa-
ber qué planes hay para el Hispasat en ese sentido.

En cuanto a las cuentas y a los datos que tenemos del
Hispasat, parece que también se estdn buscando nuevos
clientes extranjeros. Nos gustaria saber si hay algiin con-
tacto con nuevos clientes extranjeros para la utilizacién de
los recursos disponibles de Hispasat, y si hay contrato, los
contratos que haya. Con que simplemente nos diga los
contactos que hay serfa suficiente.

Respecto a los presupuestos de ventas netas, prevén
11.000 millones. Al igual que le pregunté antes con el or-
ganismo de Correos, nos gustarfa saber las ventas de His-~
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pasat para el afio 1995, si los resultados econémicos de
1995 se mantienen en las previsiones, se han incrementado
o0 han disminuido.

En cuanto a los arrendamientos, para los que hay 129
millones, también nos gustarfa una especificacién al res-
pecto.

En relacién a las pérdidas querriamos saber si va a ha-
ber alguna desviacién en cuanto a las previstas para el afio
1995, que eran de 4.000 millones, porque si ha habido al-
guna desviacién nos hace pensar que pudiera también ha-
berla respecto a 1996, que disminuye a 2.500 millones.
Nos gustaria saber por qué prevén esta disminucidn de pér-
didas de un afio para otro y si se han cumplido las previ-
siones de 1995 o incluso se han mejorado los resultados,
cosa que podria parecer, ya que se disminuyen las pérdidas
en 1.500 millones para el afio 1996.

En relacién con el presupuesto de capital, gastos de
emisién de deuda 339 millones, nos gustarfa especifica-
cién indicando acreedores y causas que han motivado esos
gastos.

Instalaciones técnicas e Investigacién y Desarrollo, 106
millones y 91 millones. Nos gustaria que todo eso nos lo pu-
diera enviar desglosado, asf como especificacién de acree-
dores de otras deudas, que son 8.700 millones de pesetas.

Tengo otra pregunta relativa a la cancelacién o traspaso
de deudas de 9.000 millones de pesetas, y nos gustaria sa-
ber qué deuda es la que se cancela o se traspasa, cudl serd
su amortizacioén y cémo han salido estos 9.300 millones de
pesetas, si estd prevista cancelacién o traspaso de deuda en
los Presupuestos para 1996.

En cuanto a los acreedores a corto y a largo plazo, la
verdad es que hay una disminucién de 10.000 millones de
acreedores a largo plazo, que nos gustaria nos diera una ex-
plicacién al respecto. Serian los 9.000 millones de cance-
lacion de deuda, pero nos gustaria saber de donde sale ese
dinero para la cancelacién y cudles, fundamentalmente,
son las deudas que se cancelan.

Los acreedores a corto plazo han disminuido. Se man-
tienen a corto plazo de 1995 a 1996, pero nos gustaria un
desglose —eso si nos lo tendra que facilitar por escrito—
con todos los acreedores que hay a largo y corto plazo, los
plazos de pago y los intereses de esa deuda.

El sefior PRESIDENTE: Para dar respuesta a sus pre-
guntas, tiene la palabra la Presidenta de Hispasat.

La sefiora PRESIDENTA DE HISPASAT (Salgado
Méndez): No voy a consumir mucho tiempo, porque ya lo
hemos hecho otras veces. Ustedes siempre hablan de de-
sastre y de despilfarro en Hispasat, pero yo creo que es
porque necesitan continuar diciendo estas cosas.

Hispasat no es en absoluto un desastre ni ha sido un
despilfarro. Era un elemento de comunicaciones que nos
resultaba necesario y que se estd utilizando en unos por-
centajes mayores que cualquier otro satélite europeo, si ex-
ceptuamos el satélite Astra.

Para darle un poco una idea de hasta qué punto eso que
le digo de la utilizacién es asf, le diré que en este momento
Hispasat tiene lo que denomindbamos cuatro misiones.

La misién de defensa se est4 utilizando a plena capaci-
dad, continda dando servicio a nuestras tropas en Bosnia,
ademds de otros usos para operaciones de defensa. La di-
fusién directa tiene cinco transpondedores y estin todos
utilizados, y el servicio fijo, que tiene 18, se utilizan todos
ellos, si bien tres de ellos con usos ocasionales de televi-
si6én y el resto, los otros 15, estdn utilizados al 100 por
ciento.

Creo que el desastre se puede cifrar en este momento en
una capacidad utilizada al 85 por ciento. Yo no sé si hay al-
guna empresa que con una utilizacién del 85 por ciento de
su capacidad pudiera calificarse de desastre o despilfarro.
Desde luego no es el caso del Hispasat.

En este momento mds de la mitad de la poblacién de
nuestro pafs ve la televisién privada gracias a Hispasat,
cualquiera de las televisiones privadas, y en Canarias ven
también la televisién publica gracias a Hispasat, que ha
sustituido a un satélite Intelsat, a un satélite internacional
para estos usos.

Yo creo que hemos ganado en autonomia y hemos he-
cho posible que los habitantes de nuestro pafs reciban con
una mayor calidad y una mayor rapidez de los nuevos ca-
nales de televisidn.

Una vez dicho eso, usted me preguntaba por los clientes
extranjeros. Hispasat, como ya le digo, tiene casi tres
transpondedores de servicio fijo, de los de menor capaci-
dad, que son utilizados en usos ocasionales por algunos
clientes extranjeros. Con ocasién del Tour de Francia,
France Telecom decidi6 contratar los servicios de Hispasat
para distribuir esa sefial en Francia. Como esas utilizacio-
nes por clientes extranjeros, le podria comentar el torneo
de tenis de Wimbledon, manifestaciones deportivas, festi-
vales, etcétera. También en el caso de los Juegos Olimpi-
cos de Invierno que se celebraron en Noruega se utiliz6 el
satélite Hispasat. Tiene muchos usos ocasionales de este
tipo con clientes extranjeros. Tiene un cliente que estd
transmitiendo televisién digital que utiliza medio trans-
pondedor de manera habitual; pero el resto, ya le digo, son
usos de 100 6 150 horas de satélite de manera discontinua.
Me resultaria muy dificil detallarle todos los casos, pero ya
le he dado algunos ejemplos.

En cuanto a las perspectivas futuras de Hispasat, es ur-
gente que el proyecto de ley de telecomunicaciones por sa-
télite, en este momento en tramitacién, pueda ser apro-
bado, pero no por Hispasat, sino para dar cuamplimiento a
una directiva de la Unién Europea que tenemos obligacién
de transponer en el transcurso de este afio. Esa es la urgen-
cia fundamental de ese proyecto de ley. Por tanto, en modo
alguno estd hecho para solucionar la vida de Hispasat
——que, por otra parte, no lo necesita—, sino para dar cum-
plimiento a la transposicion de una directiva.

No obstante, en ese proyecto de ley se liberaliza el uso
del satélite Hispasat y de cualquier otro. Por tanto, tan
bueno es para Hispasat como para Eutelsat, para Intelsat,
para Astra, para Telecom o para cualquier otro que pudiera
cubrir nuestro territorio.

Desde luego, Hispasat va a obtener ventajas de este pro-
yecto de ley por una razén muy evidente: porque, como no
podia ser menos, de todos los satélites europeos y de los
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que estdn en 6rbita, Hispasat es el que ofrece mejor cober-
tura sobre territorio espafiol. Esta hecho para eso. Por
tanto, son muchas menos las antenas necesarias para cap-
tar la sefial de Hispasat que las que hacen falta para captar
la sefial que viene de otros satélites. En consecuencia, ra-
zonablemente se utilizard mas Hispasat que cualquier otro,
puesto que sus precios son extraordinariamente competi-
tivos.

(Qué posibilidades nuevas abre la ley de telecomunica-
ciones por satélite para Hispasat? Unas posibilidades que
hay que combinar, ademds, con el proyecto de ley de tele-
comunicaciones por cable. Pero, insisto, para Hispasat y
para cualquier otro satélite. La alimentacién de las redes de
cable se hard en muchos casos con satélite; existird en ca-
becera todo un conjunto de antenas parabolicas dirigidas
no sélo al satélite Hispasat, sino al resto, para ofrecer 30,
40, 50 6 60 canales distintos de television.

Si conjugamos esta posibilidad con las tecnologias di-
gitales, que van a permitir que por cada transpondedor de
Hispasat por donde ahora transcurre una sefial de televi-
si6n puedan difundirse cinco o seis sefiales con calidad si-
milar o superior, la conjuncién de estas cuestiones —la li-
beralizacién de las telecomunicaciones por satélite, la
aprobacién del proyecto de ley de telecomunicaciones por
cable y las tecnologias digitales— hara que Hispasat co-
nozca a partir del préximo afio el mismo florecimiento que
van a conocer los satélites de otros sitios, porque ya hemos
dicho muchas veces que estamos frente a una nueva edad
de oro de los satélites. Frente a aquellos que decian que el
satélite iba a ser sustituido por cable, ahora estan flore-
ciendo los satélites en base a las tecnologias digitales, que
hacen que el coste del satélite no se incremente. Los
60.000 millones que han costado los dos satélites Hispasat,
incluyendo todos los capitulos de la inversién, no sélo la
material de los satélites, sino los costes de lanzamiento y
de los seguros, van a seguir siendo 60.000 millones, se di-
fundan a través de Hispasat cinco canales de televisién o
50. Eso que pasa con Hispasat va a pasar con todo el resto
de los satélites. Por eso decimos que no sélo para el caso
de Hispasat, sino que la tecnologia digital representa nue-
vas oportunidades para los satélites que estdn en este mo-
mento en 6rbita.

Eso es lo que hace, por otra parte —simplemente
como informacién adicional—, que el satélite Hispasat
haya recibido incluso ofertas de compra como tal satélite
por parte de otras empresas. En estos momentos, segura-
mente a partir de los fallos de lanzamiento que hubo el
afio pasado —como usted sabe, simplemente con el sis-
tema Arian hubo cuatro fallos de lanzamiento, cuatro sa-
télites que no pudieron ser utilizados, ni tan siquiera un
dia—, el valor de un satélite en 6rbita se incrementa con-
siderablemente y, desde luego, aumenta mucho el valor
de un satélite como Hispasat que estd funcionando a la
perfeccion.

En cuanto a los arrendamientos —la utilizacién de las
oficinas y demds instalaciones de Hispasat—, me pragun-
taba usted si las pérdidas se van a desviar de lo que estd
previsto para 1995. Si: van a ser menores de lo presupues-
tado. Hispasat ha mejorado sus ingresos respecto a lo pre-

visto y ha contenido mucho sus gastos, con lo cual las ac-
tividades ordinarias, después de intereses e impuestos, van
a disminuir las pérdidas en cien millones con respecto a lo
previsto. Pero quiero sefialar que eso es después de intere-
ses e impuestos, porque como resultado neto de la explota-
ci6n Hispasat va a tener beneficios en este afio 1995 y
1996.

Por tanto, es previsible que en 1996 ocurra algo similar,
que el resultado neto de explotacidn sea mejor que estos
1.875 millones de ganancias que estdn previstos y que el
déficit, una vez incorporados los intereses y los impuestos,
sea menor de lo presupuestado de 2.591 millones de pese-
tas.

Lo que se puede garantizar es que Hispasat al final de
su vida 1til habra no sélo retribuido convenientemente el
capital, sino que tendr4 unas reservas suficientes para que
pueda ser construido y lanzado otro satélite por parte de la
misma empresa sin aportaciones de capital adicionales.
Creo que el futuro de Hispasat es bueno, como ponen de
manifiesto estas cifras.

En cuanto al resto de las cuestiones, creo que algunas
las ha contestado usted misma. Efectivamente, esa cance-
lacién o traspaso de deuda a largo de 9.000 millones es la
parte que pasa a ser deuda a corto, porque hay que pagarla
en este afio 1996. Eso hace que los acreedores a largo plazo
disminuyan en los 9.000 millones de pesetas, que pasan a
ser de largo a corto plazo.

En cuanto a la especificacién de los acreedores y de
otras deudas, ya hemos dicho que Hispasat tenfa 20.000
millones de pesetas de capital y que los gastos totales aso-
ciados a la construccién y lanzamiento de los satélites fue-
ron en torno a los 60.000 millones. Por tanto, hubo de en-
deudarse en [a cifra restante. Ese endeudamiento se hizo en
general con grandes instituciones, la principal de ellas el
Banco Europeo de Inversiones, que concedié a Hispasat
un crédito a largo plazo. Ademds, Hispasat tiene como
acreedores al ICO y a instituciones bancarias espaifiolas.
Le podré dar la relacién de los acreedores porque es bas-
tante sencilla, pero ya le digo que el BEI y el ICO son los
acreedores mds importantes.

Hispasat, por supuesto, estd haciendo frente a la devo-
lucidn del capital y al pago de los intereses correspondien-
tes y estd, como no podia ser menos, al dia en todas sus
operaciones. :

Las perspectivas de Hispasat son muy buenas, todavia
mejores si se aprueban, como parece posible, el proyecto
de ley de telecomunicaciones por satélite y el proyecto de
ley de telecomunicaciones por cable. Pero no quisiera que
se engafiara: son mejores para Hispasat y para cualquier
otro satélite de los que cubren nuestro territorio.

El sefior PRESIDENTE: A continuacién, para com-
pletar las preguntas, tiene la palabra la sefiora Mato.

La sefiora MATO ADROVER: Queria hacer dos mati-
zaciones, agradeciendo a la sefiora Presidenta el envio de
la relacién de acreedores, que nos gustaria tener —por eso
precisamente preguntdbamos por el endeudamiento— y
los otros datos que nos va a hacer llegar.
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En cuanto al tema del desastre, que a usted le gusta
tanto que lo digamos, y vamos a seguir manteniéndolo,
queria una aclaracion. El sefior Borrell, en 1993, manifes-
taba que esperaba un beneficio acumulado de 39.000 mi-
llones de pesetas. Me gustaria saber si usted sigue mante-
niendo esa cifra de beneficio acumulado de HISPASAT
39.000 millones de pesetas, porque hoy por hoy, con un
presupuesto para 1996 que todavia prevé 2.000 millones
de pérdidas, no parece que se vaya a llegar a ese beneficio
ni aunque habléramos de resultado neto de explotacién. En
cualquier caso, me gustarfa saber qué piensa usted de esa
cifra, porque si no se cumplen esas previsiones, la verdad
es que tampoco ha sido un negocio tan redondo como plan-
teaba el sefior Borrell.

Dice usted que ya estd ocupado el 85 por ciento de la
capacidad. Yo querfa preguntar, sin mds, si cree usted que
la capacidad que queda del Hispasat serd suficiente para
las nuevas ocupaciones que va a tener si se aprueba la ley
de telecomunicaciones por cable o si serd precisa alguna
ampliacién del mismo y si estd prevista alguna actuacién
al respecto. Eso tltimo si nos gustaria que nos lo dijera
porque, l6gicamente, tendria una gran repercusién a nivel
presupuestario. Repito, nos gustaria que nos dijera si estd
previsto algo o hay algtin estudio al respecto.

En cuanto al tema de ley, y volvemos a lo de siempre,
nosotros —se lo he dicho respecto a Correos y se lo repito
ahora— somos partidarios de la liberacién real, en este
caso en materia de telecomunicaciones. La listima es que
también en esto vayamos con retraso y que el proyecto se
tenga que modificar ahora. Se lo digo porque, a lo mejor,
seria conveniente, ya que ustedes todavia estdn gober-
nando, que las leyes que se saquen en materia de teleco-
municaciones, que usted sabe que es un mundo que avanza
muy deprisa, tuvieran una mayor coordinacién, como pasa
—y a usted le gusta mucho comparar— en otros paises de
Europa. A lo mejor, era conveniente volver a un proyecto
inicial que ustedes tenian hace muchos afios, que entonces
se llamaba de nuevas modalidades de televisién; es decir
que se hiciera un proyecto de telecomunicaciones, de nue-
vas modalidades de telecomunicacién, que englobara ya lo
que es el satélite, lo que es el microondas, lo que es el ca-
ble, porque estamos haciendo unos departamentos estan-
cos en cada una de las leyes y, a lo mejor, dentro de uno o
dos afios tenemos que modificar esto para que haya una co-
ordinacion entre todas ellas. Seria conveniente que pensa-
ran en eso. Se lo digo simplemente para ver qué opinién
tiene al respecto.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra la sefiora
Salgado.

La sefiora PRESIDENTA DE HISPASAT (Salgado
Meéndez): Creo que, efectivamente, la cifra de beneficios
acumulados puede llegar a los 39.000 millones, tal como
estimaba el sefior Borrell, puesto que no hay nada en los
datos que impida pensar que se puede llegar a esa cifra.
Nosotros hemos dicho siempre que en la medida en que las
inversiones de Hispasat estdn concentradas en el instante O
—hasta el instante -1, porque es antes de su explotacion

comercial— y la amortizaciones y, sobre todo, el pago de
los intereses pesan mucho en la cuenta de resultados, His-
pasat comenzaria teniendo pérdidas para equilibrar su
cuenta de explotacién, cosa que ya ha sucedido en el se-
gundo afio, y que equilibrarfa sus resultados ordinarios a
partir del quinto afio, como también va a suceder. Por
tanto, con esto se contaba desde el principio y aun con es-
tas cifras, como todo esta transcurriendo de acuerdo con lo
previsto, el resultado final, al término de la vida titil, estard
también de acuerdo con lo previsto.

Yo he dicho que el Hispasat tiene utilizada el 85 por
ciento de su capacidad y me pregunta usted si tendrd capa-
cidad suficiente para las nuevas aplicaciones. Desde luego,
tendré capacidad suficiente, porque pasaremos a tecnolo-
gias digitales. En cualquier caso, si no lo fuera, ocurrird
como ha ocurrido hasta ahora: que habra utilizacién de
otros satélites y, a medida que vayan incrementdndose las
nuevas tecnologias, por efecto de la incorporacién de la
tecnologia digital, se ird trasladando capacidad de otros sa-
télites a Hispasat, lo mismo que se traslad6 de Intelsat o
Utelsat a Hispasat en el pasado.

A este respecto quiero decirle que el satélite es transpa-
rente; es decir, que el satélite sirve de la misma manera
para una emisién digital que para una emisién analégica;
¢l satélite simplemente reproduce la emision tal como le ha
llegado, no hay que hacer en el mismo ninguna transfor-
macién, lo que, por otra parte, seria complicado dado que
estd en 6rbita.

Por tanto, en el momento en que estén disponibles emi-
siones en técnica digital, Hispasat serd capaz de emitir en
técnica digital y, en ese caso, la tnica diferencia serd que
unicamente utilizar4 un quinto de su capacidad para cada
una de esas emisiones. En consecuencia, con las tecnolo-
gias digitales la capacidad de Hispasat dedicada a televi-
sién —no olvidemos que parte de la capacidad de Hispasat
no se dedica a television y, por tanto, ésa no va a ser mul-
tiplicada por ningtin factor— se verd multiplicada por
cinco. Nosotros entendemos que es suficiente; si no lo
fuera, comenzariamos a pensar en el lanzamiento de otro
satélite, pero, desde luego, no tomarfamos la decisién de
lanzamiento hasta que no hubiera una demanda que lo hi-
ciera aconsejable. Por el momento, creemos que con la ca-
pacidad actual es suficiente y que lo dnico que hay que ha-
cer es prever la sustitucién del satélite cuando termine su
vida util, para lo cual todavia faltan nueve o diez afios.

En cuanto a la configuracién de una ley que incluyera la
television por satélite, la television por ondas, el MMDS, y
todo eso, diré que este proyecto de ley que estd en este mo-
mento en tramitacién parlamentaria no es de televisién por
satélite. Como hemos dicho en alguna ocasién, cada vez va
a ser mds dificil distinguir entre lo que es televisién y lo
que es ¢l resto de los servicios de telecomunicaciones, y
més cuando se incorporen las tecnologias digitales. Por
tanto, al final, al ley-marco serd una ley de telecomunica-
ciones, no serd un ley de televisién. Habra que modificar la
LOT, en la medida en que es una ley-marco, para incorpo-
rar todo esto y tendremos como cuerpo doctrinal las tele-
comunicaciones por cable, las telecomunicaciones por sa-
télite y las telecomunicaciones de voz, que seguramente
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son las que mds propiamente estin directamente incorpo-
radas a la LOT.

Yo no seria partidaria de hacer una ley de telecomuni-
caciones para todo, porque las tecnologias van a modifi-
carse con ritmos distintos y, por tanto, seria necesario mo-
dificar el todo cuando, a lo mejor, sélo hay que modificar
una parte. Si en un plazo de pocos afios tenemos un con-
junto de leyes, la LOT, la ley de telecomunicaciones por
satélite y la ley de telecomunicaciones por cable, seria su-
ficiente, exceptuando ahf los medios de comunicacién so-
cial, que se rigen por una normativa especifica y que, en mi
opinién, no debieran mezclarse con estas leyes de teleco-
municaciones, puesto que atienden a articulos constitucio-
nalmente diferentes.

El sefior PRESIDENTE: Damos por terminada la pri-
mera comparecencia, agradeciendo la presencia de la se-
fiora Salgado en esta Comisién.

— DEL SENOR PRESIDENTE DE TELEFONICA
(VELAZQUEZ-GAZTELU RUI1Z), A SOLICI-
TUD DEL GRUPO PARLAMENTARIO FEDE-
RAL DE 1ZQUIERDA UNIDA-INICIATIVA PER
CATALUNYA. (Niimero expediente 212/001656.)

El sefior PRESIDENTE: La segunda comparecencia
es la del Presidente de Telefénica, don Candido Velazquez-
Gaztelu, cuya presencia en esta Comisién ha sido solici-
tada por el Grupo Federal de Izquierda Unida-Iniciativa
per Catalunya. Dando la bienvenida al Presidente de Tele-
fénica, cedo el uso de la palabra al portavoz del Grupo so-
licitante de la comparecencia, el Grupo Federal de Iz-
quierda Unida-Iniciativa per Catalunya.

Tiene la palabra el sefior Andreu.

El sefior ANDREU ANDREU: Aunque parezca una
obviedad manifestarlo, quiero decir aqui que la compare-
cencia del sefior Velazquez-Gaztelu se ha pedido en fun-
cién de que el Estado es el principal accionista de la Com-
paiifa Telefénica y, al ser una sociedad de tal importancia,
mi Grupo considera interesante conocer algunos aspectos
del futaro presupuesto de Telefénica, asi como de la cuenta
de resultados de este gjercicio y que nos contestara algunas
preguntas al respecto.

En primer lugar, quisiéramos conocer precisamente ese
dato: cudl es la cuenta de resultados prevista por Telef6-
nica para el afio 1996. Quisiéramos conocer también cué-
les son los efectos que el Presidente de Telefénica consi-
dera que va tener en esa cuenta de resultados la ampliacién
de capital que se ha producido en este afio, hace apenas
unos dias; igualmente, las previsiones que hay sobre los
gastos de personal y, concretamente, sobre mantenimiento
del empleo en Telefdnica y si este capitulo se va a reducir,
se va a mantener o en qué medida se va a hacer lo uno o lo
otro.

Por otro lado, deseariamos que nos aclarase el sefior Ve-
lazquez-Gaztelu como afectaria a la cuenta de resultados
de Telefénica que la ley del cable se dilucidara en los tér-

minos en que estd planteada hasta el momento, asf como
qué beneficios pretendian obtener del contrato que Telef6-
nica habia realizado con Canal Plus.

Estas preguntas son las que querfa formular al sefior Ve-
lazquez-Gaztelu.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el Presidente
de Telef6nica, don Candido Veldzquez-Gaztelu.

El sefior PRESIDENTE DE TELEFONICA (Veliz-
quez-Gaztelu Ruiz): Sefior Presidente, yo venia preparado
para contestar en relacién a los temas presupuestarios del
Estado. Desde luego, no a los presupuestos de la Compa-
fifa Telefénica Nacional de Espafia, que es una compaiifa
privada, y siento tener que decir lo siguiente.

A la primera pregunta, ;cudles son los beneficios de
1996? A ningtin Presidente de ninguna compaiifa que se
cotice en Bolsa se le ocurre decir cudles son los beneficios
del afio que viene. ;Por qué? Sencillamente porque podria
tener un verdadero problema, y antecedentes hay de ello.
Yo no puedo decir los beneficios de la compaiifa para
1995, y no puedo contestar a esa pregunta.

En cuanto a los efectos que tiene 1a ampliacién de capi-
tal, debo aclararle que no ha habido ampliacién de capital
sino una venta de acciones por parte del Patrimonio del Es-
tado, que ha vendido aproximadamente el 12 por ciento del
32 por ciento que poseia, pero no ha habido ampliacién de
capital, y, por lo tanto, eso no repercute en la cuenta de re-
sultados de nuestra compafiia, le es indiferente, ya que sen-
cillamente ha habido un cambio de accionistas.

En lo que se refiere a gastos de personal, sencillamente,
yo le puedo hablar de lo que en gastos de personal ha acon-
tecido en el afio 1994 o en el primer semestre de 1995, pero
yo no he venido preparado con esa informacién porque es-
peraba que me hicieran preguntas relacionadas con los
Presupuestos Generales del Estado. Perdéneme, pero para
esto era para lo que yo venia preparado.

Por tltimo, en cuanto a los beneficios que vamos a ob-
tener del acuerdo con Canal Plus, tengo que decirle que ha
sido un acuerdo estratégico para desarrollar la television
por cable en Espaiia, pero aclaro que es sencillamente un
acuerdo para promocionar este servicio de la televisién por
cable, que nuestro sistema est4 absolutamente abierto, ya
que no le hemos dado la exclusiva a nadie, y que vamos a
trabajar para promocionar el sistema multimedia a través
de la televisién por cable.

Nada maés. No puedo contestar nada més.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior An-
dreu, por si desea formular alguna otra pregunta.

El sefior ANDREU ANDREU: Sefior Presidente, en
primer lugar, manifestar mi protesta, ya que €l sefior Ve-
lizquez-Gaztelu se ha negado a responder a las preguntas
planteadas.

Tengo que manifestar que si la Mesa de la Cdmara ha
tramitado esta comparecencia serd porque considera que el
sefior Velazquez-Gaztelu podria dar las explicaciones per-
tinentes a las respuestas de control parlamentario, porque,
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si él es Presidente, es precisamente porque el Estado tiene
el 20 por ciento de las acciones de Telefdnica, e, indepen-
dientemente de que sea una compafiia privada, la presencia
de capital estatal, de patrimonio del Estado —capital, en
dltima instancia, de todos los espafioles—, es lo que hace
que el sefior Veldzquez-Gaztelu deba someterse a esta se-
si6én de control.

Por lo tanto, hago constar mi protesta por su negativa a
responder a ninguna de las preguntas; considero que el se-
fior Veldzquez-Gaztelu ratifica la opacidad de Telefénica y
la opacidad que mantiene para el control de este impor-
tante paquete de acciones que pertenece a todos los espa-
floles, en tanto en cuanto que cree que todo ese patrimonio
de los espafioles lo puede gestionar como si fuera un cor-
tijo privado, y esto no es asi. Yo creo que usted podra dar
respuestas mas o menos cotrectas, pero de ninguna de las
maneras puede negarse a responder a las preguntas que le
hemos planteado.

El sefior PRESIDENTE: Légicamente, el sefior An-
dreu tiene todo el derecho de formular las preguntas que
crea oportuno, y el sefior Veldzquez-Gaztelu la posibilidad
de contestar satisfactoria o insatisfactoriamente al sefior
Diputado. Lo que si es cierto es que la Mesa de la Camara
nos ha transmitido esta comparecencia por considerarla in-
teresante desde el punto de vista de los Presupuestos, y,
ante unas preguntas, se ha producido una reaccién.

Todos los sefiores Diputados conocen perfectamente el
Reglamento y saben cudles son sus atribuciones, al igual
que los comparecientes también conocen sus responsabili-
dades, y pueden contestar de la forma que crean oportuno,
ateniéndose a las consecuencias normales de un coloquio
abierto entre el Parlamento, institucién soberana del pue-
blo espaifiol, y las instituciones de la Administracién pi-
blica o las empresas ptiblicas que se vean interpeladas por
los seiiores Diputados.

Seguidamente, tiene la palabra el sefior Veldzquez-Gaz-
telu, por si desea afiadir algo a este respecto.

El sefior PRESIDENTE DE TELEFONICA (Velaz-
quez-Gaztelu Ruiz): Yo no quisiera que fueran mal inter-
pretadas mis palabras en la contestacién a S. S., porque
para nosotros es una satisfaccién venir a informar al Con-
greso de los Diputados, especialmente a esta Comisién de
Infraestructuras, y contestar a las preguntas que se refieren
al contrato con el Estado o al servicio; pero las preguntas
que se me han hecho solamente las pueden hacer los ac-
cionistas o los propietarios de la Compaififa. Yo no puedo
contestar a temas confidenciales de mi Compafifa aqui, en
esta Cdmara, y lo siento mucho, porque no es ningin pro-
blema de opacidad, porque ahi estidn publicados nuestros
balances y nuestras cuentas de resultados y somos una
compaiifa absolutamente transparente en todos los senti-
dos. Sin embargo, no se me puede pedir que yo haga una
previsién de lo que vamos a ganar el afio que viene, eso no
se le puede pedir al Presidente de una compaiiia privada,
que se cotiza en Bolsa, en todas las Bolsas internacionales,
porque, por mi parte, eso seria una imprudencia. A esto es
a lo que me refiero, pero nosotros estamos dispuestos a

contestar todas las preguntas que se refieran a los Presu-
puestos Generales del Estado.

En este sentido, nosotros no tenemos relacion con el es-
tado de gastos del Presupuesto. Esto que quede muy claro,
en ningin estado de gastos del Presupuesto figuramos no-
sotros; figuramos en muchos capitulos del estado de ingre-
sos, en tanto en cuanto que en el ejercicio del afio pasado
nosotros ingresamos en el Estado 179.978 millones. Yo
creo que eso es un dato de interés para esta Cdmara. ;En
qué conceptos? Ingresamos 17.870 millones en concepto
de impuestos sobre beneficios, ingresamos 14.814 millo-
nes en concepto de dividendo al Estado como accionista,
ingresamos en concepto de IVA 121.725 millones y paga-
mos unos tributos, que luego la Administracién reparte en-
tre todos los municipios en razén al volumen de ventas en
cada municipio, por valor de 25.569 millones de pesetas, el
1,9 por ciento del volumen de ventas que se produce en los
municipios mas el 0,1, en total el 2, para las Diputaciones
provinciales; en total, 179.978 millones, que es nuestra
aportacion a los Presupuestos Generales del Estado. Esa es
la relacién que nosotros tenemos con los Presupuestos Ge-
nerales del Estado. Y, respecto a este tema, todas las pre-
guntas y toda la transparencia del mundo, pero, perdé-
neme, se me ha pedido una previsién sobre los beneficios
del afio préximo y serfa una imprudencia por mi parte con-
testar a eso.

El sefior PRESIDENTE: Esta Presidencia no va a en-
trar en juicios de valor, porque para eso estd el Reglamento
de la Camara. En consecuencia, me cuidaré mucho de ca-
lificar como confidencialidad o como improcedentes de-
terminadas declaraciones. Simplemente, ésta ha sido la
comparecencia del Presidente de Telefénica, ésta ha sido la
intervencién del Diputado, sefior Andreu, en nombre del
Grupo Federal de Izquierda Unida-Iniciativa per Cata-
lunya, y esta Comisidn, si no hay nada mas que afiadir por
ambas partes, da por zanjada la comparecencia del Presi-
dente de Telefénica, don Céndido Veldzquez-Gaztelu. Mu-
chas gracias. ’

Sefiorias, dado que la préxima comparecencia esté pre-
vista a las once y treinta minutos, suspendemos la sesién
hasta esa misma hora.

Se reanuda la sesion.

— DEL SENOR SECRETARIO DE ESTADO DE PO-
LITICA TERRITORIAL Y OBRAS PUBLICAS
(ZARAGOZA RAMEAU). A SOLICITUD DEL

- GRUPO PARLAMENTARIO POPULAR (nime-
ros de expediente 212/001637 y 212/001639) Y
GRUPO PARLAMENTARIO FEDERAL DE 1Z-
QUIERDA UNIDA-INICIATIVA PER CATA-
LUNYA (nimero de expediente 212/001662).

El sefior PRESIDENTE: Sefioras y sefiores Diputados,
reanudamos nuestra sesién de trabajo en la Comisién de
Infraestructuras y Medio Ambiente dando Ia bienvenida al
Secretario de Estado de Politica Territorial y Obras Publi-
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cas, don José Alberto Zaragoza Rameau. Esta compare-
cencia ha sido solicitada por el Grupo Parlamentario Popu-
lar, y a su vez las preguntas dirigidas por el Grupo Parla-
mentario de Coalicién Canaria al Secretario de Estado de
Infraestructuras, cargo que institucionalmente no existe,
seran respondidas por el propio Secretario de Estado aqui
presente. Asimismo, las preguntas dirigidas por el Grupo
Parlamentario Federal de Izquierda Unida-Iniciativa per
Catalunya al inexistente Secretario de Infraestructuras y al
Director General de Obras Hidraulicas, serdn asumidas por
el Secretario de Estado de Politica Territorial y Obras Pu-
blicas.

De acuerdo con el criterio establecido al inicio de esta
reunién, procede dar la palabra al portavoz del Grupo Par-
lamentario Popular por ser el primero en el orden cronolé-
gico de presentacion de la solicitud de comparecencia. Si
es posible, rogaria que todos los solicitantes de las otras
comparecencias antes mencionadas, si tienen algo que
afiadir, lo hagan en el momento de hacer las preguntas para
que asf el sefior secretario no haga uso de tres turnos, sino
que pueda concentrar el debate en un solo turno.

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

El seiior POSADA MORENO: Desde el Grupo Popu-
lar damos la bienvenida al sefior Zaragoza, y anuncio que
compartiré mi turno con la sefiora De Palacio, que hablara
de todo lo relativo al tema de obras hidrdulicas.

Por ello, para ser breve y utilizar s6lo una parte del
turno del Grupo Popular, quiero hacer una referencia gene-
ral al aspecto inversor que indudablemente tiene esta se-
cretaria de Estado. Aqui se concentra la inversién del mi-
nisterio y, por tanto, le afectan mas que a ninguin otro de-
partamento del propio ministerio las directrices presupues-
tarias que se den para el presupuesto, segin las cuales lo
unico que sube de forma importante porcentualmente, por-
que no depende de la voluntad del presupuesto, es el pago
de intereses de Deuda publica o de amortizacién de Deuda
piblica. Si se decide, como es 16gico —y ademas nosotros
lo apoyamos—, ese descenso del déficit piiblico y se man-
tienen una seri¢ de constantes en gastos sociales, pensio-
nes, incluso sueldos de funcionarios, etcétera, ciertamente
donde se debe actuar es en gastos corrientes de los minis-
terios y en inversiones. Siendo este ministerio el mas fuer-
temente inversor hay un descenso que, respecto a las cifras
de 1995, corregidas por el recorte presupuestario que hubo
en encro de este afio, es pequeiio, hay que decirlo asf, pero
que, como es 18gico, en unas 4reas se nota mas que en
otras, especialmente en el drea de carreteras. Por eso se ha
pretendido por el Gobierno —y eso se comprobari en el
afio 1996— que haya un descenso también en los gastos
corrientes.

Por todo ello, mi primera pregunta es muy concreta
pero yo creo que podra contestdrmela el secretario de Es-
tado. En el capitulo 2, de gastos corrientes, en el programa
513D, que es el de creacién de carreteras, se sefialan 123
millones de pesetas, pero en el afio 1995 se seiialaron
—me parece que fueron— 146 millones, y a lo largo del
afio, por modificacién de créditos, se aumenté en 813 mi-

llones de pesetas. Es un aumento muy fuerte, yo lo planteé
al subsecretario cuando comparecid, no me contesté exac-
tamente a esa pregunta y querria conocer por qué se pro-
dujo ese incremento en 1995 y, sobre todo, si garantizamos
que en 1996 no se producird un incremento de caricter si-
milar, con lo cual esa disminucién de gastos corrientes
quedarfa completamente emparfiada.

Entrando en otros programas de menor entidad pero
que son importantes para la planificacién del ministerio,
por ejemplo el 511E, planificacién y concertacion territo-
rial, existe en el Capitulo 7, transferencias de capital, una
transferencia de 370 millones a la Sociedad Espaiiola de
Estudios para la Comunicacién fija a través del Estrecho
de Gibraltar. Creo que es interesante conocer c6mo estan
estos estudios, qué estd haciendo esta sociedad y a qué se
debe esta transferencia.

En cuanto al 513D, creacién de infraestructuras de ca-
rreteras, hay un descenso fuerte en todo el programa, y
quizad mds fuerte en autovias, ya que la red de alta capaci-
dad pasa de 175.000 millones a 163.000. Ahora bien, en la
Autovia del Noroeste hay un descenso de 35.000 a 22.000
millones, y no porque se vaya acabando, porque estd pre-
visto actuar en 1997, 1998 y 1999. Yo querria que se nos
explicara por qué se produce un descenso de esa magnitud,
13.000 millones, que es practicamente el mismo que tiene
todo el programa, cuando hay un acuerdo, un consenso
parlamentario, en el sentido de que precisamente las auto-
vias gallegas, que no fueron tratadas en el primer Plan de
carreteras, tengan prioridad sobre otras obras.

También me llama la atencién que en la actuacién en la
red de alta capacidad e incidencias, es decir, el capitulo
que seria de incidencias, que en el afio 1995 disminuy6 de
forma también significativa porque pasé a 3.900 millones,
ahora en cambio, se multiplica por diez y pasa a 35.000
millones. ;Qué quiere decir esto? ;Es que hay algunas ac-
tuaciones que estan todavia pendientes? Para incidencias
que puedan surgir parece una cantidad excesiva.

La baja mds pronunciada en carreteras es en acondicio-
namientos, que pasa de 70.000 a 46.000 millones, mds de
un 30 por ciento de disminucién. En ese descenso de todas
las obras, que son muchas, hay una férmula que, si puede,
me gustaria que el secretario de Estado nos explicara, ya
que me parece de no muy buena técnica presupuestaria.
Son una serie de obras, por ejemplo la N-260, de Castejon
de Sos; la variante de Alcoy; la variante de La Safor; ocho
o diez obras en las cuales hay presupuestado en 1995, en
1997 y en 1998 y, en cambio, se suprime lo presupuestado
en 1996. Parece un poco chocante cuando hay otras obras
que empiezan en 1996. Si hay que disminuir lo i6gico se-
ria hacerlo en obras que se vayan a afrontar, pero no en las
que ya estaban pensadas y cuya actuacién se suprime to-
talmente en 1996.

En otro programa, conservacién, me parece acertado
que en un momento en el que se reduce lo destinado a ca-
rreteras, no se reduzca la conservacién. Es una politica
presupuestaria que siempre debia aplicarse en el futuro,
porque quizé la conservacién es lo que, al considerarse
menos centrado con nombres propios, se tiende a dismi-
nuir més facilmente. Eso serfa un error. Me gustarfa saber
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qué porcentaje se hace de conservacién por empresas pri-
vadas, qué porcentaje queda en manos del ministerio y
c6mo se pretende que evolucione en los préximos afios.

En cuanto al Programa 513A, que es el de infraestruc-
turas del transporte ferroviario, se mantiene la inversién
global, incluso sube algo, poco, pero sube y me gustaria
conocer en estas actuaciones de alta velocidad Calatayud-
Ricla, Zaragoza-Lleida, esta inversién con traviesa poliva-
lente para poder ser utilizada en el tren de alta velocidad
hasta qué punto tiene utilizacién completa; es decir, en el
cambio de la actuacién normal a la alta velocidad qué por-
centaje supone de mayor inversion, porque habra una serie
de actuaciones en sefializacién, etcétera, que no pueden es-
tar ligadas a la traviesa polivalente. ;Hasta qué punto es
polivalente esta inversién?

Nos preocupa que en renovacién de via, que seria lo
que esta manteniendo el resto de la red donde no se hacen
actuaciones especificas, se ha bajado desde 378 kilémetros
en 1994, a 248 en 1995, y a 132 en 1966; de 18.000 millo-
nes, de 1994, a 8.000 en 1966. Esto preocupa porque puede
ser que no estemos actuando més que en una parte muy pe-
quefia, aunque sea en la de mayor trifico de la red, y sin
embargo haya otras zonas que estén sufriendo una degra-
dacién que no se afronta adecuadamente.

También querrfa sefialar un punto muy concreto que me
gustarfa se reconsiderara. Habia una partida de 100 millo-
nes en obras de acceso a trenes para personas con minus-
valias fisicas, que fue origen de una enmienda que pre-
sentd el Partido Popular en la que hicimos mucho hincapié
y que fue aceptada por el Grupo Socialista en los Presu-
puestos de 1995. Desearia saber c6mo se ha llevado esa
partida y si desde el momento en que no se va a continuar
esta actuacién en 1996, es porque se considera que no es
util.

Mi dltima pregunta (no recuerdo ahora el nimero) serfa
sobre el programa que se refiere a las compensaciones que
se dan a las empresas concesionarias de autopistas por el
seguro de cambio. Me gustaria conocer como esté esa par-
tida respecto al afio pasado, qué perspectivas tiene hacia el
futuro y cudl es su tendencia de crecimiento o decreci-
miento en los préximos afios.

El seiior PRESIDENTE: A continuacién, tiene la pala-
bra, también en nombre del Grupo Parlamentario Popular,
la sefiora De Palacio.

La sefiora DE PALACIO VALLE-LERSUNDI: Se-
fior secretario de Estado quisiera plantear como primer
punto que, una vez mds, se nos cambia el sistema de esta-
blecer objetivos indicadores de seguimiento. ;Cémo va-
mos a poder llevar a cabo un seguimiento cuando afio tras
afio nos cambian el sistema de agrupacién de objetivos y
establecimiento de los indicadores de seguimiento?

El afio pasado nos hablaban de embalses de regulacién
como uno de los objetivos; otros eran defensas y encauza-
mientos, grandes conducciones y obras complementarias,
desarrollo y control de planes, programa de seguridad de
empresas, planes especiales de abastecimiento, infraes-
tructura insular, mejora de regadios, nuevos regadfos, apli-

caciones agronémicas y forestales, etcétera. Eran unos ob-
jetivos, informes y estudios ficilmente detectables y loca-
lizables. Este afio organizan una coctelera y establecen
unos objetivos que son otra manera de funcionar, pero
cuando sistemditicamente los van cambiando es un claro
intento de evitar que se pueda hacer un seguimiento afio
tras afio de cémo se siguen unas grandes lineas politicas en
una actuacién como la del agua que reclama proyectos a
largo plazo.

Este afio se nos habla de correccién de déficit hidrau-
lico y de consolidacién de sistemas actuales, de moderni-
zacién e infraestructuras, defensa contra inundaciones, su-
ministro de nuevas necesidades y estudios. Esta es la pri-
mera cuestién que quiero plantearle. No puede ser que sis-
tematicamente, afio tras afio, varien la forma de agrupar los
objetivos y los indicadores, impidiendo que se pueda hacer
un seguimiento cabal, con criterios homogéneos sobre lo
que han sido los objetivos de una direccién general y de
una politica concreta.

Quiero plantear como segundo punto que el otro dia
comparecié para dar cuenta de la ejecucién presupuestaria
de los aflos 1994 y 1995, lamentablemente esa documenta-
cién no nos ha sido remitida al Congreso y no hemos po-
dido disponer de ella para la comparecencia de hoy. La ra-
z6n de su comparecencia del otro dia era precisamente pre-
parar adecuadamente la de hoy, pero no hemos podido dis-
poner de esa informacién. Como quiera que su interven-
ci6n fue mads bien parca en datos, lamentamos que se haya
producido asi porque nos ha impedido disponer de datos
esenciales, segin nuestra opinién, para poder hacer un es-
tudio adecuado de lo que son los presupuestos de 1996.

Le recuerdo muy rapidamente, porque a lo mejor entre
medias ha podido recabar mayor informacién y me la
puede aportar sobre la marcha, que habia cuestiones muy
concretas. Por ejemplo, la ralentizacién o desaceleracion,
segun los informes y segtin sus propias declaraciones la-
minacién, de distintos proyectos y obras en curso, en fun-
cién de las urgencias, de las necesidades imprevistas surgi-
das alo largo del afio, debidas a una sequia mas pertinaz de
lo que hubiéramos deseado ninguno. Ademds preguntarle
que en un momento dado se hablaba de 13,500 millones de
pesetas de ralentizacién de proyectos, pero en unas decla-
raciones del mes de agosto, con motivo del crédito extra-
ordinario de 15.000 millones que aparecen en el Decreto-
ley 7/1995, se hablaba no de 13.500 sino de 28.000 millo-
nes de pesetas de laminacidn o ralentizacién en distintos
proyectos ya en curso. Entonces, a partir de ahf, jcuél es la
cifra definitiva? ;Son 13.500 millones de pesetas? ;Son
28.000 millones de pesetas? Concretamente, y sobre todo,
cudles son los proyectos que se han visto ralentizados en
funcién de esas limitaciones presupuestarias. Ademds,
cuando se se coge el Anexo de inversiones reales de los
Presupuestos del afio 1996, en un articulo como es el 61,
inversiones de reposicién de infraestructuras y bienes des-
tinados al uso general, si se hace un anélisis de lo que alli
se dice, nos encontramos con que hay 106 proyectos
—106— cuyo afio de iniciacién es 1995 y en los préximos
presupuestos aparece reflejado, como afio de iniciacién
1996. En funcién de que son obras de reposicién de infra-
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estructuras y bienes destinados al uso general, en principio
no se verian afectados, como hacia usted referencia en su
anterior comparecencia, por la entrada en vigor de la nueva
Ley de Contratos, con unos nuevos requisitos, sobre todo
en la disposicién de los terrenos, en el problema de las ex-
propiaciones, etcétera. Decia que produciendo una serie de
ralentizaciones, sencillamente por su entrada en vigor y en
funcién de ello, desde el mes de mayo no se habfa licitado
practicamente ninguna obra nueva. En este caso no esta-
mos en ese capitulo, estamos hablando de obras de reposi-
cién de infraestructuras y por eso le pregunto: ;esos 106
proyectos concretos que aparecen son los que han sido ra-
lentizados o son otros? Me gustaria, por tanto, que me
diera una contestacidn clara, porque si esos 106 proyectos
se han visto ralentizados no obedecen a que la fecha de ini-
ciacién al final sea el afio 1996, pues los datos que nos dan
ustedes cuando debatimos la Ley de Presupuestos pierden
virtualidad, digamos, por no decir que se convierten en
bastante aleatorios.

Vuelvo a reiterar lo que le preguntabamos el otro dia:
cuéntos y cudles son los concursos seleccionados que no se
han terminado de configurar, que no se han firmado con-
cretamente al no tener créditos disponibles y también lo
que respecta a las emergencias de los afios 1992, 1993,
1994 en cuanto a cudles fueron los proyectos que se lleva-
ron a cabo, las fechas de iniciacién y de conclusién —su-
pongo que estdn todos ellos terminados y concluidos—
concretados en cifras de mas de 50 millones de pesetas y lo
digo porque no entremos en cuestiones absolutamente me-
nores. En el afio 1995 vuelvo a reiterar lo que eran las pre-
guntas del otro dia en cuanto a cudles son esos proyectos,
cuales son las fechas de iniciacién. Me referia a aquellas
obras que se aprobaron conforme al Decreto-ley 1/1995
que estaban pricticamente todas finalizadas; en su caso,
cudles son las finalizadas y en las que no estén finalizadas,
cudl es su grado de realizacién y cudl es, al final, la inver-
sién realizada en obras de emergencia. El otro dia hablaba
de 70.000 millones de pesetas este afio; si son 70.000 mi-
llones de pesetas, de qué cifra estamos hablando, cudles
son las obras liquidadas y la inversién pagada.

En cuanto a los presupuestos de 1996 el otro dia decia
que no sabfa exactamente la cifra que ibamos a arrastrar en
obras de emergencia de cara al afio 1996. La pregunta es si
desde el otro dia a hoy tenemos una mayor idea al respecto.

Entramos ya, por ultimo, en unas consideraciones rela-
tivas a las realizaciones de los presupuestos del afio en
curso, concretamerite cudles han sido, al final, en funcién
de los objetivos e indicadores de seguimiento de que ha-
blaban en el afio 1995, le agradeceria que un funcién de
esos objetivos e indicadores nos enviara el cumplimiento
de éstos. No me voy a extender otra vez, pero, por ejemplo,
en embalses de regulacién decia que en el afio 1995 tenfan
que terminar 14 y habia 73 en ejecucién. Bueno, pues, de
todos ellos cudl es el resumen en funcién de esos indicado-
res de realizacién a lo largo de este afio o cuél es el grado
de realizacion de esos objetivos que se planteaba desde
luego con muy especial incidencia en lo que se refiere a la
mejora de regadios y a la repoblacién hidrolégica-forestal,
que ya disponia de una cuantia, en nuestra opinién —y ya

lo dijimos en su dia— francamente exigua: 5.500 millones
de pesetas. Por lo menos quisiéramos saber, si se han utili-
zado esos 5.500 millones de pesetas, si han sido objeto de
ralentizacién o, por el contrario, ha sido objeto de mayor
dotacién.

En cuanto a los presupuestos de 1996, aparte de la cues-
tién que le he dicho respecto a los proyectos cuya inicia-
¢ién en principio estaba para el afio 1995 y cuya realiza-
cién se traslada, segin parece deducirse del anejo de in-
versiones, al afio 1996, quisiera entrar en asuntos ya muy
concretos.

El otro dia le preguntaban sobre la situacién de las ex-
propiaciones del afio en curso, que se me habian olvidado,
perdén, y de las deudas con empresas. Entonces, segin los
proyectos que tienen en curso, cudl es su calculo sobre los
créditos dispuestos al inicio del afio 1996. El afio pasado,
como muy bien sabe, iniciamos con casi 140.000 millones
de pesetas, de los 158.000 millones de pesetas presupues-
tados en concepto de créditos dispuestos. Habria que saber
también cudl es la situacidn este afio.

En cuanto a los proyectos ya concretos que aparecen en
los presupuestos del afio 1996, el otro dia se referia a las
declaraciones de Cadiz y de Sevilla. Quiero preguntarle
también si dentro de esas prioridades contempla la de Al-
meria y en qué fecha estd prevista la iniciacién de estos
proyectos, que parece son de los més urgentes.

Le voy a decir una cosa, seflor secretario de Estado.
Sorprende en los objetivos e indicadores de seguimiento
que las aguas subterrdneas, que han demostrado ser bsi-
cas en un momento de sequia como el actual, a las cuales
en las actividades les dedican un renglén, no aparecen
mencionadas en ninguno de los objetivos recogidos en el
programa 512. Aparecen en actividades pero luego como
objetivos se esfuman. Me parece realmente sorprendente,
salvo que sea un problema dentro de ese ministerio que se
tenga cierta alergia a las aguas subterrdneas. Hay quien lo
dice, me pareceria un poco absurdo, pero el problema es
que de la lectura de sus documentos, a veces parece de-
ducirse que es verdad que existe alergia a las aguas sub-
terrdneas. Léase los objetivos que plantea el programa
512 en cuestién, que no menciona en ninguno de ellos las
aguas subterrdneas. Por tanto, quiero preguntarle en con-
creto y muy especialmente en el capitulo de aguas subte-
rrdneas cudles son las acciones que se contemplaban por
parte de la Direccién General de Obras Hidréulicas y en
cuanto a proteccion de acuiferos, estudio, comporta-
miento de acuiferos; qué medidas hay previstas de cara a
los acuiferos sobreexplotados y sobre aquellos acuiferos,
que de hecho han sido objetivo de explotacién, en nues-
tra opinién, lamentablemente de prisa y corriendo con
motivo de estas sequias y que han dado un resultado muy
bueno.

Por dltimo, sefialar que dentro de los proyectos de las
nuevas obras a empezar hay varias que s6lo se entienden
en funcién del anteproyecto del Plan Hidrol6gico Nacional
y de los futuros trasvases que se contemplan en ese ante-
proyecto. Quisiera preguntarle si eso es verdad, qué parte
de esas obras de, infraestructura se corresponde con el an-
teproyecto del Plan Hidrolégico Nacional, recordarle sen-
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cillamente que no estd aprobado y que no se puede seguir
aprobando trasvases por decreto-ley; ése no es el camino.
Nada més.

El seiior PRESIDENTE: A continuacién, el Secretario
de Estado dard respuesta a las preguntas formuladas por el
Grupo Parlamentario Popular. (El sefior Martin Menis
pide la palabra.)

(Por cuestién de orden, sefior Martin Menis?

El sefior MARTIN MENIS: Si, por la dificultad de ser
un grupo pequeiio, el portavoz de Coalicién Canaria ha te-
nido rotura de un pie y no va a poder ir a la Junta de Porta-
voces. Tengo que ir a la Junta de Portavoces en su sustitu-
cién porque también el sefior Mardones estd en Roma en
este momento como Diputado. Quisiera pedirle si podria
hacer una pequefia intervencién, aunque me tuviera que ir
a la Junta de Portavoces.

El sefior PRESIDENTE: ;Existe por parte de algin
grupo parlamentario inconveniente para dar la palabra al
sefior Martin Menis? (Pausa.)

Pues tiene la palabra el sefior Martin Menis en nombre
del Grupo de Coalicién Canaria.

El sefior MARTIN MENIS: El Grupo Parlamentario
de Coalicién Canaria quiere agradecer la comparecencia
del secretario de Estado, y, aunque mi intervencién sera
corta, va a ser importante para Coalicién Canaria.

Deseo saber si en los presupuestos para 1995 la politica
de las diferentes dreas del ministerio serd una politica
coordinada, o cada uno va a hacer, en términos coloquia-
les, la guerra por su cuenta. En carreteras trabaja mediante
un convenio con la comunidad auténoma, la planificacién
es responsabilidad de la comunidad auténoma y hay una
politica conjunta, pero después, costas, puertos y aeropuer-
tos, lleva una politica donde no hay una conexién entre
esas tres dreas de responsabilidad, y en materia de aguas
vuelve a hacer una politica en coordinacién con la comu-
nidad auténoma, consiguiéndose las obras, una a una, pun-
tualmente, y no en una politica global y coordinada.

A nosotros nos preocupa esa falta de politica global
para un archipiélago. En estos momentos, en costas, por
ejemplo, es curioso cémo van apareciendo convenios o po-
sibles acuerdos con diferentes ayuntamientos para resolver
problemas de costas, pendientes hace mucho tiempo, de
playas artificiales, remodelacién de paseos de litoral, sin
existir una planificacién y unos objetivos globales ni saber
a dénde vamos, sino que dependen del ayuntamiento que
mds corra, el que sea capaz de llegar antes a un acuerdo.
Puertos y aeropuertos, cada uno lleva su propia politica.

Creo que, poco a poco, se ha ido consensuando la poli-
tica con las autoridades de la Comunidad Canaria, pero si-
gue sin existir esa politica global, y eso est4 repercutiendo
negativamente en el desarrollo de la economia canaria.
Para unas islas, sus costas, su puerto, su aeropuerto, el
agua y las carreteras, son el elemento vital para tener desa-
rrollo; si no tienen una politica coordinada, si los sistemas
intermodales que hoy son necesarios para poder resolver

los grandes problemas de transportes en Canarias, el es-
fuerzo econdémico que se haga no va a tener resultado en
paralelo sobre la economia. Por eso, como insistimos
desde hace mucho tiempo, es necesario ese plan, y quere-
mos saber si dentro de la politica presupuestaria estd pre-
vista una coordinacion global de las acciones del ministe-
rio, que realmente tienen tanto peso en la infraestructura de
comunicaciones, que, al final, son las que van a definir el
futuro de Canarias. )

La competencia no es importante en este momento, lo
importante es dénde estdn los recursos econémicos, pero si
quien tiene los recursos econdémicos los maneja desde un
punto de vista individual, no estoy diciendo incorrecto,
pero desde un punto de vista de micro, no tendremos ese
resultado.

Después una pregunta concreta, si estd previsto en los
presupuestos incrementar la financiacién del convenio de
carreteras para que la circunvalacién a Las Palmas de Gran
Canaria pueda ejecutarse a mayor velocidad, y, en afios
posteriores, la red arterial de Santa Cruz de Tenerife, que
es otra necesidad urgente, que estd demandando toda la so-
ciedad canaria, las instituciones y los particulares, como
bien conoce el sefior secretario de Estado.

El sefior PRESIDENTE: Dado que la tercera solicitud
de comparecencia del secretario de Estado habia sido for-
mulada por el Grupo Federal de Izquierda Unida-Iniciativa
per Catalunya, que no est4 presente en la sala, procedemos
a dar la palabra al secretario de Estado para que conteste a
las tres intervenciones anteriores, es decir, a las interven-
ciones de los dos grupos parlamentarios, el Popular y Coa-
licién Canaria, y, con posterioridad, cuando un represen-
tante del Grupo Federal de Izquierda Unida esté presente
procederemos a formular las preguntas y consiguientes
respuestas.

El sefior SECRETARIO DE ESTADO DE POLI-
TICA TERRITORIAL Y OBRAS PUBLICAS (Zara-
goza Rameau): Quizas por si S. S. tiene que ausentarse in-
mediatamente, sefior Martin Menis como la intervencién
del Grupo Popular es més larga, haré una primera res-
puesta a su intervencién.

No puedo nada mds que estar absoluta y totalmente de
acuerdo con usted en que lo que hay que hacer es coordi-
nar no solamente entre los ministerios, porque creo que el
problema no esta sélo entre los ministerios, sino en la arti-
culacién de un conjunto de competencias muy diversas
dentro del archipiélago canario. Los Presupuestos Genera-
les del Estado no son el instrumento mediante el cual se
garantiza la coordinacioén; la coordinacién es una actividad
politica que se realiza con los presupuestos, por tanto no se
puede plantear ese tema de los presupuestos.

Respecto a una politica conjunta para el archipiélago,
las competencias que el ministerio tiene creo que induda-
blemente las ejercita; quizds S. S. no estd de acuerdo con
ellas, eso yo ya no puedo nada méas que discrepar de la in-
terpretacién de S. S. respecto a algunas politicas, pero creo
que si que hay esa correspondiente coordinacion. Su sefio-
ria sabe que he planteado en algunas ocasiones (pero no
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depende simplemente de esta secretaria de Estado, sino de
una voluntad politica general en el archipiélago canario),
algin mecanismo especifico que permitiera esa demanda
que S. S. hace, pero digo que el presupuesto no es el me-
canismo donde eso tenga que figurar, son cuestiones al
margen.

En cuanto al incremento de financiacién del convenio,
paradéjicamente el problema que tenemos no es de finan-
ciacién, sino de realizacién y posibilidad de gastar el di-
nero que tenemos. Nos estamos encontrando con que, por
segundo afio, haber establecido un convenio que planteaba
una demanda de fondos muy importante por parte del Go-
bierno canario nos ha llevado a la imposibilidad de gas-
tarlo porque no teniamos los proyectos ni las dotaciones
correspondientes.

El convenio, en mi opinién personal, deberfa interpre-
tarse en ¢l sentido de un compromiso del ministerio con el
Gobierno de Canarias para realizar un conjunto de infraes-
tructuras en el tiempo; por tanto es dificil periodificarlo
afio a afio, en la misma linea que lo hemos periodificado
antes, porque, como no era posible gastarlo, el afio pasado
transferimos una parte al Gobierno de Canarias, y este afio
es absolutamente imposible transferirlo. Yo creo que si un
afio gastamos menos porque los proyectos no estin listos,
al afio siguiente habrd que gastar mds. El mecanismo debe
consistir precisamente en la linea de cumplir con los com-
promisos que se han obtenido con el Gobierno canario que
garantizan unos volimenes crecientes de inversién a lo
largo de los afios, pero que quizds en los primeros afios no
podran seguir el ritmo que a todos nos hubiera gustado por
la carencia de proyectos de ese nivel. Espero que en breve
plazo podamos gastar mucho mds dinero, pero sobre todo
que en breves semanas podamos sacar a licitacién aquellos
proyectos que sé preocupan a S. S., que son los que Cana-
rias estd esperando respecto a la circunvalacion.

Con relacién a la intervencién del Grupo Popular, qui-
z4as voy a empezar por un planteamiento que hacfa la Di-
putada sefiora De Palacio, que creo es muy importante por-
que muchas preguntas estdn referidas a eso. Decia la se-
fiora Diputada por qué no tenfan SS. SS. las contestaciones
adecuadas. No recuerdo cudndo estuve aqui, pero me pa-
rece que fue escasamente hace cuatro o cinco dias, creo
que la semana pasada, cuando estuve aqui.

El mecanismo para poder contestar al mimero de pre-
guntas que se nos hicieron es recibir la transcripcién literal
de la sesién, porque yo recogi preguntas, pero estoy seguro
que recogi algunas mal o no todas. El mecanismo es reci-
bir la transcripcién, a partir de ella preparar todo el listado
correspondiente de contestaciones y éste es el momento
que todavia no hemos recibido la transcripcién literal de la
reunién, por tanto, no hemos podido contestar. Sin em-
bargo, yo lamento eso porque creo que tiene razén S. S.
cuando decia que hubiera sido de mucha utilidad para la
intervencién de hoy disponer de la informacién correspon-
diente. En cualquier caso, muchas de las preguntas que se
me han hecho llegardn en la contestacién correspondiente
que se nos ha planteado.

Su sefioria, para arrancar y entre las muchas preguntas
de las que he tomado nota a lo largo de su intervencién,

plantea un tema que me parece absolutamente fundamen-
tal. Sabe S. S. que la secretarfa de Estado regenta, dirige o
administra cinco programas, que suponen aproximada-
mente el 91 por ciento de la inversién del ministerio, y que
en esa inversion hay tres grandes 4reas o tres grandes pro-
gramas que son los que focalizan el proceso de inversién:
carreteras, obra hidraulica y ferrocarriles.

A la hora de un presupuesto restrictivo, tal como S. S.
planteaba, en el que el Ministerio tiene los datos que tiene,
al llegar a la Secretarfa de Estado se planteaba el problema
importante de reducir y priorizar. Creo que, muy esquemati-
camente y desde el punto de vista de la filosofia de lo que se
ha recogido en el presupuesto, se ha priorizado lo que es ab-
solutamente fundamental priorizar en el presupuesto de
1996, distinta es la politica a més largo plazo, que es el pro-
blema de la obra hidriulica, y el agua dentro de nuestro pais.

Estas inversiones se han priorizado dentro del volumen
de crecimiento que permitan los mérgenes del ministerio.
Se ha priorizado el agua, y no voy a decir que se ha priori-
zado pero si se han mantenido —incluso han tenido un pe-
quefio incremento, practicamente insignificante— las in-
versiones en ferrocarril, por una razén que me parece ab-
solutamente fundamental; porque creo que el gran futuro
de las infraestructuras, en las que nuestro pais tendrd que
hacer importantes inversiones en los préximos afios, serd
precisamente el ferrocarril. No era buen mensaje politico
que el presupuesto, aunque hubiera sido pequefia, reco-
giera una reduccién en el presupuesto del ferrocarril. Creo
que el mensaje, precisamente, es que no puede reducirse el
presupuesto del ferrocarril. Concretamente, en la medida
que sea posible, los presupuestos préximos deben incre-
mentar ese programa, pero, en cualquier caso, en un mo-
mento de fuerte restriccién como el actual, el ferrocarril
queda congelado en los volimenes que tiene, pero real-
mente no es posible reducirlo.

Quedaba entonces una vnica drea —que de los ceticeos
es la ballena— donde realmente no habia mds posibilidad
que reducir de alguna forma el presupuesto, y era el pro-
grama de carreteras. Hemos distinguido, tal como decia S.
S., un proceso que me parece absolutamente fundamental.
El presupuesto para 1996 puede reducir el volumen de in-
versiones en infraestructura de carreteras, puede ralentizar
el proceso, puede empezar algunas mas o menos despacio,
sin cambiar los criterios de las obras, pero puede ajustarse
a la disponibilidad presupuestaria que haya, sin grandes
sufrimientos —creo— desde el punto de vista de las infra-
estructuras.

Ahora bien, donde no debe reducir absolutamente ni un
solo 4pice y, al revés, incluso en momentos de penuria
debe hacer un esfuerzo e incrementarlos, es en los gastos
de conservacién de carreteras. Precisamente, el gran es-
fuerzo que este pafs ha hecho en los tltimos afios con el
Plan general de carreteras debe ir seguido de un esfuerzo
muy importante en el tema correspondiente a conserva-
cién. Por tanto, dentro, repito, del poco margen que deja-
ban los nimeros, ése es el mensaje fundamental que re-
coge el presupuesto.

Es cierto que dentro de carreteras, y por centrarme ini-
cialmente en el tema correspondiente a mantenimiento, la
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idea y la politica que seguimos es que la red, en su totali-
dad, esté cubierta por sistemas integrales de manteni-
miento. En este momento, si no fuera por la situacién en
que nos encontramos de acomodar la estructura de inver-
sién y licitacién del ministerio a la nueva Ley de Contratos
del Estado, habrfamos podido licitar y poner en funciona-
miento un conjunto de asistencias y de licitaciones que es-
tdn en torno a unos 40 contratos iniciales que estdn a punto
de salir en las préximas semanas, lo que pricticamente,
con otro paquete posterior, antes de final de afio, habria
acercado el volumen total de la red a mantenimiento por
sistema integral. Espero que si los procesos de licitacién en
las préximas semanas, como mucho a principios del pré-
Xximo mes, ponen en funcionamiento este tema, entre lo
que queda de este afio y los primeros meses del afio que
viene, podamos dar salida a unos 80 contratos de asisten-
cia técnica, que pondrian pricticamente toda la red en sis-
tema de mantenimiento integral.

En cuanto a las actuaciones en autovias, de los 169.000
millones aproximadamente —me parece recordar de me-
moria— que absorbe el programa de autovias, sélo le diré
que las dos autovias gallegas conforman unas anualidades
de casi 70.000 millones de pesetas. Entre el 40 y 50 por
ciento de las consignaciones presupuestarias del programa
de autovias del Ministerio estd focalizado por las autovias
de las rfas bajas y la autovia del Noroeste. La autovia de las
rias bajas tiene una anualidad de unos 47.000 millones de
pesetas y la autovia del Noroeste de unos 22.500 millones
de pesetas, aproximadamente. En las autovias del Noro-
este ha habido que reprogramar y tenfamos intencién de
haber podido sacar un conjunto de apartados a licitacién a
lo largo del afio, pero la interrupcién de la licitacién en el
ministerio desde el mes de mayo hasta este momento, ha
llevado a que en muchas cosas sus procesos de licitacién
no caigan dentro del afio 1995, sino dentro de 1996. Como
consecuencia de eso, las anualidades presupuestarias que

podrin absorber serdn enormemente reducidas. Eso es lo

que justifica, fundamentalmente, este descenso.

Es cierto que la autovia del Noroeste —no sé si utilizar
la palabra retraso— va mds lenta que la anterior, la de las
rias bajas, sobre todo porque hay cinco tramos, que corres-
ponden a Piedrafita, en cuyos proyectos estamos traba-
jando, que dificilmente serdn finalizables antes de 1998 6
1999. La idea fundamental es que haya cerca de 150 kil6-
metros de autovias gallegas puestas en funcionamiento an-

tes del verano del afio que viene; en torno a la primavera,

del afio que viene puede haber 80 6 90 kilémetros de auto-
vias gallegas puestas en funcionamiento. El esfuerzo que
realiza el pafs queda reflejado, simplemente, en torno al 40
6 50 por ciento de las consignaciones.

Cualquier otra autovia que cojamos, la de Jaén-Bailén-
Granada, de una importancia clave dentro del pais, 1a auto-
via Madrid-Valencia, cualquier otra, sus anualidades nada
tienen que ver con las anualidades de Galicia, son del or-
den de 8.000, de 7.000 millones. Hay que recordar que las
dos autovias gallegas —aunque de esto pueda discrepar
pero hablo de una regién y no de una cifra exacta— supo-
nen una inversién de algo mas de 400.000 millones de pe-
setas; es decir, se trata de un volumen de inversién absolu-

tamente excepcional y un tremendo esfuerzo técnico y fi-
nanciero por parte del pais. Esto es lo que justifica la ab-
sorcién de fondos que comprenden estas autovias dentro
del programa general de autovias.

El conjunto de incidencias del afio 1995 es mds alto
—no sé decir en este momento a S. S. cudl es 1a razén ba-
sica— muchas veces por las complejidades de las obras
que en determinado momento se pueden plantear. Hay que
tener en cuenta que el ministerio tiene concentrado un vo-
Iumen muy importante de su obra —acabo de decir que las
anualidades de Galicia suponen practicamente el 40 por
ciento—, pero si a eso afiadiéramos las anualidades corres-
pondientes a la Autovia del Cantabrico, nos encontraria-
mos que un volumen muy importante de obra esta en zonas
donde la complejidad del territorio, de los proyectos, en
muchos casos de las revisiones que hay que plantear,
puede justificar un incremento de esas incidencias. En
cualquier caso, por supuesto, explicaré con todo detalle a
S. S. cudl es la razén dltima de esos incrementos.

Se ha referido a las obras iniciadas en 1995 que no ten-
gan presupuesto en 1996 y si en 1997 y 1998. A esta pre-
gunta quisiera contestar con otra pregunta que tanto el afio
pasado como éste me hace dofia Loyola de Palacio y que
yo creo es importante. Es que SS. SS., lo sé por muchos
afios de experiencia y lo dije el afio pasado, miran el anexo
de inversiones reales para 1996 y otros afios con un grado
de seguimiento muy alto porque es un nicleo de informa-
cién muy importante, pero lo cierto es que el grado de rea-
lizacion, de seguimiento o de actualizacién del anexo de
inversiones reales no es exactamente el que a nosotros nos
gustarfa que fuese y quizd no arroja en muchas ocasiones
el volumen de informacién o la fidelidad que a todos nos
gustaria que recogiera.

En muchas ocasiones —y se referfan antes SS. SS. al
tema de la obra hidriulica— hay obras que se pone co-
mienzan en el afio 1992 6 1993 y sigue apareciendo unos
afios correspondientes de iniciacién que corresponden fun-
damentalmente a planteamientos de ficha o mecanismos
de seguimiento del centro del proceso de datos y que mu-
chas veces es muy dificil corregir o cambiar porque plan-
tea grandes problemas desde el punto de vista de elabora-
cién general del presupuesto.

En cuanto a carreteras, para finalizar (aunque S. S. me
ha hecho més preguntas que contestaré con detalle) yo
creo que la reduccién que hemos planteado —y sucede
también en agua— en una medida se podri absorber para
bien o para mal como consecuencia de que la ralentizacién
en la edificacién que se ha producido a lo largo de este afio
reduce el volumen de anualidades presupuestarias que en
algunas licitaciones habria que poner. Si no se hubiera pro-
ducido dicha ralentizacién, un conjunto de autovias ha-
brian tenido 16gicamente en el afio 1996 unas consignacio-
nes presupuestarias que, dado el proceso, habrian sido algo
mds altas. Debido a que el proceso en un conjunto de ac-
tuaciones se va a ralentizar durante un conjunto de meses,
no gravardn el presupuesto de 1996 en la misma cuantia;
dicho entre comillas, nos da aire para absorber la reduc-
cién que se produce en el presupuesto de 1996 y, en algu-
nos casos concretos, habrd que ralentizar alguna inversion.
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El otro dia me preguntaban concretamente cudl. Su sefioria
comprenderd que esa decisién la tomaremos en los prime-
ros meses de 1996 en funcién de cémo veamos que se ha
producido la licitacién en 1995 y el volumen de lo que va
a absorber a lo largo de 1996. Por tanto, serd dificil a estas
alturas, con tres meses por delante y faltando por licitar
bastante, es dificil saber aquellas obras donde se pueda
producir la absorcién de la ralentizacién que se plantea en
carreteras.

Su sefiorfa hacia referencia a un tema que me parece
importante, sobre todo desde el punto de vista politico, que
es, dentro del Programa 511, la transferencia a la empresa
Secegsa. Me parece que desde hace un par de afios esta es-
tabilizado en torno a los 400 6 420 millones.

Como S. S. conoce perfectamente hay dos sociedades
que estdn realizando el conjunto de estudios referentes al
enlace fijo en el estrecho de Gibraltar y en este afio se ha
producido la conclusién de todos los trabajos previos por
parte de las dos sociedades. Estamos a punto de construir
el informe final a partir de todos los estudios hechos para
ser transmitido a las sociedades, al comité mixto hispano-
marroqui, y elevarlo a los gobiernos correspondientes. Yo
calculo que Ia elevacién a los gobiernos dificilmente se
produciré antes del verano del afio que viene, porque la
confeccién de un documento final que recoja el volumen
total de estudios que se han realizado es tremendamente
delicada. Por tanto, yo creo que a lo largo del invierno y la
primavera se ird confeccionando el documento final que
obviamente, como S.S. puede comprender, esta tefiido y
enredado en la problemdtica de la negociacién conjunta
con el Gobierno marroqui y que hace tremendamente difi-
cil en este momento y en los dltimos meses profundizar en
la redaccién de un documento final, dada la situacién de la
negociacién y las relaciones con el Gobierno marroqui. En
cualquier caso, las relaciones bilaterales en el tema especi-
fico se siguen manteniendo con toda normalidad y el he-
cho de confeccionar un documento final estard sujeto a la
negociacién global y al planteamiento politico global que
se haga respecto a este tema.

En cuanto al ferrocarril S.S. incidia fundamentalmente
en el tema de la alta velocidad. En la alta velocidad el pre-
supuesto recoge una faceta que S. S. conoce bien, porque
ha trabajado a fondo en el Plan Director de Infraestructu-
ras, y es como articular una realizacién de infraestructuras
en alta velocidad, que necesariamente serdn no s€ si leja-
nas pero no inminentes, con la necesidad de no retrasar el
avance en determinados trayectos ferroviarios. En este
sentido, optamos por empezar con ¢l Zaragoza-Lleida y
Ricla-Calatayud como los dos cuellos de botella funda-
mentales que habia en la linea Madrid-Barcelona.

Los procesos de licitacién en que estamos lanzados en
este momento (he licitado uno, los seis tramos siguientes
esperamos licitarlos en los primeros meses del préximo
afio y, por tanto, tendremos toda la obra licitada y lanzada
arealizarse) dejardn siempre un margen de tiempo y mien-
tras se efectiia la obra se va realizando la plataforma y se
avanza, para ver si puede cristalizar, en un plazo de dos o
tres afios, que es lo que puede llevar la obra antes de liegar
a un camino critico en el cual ya no seria posible lo que

voy a decir, si es posible que se cristalice —digo— en al-
guin mecanismo que planteara precisamente la realizacién
de un proyecto global, como serfa el Madrid-Barcelona.

El hecho de que la alta velocidad vaya en ancho inter-
nacional condiciona tremendamente la realizacién, puesto
que solamente se puede hacer por trayectos que sean ope-
rativos desde el punto de vista de la infraestructura ferro-
viaria. No podemos hacerlo, como hacen en el resto de Eu-
ropa, por trayectos de kilémetros més cortos que se engra-
nan en la linea normal y tenemos que ir a trayectos globa-
les. Eso implicaria la necesidad de pensar si es posible ar-
ticular un mecanismo de financiacién, al que precisamente
S. S. se referfa recientemente, que hiciera viable un pro-
yecto global y que permitiera lo que sucedié en Sevilla,
que fue un planteamiento parecido. Se habia decidido ha-
cer la variante de Brazatortas y cuando se estaba llegando
al limite de puesta de via se tom6 la decisién del ancho.
Aqui no es un problema de toma de decisién de ancho;
aqui es un problema de si estaremos en situacién finan-
ciera de poder articular un mecanismo que permita la fi-
nanciacién de un proyecto mas amplio y que, en ese caso,
llevara precisamente a articular la variante en un proyecto
mds amplio. Si esto no es posible, tampoco es posible re-
trasar més esa variante; por tanto, el proyecto irfa adelante.

En cuanto a la traviesa polivalente, sinceramente creo
que es un condicionante en la decisién Madrid-Barcelona.
En el momento que se ponga la traviesa polivalente, aun-
que eso garantiza la posibilidad de conversién, S.S. ha he-
cho precisamente referencia a un punto importante, a que
es necesario a su vez conversion en otro conjunto de inver-
siones. Pero realmente hoy dia existe tecnologia de mate-
rial que permite mantener esa situacién bivalente, aunque
no lo permite para trayectos muy largos la traviesa. Pero en
¢l momento en que se ponga la traviesa polivalente, como
estaba comentando, en esa variante, la decisién de cam-
biarla no puede ser una decisién de dos afios o de afios des-
pués, tiene que dar un margen. Por tanto, creo que ese mo-
mento de poner traviesa polivalente en un momento de de-
cisién critica que retrasard en algunos aifios la decisién de
cambiarla, porque no se pone una traviesa polivalente y al
afio siguiente se vuelve a cambiar; hay que dar un cierto
margen. Hay un espacio de dos o tres afios que creo que es
absolutamente fundamental.

Sin embargo, la traviesa sf que es la garantia fundamen-

-tal de que la decisién de ancho estd tomada y no condi-

ciona a ningin gobierno futuro —eso es muy importante—
la toma de decisién de cambiar el ancho; deja abierta la ca-
pacidad de que un Gobierno pueda, en el momento en que
lo considere oportuno, cambiar el ancho y pasar, 16gica-
mente, a un sistema distinto, aunque, eso si, con unos pe-
riodos temporales que vienen condicionados por la toma
de decisiones.

El mantenimiento de via ha bajado. En realidad, lo que
estamos haciendo es concentrar el mantenimiento dentro
de unos itinerarios que son absolutamente prioritarios; es
decir, hay un conjunto de itinerarios que son absoluta-
meite prioritarios, en €so nos concentramos, y los demis,
que requieren mantenimiento, lo requieren y, si me lo per-
mite su sefioria, requieren meditacién sobre la estructura
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del sistema ferroviario en general. Por tanto, creo que con-
dicionaria mucho la toma de decisiones futuras realizar
precesos de mantenimiento en algunos lugares donde no
sabemos muy bien lo que vamos a hacer en unos afios; es
un proceso cautelar para tomar decisiones en un futuro in-
mediato respecto al conjunto general de la red ferroviaria.

Hay una pregunta que me hace S. S. cuya contestacién
yo desconozco; investigaré, pero se me ocurre una primera
respuesta, porque yo lo habia planteado también dentro de
la Direccién General. Acceso a trenes por parte de minus-
vélidos. Es un tema muy importante, sobre todo en cerca-
nfas. ;Qué sucede? Que en la medida en que se esta remo-
delando un conjunto de estaciones, y en el plan de cerca-
nias se incluye la remodelacién importante de un conjunto
de cercanfas, toda la remodelacién de estaciones plantea la
nivelacién de andenes a nivel de los trenes. Se-me ocurre
pensar, sin haber investigado, que ésta es la razén por la
cual queda incluido ahi. Este es un tema absolutamente
crucial porque en cercanias plantea unas dificultades im-
portantes en algunos accesos. Pero toda la renovacion de
cercanias que se estd haciendo lleva precisamente el al-
zado de los andenes.

Podria comentar a S. S. las ayudas a empresas conce-
sionarias y el tema del seguro de cambio, pero no esté en el
presupuesto del Ministerio; estd en el del Ministerio de
Hacienda y, por tanto, independientemente de que S. S. co-
noce la politica tarifaria y 1a de autopistas que el Ministe-
rio estd intentando poner en marcha, las consignaciones
concretas estdn en el Ministerio de Hacienda.

Respecto a obras hidrdulicas, transmito a la Diputada
sefiora De Palacio mi mas profundo pesar por el hecho de
que cada afio los sistemas de indicadores se cambien, pero,
desde luego, el objetivo no es, como decia S. S., impedir
un seguimiento, sino, en todo caso, facilitarlo. Lo que pasa
es que el cambio de los objetivos no siempre es tan facil y
tan inmediato como quisiéramos y se va produciendo afio
a aflo, acercdndonos a unos objetivos que midan mejor lo
que se intenta realizar con cada uno de los programas.

Lo que actualmente perseguimos con la definicién de
los nuevos objetivos es precisamente acercarnos a aquellos
que estin en el Plan Hidroldgico; por tanto, los objetivos
que se han planteado en este momento son aquellos que se
encuentran mds cerca de los que comprende la planifica-
ci6én hidrolégica. Porque, ademds, y esto creo que es muy
importante —enlaza con una pregunta que me hacfa la Di-
putada—, el objetivo de la politica hidrdulica del Ministe-
rio estd en que no debe confundirse, y lo he dicho en al-
guna ocasién, politica hidraulica con planificacién hidrdu-
lica. La planificacién es un planteamiento a largo plazo
que puede existir o puede no existir, pero, con planifica-
cién hidroldgica o sin ella, lo cierto es que todos los afios
se pone en funcionamiento un presupuesto y se hace, 16gi-
camente, una politica presupuestaria. Pues bien, el obje-
tivo de la politica hidr4ulica en el Ministerio es ir poniendo
en funcionamiento todo aquello que podamos realizar, que
podamos poner en funcionamiento del Plan Hidrol6gico
que no requiera ley, porque todas aquellas cosas que re-
quieren ley llevarén la tramitacién correspondiente dentro
del Plan.

Muchas de las preguntas que me ha hecho la Diputada
corresponden pricticamente a otras que ya se me habian
hecho. ;Cudles son los proyectos de emergencias de 1995
que tendrdn sombra en 19967 En 1995 se han aprobado
emergencias por un volumen de unos 70.000 millones de
pesetas, que ha llevado a que el presupuesto de obras hi-
dréulicas, que estaba en los 150.000 millones aproximada-
mente, haya pasado a unos 185.000 millones de presu-
puesto final, porque con una aprobacién de unos 70.000
millones de emergencias se han aprobado proyectos extra-
ordinarios por 27.000 millones de pesetas para obras hi-
drdulicas.

Todas aquellas obras de emergencia que corresponden
al decreto del mes de febrero estdn realizadas y todas aque-
llas que corresponden al decreto de agosto, la semana pa-
sada, creo, las hemos adjudicado y, por tanto, estin funcio-
nando ya con ellas las empresas. El porcentaje que aproxi-
madamente en este momento venimos a considerar es que
una tercera parte de esas obras, desde el punto de vista pre-
supuestario, cubrirdn presupuesto de 1995 y unas dos ter-
ceras partes cubrirdn presupuesto de 1996. Tenga en
cuenta su sefioria que le estoy hablando a una semana de
haber hecho la adjudicacién. Por tanto, no sabremos en al-
gunos casos cifras concretas hasta dentro de uno o dos me-
ses de determinadas obras, que tienen una cuantia estima-
tiva a la hora de ponerlas en los listados, pero que luego,
obviamente, cuando se realizan, cubren la parte que cu-
bren. Pero, «grosso modo», puede considerar S. S. que una
tercera parte —estoy hablando de una tercera parte exclu-
sivamente de las del decreto de agosto, porque todas las
demids ya estdn absorbidas— de las del decreto de agosto
cubrird presupuesto de 1995 y unas dos terceras partes cu-
briradn presupuesto de 1996.

Si no recuerdo mal, por no mirar papeles, el primer ob-
jetivo, que era precisamente el de déficit hidrico, donde se
acumulan fundamentalmente las obras de emergencia, me
parece que estaba en torno a los cincuenta y nueve mil y
pico millones, unos sesenta mil millones aproximada-
mente, del volumen del presupuesto de 1996, en este pri-
mer objetivo. Calcule su sefioria que, de los 60.000 millo-
nes, en torno a dos terceras partes de la cifra de 45.000 cu-
brirdn parte de los 60.000. Por tanto, este primer objetivo
cubre un porcentaje muy importante de la consignacién
presupuestaria del primer objetivo: las obras de emergen-
cia. Digo esto contestando a la primera pregunta lo que se
arrastra de emergencias de 1995.

Cumplimiento de objetivos de 1995. Eso estard en la
respuesta correspondiente, como decia, que recibir4 su se-
fiorfa, objetivo por objetivo. Lamento no disponer ahora de
los datos correspondientes, pero como el nimero de pre-
guntas que se hace es tan absolutamente grande, contesta-
remos a partir, como decia antes, de la transcripcién literal
de la Cémara cuando nos llegue. Espero que en los préxi-
mos dias pueda tenerlo su sefiorfa. Le daré objetivo por ob-
jetivo la realizacién de 1995. El otro dia di algunas cifras
que, como las que tengo aqui, puedo repetirselas a S. S.,
aunque las recibird 16gicamente.

El volumen de infraestructuras en ejecucién en el afio
1995 son 299.000 millones, porque me ha hecho alguna
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otra pregunta que iba referido a esto. Infraestructuras, con
contratos seleccionados, en este momento, son unos
95.907 millones de pesetas. Afio 1995. Infraestructuras li-
citadas, unos 45.726 millones de pesetas, con una paraliza-
cién de la licitacién desde el mes de mayo hasta este mo-
mento.

Infraestructuras a licitar, en 1995. Aquf hay que hacer
una estimacién, segiin que seamos capaces de empezar a
licitar en las préximas semanas, como espero; el objetivo
que nos estamos marcando en este momento es que, si em-
pezamos a licitar en las préximas semanas, podriamos al-
canzar en la primavera en torno a los 100.000 millones de
pesetas, aproximadamente; quizd 150.000 millones de pe-
setas al llegar el verano del afio que viene. Esto estd sujeto
a lo que podamos realizar en las préximas semanas y que
sea en las préximas semanas o en el mes de noviembre
cuando empecemos a licitar.

Las expropiaciones, que me preguntaba S. S., como
sabe, en el afio 1995 eran 13.300 millones y en el afio 1996
la cifra que est4 consignada es unos 14.000 millones apro-
ximadamente.

Desaladoras. Dentro de las obras de emergencia, hay
una desaladora que estd incluida como obra de emergen-
cia, que es la desaladora de Ceuta, que se encuentra dentro
de los 45.000 millones que comprendia el decreto. Fuera
de esos 45.000 millones, estd el acuerdo del Consejo de
Ministros, que S. S. conoce, en el cual se plantea la necesi-
dad de articular una politica de desaladoras con las admi-
nistraciones territoriales y que bdsicamente tiene dos gru-
pos de desaladoras: las desaladoras de Cidiz y Sevilla son
dos desaladoras que tienen la idea de ser desaladoras mé-
viles. Creemos que tanto el problema de abastecimiento de
la Bahia de Cadiz como el de Sevilla son problemas que,
aungue tienen caricter estructural, estin tremendamente
agudizados por la sitnacioén que vivimos. Pero hay obras de
infraestructura, sobre todo en la Bahia de Cadiz, capaces
de solucionar los problemas de abastecimiento de la Bahia
en situaciones normales e incluso en situaciones extremas,
como en las que estamos en estos momentos. Por eso cree-
mos que las desaladoras, en estas dos zonas, pueden, a par-
tir de determinados momentos, ser trasladadas a otras par-
tes del territorio nacional y no tener aplicacién dentro de
Cédiz y Sevilla. Esa es la razén fundamental por la cual el
Ministerio dice que sean realizadas por las confederacio-
nes hidrogrificas y, por tanto, que sean éstas las que plan-
teen la construccién de las dos desaladoras, trasladando la
amortizaci6n, segun la Ley de Aguas, exclusivamente de
los afios que sean utilizadas por los ciudadanos de Cadiz o
de Sevilla, y llevandolas posteriormente a otras partes del
territorio, que puede imaginar S. S. con facilidad donde
puede ser. En la realidad politica de dentro de unos afios,
veremos si se trasladan o no. En este momento, la idea es
trasladarlas.

Por el contrario, las desaladoras de Mdlaga y de Alme-
ria, en nuestra opinién, pueden ser perfectamente realiza-
das por la iniciativa privada, perfectamente amortizadas
por los procesos de mecanismos de precios a asumir por
los ciudadanos de las correspondientes zonas e incluso
perfectamente subvencionadas a través de los fondos co-

munitarios, lo cual llevarfa a que el ciudadano de Mdlaga o
de Almeria, a la hora de amortizar, tuviera unas subven-
ciones comunitarias que le redujeran en un porcentaje bas-
tante grande la cuantia de amortizacién. Si me lo permite
S. S., yo creo que tendria una reduccién de los procesos de
amortizacidn inferiores, pagarian menos, que si se aplicara
la Ley de Aguas.

Esta es la filosofia que hay que convenir con las autori-
dades territoriales. Como S. S. conoce, estamos en con-
tacto con las alcaldias correspondientes y los ayuntamien-
tos de cuatro cindades y disefiando unos convenios corres-
pondientes, que esperamos formalizar en breve para llevar
adelante las politicas de desalacién que este pafs necesita.

Aguas subterrdneas. No tengo mds remedio que sonreir
cuando S. S. se referia a las aguas subterrdneas, porque te-
nemos una especie de maleficio. No sé si somos los malos
en aguas subterrdneas, pero, en cualquier caso, no nos con-
seguiremos quitar esa especie de losa de que no nos intere-
san, que no nos preocupamos de las aguas subterrdneas. Su
seflorfa permitird que yo discrepe profundamente. Estoy
convencido de que el Ministerio de Obras Piiblicas cuenta
con uno de los equipos mds cualificados en agua que exis-
ten en este momento en ¢l pais, con competencias de ges-
tién en la administracién de obra hidraulica. Me duele tre-
mendamente, no S. S., por supuesto, que en algunos foros
se considere que hay mala intencién respecto a las aguas
subterrdneas. ;Qué sucede? Pues que tenemos un defecto,
y S. S. sabe que lo hemos dicho muchas veces, y es que
para nosotros el agua subterrdnea es una parte del ciclo ge-
neral. Por tanto, hay un conjunto de actuaciones de politica
hidréulica, no tanto con reflejo presupuestario, donde creo
que se refleja precisamente, y he hecho referencia a algu-
nas de ellas, la necesidad de declarar sobreexplotados un
conjunto de acuiferos, con todo el problema que eso con-
lleva, y concretamente en Almeria acabamos de dar un
paso en esta direccién que es fundamental; que tenemos en
este momentos los acuiferos absolutamente sobreexplota-
dos, pero es la cuenta corriente que tenemos y estamos ti-
rando de ella; que es muy dificil, en este momento, tomar
decisiones en el corto plazo sobre los acuiferos, pero que
serd absolutamente necesario, en la medida en que la se-
quia empiece a disminuir, que alguna vez pasard, hacer
frontalmente una politica de recuperacién de nuestros
acuiferos, la cual nos llevard a tomar decisiones en algunos
aspectos, incluso, si me lo permite S. S., siendo extremo,
mantener medidas de sequia, a efectos de poder recuperar
acuiferos. Hasta este momento, hemos realizado tal volu-
men de acuiferos y hemos alumbrado aguas subterrdneas,
como SS. SS. saben, en tal volumen, que serd uno de los
objetivos prioritarios de cualquier Gobierno, a partir de
que la sequia empiece a remitir.

En este momento, lo mejor que podemos hacer es vigi-
lar que el conjunto de pozos que se realicen estén perfecta-
mente controlados y seamos —y esto me parece muy im-
portante— capaces de cerrar una gran cantidad de pozos
en los pr6ximos afios, en la medida en que el proceso de
sequia vaya reduciéndose.

Sin embargo, la politica del Ministerio, desde el punto
de vista de las aguas subterrdneas, estd perfectamente re-
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cogida a largo plazo, en un libro que S. S. conoce perfec-
tamente y que fue planteado de forma nada ficil, porque
S. S. sabe cuin dificil es la convivencia en el tema de las
aguas subterrdneas, por el Ministerio de Industria y el de
Obras Piblicas. Fue un esfuerzo muy importante de am-
bos ministerios para consensuar una politica de aguas sub-
terrdneas en el largo plazo, que enumera un poco las gran-
des lineas sobre Ias que hay que actuar en aguas subterra-
neas.

Respecto a nuevas obras, ya he dicho antes algunas co-
sas, pero resumo que es cierto, y estoy de acuerdo con
S. S., que los decretos-ley no pueden ser un instrumento de
puesta en funcionamiento del Plan Hidrolégico. Ya nos
gustaria a todos poder disponer de un plan hidrolégico,
éste o cualquier variante de éste, pero si creo que hay una
cuestién importante: mientras la planificacién no cristalice
en un plan hidroldgico que tenga unas lineas a largo plazo,
de afio a afio, para la politica hidrdulica, es necesario que la
politica hidrdulica mantenga una coherencia con lo que
est4 formalizado, por lo menos a nivel de gobierno, incluso
de anteproyecto, porque ni el gobierno lo tiene aprobado
todavia, con las lineas generales que estdn en el plan hi-
drolégico. Nuestra idea, desde el punto de vista de la poli-
tica hidrdulica, es ir realizando todas aquellas medidas del
plan hidrolégico que podamos hacer que no requieran ley.
Por tanto, dificilmente podriamos ir haciendo una politica
hidraulica al margen del plan hidrolégico.

Puede haber algunas obras nuevas que sean mis o me-
nos conflictivas, porque tienen determinadas conexiones o
determinados pensamientos sobre posibles trasvases, pero
casi nadie —yo por lo menos no conozco a nadie que se
plantee obras nuevas en los lugares donde hay verdadera
cantidad de obras nuevas, sobre todo de regulacién en las
grandes cuencas— las ve desde el punto de vista del tras-
vase. Casi todo el mundo que pide obras nuevas o que ve
obras nuevas que se van a poner en funcionamiento nunca
las ve desde el punto de vista de la posibilidad de trasvasar,
sino de la posibilidad de acumular agua en un proceso de
regulacién con vistas a posibles ampliaciones de regadios,
etcétera.

Quiz4 en esta linea la politica del Ministerio, como S.S.
conoce bien, va fundamentalmente a ralentizar al maximo,
y de hecho lo ha hecho en los ultimos afios, la puesta en
funcionamiento de nuevos regadfos e incidir en su mejora.
Lo cierto es que la fundamentacién dltima de las obras
nuevas no estd, aunque muchos le quieran dar ese objetivo,
en nuevas actuaciones de regadio, sino en regular determi-
nadas cuencas. Y a partir de ahi tener disponibilidades hi-
dricas para muchas cosas que plantea la capacidad de re-
gulacién de un rio, entre otras, y en su momento, tener la
posibilidad de optar politicamente por realizar determina-
dos trasvases. Por lo tanto, las obras, aunque algunas de
ellas pueden ser planteamientos que tengan en si ideas de
trasvase, no persiguen eso.

Es cierto que algiin decreto tltimo ha realizado algin
planteamiento, pero si S. S. se referfa a la conexién del
ATS con el Guadiana responde fundamentalmente a dos
razones: Una, el problema de abastecimiento y de suminis-
tro de agua a la cuenca del alto Guadiana, donde S. S. co-

noce perfectamente la situacién que existe, y dos, lo que
me parece muy importante, y yo habria sido partidario de
haber hecho alguna cosa mds, desarrollar una infraestruc-
tura hidrdulica bésica de este pafs que me parece una de las
mas fructiferas y mas rentables, desde el punto de vista de
todas las obras hidrdulicas, y es el ATS.

La inversidn realizada en el trasvase Tajo-Segura como
gran obra de infraestructura, con los desarrollos que impli-
card, porque es una obra sin terminar, es un esqueleto al
que tendran que desplegarse determinadas obras de infra-
estructura que no deberfan hacerse, y estoy de acuerdo con
S. S., por decreto-ley, pero que en grados de urgencia
como lo del Guadiana, lo hemos planteado. Habia otros
posibles desarrollos que S. S. tendrd in mente y que el Mi-
nisterio también tuvo in mente y que no hizo, aunque no
voy a entrar en ello. Pero creo que el esqueleto del Tajo-
Seguro es fundamental para la politica hidrdulica de este
pafs. Su desarrollo serd fundamental en la politica hidrau-
lica futura de pafs. Es quizé la obra hidrdulica de mayor
grado de rentabilidad de este pais.

Si analizdramos la tasa interna de retorno del trasvase
Tajo-Segura y estudidramos la tasa interna de retorno de
otras muchas obras de infraestructura del pafs, como esta-
bleciéramos criterios de a partir de qué TIP tienen l6gica,
nos encontrariamos con verdaderos problemas a la hora de
seleccionar muchas de las obras hidraulicas que hemos he-
cho, que estamos haciendo o que haremos en el futuro. Por
lo tanto, para finalizar esa obra tenfa la justificacién de
aprovechar una obra ya hecha e inyectar agua a un territo-
rio medioambientalmente muy sensible, Tablas, y desde el
punto de vista de abastecimiento, muy débil, como es el
caso de Ciudad Real.

Hay otra obra que no es realmente un trasvase, pero €s
una conduccién de gran envergadura, que estd precisa-
mente en las obras de emergencia y que tiene una impor-
tancia trascendental, que es la conduccién de Picadas-To-
ledo. Es una obra de una envergadura importante que debe
llevar al 4nimo de los ciudadanos espaifioles la necesaria
concertacién y convivencia en los temas del agua, a la hora
de administrar recursos escasos en territorios que tienen
dotaciones distintas.

El sefior PRESIDENTE: A continuacion, tiene la pala-
bra, en un turno de réplica, el sefior Posada.

El sefior POSADA MORENO: Quiero agradecer las
contestaciones que ha dado el Secretario de Estado y re-
cordarle que para las contestaciones por escrito —no tanto
en mi caso, pero si en el de obras hidrdulicas son muy ne-
cesarias— hay un plazo de 72 horas a partir de esta com-
parecencia para poder poder llevar a cabo las enmiendas
necesarias. Por lo tanto, no sé la férmula, pero si es preciso
que en 72 horas tengamos esas contestaciones.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra la sefiora De
Palacio.

La sefiora DE PALACIO VALLE-LERSUNDI: De-
seo dar las gracias al Secretario de Estado.
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Lo que haré serd remitir un resumen de las cuestiones
planteadas y pedirie las contestaciones.

Por supuesto, coincido en las lineas generales de 1o que
ha dicho en cuanto al uso del agua, pero sabe muy bien que
la Ley de 1980 dice lo que dice, si hablamos del Tajo-Se-
gura. El decreto-ley no sé€ quién lo ha redactado, pero es un
semilleros de futuros problemas. Espero que en la tramita-
cién en esta Cdmara se puedan incorporar las enmiendas
que eviten futuros conflictos. Porque no se hace referencia,
por ejemplo, a los 200 hectémetros cibicos que estdn reser-
vados para Almerfa; no se sabe si es que se suprimen en esa
disposicién final que dice que todo lo que no estd ahi desa-
parece. No voy a hacer ahora un debate sobre el decreto-ley
en cuestion, pero en este caso concreto no es sélo que un
trasvase se haga por decreto-ley, sino que el decreto-ley,
desde el punto de vista juridico, no se tiene de pie y desde
el punto de vista técnico adolece de enormes carencias.

No sé si sabe el sefior Secretario de Estado que estamos
esperando todavia en esta Cdmara que nos remitan el pro-
yecto en el cual se basa este decreto-ley. Lo hemos pedido
en el mes de agosto y todavia no nos ha llegado y sor-
prende que una obra de tanta envergadura se haga no sélo
por decreto-ley, sino que ademds no nos remitan ni tan si-
quiera el proyecto al cabo del mes y pico, agarrdndose a
plazos que no tienen demasiado sentido, cuando estamos
hablando de cosas de tanta urgencia. Esperamos que en su
tramitacidén como proyecto de ley en esta Cdmara seamos
capaces entre todos de perfeccionar el texto, que es clara-
mente mejorable.

Por parte del Grupo Popular lo tinico que queremos es
que salga de la manera méas correcta y mds debatida entre
todas las fuerzas politicas para evitar futuros conflictos. Y,
a partir de ahf, seguir adelante.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Secretario de Estado,
(algo que afiadir?

El seiior SECRETARIO DE ESTADO DE POLI-
TICA TERRITORIAL Y OBRAS PUBLICAS (Zara-
goza Rameau): S6lo que agradeceria a SS. SS. que nos re-
mitan un listado de preguntas, porque nos facilitaran el tra-
bajo. He tomado a vuela pluma algunas, pero seguro que o
no las he tomado con precisién o no estan bien tomadas. Si
nos las remiten, nos serd mucho mds ficil, a efectos de
cumplir el plazo al que se referia S. S.

Respecto al decreto, lo conozco perfectamente porque
estuve en su gestacion durante semanas y sufrié todos los
avatares del momento politico en que estaba. En mi opi-
nidn, este decreto no deberia ser simplemente discutido y
convalidado en la C4mara, sino convertido en proyecto de
ley y mejorado. (Varios sefiores Diputados: Ya lo esti.)
Es un decreto ton muchas posibles ramificaciones y, por
tanto, sin ninguna duda, es mejorable y, sobre todo, lo que
es mucho mas importante, mejorable si se basa en un
acuerdo de las fuerzas politicas, ya que es un tema tremen-
damente sensible.

El sefior PRESIDENTE: El Grupo Parlamentario Fe-
deral de Izquierda Unida, que habfa solicitado la compare-

cencia, no tiene ningyin representante en la sala. En conse-
cuencia, damos por terminada esta comparecencia y agra-
decemos la presencia del sefior Zaragoza.

— DEL SENOR PRESIDENTE DE TRASMEDITE-
RRANEA. A SOLICITUD DEL GRUPO POPU-
LAR (Tarrafeta Puyal). (Nimeros de expedientes
212/001666 y 212/001731.)

El sefior PRESIDENTE: Seguimos nuestra sesién de
trabajo con la tltima comparecencia en el dfa de hoy, que
es la del Presidente de Trasmediterranea, don Luis Tarra-
feta Puyal, a peticién del Grupo Popular. Como creo que es
la primera vez que asiste a esta Comisién, por lo cual le da-
mos nuestra més sincera bienvenida.

Sin mds predmbulos, pasamos a ceder la palabra a dofia
Ana Mato, en nombre del Grupo Parlamentario Popular.

La sefiora MATO ADROVER: En primer lugar,
quiero agradecer la presencia del Presidente de la Compa-
fifa Trasmediterrédnea ante esta Comision para que le plan-
teemos algunas cuestiones referidas fundamentalmente al
proyecto de Presupuestos presentado para el afio 1996 y,
l6gicamente, algunas precisiones sobre la ejecucién del
Presupuesto de 1995 que nos son necesarias para conocer
la evolucién habida.

Queria recordar como primera premisa el marco en que
nos estamos moviendo. Un marco comunitario de liberali-
zacion del sector de transporte maritimo que se programa
de acuerdo a un calendario, que va abriendo sucesivos seg-
mentos del mercado hasta 1999 y que puede colocar, 16gi-
camente, en una situacion delicada, si no se estd preparado
para ello, a un sector habituado a operar en un entorno pro-
teccionista y con unos costes que no son excesivamente
competitivos.

Asimismo, es conveniente tener en cuenta la situacién
especifica a que se enfrenta la Compaiiia Trasmediterra-
nea. En concreto, queria hacer referencia al contrato con el
Estado en el contexto de un mercado abierto en competen-
cia con operadores privados. Segiin nuestros datos, este
contrato estd ya denunciado oficialmente, por lo que no se
producird la prérroga automética del mismo una vez fina-
lizado su periodo inicial de vigencia el 31 de diciembre de
1997.

Los objetivos que marca el Ministerio de Obras Puibli-
cas, Transportes y Medio Ambiente implican la realizacién
de las oportunas adaptaciones del régimen econdmico del
contrato y una clarificacién de las cuentas de la Compaiiia,
que deberd adoptar las decisiones de gestidn necesarias
tendentes a garantizar el mantenimiento y, si es posible, el
incremento de su cuota de mercado actual en un contexto
de progresiva liberalizacién y competencia, contexto al
que me he referido anteriormente, que puede implicar
—estoy citando un texto del Ministerio— una bisqueda de
mercados en 4mbitos exteriores a su campo tradicional de
actividad.

Con estas indicaciones, que, como le he dicho, provie-
nen de un documento oficial del Ministerio de Obras Pu-
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blicas, Transportes y Medio Ambiente, y antes de empezar
a analizar pormenorizadamente el proyecto de Presupues-
tos, nos gustaria nos aclarase cuiles son las adaptaciones
que se estan realizando, y las que se realizardn en un fu-
turo, asi como si tienen alguna repercusién presupuestaria
en el proyecto de Presupuestos de 1996 que nos han pre-
sentado.

También nos gustaria que nos aclarase las clarificacio-
nes en las cuentas: cudles son precisas y si se han realizado
ya para el afio 1995 o se harédn para 1996.

Asimismo, querriamos saber qué modificaciones se han
adoptado en relacién con la gestion —como mandaba el
Ministerio— para garantizar el mantenimiento de la cuota
de mercado, qué otro tipo de actuaciones dirigidas a este
fin se estdn desarrollando y qué reflejo tienen en el Presu-
puesto de 1996. Porque me da la impresién —luego lo co-
mentaremos—, a la vista del proyecto, de que es un Presu-
puesto continuista un poquito a la baja, pero que no in-
cluye ninguna medida un tanto arriesgada para afrontar el
futuro y ser mds competitivos con el resto de las empresas.

En cualquier caso, se hace mencién también en el in-
forme del Ministerio a la biisqueda de mercados en &mbi-
tos exteriores a su tradicional campo de actividad. Nos
gustarfa saber qué mercados y en qué 4mbitos exteriores se
prevé actuar.

Si le parece, pasamos al detalle de las cuentas corres-
pondientes a 1995 y 1996. En primer lugar, vemos una par-
tida de ventas que tiene un incremento para 1996 no muy
exagerado, de 900 millones de pesetas, del que nos gusta-
ria conocer el origen y, lo que es mds importante, si se van
a cumplir o se estdn cumpliendo las previsiones de ventas
para 1995, puesto que en caso contrario podria ser que esta
cifra que se prevé para 1996 pudiera sufrir también alguna
desviacién,

También se aprecia una ligera reduccién de gastos de
personal y nos gustaria saber a qué es debida, si va a con-
tinuarse por esa linea o si considera usted que nos encon-
tramos ya con la plantilla éptima para la Compaiifa Tras-
mediterrinea.

En cuanto a gastos financieros, cuando todas las parti-
das se estdn reduciendo, aunque sea minimamente, nos en-
contramos con que hay un incremento de casi 200 millones
en gastos financieros. En 1995 eran 1.400 millones y, en
1996, 1.600 millones. Como ve, le estoy dando cifras muy
aproximadas por no decir el dato exacto.

Esta cifra nos resulta mds sorprendente todavia cuando
se habia comenzado una reduccién. En el afio 1994, la
cuantia era de 1.700 y en 1995 se pasé a 1.400 millones de
gastos financieros. Sin embargo, hemos retomado el ca-
mino del endeudamiento y volvemos a pasar de unos gas-
tos financieros de 1.400 a 1.600 millones de pesetas.

Nos gustaria saber si también puede ser debido a que
los gastos en 1995 han superado las previsiones y, por
tanto, ha habido que recurrir a un endeudamiento para
mantener los beneficios. Quisiéramos que nos aclarase
esas partidas.

El resultado negativo de actividades ordinarias se re-
duce en mil millones de pesetas. Nos gustarfa saber la
causa de esta disminucién, méxime si tenemos en cuenta

que se incrementan los acreedores a largo plazo, que pa-
san de 11.000 a 13.000 millones de pesetas para el afio
1996.

Para 1996 no se consigna, no obstante, ninguna subven-
cién a la explotacién. Tampoco hay ninguna aportacién de
capital y nos gustarfa saber cudl es el motivo de que no
haya subvencién a la explotacién en este Presupuesto.

No nos gustarfa pensar que se trata simplemente de una
operacién de imagen, de presentar un presupuesto sin gas-
tos de explotacién para ir ajustdndose al futuro porque se
prevea que no se van a aprobar estos Presupuestos o, lo que
es més grave, que ustedes piensen pedir un crédito extraor-
dinario por el déficit que se plantea en el presupuesto de
Trasmediterrdnea, ya que ustedes no han recurrido o no
tienen este afio una subvencién a la explotacién. En cual-
quier caso, nos gustaria que nos explicase el motivo de la
falta de esa subvencién a la explotacién.

Ademds, ustedes prevén 500 millones de pérdidas en
actividades ordinarias. Nos gustaria saber cul es la causa
de la disminucién de esas actividades ordinarias, que pa-
san de 1.500 a 500 millones de pesetas, porque a la vista de
las cifras tampoco sabemos exactamente de dénde pro-
viene ese ahorro en el resultado de las actividades ordina-
rias previsto en mil millones de pesetas.

Como le decfa al principio, nos parece que con esta pre-
visién de cuentas que ustedes presentan no es probable,
salvo que lo estén llevando a cabo de otra manera o me-
diante unas inversiones sobre las que luego le preguntaré,
que logren los objetivos previstos por el Ministerio en el
documento que le he leido anteriormente.

En cuanto a las partidas de instalaciones técnicas y ma-
quinaria, con un gasto de 3.800 millones —éstas son pre-
guntas un poco mds concretas—, nos gustaria que nos fa-
cilitara el detalle de las mismas, lo mismo que para el in-
movilizado material. :

En cuanto a financiacién ajena, ustedes prevén présta-
mos de otras empresas por valor de 4.700 millones de pe-
setas. Nos gustaria saber qué significa esta partida, qué
empresas son las que van a hacer esa financiacién ajena y,
si es asi, a qué interés y en qué plazos se va a pagar esa
deuda.

También nos gustarfa un detalle del incremento del in-
movilizado inmaterial, asf como conocer el porqué de la
reduccién de existencias, que pasa de 24.000 millones a
19.000 millones para 1996. Nos gustaria conocer los moti-
vos para esta reduccién de existencias, porque es una re-
duccién bastante amplia y, sin embargo, los aprovisiona-
mientos, en comparacion, descienden muy poco, por lo
que, repito, nos gustarfa conocer los motivos de esa reduc-
cién de existencias y su significado.

Asimismo, disminuye en 1.000 millones la previsién
para riesgos. Nos gustaria saber los motivos de esta dismi-
nucién y el grado de cumplimiento de la partida presu-
puestaria para esto en 1995,

Finalizo con cuatro cuestiones concretas. En primer lu-
gar, quisiéramos que nos informara sobre el presupuesto,
el funcionamiento y la situacién econémica de las filiales
Schembri y La Naviera Mallorquina, asf como sobre las
previsiones de futuro de estas dos compaiifas.
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También nos gustaria que nos facilitara informacién so-
bre las notificas que tenemos del fletamiento a los turcos
del buque J. J. Sister, fletamiento que, al parecer, se ha
realizado sin las medidas cautelares necesarias para garan-
tizar los compromisos econémicos adquiridos y cémo se
refleja esa falta de pago, que parecer ser que se ha produ-
cido, en las cuentas de 1995 y 1996. ; Qué prevision tienen
de que se cumplan los compromisos?

Por tltimo, nos gustaria que nos facilitara informacién
sobre el plan de flota y el plan de nuevas inversiones. Si
estd prevista la compra de algiin buque nuevo.

El sefior PRESIDENTE: A continuacion, tiene la pala-
bra el Presidente de Trasmediterrdnea.

El sefior PRESIDENTE DE TRASMEDITERRA-
NEA (Tarrafeta Puyal): Voy a tratar de contestar a todas
sus preguntas; si alguna no la he podido recoger, le ruego
que me lo indique, como también le pido por favor que si
en algiin caso no dispongo de informacién suficiente para
poder contestarle, me permita responderle por escrito en su
momento.

Efectivamente, los Presupuestos para el afio 1996 se
presentaron en su momento, pero pueden experimentar al-
guna modificacién a la vista de lo que estd sucediendo en
este ejercicio de 1995. Desde luego, el objetivo de la acti-
vidad de la Compafiia Trasmediterrdnea es irse adaptando
de forma paulatina a los requerimientos que impone el
marco comunitario que usted ha expuesto en lo que se re-
fiere a la liberalizacidn de los tréficos maritimos, que inde-
fectiblemente se producird el 1 de enero de 1999.

Lamentablemente, como usted ha indicado muy certe-
ramente, nos encontramos en una situacién en la que los
costes de nuestra Compaiifa en este momento no son los
més adecuados para iniciar una politica agresiva de capta-
cién de mercados o de ocupacién de cuotas de mercado, de
consolidarnos en determinadas posiciones. En este sen-
tido, es preciso hacer un esfuerzo para que los costes de la
Compaiifa Trasmediterrdnea se asemejen en todo lo posi-
ble a los de nuestros competidores actuales, de los que no
estamos demasiado lejos, y, sobre todo, a los de nuestros
competidores potenciales, que serdn navieros absoluta-
mente preparados y que van a querer ocupar una parte del
mercado y del trafico espafiol.

Por tanto, la situacién se enmarca, por un lado, en esta
necesidad de ir ajustando la actividad econdémica de la
Compaiifa, teniendo en cuenta en su adaptacién a los nue-
vos esquemas de funcionamiento en los que vamos a entrar
muy pronto y, por otro, en la denuncia del contrato con el
Estado, cuya cldusula tercera indicaba que, en caso de que
no se produjera su denuncia dentro de este mismo ejerci-
cio, quedaria prolongado dos afios, es decir, hasta 1999. El
Gobierno, finalmente, por acuerdo del Consejo de Minis-
tros de mayo de este afio, consideré conveniente denun-
ciarlo y, en consecuencia, expirard, sin ninguna posibilidad
de prérroga, el 31 de diciembre de 1997. Por tanto, la
Compaiifa dispone de este periodo —desde esta fecha
hasta el final del ejercicio de 1997— para entrar directa-
mente en un proceso de ajuste y adaptacién a las condicio-

nes que supondra una competencia bastante mis dura y
mds agresiva que la que tenemos ahora, sin que ello quiera
decir que no vayamos notando la agresividad de otros ope-
radores y de otros competidores.

Por otra parte, no s6lo se ha producido este hecho, que
€s un acontecimiento absolutamente importante para la
Compafifa, como lo fue en su momento la firma de este
contrato, sino que también ha sido modificado en su conte-
nido. Sabemos que va a finalizar el 31 de diciembre de
1997 y se sabe también que las aportaciones habituales que
el Estado otorgaba a la Compaiifa se van a ver reducidas de
forma bastante dréstica. Es decir, el Estado quiere que,
dentro de dos ejercicios, la Compaiiia se sittie en condicio-
nes de competir y que, ademds, lo haga contando con un
minimo de aportaciones del erario, de aportaciones presu-
puestarias. En este sentido, dentro de las aportaciones, a
las que ahora me referiré con mas detalle, habia una, lla-
mada premio de gestién o retribucién de la Compaiiia, que,
grosso modo —tenia una férmula de cédlculo bastante
alambicada—, se calculaba aplicando un determinado por-
centaje sobre la cifra total de ingresos. Ese porcentaje,
hasta ahora, ha sido del 8 por ciento; desde junio de este
afio va a ser del 1 por ciento. Digo esto para que S. S. se
haga una idea de la repercusion de la importancia que
puede tener sobre los resultados de la Compafifa. Siendo
los ingresos, mas o menos, del orden de 30.000 millones,
un 8 por ciento supone 2.400 millones y el 1 por ciento su-
pone trescientos y pico. Esta es una restriccién importante
y fundamental con la que se tiene que enfrentar la Compa-.
fifa desde este mismo ejercicio. No s6lo no va a contar con
ayuda del Estado a partir de 1997, sino que desde este
mismo momento la ayuda, la aportacién presupuestaria
que le proporciona, va a ser bastante inferior de lo que ha
venido siendo hasta ahora.

La adaptacion de los costes, 16gicamente, tiene que ba-
sarse en los dos componentes fundamentales de un nego-
cio como es el naviero, que son las inversiones y el perso-
nal. No es ningiin secreto decir que en Trasmediterranea el
personal es excesivo para el volumen de actividad y la ca-
pacidad para obtener ingresos que tiene en este momento.
Durante bastante tiempo se ha hecho una politica de dis-
minucién paulatina del nimero de empleados, siempre vo-
luntaria, como es 16gico, habida cuenta de que, en tltima
instancia, la aportacién del Estado garantiza el equilibrio
de la cuenta de resultados, de la cuenta de pérdidas y ga-
nancias, y no procedia ningtn tipo de accién delante de los
empleados. Ha habido un sistema basado fundamental-
mente en jubilaciones anticipadas, un plan de bajas incen-
tivadas, que, como es 16gico, a medida que se ha ido lle-
vando a cabo ha hecho que el colectivo restante quedara
cada vez mas rejuvenecido, en la medida en que, como
digo, todas las personas que estaban préximas a los 60 6 65
afios, en edad de ser prejubilados, accedian a este tipo de
vias y, 16gicamente, el colectivo que quedaba era aquel
que, por el momento, estaba bastante alejado de esta edad .
y de esta situacién, lo que hace que en este momento ten-
gamos una plantilla excesiva —ya digo que no hay por qué
ocultar que es asi— y en un nivel de edad en el que este
tipo de actuaciones sirven de muy poco. Por tanto, hay que
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pensar en acciones de otro tipo, como pueden ser las jubi-
laciones incentivadas, creando un fondo, una bolsa a la que
puedan acogerse otros empleados que estén en esa edad y
que puedan considerar esto interesante. Después, al final,
me hace usted otra pregunta que enlaza con ésta, que es el
plan de inversiones que se piensa desarrollar, y me voy a
permitir traerla aqui, sin perjuicio de que después volva-
mos a explicarlo de forma mds detallada, si usted lo quiere
asi.

Por lo que respecta a las inversiones en flota, uno de los
problemas que tiene, aunque sea un problema paraddjico,
es que su capacidad de competir queda disminuida por el
hecho de tener una flota yo dirfa que extraordinariamente
joven. Es una flota que, en relacién a la de cualquiera de
sus competidores, es abrumadoramente més potente y
desde luego abrumadoramente mis moderna, pero esto
que garantiza una continuidad y un futuro a medio y largo
plazo, a corto plazo supone una carga financiera impor-
tante en la medida que al ser el valor de los buques muy
alto, la carga financiera que aparejan es también muy ele-
vada y la amortizacién légicamente también lo es. Aqui
quiero sefialar que Compafifa Trasmediterrdnea siempre ha
practicado una politica muy conservadora, en el sentido de
que lejos de dilatar los perfodos y los plazos de amortiza-
cién de manera que esos costes anuales quedaran diluidos,
1o que se ha hecho es traerlos sobre los ejercicios actuales
y no enmascarar su verdadera cuantia, como digo, trasla-
déndola hacia ejercicios mds alejados en el tiempo. Prueba
de ello es que lo que son ferries convencionales, buques de
carga y pasaje, para los que habitualmente en cualquier na-
viera su periodo de amortizacién son veinticinco afios, més
o menos —estoy hablando de cualquier naviera en cual-
quier pais—, la Compaiifa Trasmediterrdnea los amortiza
en 16,6 afios; es decir, hay una actualizacién que permite
que el valor de la flota, en libros, sea inferior al valor del
mercado. Esto quiere decir que esa politica cautelosa hace
que, siendo un balance muy consolidado, muy sélido, to-
davia su firmeza quede més acusada en la medida de que
en la venta el valor de los buques produciria una obtencién
de resultados superior a la que se podria seguir de los li-
bros e inventario.

En este sentido, el plan de 1a flota es no hacer nada mds
que aquello que estaba ya contratado y centrar todo el es-
fuerzo en adaptaciones y transformaciones de la flota ac-
tual, pero sin entrar en nuevas adquisiciones, porque no
son necesarias.

Con este disefio, se va a continuar en los préximos afios,
hasta 1997, que es la fecha a la que tienen que referirse to-
das las acciones, en la medida en que es el momento en que
acaba el contrato, ya que no podria de ninguna manera
pensarse en que se puede incurrir en inversiones en las que
no esté absolutamente claro quién va a ser el que final-
mente tendra que soportar los costes que llevan aparejadas.

En este sentido, las inversiones, tal como se han dise-
flado y como se van a efectuar, consisten en incorporar

" como nuevas adquisiciones dentro de este ejercicio el bu-
que Alcéntara, que es un «fast-ferry» que ha sido cons-
truido en Bazan, y al afio que viene otro de esa misma se-
rie, posiblemente su nombre serd Alhambra, para incorpo-

rarlo, uno, a la flota de Baleares, y otro a la flota del Estre-
cho.

Aparte de esto, va a haber importantes transformacio-
nes, unas en el Villa de Agaete, y otras en el Juan J. Sister.
que es el buque que estd haciendo el trayecto Cadiz-Cana-
rias, que es mixto, carga y pasaje, y se trata de hacerlo mas
confortable para el pasaje y atraer éste a una linea que tuvo
mucha tradicién y mucho prestigio para la Compafifa, ade-
més de ser una fuente muy saneada de ingresos, y que no
diré que sea un buque inhéspito pero no responde a las ca-
lidades o las cualidades que debe tener para hacer atractivo
un viaje de mds de cuarenta horas. En este sentido, cree-
mos que con una inversiéon moderada se puede volver a
conseguir este tipo de pasajeros, que nunca debid perderse
en mi opinién.

Con respecto a todas las demés inversiones, son en
cumplimiento de normas. A raiz de los tragicos aconteci-
mientos que ha habido con algunos ferries, que recuerdan
perfectamente, y a pesar de ser ya bastante dura la politica
y las exigencias que habia en cuanto a la seguridad de los
buques de pasajeros, entendemos que se van a hacer toda-
via mayores. Precisamente hoy se estd celebrando en Lon-
dres una conferencia en torno a estos problemas, de la que
sin duda alguna va a salir un refuerzo en las medidas de
inspeccidn, de vigilancia, de adaptacién a todos los reque-
rimientos y a todas las normas a que obliga la seguridad y
el cuidado del pasaje. En este sentido, yo estoy haciendo
una evaluacidn de lo que se ha presentado como plan de in-
versiones ante el Ministerio de Economia —primero, al
Consejo, para su aprobacién, y, a continuacion, a la Direc-
cién General del Patrimonio— y el total de las inversiones
que se prevé efectuar en el trienio, en los tres afios actuales
y los dos siguientes, estd en torno a los 12.000 millones de
pesetas, de los cuales casi 7.000 son debidos a la compra
de estos buques rapidos, y un 28 por ciento, que son 3.300
millones, serd para el cumplimiento de normas y medidas
de seguridad.

En estas condiciones, uno de los reproches que ha he-
cho S. S. es que el presupuesto de 1996 no es arriesgado.
Verdaderamente entendemos que se trata mds bien de con-
solidar posiciones en el mercado nacional que ya son muy
competitivas, y no tanto en iniciar aventuras que, como
luego tendremo’s ocasidn de ver, no han sido lo satisfacto-
rias que en un principio se pensaban que pudieran ser. En
cuanto a esa defensa de los mercados nacionales, una es
esa transformacién que ya he dicho del Juan J. Sister, en la
linea Cadiz-Canarias, y otra, también muy importante, es
la defensa que vamos a tratar de hacer de nuestra posicién
de mercado en el pull de Tanger. Como ustedes saben, hay
cuatro compaifiias que actian en régimen de pull que es un
pull de ingresos, en la linea Algeciras-Tanger, son dos ma-
rroguies y dos espafiolas, son Innasa y Compafifa Trasme-
diterranea, por la parte espafiola, Limadet y Comarit, por la
parte marroqui.

En este momento, puedo decir que el buque que noso-
tros tenemos incorporado a ese pull es infertior al de los de-
mas socios del mismo. Hasta ahora, el techo de que se nos
haya permitido, obteniendo la cuarta parte de los ingresos
del pull, ofrecer menos del 25 por ciento de la capacidad de
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ese pull, es una situacién que puede prolongarse durante
algin tiempo, pero no todo el tiempo. En esto entendemos
que bien porque el pull siga y se nos obligue a poner un bu-
que igual que los demds, o bien, como también es muy fa-
cil, que el pull finalmente se disuelva, en cuyo caso serfa
todavia més necesario, tenemos la obligacién de contar
con una unidad operativa que en aquella linea sea por lo
menos de tanta calidad y capacidad como lo son las demas
de la zona.

En este momento, como decia, tanto en cuanto al ni-
mero de pasajeros que podemos llevar, como al nimero de
vehiculos, como a los metros lineales de carga, estamos
bastante alejados de 1o que pueden hacer nuestros compe-
tidores. Se va a seleccionar un buque, uno de la serie Can-
guro, que parece que son los més idéneos y los mds capa-
citados para ese trifico, y se va a proceder a una gran trans-
formacién, de manera que si las cosas salen como est4 pre-
visto, en €l préximo marzo-abril, pueda quedar incorpo-
rado a la linea en la cual podemos consolidarnos ya de ma-
nera definitiva, bien si el pull sigue, porque nadie podrd
decir que estamos aportando un buque de caracteristicas
inferiores a los demds como, si no sigue, que también es
una cuestidn que hay que prever, porque ya tendremos un
buque capaz de competir con todos ellos.

La previsién de ventas se ha hecho de acuerdo con unos
supuestos que se establecen cada afio y para cada linea se
considera que puede haber unos aumentos o disminucio-
nes de trafico. En este caso, yo no quisiera aprovechar esta
circunstancia para lanzar o por lo menos advertir de una
cierta queja que puede tener Compaiiia Trasmediterranea
respecto a algunos imponderables que han afectado bas-
tante seriamente su obtencién de ingresos en este gjercicio,
y que es posible, aunque no serfa deseable, que lo pudieran
hacer en los préximos afios. Me estoy refiriendo al con-
flicto pesquero que todos ustedes conocen perfectamente
que se ha desencadenado a lo largo de este afio, desde el
mes de mayo, y que ha afectado de forma bastante clara a
la obtencidn de ingresos de Compafifa Trasmediterranea
en esa zona, sin que, como es l6gico, tuviera la Compaiiia
nada que ver con una discusién entre la Unién Europea y
el Gobierno marroqui, o el Reino de Marruecos, sobre el
uso y la capacidad de extraccién en sus caladeros.

Las primeras evaluaciones y cdlculos que hemos efec-
tuado indican que las posibles pérdidas estimadas por esta
disminucién de trafico, a la que me referiré luego, estin os-
cilando entre un minimo de 400 millones y una cifra que
entendemos mds razonable y mds aproximada a lo que ver-
daderamente ha sucedido, en torno a los 780 millones.
Creemos que ésta es una pérdida de ingresos absoluta-
mente inmerecida porque, en caso de que los aconteci-
mientos se hubieran desarrollado de otra manera y no hu-
biera habido el bloqueo del puerto de Algeciras, gran parte
de estos traficos que se han desviado en otra direccién no
lo hubieran hecho y Compaiifa Trasmediterrdnea, como
compafifa implantada en esa zona, se hubiera beneficiado
de estos tréficos. ' '

Hay que decir que para las compaiifas espafiolas que
operamos en esa linea, Isnasa y Compaiifa Trasmediterra-
nea, el problema ha sido mucho mayor, porque hemos

sido los que hemos tenido que soportar estas pérdidas, ya
que las compaiifas marroquies has establecido lineas, a
través del Gobierno marroqui que las ha propiciado, desde
el puerto de Tanger, no con Algeciras, como era lo habi-
tual, sino con Port Vendres, Séte y Marsella, con cuatro
buques.

Las pérdidas que consideramos que estin absoluta-
mente consolidadas y que son perfectamente comproba-
bles son: 238 vehiculos, 2.659 camiones y 2.713 conduc-
tores. Es 1o que han llevado a estos buques marroquies ha-
cia esos puertos, siendo absolutamente originales e inédi-
tos, porque no eran trificos convencionales y han surgido
con la realidad de que la linea Tanger-Algeciras estaba
bastante impracticable.

Con esto quiero decir que los ingresos de la Compafifa
este afio se van a ver mermados, no solo por esto, ha ha-
bido también otros acontecimientos y éste es muy impor-
tante; como han podido ver por las cifras, una disminucién
de ingresos, s6lo en esa linea, del orden entre 400 y los 780
millones tiene un impacto notable sobre el ingreso global
de la Compaiifa y, como es 16gico, también sobre el resul-
tado a fin de ejercicio. En este sentido, las previsiones de
ventas pueden quedar disminuidas en esta magnitud y el
dnico interrogante serfa saber si va a suceder lo mismo du-
rante el afio pr6ximo. Vamos a pretender considerar, en la
medida en que la Compaiifa pueda delante de los foros y de
las instancias que sean necesarias, que es una situacién que
no puede prolongarse por més tiempo. Nos gustaria volver
a la posicion anterior y en este caso creo que no deberia-
mos modificar, por lo menos sustancialmente, las cifras
apuntadas para el ejercicio que viene, para el afio 1996. Si
asf no fuera, si lamentablemente esta situacidn se perpe-
tuara y esas lineas abiertas ex novo se consolidaran, habria
que entender que alguna merma nos iban a producir, aun-
que por el momento no podamos cuantificarla.

Quiero hablar ahora del problema que est4 surgiendo en
la zona sur-estrecho, sin que esto suponga el remitir la pér-
dida de ingresos simplemente a factores exdgenos, pero en
la medida en gue estos factores han surgido y han actuado
sobre la actividad de la Compaiifa, no me gustarfa dejar de
comentarlos. Se trata de la linea Almeria-Nador, que estd
desarrollada por una compaiiia extranjera, por Ferry Ma-
rroc, cuyo socio principal es Cenargo que es una compaiiia
inglesa. Trasmediterrdnea ha solicitado la apertura de esa
linea también y, en la medida en que parte de los traficos se
desviaban hacia Nador, hemos creido y creemos que debe-
mos pretender participar en ellos. Lo que si notamos es que
buena parte, podemos cifrarlo quiza en un 30 por ciento
del niimero de pasajeros y vehiculos que habitualmente
iban a Melilla se han desviado hacia Nador.

Nosotros queremos ir a Nador para recuperar de ese 30
por ciento al menos la mitad, es decir, un 15 por ciento. Lo
mds probable es que, de continuar la situacién, habrd que
invitar a otra compaiifa a abrir esa linea, a entrar en esa li-
nea o, en la compafifa que ya estd, incorporar una segunda
unidad. Entendemos que, tanto para la defensa de los trafi-
cos a Melilla, como para la defensa de los intereses de la
Compaiiia, la apertura de esta linea seria para nosotros
muy importante.
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No puedo decir otra cosa, sino que, en la medida en que
veamos que a lo largo del ejercicio este problema, junto
con el anterior al que me referia de la apertura de las lineas
con el sur de Francia desde Ténger, se puede solucionar, no
vemos ninguna razén para mover esta cifra de ingresos. Si,
por lo que fuera, esta situacién se prolongara, lamentable-
mente, en estos momentos no soy capaz de calcularlo, pero
tendriamos que considerar alguna afectacién en esta cifra
de ingresos y en la cifra de resultados.

En cuanto a los gastos de personal, figura una reduccién
en los afios 1995 y 1996 que quiere decir que habria que
revisar en todo caso al alza. Me explico: en la reduccion de
1995 estaba, de acuerdo con las estimaciones acerca de la
disminucién y el descenso previsto de la plantilla, del ni-
mero de empleados, que se acogieran a ese plan de bajas
incentivadas. Se ha producido un acontecimiento y un he-
cho singular que ha sido la incorporacién de parte del per-
sonal de Naviera Mallorquina a Compafiia Trasmediterra-
nea y, en consecuencia, tanto dentro de este mismo ejerci-
cio, en el que ya notaremos un aumento de gastos de per-
sonal, como en el préximo ejercicio, puede haber un au-
mento de las cantidades aqui consignadas de algunos cien-
tos de millones. Tampoco me atrevo a precisar con exacti-
tud cudl va a ser ese guantum. Dependerd también del nu-
mero de personas que dentro de este mismo ejercicio o alo
largo del afio que viene se deciden a aceptar estas bajas in-
centivadas o un plan sistemdtico de prejubilaciones. Serdn
dos factores los que operardn, uno seria el mantenimiento
de la plantilla y, en consecuencia, el pago de los salarios
devengados, y otro seria una reduccién de estos salarios y,
al mismo tiempo, el aumento de los costes de indemniza-
cién, que supone que el niimero de empleados se reduzca o
que el mimero de personas que aceptan las bajas aumenten.

En cuanto a las subvenciones, no figura ninguna canti-
dad. Tal como se presentan los presupuestos, no es una cir-
cunstancia que afecte tnica y exclusivamente al presu-
puesto de este ejercicio, sino que es la préctica habitual.
Me explico: se sigue el criterio, por parte de la Adminis-
tracién del Estado, de considerar la cuantificacion de la
subvencién en el momento en que debe pagarse y no en el
momento en que presuntamente se estd devengando. Ahi
su célculo, aunque puede considerarse que mantiene mas o
menos una tendencia, una linea de regularidad, que haria
facil predeterminar cuél puede ser su monto dentro del
ejercicio y en los ejercicio siguientes, no es tan ficil como
parece en un principio. Las aportaciones del Estado son de
tres categorias y cada una de ellas funciona de forma aut6-
noma o con independencia de las demas. En este sentido,
hay una subvencién de explotacién que normalmente
arroja un saldo positivo, es decir, a favor del Estado. Es un
excedente que genera la empresa y que, aportdndosela al
Estado, hace que éste disminuya el monto de la aportacién
neta que tiene que girar a la Compaiifa. Este es un monto
que, al estar referido a su cuenta de resultados propia, estd
muy ligado, no a la cuenta del Estado, sino a la cuenta de
1a propia Compafifa, a la cuenta de la empresa y tiene osci-
laciones importantes o puede tenerlas.

Después estd la prima de gestion que, como decia, ha
sido la aportacién que ha experimentado ese descenso del

ocho al uno por ciento. Sabemos que este afio, al aplicarse
esta medida a mitad del ejercicio, no va a operar plena-
mente; no van a ser los 300 millones que sera el afio que
viene ni tampoco los dos mil y algo que fueron en el ejer-
cicio anterior. Estard en torno a los mil, pero tampoco po-
demos precisarlo con exactitud.

Finalmente, estd la aportacién por inversién, que de-
pende tanto de las aportaciones o de las subvenciones que
el Estado efectiia por la flota presente, por la flota actual,
como por aquella que se incorpore en lo sucesivo. En la
medida en que el plan de flota se reduzca estrictamente en
los términos en que le he sefialado, que sélo se adquieran
aquellas unidades que ya estdn solicitadas a los astilleros y
que se produzcan las grandes transformaciones, estas dos,
la del «Juan J. Sister» y la del «Ciudad de Palma», para el
préoximo afio y que todo lo demads se aplique estrictamente
al cumplimiento de normas de seguridad de la flota, en la
medida en que se den todas estas condiciones oscilard muy
poco, tiene que subir de una manera apenas apreciable. En
caso de que, por las razones que fuera, se considerara que
convenia comprar otros buques o seguir modernizando la
flota, yo serfa contrario a ese criterio, como es 16gico, por
las razones que he sefialado; creo que la flota est4 suficien-
temente modernizada y tiene suficientes cualidades como
para, con pequefias transformaciones, mantenerla en situa-
cién competitiva; pero si asf no fuera, por razones que no
vienen al caso, y se decidiera comprar otros buques o en-
cargar nuevas unidades a astilleros, l6gicamente esta sub-
vencién podria sufrir oscilaciones muy elevadas. Esto ex-
plica por qué razdn en un afio aparecen 5.000 millones de
beneficio y después en este ejercicio aparecen menos 500
o algo asf; en un caso se ha contemplado ya en el gjercicio
de 1995 la subvencién que estd previsto obtener en él y en
1996 no hay consignacién. En consecuencia, al no contar
con este aporte de recursos, que tiene una importancia muy
notable, el ajuste contable disminuye en la misma cantidad
en que habrd que incrementarlo cuando estas aportaciones
se produzcan.

En cuanto a las inversiones técnicas y a las inversiones
materiales, al inmovilizado material, las técnicas son las
que se refieren precisamente a flota, son las que estdn con-
signadas ahi; entiendo que son cifras que no hay que mo-
ver, porque tampoco sabemos con exactitud cudl es el va-
lor de estas grandes transformaciones de la flota que, final-
mente, vamos a acordar con los astilleros. Esto se hace por
concurso, se presentan todos los astilleros y, en funcién de
los requerimientos y las especificaciones que la Compaiiia
indica, los astilleros tienen que subastar, tienen que ofertar
y se adjudica a aquel que, en opinién del comité nombrado
«ad hoc», se considera que es el mis conveniente para la
Compaiifa. '

El inmovilizado material se refiere a las estaciones ma-
ritimas. En este momento hay un cierto déficit de estacio-
nes maritimas en una ciudad tan importante como es Bar-
celona, que ha sido cabecera de la Compaiifa y todavia es
cabecera de unas lineas de pasaje absolutamente importan-
tes que son las que unen Barcelona con las islas Baleares.
En este momento estamos en condiciones absolutamente
precarias y se ha firmado muy recientemente con la autori-
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dad portuaria del puerto de Barcelona la concesién de unos
solares para la construccién y la edificacién de una esta-
¢ién marftima, que pretendemos que sea también de uso y
de aprovechamiento para los cruceros que atraquen en la
ciudad. Entendemos que se identifica y se integra plena-
mente dentro del conjunto urbanistico de lo que es el
puerto de Barcelona actualmente, digamos que no desen-
tona de lo que es el conjunto del mare magnum o de lo que
en su dia serd el «World Trip Center», y si las cosas van
como esperamos que vayan o, sobre todo, como deseamos
que vayan, posiblemente €l verano que viene esté funcio-
nando y en lugar de la carpa, absolutamente poco presen-
table, que tenemos en este momento, tengamos una esta-
ci6n maritima digna de tal nombre y que no sélo dé presti-
gio a la Compaififa, sino que también sea para ella una
fuente de ingresos y una fuente de proyeccién de su ima-
gen dentro del conjunto de las instalaciones portuarias y,
sobre todo, dentro del conjunto de los posibles clientes.

Se han disminuido las existencias porque hay una poli-
tica de tratar de tener el menor mimero de inmovilizado en
almacén. Todo lo que son las tiendas, los pertrechos, re-
puestos, entretenimiento, suponen unos activos improduc-
tivos que tratamos por todos los medios que se reduzcan a
la minima expresion.

Por otra parte, hay una reduccidn, que espero que se
haga todavia mucho mas fuerte, de los articulos y de los
objetos que se venden en las tiendas de los buques. Esta-
mos negociando ——y creo que serd una solucién satisfacto-
ria para ambas partes— un acuerdo con Aldeasa, porque es
la empresa que tiene mdas condiciones, mds adecuacién
para realizar este tipo de cometidos; tiene almacenes y de-
positos en todos los puertos, aparte de tenerlos en muchos
mas sitios, pero, desde luego, los tiene en todos los puertos
donde la compaififa tiene alguna escala, con lo que para no-
sotros también puede ser una fuente de reduccién de costes
en este sentido, y para Aldeasa puede ser una manera de
seguir aumentando o consolidando su penetracién en el
mercado del comercio mayorista.

En cuanto a las sociedades filiales, yo diria que éstas
han pasado por diferentes avatares; en unos casos creo que
estdn a punto de ser superados y olvidados definitiva-
mente, y en otros creo que a lo largo de este ejercicio, y es-
pero que no mas alla del primer trimestre o del primer se-
mestre del que viene, podremos considerar que ha quedado
normalizada la situacién, que en este momento no es satis-
factoria en absoluto.

Empezando por Naviera Mallorquina saben ustedes que
durante muchos afios ha tenido una secuencia continuada
de pérdidas, salvo a lo largo de un ejercicio, no sé si fue el
del afio 1993, en el que, por los acuerdos que se estable-
cieron con otros operadores de Baleares, se pudieron con-
seguir unos niveles tarifarios razonables. En todos los de-
mds afios, anteriores y posteriores a éste, tuvo pérdidas de
cientos de millones, de tal manera que, a final del afio pa-
sado, cuando las pérdidas acumuladas ya eran de cerca de
1.500 millones, se decidié que era una fuente de pérdidas a
la que parecia muy dificil poner fin, y se consideré que la
mejor forma era ir directamente a la raiz del problema y
tratar de salvar aquella parte del negocio de Naviera Ma-

llorquina salvable y olvidarnos de la parte que no lo era, es
decir, incorporar a Compaiifa Trasmediterrinea el negocio
naviero y olvidarnos del transporte terrestre en el que la
Compaiifa se estaba moviendo con una torpeza evidente.
En estos momentos ya se ha producido lo que podriamos
considerar como ajuste, se ha restituido el equilibrio patri-
monial de la Compafifa y se ha absorbido todo el personal
que debia ser absorbido. Y me explico. Por ejemplo, los
portuarios simplemente se devolvieron a su censo; res-
pecto al personal administrativo esta Compafiia habia te-
nido un plan de reestructuracién de empleo en 1993, lo
cual hacfa imposible, de acuerdo con la ley, someterla a
otro plan al afio siguiente, con lo cual fueron unas bajas vo-
luntarias, en todo caso; se indemnizaron a aguellos emple-
ados que quisieron darse de baja en la Compaiifa y se in-
corporaron a la Compaiifa Trasmediterranea todos los de-
mas. En total fueron sesenta y alguna personas las que se
incorporaron y todas las demds, de un total de noventa y
tantas, fueron las que se dieron de baja. Como digo, funda-
mentalmente era personal de flota, cuyo nimero esti en
torno a cincuenta personas; dos no quisieron y cogieron
también esta baja.

En este sentido yo diria que el problema que planteaba
Naviera Mallorquina est4 no s6lo en vias de solucién, sino
practicamente solucionado. Otra cuestién es que los efec-
tos se hagan notar. Tenemos necesidad de vender todo el
material de transporte terrestre que ya no se necesita, esta-
mos al habla con posibles compradores, habra que desa-
fectar todo esto, es una compafiia que, aunque mantiene el
nombre, apenas tiene actividad, es una especie de consig-
nataria de carga, con dos personas; queremos mantener la
etiqueta, porque Naviera Mallorquina es un nombre muy
prestigioso en las islas Baleares y el hecho de que haya fra-
casado en una actividad no quiere decir que en un tiempo,
y a medida que las condiciones lo requieran, no pueda te-
ner otros cometidos que pueda desarrollar también a satis-
faccién de todos. Dentro de este orden de ideas, Naviera
Mallorquina, aparte de tener unas deudas, que a medida
que la Compaiifa Trasmediterrdnea absorbié a la filial ha
ido liquidando, también se quedd con muchos créditos
frente a clientes a los que ha sido necesario organizar todo
un sistema de cobros. En este sentido, es satisfactorio y
bueno decir que de los aproximadamente 1.000 millones
de créditos que tenia frente a terceros, en este momento de-
ben quedar pendientes de cobro menos de 200 y posible-
mente al final del ejercicio sean unos 40 6 50 millones, con
lo cual se puede considerar que estard bastante saneada o
definitivamente saneada.

En el caso de Schembri, tiene una serie de actividades,
ninguna de las cuales es satisfactoria por el momento, lo
que no quiere decir que no puedan serlo. Sus actividades
fundamentales son las de ser una sociedad instrumental de
Compaiifa Trasmediterrdnea. Tiene un buque, €l «J. J. Sis-
ter», que creo que esti abanderado en Madeira, y estaba fle-
tado —y ahora explicaré esta historia del fiasco del fleta-
mento actual que deriva del fiasco de un fletamento ante-
rior— y tiene también una sociedad de cruceros que es Ro-
yal Hispania, que explota el bugue «Don Juan», que tam-
bién ha tenido avatares y peripecias no del todo agradables.
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Por lo que se refiere a la primera de estas actividades, la
de actuar como sociedad de Trasmediterrdnea en el alquiler,
en el fletamento de algtin buque, en concreto del «J. J. Sis-
ter», hay que decir que a primeros de este ejercicio de 1995
tuvo que repatriarse este buque por falta de pago de una
compafiia sueca, Corona Line, a la que se le habia fletado
en el afio anterior. Lejos de hacer honor a su compromiso,
como era ¢l de alquilarlo o fletarlo durante todo el afio y al
final del ejercicio proceder a su compra, lo explotd, no pro-
cedié a su compra y dejé una serie de deudas en varios
puertos, no sélo suecos sino también polacos, por donde
hacfa la linea habitualmente. No se acabaron todas las his-
torias con este armador con esa falta de pago. Por supuesto
estamos pleiteando y tratando de obtener el resarcimiento
de los gastos que nos ha producido, pero, en todo caso, es
una querella que tendra que verse en los tribunales de justi-
cia y, por el momento, no podemos contar con las indemni-
zaciones a las que razonablemente seremos acreedores.

En mi opinién, también hizo un atropello que consistié
en desmontar lo que se llaman los «car-decks», que son
unas plataformas que permiten doblar la capacidad de la
bodega. Son una especie de plataformas colgadas en la bo-
dega, de manera que cuando no se utilizan no actian para
nada y cuando, por ejemplo, el nimero de vehiculos que
hay que cargar es muy numeroso, se bajan y sobre ellas
también pueden acumularse otros vehiculos. La descargd
en un puerto polaco y allf estd de momento bajo una inter-
vencién judicial, porque hemos querido recuperatla pero
hasta el momento no ha sido posible.

Cuando una vez recuperado este buque se volvi6 a fle-
tar a Topas Maritime Line, que es la compafiia turca que lo
explotaba entre el sur de Italia y un puerto turco, para ha-
cer algo parecido a lo que es nuestra operacién Paso del
Estrecho, en el sur, se apelé insistentemente a la falta de
«car-decks» y a la conveniencia de disponer de ellos
cuanto antes. A pesar de todos nuestros intentos, como
digo, los pleitos, las querellas y los requerimientos judicia-
les entre una compaiifa como Trasmediterrdane2 y otra
como Corona Line, que légicamentc se resiste a hacerse
cargo de ninguna indemnizacién o a satisfacer los perjui-
cios que nos ha causado, se determiné que finalmente tam-
bién este armador renunciara al fletamento, circunstancia
que se ha producido en estos tltimos dias.

En este momento la situacién es que no tenemos fleta-
mento para ese buque; lo vamos a repatriar. Aprovechare-
mos la repatriacién para hacerle la varada, las reparaciones,
las verificaciones, el entretenimiento obligado, y buscare-
mos la posibilidad de <ncontrar alguien que nos lo flete o,
lo que seria mucho mds interesante, tal como fue inicial-
mente el objetivo de esta operacion, proceder a s venta. Es
un buque que tiene un precio de mercado, como decia an-
tes, superior al contabilizado en libros. Otra cosa es que,
porque esto suceda, no se venda al primero que llegue. Eso
no tiene nada que ver. El buque hay que venderlo, de
acuerdo —entoudemos— con el precio que razonable-
mente pueda alcanzar, y el que tengamos que soportar al-
gunas pérdidas no implica que finalmente no podamos re-
sarcirnos de ellas procediendo a su venta de forma orde-
nada y de la forma mds adecuada, pero en este momento

hay una considerable diferencia, un considerable trecho en-
tre 1o que es su valor contabilizado y lo que es su presunto
valor de mercado, con lo cual entendemos, por lo menos en
mi opinién, que lo mejor serfa decidirnos claramente por la
venta del buque en lugar de buscar otras aventuras que, por
unas razones u otras, y sobre todo por haber empezado mal,
es dificil ir enderezando a medida que el tiempo pasa.

En cuanto a la segunda actividad, que es la de 1a socie-
dad Royal Hispania, dedicada a la explotacién del buque
«Don Juan», saben que salié en unas condiciones tales
que le obligé en pleno crucero, en el primero de los que
hacfa, a volver al astillero, habida cuenta, como ya tuve
ocasién también de decir en el Congreso, de que no era un
viaje de placer lo que estaba proporcionando; era un viaje
bastante inquietante para muchas personas, porque veian
que no tenfa comodidad, que las instalaciones no eran las
adecuadas y que el funcionamiento de los servicios y de
la atencidén dejaba bastante que desear. En consecuencia,
se volvié al astillero con este buque para repararlo defini-
tivamente y ponerlo en condiciones de servir para aquello
a lo que estaba llamado, que es para hacer viajes de cru-
cero en los que los clientes, los pasajeros disfruten del
viaje en lugar de estar preocupados e inquietados acerca
de si la escora es habitual o no lo es o tiene algtin peligro
préximo o remoto.

Légicamente, esto supuso dejar al buque en condicio-
nes absolutamente idéneas, pero, como es légico también,
supuso un aumento de la inversién muy por encima de la
que estaba prevista. La inversion inicialmente prevista era
de 1.300 millones y ahora supera los 2.000 millones. En
estas condiciones, ficilmente se advierte que, tanto la
carga financiera que soporta un crédito de 2.000 millones,
versus uno de soportarfa de 1.300 millones, que era lo que
en principio estaba pensado, y al mismo tiempo la amorti-
zacion, ya que no es lo mismo amortizar un buque de 2.000
millones que uno de 1.300 millones, hace que los costes fi-
jos, los costes simplemente, de mantenerlo en puerto sin
ninguna ocupacién, sean mucho més altos de los que en un
principio se consideraron y que, en consecuencia, el um-
bral de rentabilidad de la explotacioén del crucero quede
bastante aiejado de lo que son los médulos razonables a los
que este tipo dc regocio estd habituado.

Hay un factor adicional y que también conspira en con-
tra de la rentabilidad del crucero, que es su escasa capaci-
dad. Son 400 personas, 400 cruceristas, que estd muy bien
para ellos, en 1a medida en que las atenciones y el servicio
se concentran sobre un nimero muy pequefio, muy limi-
tado de pasajeros y 1a calidad de 1a atencién aumenta, pero
impide, desde un punto de vista de obtencién de rentabili-
dad econémica, que en la temporada alta se puedan renta-
bilizar precisamente esas posibilidades de over booking o
de ocupacion al cien por cien. Este es un crucero que, ocu-
pado al cien por cien, lleva 400 cruceristas, lo que hace que
también se aleje bastante de lo que es este mercado dise-
fiado de otra manera. Normalmente los cruceros son mu-
cho mayores, de forma que aunque en la temporada normal
su nivel de ocupacién sea bajo, es mayor que el de 400 per-
sonas y cuando el nivel de ocupacién coincide con la tem-
porada alta es muchisimo mayor.
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A pesar de todo, se acepta que las cosas sean as{ y en

este caso, al contrario de lo que pasa con el «J. J. Sister»,

posiblemente el valor en libras sea bastante proximo, pare-
cido al valor de mercado, si no es superior. Su venta al mer-
cado no produciria ninguna plusvalia y apenas nos quitarfa
un problema de las manos, no obtendriamos ninguna ga-
nancia y posiblemente tendriamos alguna pérdida por la re-
alizacién de estos resultados extraordinarios. En conse-
cuencia, ha parecido que era 16gico dar la oportunidad a lo
largo de este afio, aun sabiendo que va a incurrir en deter-

minadas pérdidas, para ver si era capaz de tener un nivel de

ocupacién o de adquirir el suficiente prestigio como para
considerar que a partir del afio que viene ya no nos va a pro-
ducir ninguna pérdida y que lo mas que podemos esperar es
que produzca algiin tipo de beneficio, aunque sea muy inci-
piente. En este sentido, la temporada de verano ha ido bien,
ha habido ya dos o tres meses en los que ha dado beneficio.
Lo 16gico es que en un buque de estas caracteristicas los be-
neficios de la temporada alta compensen las presuntas pér-
didas que se produzcan en el resto del afio y quede un re-
manente que es el beneficio de explotacién. Sabemos que
en temporada alta funciona bien, pero son cuatro meses, y
se trata de ver, constatar y comprobar como se comporta en
la temporada baja. En este momento estd a punto de entrar
en el digue para hacerle las obras de reparacién y de vigi-
lancia obligadas, pero posiblemente a finales de noviembre
inicie ya una serie de cruceros por las Islas Canarias, con
una escala en Agadir y visita a Marrakech.

Creo que esta actividad puede salir bien en la medida en
que se ha hablado previamente con todas las oficinas y
agencias turisticas para que razonablemente establecieran
el nimero de pasajeros, el niimero de «cruceristas» que
creen que estarian en condiciones de poder presentar se-
manalmente. Entonces a la vista del nimero de agencias a
las que se ha solicitado esta informacién y de alguna ma-
nera el compromiso de aportar este niimero de pasajeros,
parece que no hay ningiin inconveniente ni ninguna difi-
cultad para que se consigan niveles de ocupacién en torno
al 70 u 80 por ciento, incluso en temporada baja, 1o que ha-
ria que ya a partir de ese momento pudiéramos considerar
que la actividad estaba en condiciones de tener al menos
un nivel razonable de beneficio. Esta actividad no es iné-
dita ni original. Es decir, la Compaia Trasmediterranea ha
tenido bastantes experiencias y ninguna del todo satisfac-
toria. Esta, aun habiendo empezado mal, creo que puede
concluir de forma razonable, no tirando la toalla o no aban-
donando esta actividad justo en el momento en el que pa-
rece que empieza a rendir sus frutos.

Hay un componente en este tipo de negocio que es el de
la seguridad y la certeza de que en determinado momento,
muy alejado en el tiempo, el crucero va a existir; o sea, las
agencias de viajes acostumbran, por lo que sé€ o por lo que
me van diciendo, a vender con muchisima antelacién, y en-
tonces una de las condiciones fundamentales es la de que el
«Crucerista» que quiere emprender esta aventura sepa desde
ya que si contrata para el mes de febrero el crucero de Ca-
narias con escala en Africa ese cruvero va a estar. Eso pa-
rece que anima a que todo el mundo o la mayor parte de las
personas que quieren disfrutar de estos servicios finalmente

se decida a hacerlo. En todo caso, no quiero ocultar que el
resultado de estas compaiifas serd malo dentro de este ejer-
cicio, va a haber pérdidas importantes. No me atrevo a
cuantificarlas, pero tanto por un motivo como por otro diria
que entre estos dos conceptos pueden perderse en torno a
los 600, 700 millones de pesetas.

El que apareciera en los presupuestos del afio 1995 un
resultado extraordinario de signo positivo derivaba de la
creencia de que podiamos vender una serie de edificios
que por el momento no se han vendido. Hay algunos de los
que se puede obtener una importante plusvalia, uno que
estd en la calle Zurbano, sobre todo, y desputies hay otro
del que no tendremos plusvalias, pero que al menos nos
permitird movilizar un activo improductivo, como es el
edificio gemelo a aquel en el que la compaiifa tiene su sede
social, en la calle Obenque; éste nos puede dar mucho di-
nero, no plusvalia, y en cambio €l de la calle Zurbano nos
dard una cantidad, si se produce su venta, bastante inferior,
pero, en todo caso, tratdndose de un inmueble prictica-
mente amortizado, se conseguird un beneficio notable. No
se ha producido dentro de este afio, es 16gico pensar que el
afio que viene pueda producirse esta venta, en cuyo caso
también habrfa que modificar los presupuestos de 1996 en
el sentido de obtener algiin resultado extraordinario de
signo positivo, puesto que si las cosas se suceden como es-
tamos previendo, por parte de Schembri no tiene ya que
derivarse ningiin tipo de pérdida por actividad. En todo
caso, estando condicionada la obtencién de estos resulta-
dos extraordinarios a la venta de unos inmuebles, hay que
considerar también que es un albur y que queda pendiente
de lo que sea este ajuste entre la oferta y la demanda en
torno a un precio.

Supongo que habri alguna pregunta que me habré de-
jado, pero si asi es, que estoy casi convencido de que s, si
por favor me las puede mandar por escrito o me las hace
llegar, con mucho gusto se las contestaré.

El sefior PRESIDENTE: A continuacién tiene la pala-
bra la sefiora Mato para formular las preguntas adicionales
que crea oportuno.

La sefiora MATO ADROVER: En primer lugar, sefior
Presidente de Trasmediterrdnea, deseo agradecerle la infor-
macion exhaustiva que nos ha facilitado. No sé si ha con-
testado a todas las preguntas, pero francamente creo que lo
ha hecho a la mayoria de ellas, ademds con todo detalle.

En cualquier caso, si me gustarfa que me hiciera llegar,
porque eso no me lo puede detallar aqui, la relacién de
acreedores de Trasmediterrdnea, con sus plazos, deudas,
intereses, y también el desglose, que no se lo ped{ antes, de
lo gue son gastos externos y de explotacién contenidos en
el presupuesto para el afio 1996, no tanto la cifra como el
desglose de lo que significan gastos externos.

Sefior Presidente, la verdad es que le agradezco mucho
su informacién, pero francamente me ha dejado usted mas
preocupada después de su intervencién que antes de ella,
porque se han presentado aqui unos presupuestos. Estiba-
mos hablando, 16gicamente, con vistas a los presupuestos
de 1996, de la previsién y cumplimiento de 1995. Normal-
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mente en la presentacién de los presupuestos se tienen un
poco en cuenta las previsiones de 1995; 16gicamente, como
se presentan en septiembre, quedan todavia cuatro meses
del afio, que ademds para la Compaiifa Trasmediterrdnea
son meses, teniendo en cuenta las Navidades, que pueden
ser bastante buenos. En cualquier caso, me sorprende que
estos presupuestos que se han presentado para 1996, desde
ya, deduciéndolo de sus propias palabras, se demuestran
que no son reales, que van a tener que sufrir modificacio-
nes, incluso antes de saber el resultado de 1995, ya que por

supuesto ya sabemos que se van a modificar, y, en cualquier’

caso, le volveremos a citar para que comparezca en esta Ca-
mara para que nos explique la ejecucién de los mismos. Me
sorprende 1o que le apunto de los presupuestos de 1996 por-
que se supone que los presupuestos que se presentan y que
aprueba el Gobierno son reales, para cumplirse. En este
caso, me da la impresién de que nos enfrentamos a un pre-
supuesto que no es tan real. Me gustaria saber, en primer lu-
gar, si se van a introducir enmiendas a este presupuesto que
presenta el Gobierno por parte del Grupo que lo apoya, del
Grupo Socialista, en el tramite de enmiendas que se abrird
el mes que viene o si simplemente se va a modificar el pre-
supuesto a lo largo del ejercicio sin consentimiento de esta
Cémara, lo cual seria més complicado.

En cualquier caso, hay otra pregunta que le queria ha-
cer. En cuanto a la subvencién a la explotacién me gustaria
que me dijera qué previsién hay de subvencién a la explo-
tacién por parte del Estado a Trasmediterrdnea para 1996,
si lo tienen previsto, aparte de que algunas partidas, como
usted nos ha dicho, en una primera gestién, se hayan redu-
cido el 1 por ciento y dependera de los resultados, pero me
gustarfa conocer si tienen una previsién ya de la posible
aportacién que tenga que hacer el Estado.

En cuanto a las dos filiales, la verdad es que espero que
se solucione lo antes posible, porque eso al final también
modifica sustancialmente las cuentas de Trasmediterrénea,
por lo menos en parte, y la verdad es que la situacién hasta
ahora se ve que ha sido bastante cadtica y parece que va
encauzindose y me gustaria que en la préxima compare-
cencia tuviéramos buenas noticias al respecto.

Por tltimo, en cuanto a la inversién, me gustaria que me
dijera cuél es la cifra total de inversién que se prevé para
1996. Ya me ha explicado usted para qué se va a destinar,
pero me gustarfa saber cudl es la cifra total de inversién, que
como también nos ha dicho la deber4 financiar el Estado.

El sefior PRESIDENTE: Creo que el sefior Presidente
de Trasmediterrdnea ha tomado buena nota de todas sus
preguntas y mientras prepara las respuestas interrumpo la
sesi6én durante un par de minutos y la reanudaremos inme-
diatamente.

Se suspende la sesién.
Se reanuda la sesion.
El sefior PRESIDENTE: Reanudamos la sesién dando

la palabra a don Luis Tarrafeta para contestar a las pregun-
tas formuladas por la sefiora Mato.

El sefior PRESIDENTE DE TRASMEDITERRA-
NEA (Tarrafeta Puyal): La primera pregunta creo que era
qué recoge el concepto gastos externos y de explotacién,
que es una cifra muy importante, del orden de 15.000 mi-
llones. Estos son todos los gastos de mantenimiento de bu-
ques, reparaciones, operaciones portuarias de estiva y de-
sestiba, tasas portuarias, arrendamientos, todo lo que estd
ligado a la explotacién y que no son salarios, pago de em-
pleo ni combustible. Creo que es mucho mas entendible si
se procede por eliminacién: todo lo que cuesta la explota-
cién del trifico de los buques, apartando los salarios y
sueldos, que van por un lado, y quitando combustible por
otro, lo que queda es este concepto bastante heterogéneo
de cosas, pero ligado sobre todo a los gastos de reparacio-
nes y mantenimiento, que es el concepto fundamental y
mdés importante, operaciones de estiba y desestiba, carga y
descarga, arrendamientos y tasas portuarias, que en la me-
moria me parece que aparecen con el nombre de tributos.

En cuanto a los deudores a largo plazo y crédito circu-
lante, todo lo que son deudas con bancos estd publicado en
la memoria. Si no dispone de ella, con muchos gusto se 1a
puedo proporcionar. En todo caso, se detalla tanto el im-
porte en determinado momento, en el afio al que se refieren
los datos, como el saldo restante en los afios siguientes, las
cantidades a que se refiere cada una de estas operaciones,
el banco que las ha suministrado, el tipo de interés a que se
han concedido los préstamos y el tipo de garantia que los
estd afianzando, si es una garantfa personal, si es hipoteca-
ria sobre flota, etcétera. Yo con mucho gusto le propor-
ciono ahora la memoria y le indico la pagina en la que
puede encontrar esta informacién.

Por lo que se refiere a las filiales, 16gicamente no son lo
que es la compaiifa Trasmediterrdnea en el sentido estricto.
Forman parte de su grupo y efectivamente su incidencia yo
dirfa que es tanto o m4s grande que la que puede significar
la cuenta de explotacién en la medida en que esto no estd
en la cuenta del Estado. O sea, tanto si son beneficios, que
quedan incorporados a la compafifa, como, desgraciada-
mente y como con frecuencia sucede, si son pérdidas, los
tenemos que soportar sin poder ser compensados ni recibir
ayuda presupuestaria de ningiin tipo.

En cuanto a lo que significa el saber de antemano que
los presupuestos de 1995 no se van a cumplir exactamente
en los términos que aqui estdn formulados y la afectacién
que esto puede tener sobre el ejercicio siguiente, yo creo
que lo razonable serfa mantener los de 1996 tal como es-
tan, porque indicaria que finalmente recuperamos los tréfi-
cos en el sur, o sea, que finalmente se desbloquea el puerto
de Algeciras y que los camiones y camioneros vuelven a
considerar que la linea normal, por ser la més corta, de pe-
netracién de las mercancias y de los pasajeros marroquies
hacia Espafia es por la via Tdnger-Algeciras, una de las
mas importantes, porque en caso de considerar que €sto no
fuera asi serfa tanto como entender que el bloqueo va a se-
guir, que el conflicto pesquero no se va a solucionar y que,
en consecuencia, vamos a participar de la misma situacién
que hemos vivido hasta ahora. Por eso yo creo que lo me-
jor es apostar simplemente por la recuperacién de lo que
entiendo la normalidad, y la normalidad en los tréficos del
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sur es que el puerto de Algeciras esté libre y abierto al tra-
fico. Si esto fuera asi, inmediatamente tendriamos que re-
cuperar esos ingresos que también —y lamentablemente—
hemos perdido este afio y que ya no tienen recuperacién
posible. Siendo la temporada alta la del verano y habién-
dose perdido, ya es dificil que podamos considerar que
esta pérdida de ingresos en torno a los 400 u 800 millones,
segun cudl sea el punto de vista con que se consideren es-
tan ya contabilizados como merma de los ingresos previs-
tos, se puede mantener en el préximo ejercicio. No debe
ser asi y entiendo que lo razonable serd pensar que al me-
nos inicialmente la cifra presupuestada, que tampoco era
en absoluto optimista ni excesiva respecto a la que ha sido
la tendencia histdrica habitual de la compafifa, debe man-
tenerse.

También hay que pensar que dentro de este orden y de
esta vuelta a la normalidad estaria la concesién a Trasme-
diterrdnea de la linea Almerfa-Nador. Entendemos que no
hay ningiin motivo para que no se nos autorice a desarro-
1lar una linea que solicitamos ya a finales del ejercicio pa-
sado, y habiendo otros operadores creemos que tenemos al
menos tanto derecho como ellos para estar establecidos en
la misma. Por eso en este caso yo me mantendria, y no lo
digo por el afin de mantener de forma granitica unas cifras
sujetas a revisidn, sino porque no creo que haya mejores
criterios para modificarlas que los que pueda haber para no
hacerlo. Creo que en este momento, y tal como los aconte-
cimientos parece que se van a desarrollar, apostaria por la
solucién del conflicto pesquero y por la reanudacién de
traficos en esta linea, que es una de las importantes que
tiene la compaififa.

En cuanto a las aportaciones, l6gicamente hemos he-
cho nuestros propios célculos, nuestras propias estimacio-
nes. En principio, para el afio 1996 habiamos previsto una
cifra del orden de 5.021 millones. La reduccién de la
prima de gestién hace que pensemos en que la aportacién
puede estar en torno a los 3.000, o sea, que puede haber
una importante reduccién en las aportaciones del Estado
del orden de 2.000 millones de pesetas, pero, como es 16-
gico y por las razones que he aducido antes, esto estd su-
jeto a revision, no tanto, entiendo, la de la aportacién de
inversion si se cumplen los objetivos o los programas pre-
vistos, puesto que ya no hay ningin buque encargado a
ningun astillero que no lo haya estado desde hace al me-
nos dos afios, no se ha iniciado ninguna obra salvo las que
corresponden tnica y exclusivamente a las transformacio-
nes. En ese apartado, el de inversiones en flota, hay que
distinguir las que figuran y se contabilizan en la cuenta
del Estado, por estar los buques incorporados a las lineas
de cabotaje de interés nacional, aquellas que prevé el con-
trato, y aquellas otras que no, como seria el caso del J. J.
Sister fletado, o del Don Juan, etcétera. Dentro de estas li-
neas que no estdn sujetas a contrato con el Estado est4 pre-
cisamente Algeciras-Tanger, que es una linea internacio-
nal y, en consecuencia, la gran reparacién, esa de la que
estibamos hablando, del Ciudad de Palma, de 1.200-
1.300 millones, no estaria contemplada, serfa por cuenta y
con riesgo Uinica y exclusivamente de la compaiifa, sin que
el Estado tuviera nada que ver con ella; no financiarfa ni

aportarfa la mas minima cantidad, ni por carga financiera
ni por amortizacién. En todo caso, en los cdlculos que he-
mos hecho para ver la viabilidad del proyecto y la rentabi-
lidad de esta inversién, que es muy elevada, 1.300 millo-
nes (consideramos 1.200-1.300), se ha partido de criterios
absolutamente hiperconservadores. Se ha considerado
que el niimero de tréfico que va a soportar este buque es
igual que el del buque al que sustituye, que es mucho mas
pequefio y de condiciones bastante menos idéneas y me-
nos adecuadas que éste; es decir, considerando el mismo
nimero de pasajeros, vehiculos y de metros lineales de
carga, considerando que el consumo de combustible
puede aumentar un 40 por ciento, y el de gastos de mante-
nimiento y reparacién un 20 por ciento desde el primer
afio, y también se considera que se financia con un crédito
a cinco aflos. Son condiciones bastante extremas. A pesar
de todo, desde el primer afio sale una rentabilidad positiva
y un beneficio del orden de 150 millones, que se irfa au-
mentando a medida que, por el simple paso del tiempo, la
cantidad de crédito amortizada se hiciera notar y, en con-
secuencia, la carga financiera que aparejaba fuera dismi-
nuyendo en la misma proporcion.

Para 1996 las inversiones totales en flota previstas son
5.100 millones, de los cuales son por cuenta del Estado
fundamentalmente la adquisicion del fast ferry de Bazan,
que importa 2.700 millones, el cumplimiento de normas,
1.040 millones aproximadamente, y los 1.350 restantes se-
rian los correspondientes a la reparacién del Ciudad de
Palma, que se va a incorporar al pool de Tanger. Como se
ve son muy pocas actuaciones las que se van a hacer, s6lo
dos grandes unidades, una que se incorpora y otra que se
repara, y todo lo demds son gastos de inversién ligados al
cumplimiento de las normas IMO al que Compaiifa Tras-
mediterrdnea estd 16gicamente sujeta.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, don Luis Ta-
rraceta, Presidente de Trasmediterranea por sus exhausti-
vas explicaciones en la comparecencia en la Comisioén de
Infraestructuras y Medio Ambiente.

Con ello, hemos terminado el orden del dia de las com-
parecencias de hoy. Simplemente quiero recordar que el
préximo lunes seguimos con las comparecencias relacio-
nadas con el proyecto de Ley de Presupuestos Generales
del Estado para 1996.

Esta tarde habrd Comisién con la comparecencia del
Ministro Borrell, a las cinco de la tarde.

Se suspende la sesion.

Eran las dos y veinticinco de la tarde.

— COMPARECENCIA DEL SENOR MINISTRO
DE OBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES Y ME-
DIO AMBIENTE EN RELACION CON EL PLAN
DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS (PDI).
(Nimero de expediente 213/000706.)

Se reanuda la sesién a las cinco y cinco minutos de la
tarde.
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El sefior PRESIDENTE: Buenas tardes, sefiorias. Ini-
ciamos la reunién de esta tarde de la Comisién de Infraes-
tructuras y Medio Ambiente, cuyo orden del dia es la com-
parecencia del sefior Ministro de Obras Publicas, Trans-
portes y Medio Ambiente en relacién con el Plan Director
de Infraestructuras. Esta comparecencia se produce de
conformidad con lo dispuesto en los articulos 196 y 198
del Reglamento de la Cdmara, a raiz de la finalizacién de
los trabajos en Ponencia sobre el Plan Director de Infraes-
tructuras.

Agradecemos la presencia del Ministro, sefior Borrell,
que una vez méas acude a esta Comision.

El plan de trabajo de esta tarde va a ser el habitual en la
Comisién: en primer lugar la intervencién del sefior Minis-
tro y a continuacidn intervencién de los portavoces de los
distintos grupos parlamentarios que deseen formular pre-
guntas al Ministro relacionadas con el tema objeto de esta
reunién, de mayor a menor, y siempre finalizando, como
es habitual, con el portavoz del Grupo Socialista. Este va a
ser el programa de trabajo.

Solamente queremos recordar, ya que esta tarde comen-
zamos la reunién a las cinco y seis minutos de la tarde en
lugar de a las cuatro como hacemos otras veces, que esta
Presidencia procurard mantener lo méximo posible el cri-
terio del Reglamento, es decir 15 minutos con cierta flexi-
bilidad en la primera intervencién de los portavoces y en la
réplica tendrén la posibilidad de contar con ocho o diez mi-
nutos como maximo. Ruego la colaboracién de todos los
portavoces para que podamos realizar este trabajo, que es
un compromiso importante en el dia de hoy para esta C4-
mara y para esta Comisién por el tema en si y por la com-
parecencia del sefior Ministro. En consecuencia, ruego la
madxima colaboracién de todos los portavoces para tratar
de aprovechar la tarde con la mayor eficacia posible.

Sin més dilacién, damos la palabra al sefior Ministro
para que haga su exposicidén previa a las preguntas que los
sefiores portavoces de los distintos grupos parlamentarios
tengan a bien realizar.

Sefior Ministro, tiene la palabra.

El sefior MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES Y MEDIO AMBIENTE (Botrell Fon-
telles): Sefioras y sefiores Diputados, comentaba al sefior
Presidente que el Ministerio poco puede afiadir a lo que el
propio Plan Director constituye, y que ya tuve el honor de
comparecer el pasado 19 de mayo de 1994, es decir hace
afio y medio, para exponer las lineas basicas del PDI y
ahora comparezco de nuevo una vez que SS. SS. han exa-
minado detenidamente el texto que el Gobierno remitio.

El texto es del Gobierno, pero el PDI deberfa ser fruto
de un amplio consenso politico porque estamos hablando
del disefio de la geografia espafiola del préximo siglo, por
tanto de un programa de actuacién que va mds alld de las
circunstancias politicas de cada momento. Un esfuerzo de
planificacién que tiene el mérito de existir, que es profun-
damente discutible, que precisamente trata de fomentar la
discusién y el andlisis de alternativas y que estoy seguro
que SS. SS. habrin apreciado en lo que son sus rasgos ca-
racteristicos. Es decir, se trata de una planificacién estra-

tégica del territorio, que pretende superar las programa-
ciones apoyadas exclusivamente en visiones sectoriales.
Es una estrategia basada en un esfuerzo de concertacién
porque ninguna politica territorial puede concebirse aisla-
damente desde el centro, sino que debe integrar y coordi-
nar las propuestas de los centros de decision territorial,
para lo cual pretende crear un marco. Es mucho maés facil
decidir que coordinar, pero en nuestro pafs y en la Unién
Europea es imprescindible 1a coordinacién porque los
centros de decisién son miiltiples y sobre todo de muy im-
portantes competencias y recursos. Es un instrumento
para favorecer la competitividad y también para asegurar
el desarrollo de ciertas zonas de nuestro territorio, que
puedan asf escapar de la desertificacion y de la marginali-
dad territorial.

Una politica territorial, como todas las politicas, es, a
fin de cuentas, un intento de contrarrestar la accién del
mercado. En eso consisten las politicas, en intentar evitar
que el mercado determine lo que el mercado quiere que
sea, porque, créanme, si dejiramos exclusivamente a las
fuerzas de la oferta y la demanda la asignacién de recursos,
la creaci6n de infraestructuras y la ubicacién de actividad,
amplias zonas de nuestro territorio no escaparian a la mar-
ginacién desde todos lo puntos de vista.

Es un plan abierto y flexible, lo contrario serfa ridiculo,
que debe asumir una visién de previsién y de revisién con-
tinua. Por eso agradezco lo que pueden parecer criticas,
pero que no son sino consideraciones sobre los grados de
variabilidad de las hipétesis que el Plan encierra o las elas-
ticidades que se atribuyen a las distintas variables en
juego.

Es muy importante, sefiorias, entender el PDI como un
plan de politica territorial. Y, por lo tanto, es necesario tener
«in mente» —estoy seguro que lo habran hecho SS. SS.—
cudles son las tendencias bésicas de la dindmica territorial
espafiola: una dindmica espacial que se caracteriza por te-
ner 4mbitos que concentran la poblacién y la actividad, lo
que es explicable desde una perspectiva histdrica, pero tam-
bién hoy por las diferentes tasas de fecundidad, que estdn
introduciendo un desplazamiento del centro de gravedad
hacia el sur y hacia la costa; por ventajas comparativas muy
especificas en los sectores turistico y agricola, que también
determinan procesos de concentracién territorial; por esa
excesiva concentracién en ciudades, especialmente en ciu-
dades de capital de provincia de tipo medio, que deberian
en algunos casos crecer més y en otros menos. Y el vacia-
miento del territorio como reverso de esta medalla; un va-
ciamiento especialmente preocupante en la parte septen-
trional, con un mantenimiento o ligero crecimiento en las
ronas del oeste, la mitad centro-sur y eje del Ebro.

Esta dinimica espacial, que expongo en grandes lineas,
permite sacar un conjunto de conclusiones: primero, Es-
pafia se desplaza hacia el Mediterrdneo, con un cierto ale-
jamiento de los paises europeos, lo cual no hace sino au-
mentar nuestra perificidad. Segundo, y no lo repetiré
nunca bastante, estamos haciendo frente a un fenémeno de
agotamiento de recursos hidricos, que conforman déficit
estructurales en territorios mediterrdneos o meridionales o,
si lo prefieren, hay que constatar la existencia de factores



—17558 -

COMISIONES

10 bE OCTUBRE DE 1995.-NuUmMm. 575

limitativos para el desarrollo de estas regiones, que son
precisamente aquellas que incorporan con mayor eficien-
cia el «input» de los recursos hidraulicos disponibles.

Finalmente, la constatacién de que el sistema produc-
tivo espafiol se concentra en un conjunto de ciudades en las
que se acumula la prictica totalidad de la actividad econé-
mica, exceptuada, obviamente, la de tipo primario.

Resumida asf la dinamica espacial, el segundo factor
sobre el que me gustarfa llamar a la atenci6én de SS. SS. es
el ambiental. Factor ambiental porque el PDI presenta un
enfoque estratégico basado, aunque no se le reconozca, en
un alto contenido medioambiental. Es especialmente im-
portante sefialarlo porque si bien las infraestructuras au-
mentan la competitividad, hoy la cédlida ambiental es tam-
bién un factor de competitividad del territorio que no debe
perderse en detrimento de otros aspectos de esta competi-
tividad. :

Por ello, el PDI trata de superar el enfoque meramente
sectorial e incorpora el factor ambiental al menos desde
tres enfoques: primero, al desefiar infraestructuras tipica-
mente de gestién ambiental, infraestructuras dirigidas a la
gestién ambiental, los residuos urbanos industriales, la ca-
lidad del agua o la vigilancia y control de la contaminacién
o el mantenimiento de los espacios naturales que son do-
minio piblico, costero y fluvial.

Segundo, infraestructuras tipicamente ambientales,
como es el programa de tejido verde, la recuperacién de in-
fraestructuras lineales en el desuso para potenciar un tu-
rismo de interior con fines culturales, un turismo blando,
no masificado, que permita conservar y mejorar la costa, y
restaurar mérgenes y riberas, espacios forestales o fomen-
tar el uso social de los dominios ptblicos.

Y, finalmente, un intento de impregnar sus programas
de infraestructuras de consideraciones relativas a la con-
servacién del medio ambiente y al uso racional de los re-
cursos naturales, en concordancia con un desarrollo soste-
nible, que ademds de ser sostenible tiene que ser desarro-
llo. Porque sostenible sin desarrollo es bastante facil de
conseguir; basta con no hacer nada o a veces ni siquiera
€s0.

Con independencia de lo anterior, el instrumento espe-
cifico que involucramos en esta politica es la permanente
revisién y mejora de la aplicacién de los programas de eva-
lnacion del impacto ambiental. Para ello hemos creado un
centro especializado en el Ministerio de Obras Publicas,
Transportes y Medio Ambiente; hemos lanzado un pro-
yecto de nueva ley de evaluacién de impacto ambiental, en
avanzado estado de discusién con las comunidades aut6-
nomas, que tiene como uno de sus ejes principales la eva-

luacién ambiental de los conjuntos de planes y programas, -

al tiempo que incorpora la experiencia obtenida en la apli-
cacion de la vigente normativa, experiencia discutible res-
pecto a la que la sociedad espafiola deberfa hacer el es-
fuerzo de huir de los fundamentalismos de uno y de otro
tipo. Ello sera de aplicacién al desarrollo y ajuste del PDI,
a través de las revisiones que todo plan estratégico incor-
pora a largo plazo, para conseguir de una forma perma-
nente y creciente desde la concepcidn de los proyectos, las
consideraciones ambientales, detectar y evaluar las reper-

cusiones de determinadas soluciones técnicas, analizando
alternativas viables y hacer participar al medio ambiente
en los andlisis multicriterio, con carécter previo a la adop-
cién de decisiones, sobre todo en aquellas que tienen un
marcado cardcter estructurante. Desgraciadamente, 1a po-
1émica sobre la politica ambiental en Espaiia se centra con
demasiada atencién, porque es noticiable y muchas veces
elemento de conflicto, en la discusién del impacto de tal o
cual estructura puntual sobre tal paisaje puntual. Creo sin-
ceramente que éstos no son los grandes problemas am-
bientales de este pafs; que nuestros grandes problemas am-
bientales son muchisimo mas graves y trascendentes y no
les hacemos el caso que se merecen, distraidos como esta-
mos en saber si pasa o no pasa por las Hoces del Cabriel,
por poner un ejemplo, la Nacional I11. Por cierto, saben SS.
SS. que no pasa. (Risas.)

Entremos a continuacién en los aspectos mds relevantes
de las estrategias bdsicas del PDI, y me parece que el pri-
mero de todos ellos deberia ser la estrategia hidraulica.

Uno de los enfoques del plan es pretender corregir el
déficit estructural de los recursos hidricos como una solu-
ci6n definitiva para romper la limitacién —y mido bien
mis palabras-— que para el desarrollo de los territorios me-
ridionales y mediterrdneos supone la escasez de agua; una
escasez que puede ser crénica. En Ginebra, el otro dia, co-
mentibamos en el Telecom 95 que nos dirigimos hacia una
sociedad en la que seguramente tendremos 150 canales de
televisién en nuestras casas, pero probablemente no ten-
dremos agua, porque razonablemente hacemos un esfuerzo
de inversién desproporcionado para lo que son determina-
das inversiones frente a otras o hay una voluntad para pa-
gar la inversién, muy clara y determinante, cuando se trata
de pagar por el ocio, el pluriocio, el multiocio, el superocio
y, en cambio, no la hay cuando se trata de reflejar, a través
de un precio, el coste necesario para poder disponer de un
recurso natural cada vez mads escaso.

Ténganlo bien presente, sefiorias. La mitad del territo-
rio espafiol estd sometido a una grave limitacién estructu-
ral en su modelo de crecimiento, como consecuencia de un
déficit crénico que puede y debe ser superado. Podemos y
debemos dar satisfaccion a las demandas de agua, a través
de un conjunto de instrumentos que el PDI relata, uno de
los cuales es sin duda el trasvase, que no es una solucién
que deba ser rechazada por ser intrinsecamente perversa
desde la perspectiva ambiental; es una solucién que puede
ser potente, resolutiva y eficiente en términos comparati-
vos, desde un andlisis multicriterio con otras soluciones
para erradicar el déficit estructural de estos territorios y
también para resolver los impactos ambientales, de los que
hacemos caso omiso, como son la salinizacién de los acui-
feros, la contaminacion... (Se producen fuertes ruidos en
la Sala.)

El sefior PRESIDENTE: ;Ha sucedido algo en parti-
cular?

El seiior MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES Y MEDIO AMBIENTE (Borrell Fon-
telles): ;Hay heridos?
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El sefior PRESIDENTE: ; Ha explotado alguna bote-
11a? (Un sefior Diputado: No; ha sido un embellecedor.
Risas.)

Podemos prescindir del embellrcedor y el sefior Minis-
tro puede continuar su intervencion.

El sefior MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES Y MEDIO AMBIENTE (Borrell Fon-
telles): Muchas gracias.

La salinizacién, la contaminacién, la sobreexplotacién
que de estos déficit se derivan, el estrés hidrico, que podri-
amos denominar, de nuestros acuiferos, que tiene unas
consecuencias ambientales sin duda mucho mds graves
que el que a veces tratamos de evitar o soportar. Por eso yo
hago un llamamiento para que no se renuncie a la politica
de trasvase «per se» y que se acepte el coste de oportuni-
dad que, en términos econdmicos, sociales y ambientales
puede representar esta solucién en comparacién a otras,
puesto que supondria renunciar a un conjunto de posibili-
dades de desarrollo que muestran estos territorios, sobre la
base de sus ventajas comparativas en sectores tales como
el agrario y el turistico.

Aqui hay que renunciar a hacerle caso y seguir la co-
rriente a un cierto fundamentalismo pantefsta, que ya se
manifest6 en tiempos anteriores. Dicen las crénicas que
cuando Felipe II quiso hacer navegable el Tajo hasta
Aranjuez y solicité un informe al Tribunal de la Inquisi-
cién (no porque fuera competente en la materia especifi-
camente, sino porque en aquella época no habia Consejo
Nacional del Agua ni Parlamento), éste dijo a Felipe 11
que si Dios Todopoderoso, en su infinita sabiduria, hu-
biese querido que el Tajo fuera navegable hasta Aranjuez
ya lo hubiera hecho y que no habiéndolo hecho, no debia
Su Majestad, con los dineros puiblicos, intentar cambiar el
curso de la madre naturaleza. Esto me 1lama a colacién
otras afirmaciones igualmente pantefstas en la materia
que creo que deben ser consideradas en sus justos térmi-
nos y evaluar cada alternativa en lo que vale por compara-
cién a dedica las demds, que, sin duda, existen y deben ser
consideradas.

La primera es el desarrollo de ofertas no convenciona-
les: hay que desalinizar, hay que reutilizar, introducir tec-
nologias con menores costes, utilizar la energia solar como
fuente de movimiento de estos instrumentos; ahorro, sin
duda alguna, con caricter general y en regadios en particu-
lar, teniendo en cuenta que ahorrar cuesta la inversién ne-
cesaria para conseguir ahorro, también aqui hay curvas de
puntos de equilibrio y comparaciones de costes fijos y cos-
tes variables. Por ejemplo, en las aguas subterrdneas, que
deben ser gestionadas conjuntamente con las superficiales,
les diré que Espaiia se gasta 50.000 millones de pesetas al
afio en la energia eléctrica que consumimos en elevar agua
de nuestros acuiferos subterraneos, 50.000 millones de pe-
setas al afio. Compdrenlo con la inversién en obras hidriu-
licas superficiales, que es del orden de 120.000 millones
de pesetas. Nos gastamos la mitad de la inversién en el
gasto corriente para seguir depredando unos recursos que
ya estdn exhaustos y que pueden acabar. siendo la dltima
gota en un desierto amenazante. )

El segundo gran eje de la politica territorial de infraes-
tructuras es, sin duda, la politica de transportes, y aqui he-
mos basado el PDI en un criterio de cohesién y reequilibrio
territorial a través del desarrollo de un sistema de interco-
nexién genérico, la carretera, que relaciona el sistema es-
pafiol de ciudades mediante vias de gran capacidad. Eso
responde a una estrategia consolidada de estructuracién
del espacio y de la actividad econdémica, y el objetivo de
que cualquier parte de] territorio espafiol pueda desenvol-
verse en el futuro pasa necesariamente por entender que la
carretera es y seguird siendo el modo bdsico de transporte
de nuestro pais.

El PDI establece un escenario final en este sistema, y
en este escenario final de los planteamientos iniciales re-
sulta un conjunto de considerandos: el primero la carre-
tera como modo bdsico, el segundo la complementariedad
y la especializacién de un sistema de transportes que dcoe
valorarse conjuntamente de una forma intermocal, el ter-
cero el ferrocarril especializado allf donde tiene ventajas
comparativas, las cercanias, el largo recorrido, las mer-
cancias, el alta velocidad en corredores de elevada densi-
dad donde actia como un modo especificamente ade-
cuado en dmbitos espaciales concretos, no susceptible de
cubrir toda la demanda en todas partes; el cuarto sistema
estarfa integrado por la gestién y autofinanciacién descen-
tralizada del sistema portuario y aeroportuario, enten-
diendo que son redes construidas por nodos que no pue-
den desvincularse entre si porque tiene mecanismos com-
plementarios de financiacién desde la perspectiva del in-
terés general y la articulacién del territorio, y, finalmente,
el transporte combinado como un elemento bisico de arti-
culacién del territorio, que tendrd que avanzar a medida
que la red transeuropea de alta velocidad vaya penetrando
en nuestra geografia.

Quisiera hacer —porque no puedo repetir el PDI ni
SS. SS. me lo perdonarian— un especial detenimiento en
el ferrocarril, que estd de moda. Entre la dindmica gene-
rada por las demandas de alta velocidad, su alto coste y la
necesidad de priorizar las inversiones que no pueden ser
acometidas al mismo tiempo, y el extraordinario éxito al-
canzado por el plan de cercanias, el denominado —asi se
le llamé y asf merece llamarse— Plan «Felipe», de mayo
de 1990, que ha superado todos sus objetivos y que a fi-
nales de este afio habrd conseguido una transformacién
radical de 1a movilidad en las grandes periferias urbanas
de nuestras ciudades. Entre la cercania y el transporte a
alta velocidad, el ferrocarril merece un tratamiento espe-
cial, tal como hace el PDI, que le dedica un 30 por ciento
del volumen total de inversion, es decir, casi 6 billones de
pesetas, lo que da cuenta del esfuerzo que se invierte en
este modo de transporte cuyas cuotas de mercado se mue-
ven por debajo, claramente hoy, del 30 por ciento del to-
tal del sistema.

Por tanto, el PDI, se diga lo que se diga, contiene una
apuesta decidida por la revitalizacién y la modernizacién
del sistema ferroviario, pero, eso si, transformédndolo para
sacar toda su potencialidad a un sistema que tiene ya mds
de un siglo de vida y que tiene que orientarse hacia el fu-
turo basado en tecnologias distintas al servicio de una mo-
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vilidad diferente. Eso requiere la conformacidon de redes de
alta velocidad y de gran velocidad, en una orografia donde
a veces los 220 kilémetros por hora es mas que suficiente
y quiza més de lo necesario y otros, en cambio, donde los
350 pueden alcanzarse a costes reducidos, teniendo siem-
pre presente, sefiorfas, que la curva que relaciona velocida-
des con costes es tipicamente exponencial, que ganar algu-
nos kilémetros mas de punta implica unos costes ambien-
tales y unos costes unitarios de inversién fuera de toda 16-
gica, y que es mucho més razonable trabajar con velocida-
des alemanas, 220 kilémetros por hora, que no demorar la
inversion en el tiempo a costes inasumibles para intentar
alcanzar velocidades punta, ligeramente superiores, que no
consiguen aportar mejoras substantivas al modo de trans-
porte en cuestion. Grandes accesos y variantes en la red
convencional, redes de cercanfas como objetivo priorita-
rio, mds prioritario todavia que la alta velocidad, mds asu-
mible a corto plazo, con mayor impacto social y mayor
trascendencia para la movilidad de los trabajadores y para
una politica que complemente las rentas salariales a través
de los salarios indirectos que representan el abaratamiento
de los costes de transporte en los desplazamientos cotidia-
nos. Planes de seguridad de redes arteriales ferroviarias, de
conservacién y mantenimiento que absorben una parte
muy importante de los recursos. No voy a entrar a detallar-
les lo que ya saben SS. SS., simplemente he de decirles
que con la inauguracidn de la estacién de Parla este afio he-
mos acabado el primer gran plan de transporte de cerca-
nias, que ha supuesto invertir casi 100.000 millones de pe-
setas en infraestructuras y 110.000 millones de pesetas en
material. Esto supone la mayor inversién de la historia es-
paifiola en la movilidad periurbana, sus resultados estdn a la
vista y continuamos con este plan, mientras el PDI orienta
el futuro con el segundo plan de cercanias para la Comuni-
dad de Madrid, que estd sometido a la consideracién de su
Gobierno auténomo. Las redes arteriales ferroviarias, los
grandes objetivos de Oviedo, de Bilbao (Ria 2.000), de Va-
lencia y de otras ciudades donde la penetracién tren-ciudad
debe ser objeto de una politica especifica, altamente cos-
tosa, que debe ser rentabilizada gracias a la mejora y
puesta en valor de los espacios urbanos resultantes.
Sefiorias, yo creo que cualquier explicacién mds pro-
longada no haria sino aburrirles innecesariamente porque
correria el riesgo de repetirme, pero simplemente quisiera
acabar haciendo una referencia a los efectos econémicos
de las infraestructuras, en un momento en que se debate un
presupuesto donde la inversién soporta una reduccién im-
portante pero no trascendental, que nos permite continuar
el esfuerzo inversor que hemos emprendido. Quisiera aqui
hacer un anélisis sobre el doble efecto que tienen las infra-
estructuras en el corto y en el largo plazo sobre la actividad
econémica. Por una parte, es evidente que aumenta la acti-
vidad de las empresas y de la ocupacién. Ello implica un
aumento de la demanda y de la actividad, paro eso lo hace
exactamente igual la inversién que el consumo, exacta-
mente igual. Todo aumento de la renta gastada es un au-
mento de la demanda que se traduce en un aumento de la
oferta y, por tanto, de la actividad, sea fabricar cemento
para construir carreteras, o sea fabricar motores para ven-

der trajes, es exactamente igual. Aunque los economistas
confundan el efecto multiplicador keynesiano, se hace re-
ferencia al segundo gran impacto de la infraestructura que
es el efecto arrastre por acumulacién de capital y por au-
mento de la capacidad productiva.

Por eso creo que la politica de infraestructura no tiene
que juzgarse a corto plazo ni en las variaciones coyuntura-
les de sus cifras afio a afio, sino en una senda que permita
evitar los errores que han cometido los paises de la OCDE
atacados por el sarampién ultraliberal de finales de los 80,
que les ha obligado a un abandono del proceso de acumu-
laci6n de capital pablico, que bien lamentan ahora en In-
glaterra y Estados Unidos ante el deterioro de sus redes de
infraestructuras. Espafia ha escapado a este problema, y al
mismo tiempo que ellos abandonaban un esfuerzo inver-
sor, nosotros hemos protagonizado el més importante de
nuestra historia, seguramente porque ha habido un go-
bierno con otra perspectiva y una coyuntura que asf lo re-
querfa. Hoy somos més competitivos, no lo duden, gracias
a que nuestro territorio es mas competitivo y puede acoger
empresas con menores costes externos, y hoy lo tnico que
un gobierno puede hacer es actuar sobre los factores que
no son méviles, porque los moéviles escapan a su control.
Hay que actuar sobre aquello que se queda en el territorio,
y lo que se queda en el territorio son las personas y las co-
sas. Los capitales fluyen y los conocimientos también, y es
imposible evitarlo; fluyen, ademads, a la velocidad de la
luz. En cambio, lo que un gobierno puede y debe hacer es
reforzar los factores de competitividad que estdn anclados
en el espacio, los conocimientos de sus personas también
son infraestructuras, y aquellos elementos fisicos que re-
ducen los costes de transporte, hacen atractivo un territo-
rio, atraen las inversién y hacen que la empresa, que tam-
bién es movil, se asiente en aquellos territorios que dismi-
nuyen sus costes y aumentan los factores externos de los
que benefician.

Por eso, sefiorfas, creo que haber situado, en el Presu-
puesto del préximo afio, el esfuerzo inversor en el 3,9 por
ciento debe marcar un limite inferior que ningiin gobierno
deberia reducir, porque por debajo de este limite entraria-
mos en la dindmica de los principios de los 80 cuando se
intent6 recortar el déficit piblico recortando la inversién, y
no estuvimos en la cita de la oleada de crecimiento que
empez6 en 1986. El crecimiento vino, la inversién llegd
tarde, a Espaiia se le quedé pequefio el traje y le reventaron
las costuras. Eso supuso los 500 teléfonos en lista de es-
pera, las congestiones en las ciudades, los tiempos de de-
mora en el transporte aéreo, la saturacién en los aeropuer-
tos y la ineficacia de los puertos.

Hoy estos problemas ya estin superados. No hay telé-
fonos en lista de espera. Nuestros puertos y acropuertos
son los mas eficientes de Europa. Hemos bajado los costes
de utilizaci6n del sistema portuario. Hemos construido un
kilémetro diario de autovias en los diez ultimos afios. So-
mos el pafs que mds ha mejorado sus infraestructuras en
forma tendencial.

El PDI representa la voluntad y el compromiso de con-
tinuar con este esfuerzo, sabiendo que no hay nada gratis,
que habréd que hacer el necesario aporte de recursos, sean
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éstos presupuestarios o provenientes del bolsillo de los
usuarios, pero, en todo caso, del bolsillo de los ciudadanos
en su doble condicién de contribuyentes o de usuarios. Se-
ran las leyes y las politicas de los gobiernos los que deter-
minen en qué proporcién participaii: de una manera o de
otra, sabiendo que alguna forma habra que buscar para ha-
cer lo que hay que hacer, porque lo peor que podria ocurrir
a Espafia es renunciar a la ambicién de acometer un es-
fuerzo inversor de la magnitud y las caracteristicas que el
Plan Director de Infraestructuras ha presentado a la Ca-
mara para su debate y —espero— aprobacién.

El sefior PRESIDENTE: Con esta intervencién del
Ministro completa su inicial explicacién del PDI, que se
produjo el dia 19 de mayo de 1994 y que iba de 1993 al afio
2007.

A continuacién, siguiendo el orden que he dicho, doy la
palabra al portavoz del Grupo Parlamentario Popular, el
sefior Posada.

El sefior POSADA MORENO: Quiero empezar agra-
deciendo al Ministro su presencia aqui y su presentacién
del PD], ya que formalmente asf lo exige la dindmica par-
lamentaria.

Quiero decir y decirlo de forma clara y rotunda, que
considero que el PDI, el Plan Director de Infraestructuras,
ha supuesto un gran esfuerzo para planificar el futuro. Yo
creo que es una iniciativa que tiene que calificarse como
positiva, porque ha obligado a considerar de forma con-
junta la ordenaci6n territorial, 1a dotacién de infraestructu-
ras, la eleccién de algin modelo de desarrollo y la finan-
ciacién de todo ello.

Yo creo que hay que felicitar, y no me duelen prendas al
hacerlo, a la direccién politica que encargé este Plan y a
los técnicos que lo han desarrollado realmente, durante
muchas horas de trabajo. Y creo también, aunque resulte
mal felicitarnos a nosotros mismos, que la Comisién de In-
fraestructuras, més concretamente su Ponencia, ha reali-
zado un buen trabajo para conseguir —y éste es nuestro
deseo esta tarde— que la mayor parte de las propuestas
que aqui se hagan estén consensuadas entre el mayor nd-
mero de grupos, porque indudablemente este documento
-—las propuestas que de €1 nacen y, por lo tanto, lo que
apruebe la Cdmara— va a tener una significacién tan
grande en el futuro que serd imprescindible sea quien sea
el que gobierne. Por tanto, yo creo que estamos en un mo-
mento verdaderamente importante para marcar el futuro de
las infraestructuras en Espaiia.

Dicho esto, también debo sefialar que, 16gicamente, no-
sotros tenemos alguna diferencia en esa visién global, que
yo creo que no tiene ningtin cardcter ideol6gico sino mas
bien de planteamiento. La diferencia esencial seria ésta: El
PDI enumera una serie de obras de las que en un caso hay
proyecto realizado, en otro no, pero que tienen una clara
delimitacién y que evalda en 18,6 billones de pesetas. Por
otro lado, prevé una financiacién que en un 70 por cien es
extrapresupuestaria y privada para hacer del afio 1993 al
2007 esas obras que estdn evaluadas en esos 18,6 billones
de pesetas. Eso supone que serdn los planes posteriores los

que marquen prioridades, porque todas la obras contem-
pladas pueden realizarse.

Nuestra posicién es que eso no va a ser asi. jPor qué?
Porque nosotros consideramos que este Plan Director de
Infraestructuras tiene un cardcter muy importante y deci-
sivo, pero es un esquema director. ;Por qué? Porque creo
que la evaluacién de esas obras que aqui se contempla en
pesetas de 1992 va a ser muy superior a 18,6 billones de
pesetas. Por varios motivos: porque habra que introducir
obras ya mismo que son demandadas por esas comunida-
des auténomas de las que hablaba el Ministro; porque hay
algunos proyectos que cuando se lleven a cabo costarén
mds porque son por ahora simples delimitaciones e incluso
porque, a medida que vaya pasando el tiempo, obras que
ahora nos parecen imprescindibles pueden no serlo y otras
que en cambio no contemplamos, si serlo.

Por ello, ademds, hay unas dificultades de financiacién
que ya se estdn viendo, porque estamos por debajo de la
banda no maxima sino de la banda minima en cuanto a pre-
supuesto y la financiacién privada y extrapresupuestaria,
que debe tener el maximo interés y luego hablaré de ella,
sin embargo, no parece que pueda compensar.

En esas condiciones nuestra opinién es que se trata de
un esquema director absolutamente valioso para saber en
qué direccién debemos movernos en los planes sectoriales
para marcar un rumbo y para dirigirnos en una direccion.

Eso exige establecer prioridades, porque si todo no
puede hacerse es preciso decir qué es lo que hay que hacer
antes. Esas prioridades —y aqui lo reconozco— quiza no
deben tener, desde el punto de vista legislativo, un carcter
concreto de obras concretas, porque no disponemos de to-
dos los datos como para poder elegir de esa forma. Pero si
pueden ser pautas de actuacién que prioricen un tipo de ac-
tuaciones sobre otras y que nos permitan en un futuro de
cinco, siete u ocho afios, revisar este mismo Plan Director
—vyo le llamo esquema director— de forma que en otra
proyeccidn, que no serd ya el 2007 sino mucho mds lejana,
nos vuelva a abrir el futuro para poder seguir eligiendo.
Esta seria la concepcidn diferente del Grupo Popular, pero
—insisto— con los mismos mimbres hariamos otro cesto
en alguna forma diferente.

Siguiendo con estos puntos generales, hay dos en los
que yo quiero fijarme. El primero es la concertacién con
comunidades auténomas y corporaciones locales, pero so-
bre todo comunidades auténomas. El Ministro ha sefialado
su importancia. Nosotros insistimos en ella todavia més.
Hoy en dia, con el reparto competencial, el reparto politico
que hay en el Estado, tenemos que dar mucha mds entrada,
mucho més juego en las propias competencias de la Admi-
nistracién Central, en este caso del Ministerio, a los de-
seos, a las voluntades, a la coordinacién con las comunida-
des aut6nomas.

No digo que en el PDI eso no se considere; si se consi-
dera, pero yo creo que hay que constderarlo més. Y pongo
un ejemplo. Tenemos que hacer redes de autovias, infraes-
tructura ferroviaria, grandes obras en recursos hidricos e
incluso trasvases, embalses, etcétera. Todo ello tiene un
impacto medioambiental, al que en este documento se le
da mucha més importancia de la que se le dio en el pri-
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mero, y de lo cual nos felicitamos todos. Pero es que res-
pecto al medio ambiente, el siete por ciento de nuestro te-
rritorio esta protegido. Hay 680, me parece, espacios pro-
tegidos, que son competencia de las comunidades auténo-
mas. Si no hay un gran acuerdo con comunidades auténo-
mas de qué debe ser preservado y qué puede ser sacrifi-
cado al desarrollo o a la construccién de obras publicas,
llegaremos a una situacién de impasse en que no se podrén
afrontar grandes obras publicas.

Otro punto al que también ha hecho referencia el Mi-
nistro y que naturalmente le preocupa mucho porque lo po-
nia como uno de los puntos mds importantes, es el tema de
ordenacién territorial, desequilibrios territoriales. Es un
tema muy dificil, yo lo admito, y no hay soluciones senci-
Ifas para decir c6mo conseguir un equilibrio territorial.
Ciertamente una inversién de las que se llaman de acom-
pafiamiento, que rompe una congestién de trifico en una
gran ciudad, puede tener un efecto econémico mucho més
beneficioso que una inversién de impulsién en una zona
semidesierta. Pero eso no nos puede llevar a la conclusién
de que favorecer siempre al primer caso frente al segundo
nos llevaria a un desarrollo poblacional que no es el que
queremos. Hay una tendencia natural, que ha sefialado el
Ministro, a que la poblacién se concentre en determinadas
dreas en Espaifia; es una tendencia fortisima, y yo me pre-
gunto si con este plan hacemos suficiente fuerza para fre-
nar ese desarrollo, que puede llevarnos a una desertizacién
del centro norte-centro sur de Espafia, que seria perjudicial
para todos.

Entro ahora en el tema sectorial, en el que debo decir
que el documento del PDI, en mi opinién, es muy desigual.
Hay algunos capitulos francamente buenos que pueden ser
compartidos y otros que técnicamente son mas flojos, es-
tan peor expresados y necesitarian una remodelacién. Ré-
pidamente repaso algunos. Por ejemplo, carreteras, que es
un documento que yo creo que en grandes lineas recoge las
necesidades del pais en los préximos afios. Decia el Minis-
tro que a veces lo dificil es tachar y lo facil poner, estoy de
acuerdo, pero por ejemplo —y sefialo s6lo un punto— hay
una autovia posible, La Junquera-Alicante. Nosotros pen-
samos —Yy eso lo debemos ver todos los Grupos— que en
estos momentos, con una carretera, una autopista de peaje
con poco trifico y unos intentos muy laudables de conse-
guir la velocidad alta en todo el corredor mediterrdneo,
quizé estamos ah{ ante un caso en que se podria pensar que
es mas beneficioso —y ésa serd una de nuestras propues-
tas— conseguir que por las autopistas, con el necesario
equilibrio econémico-financiero de la concesién, circulen
més automéviles y sobre todo mds camiones antes de en-
trar a lo mejor en otras inversiones muy grandes. A cambio
de eso, debo decir también que quizi en ese punto es donde
hay una presién mayor de comunidades auténomas para
incluir desdoblamientos de carreteras. Pongo siempre el
mismo ejemplo, que es el de mi Comunidad Auténoma,
Castilla y Leén, la N-122, pero podria poner ejemplos de
muchas otras comunidades. Por eso quiza haya al final mas
demanda de obras que las que se puedan quitar.

Un punto en el que sf quiero insistir, porque me parece
que esta bien tratado, es el de la conservacién. Creo que

aqui debe haber un acuerdo entre todos los Grupos en el
sentido de que la conservacién de carreteras es un tema vi-
tal, es quizd donde mds ficil es disminuir de un afio para
otro, pero eso no se debe hacer. En el Presupuesto de 1996,
que disminuye fuertemente la inversién en carreteras, la
conservacion se mantiene e incluso sube un poco. Eso —lo
he dicho esta mafiana— me parece una decisién muy acer-
tada.

Entramos en infraestructura ferroviaria, respecto al cual
yo dirfa que es un capitulo del que no tengo muy buena
opinidén, porque si estd muy bien hecho el planteamiento
tedrico, no estd bien resuelto luego cémo hay que actuar, a
mi modo de ver. Si lo estd en transporte de cercanias y en
transporte urbano en general, que creo que es uno de los
capitulos mejores del documento, pero no en otros, y
quiero hacer una especial referencia al tren de alta veloci-
dad, y al tren de alta velocidad Madrid-Barcelona-frontera
francesa. Ciertamente ha habido un malentendido, del que
sin duda el principal responsable soy yo porque no me
supe expresar con claridad, y s quiero —porque me parece
de suma importancia desde el punto de vista nacional e in-
ternacional— dejar clara en esta sede parlamentaria cudl es
1a posicién del Partido Popular en cuanto al tren de alta ve-
locidad.

Nosotros, como Partido Popular, estamos a favor del
tren de alta velocidad, dicho en general, y muy especial-
mente a favor del Madrid-Barcelona-frontera francesa.
Creemos que si no hubiera ningin tren de alta velocidad en
Espaiia y se hablara de hacer uno, quiza los dos puntos mas
16gicos son Madrid-Barcelona, ésa serfa la primera idea
que se podria ocurrir. Por otra parte, hay unas redes trans-
europeas que justifican ese Barcelona-frontera francesa.

Ahora bien, si nosotros o yo personalmente tuviéramos
una postura electoralista o simplemente superficial o poco
razonable, como en el PDI se contempla ese tren de alta
velocidad, con sumarnos a lo que dice el PDI ya lo hemos
resuelto, pero yo creo que una obligacién nuestra —desde
Iuego mia y yo creo que de todos— es decir a los ciudada-
nos lo que realmente pensamos sobre un aspecto determi-
nado. Precisamente porque el Partido Popular, y yo perso-
nalmente, queremos ese tren de alta velocidad Madrid-
Barcelona-frontera francesa, opino —y es una opinién
mia— que, tal como esté planteado en el PDI, en estos mo-
mentos se hace inabordable. ;Por qué? Porque se habla
para todo el alta velocidad de un billén 700.000 millones,
de los cuales 500.000 mds o menos son de actuacion pu-
blica y un billén 200.000 millones de actuacién extrapre-
supuestaria, fundamentalmente privada. Si reducimos eso
a Madrid-Barcelona o Madrid-Barcelona-frontera fran-
cesa, la proporcidn sigue siendo la misma, hay un 70 por
ciento de financiacién privada. Eso lo hace inabordable.
(Por qué? Porque hay un cambio muy brusco del Madrid-
Sevilla, que ha sido hecho cien por cien con cargo a los
Presupuestos, a una modalidad en la que el 70 por ciento es
extrapresupuestario o de financiacién privada.

Llevamos siete afios, desde el afio 1988, con esto apro-
bado, se han hecho cosas, sobre todo inversion publica, se
han preparado estudios, pero todos somos conscientes de
que este proyecto lleva una vida linguida, no hay movi-
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mientos entre los financieros privados para incorporarse a
ese proyecto. ;Por qué? Porque en estas condiciones no es
atractivo. Nosotros creemos, como Partido Popular, que la
financiacién piiblica tiene que ser mayor, si creemos que
debe participar la financiacién privada, nos parece muy
conveniente, pero creemos que la financiacién piiblica
—estamos hablando de alguna comunidad auténoma y so-
bre todo del Presupuesto del Estado— tiene que ser nota-
blemente superior para que se cree ese interés por la finan-
ciacién privada y pueda llevarse a cabo este plan. No es
una decisién que hay que tomar maifiana, pero ciertamente
decia esta mafiana el Secretario de Estado, José Alberto
Zaragoza, que en dos o tres afios habra que tomar esa deci-
si6n para ver si esas obras que se estan haciendo en Lérida-
Zaragoza-Ricla-Calatayud tienen un caricter u otro.

Por tanto, nosotros creemos que hay que incrementar
esa magnitud de la financiacién piblica. Ahora bien, el or-
den de incremento de esa magnitud es tal —en nuestra opi-
nién, sin poderlo fijar exactamente— que supondrfa la in-
versién en infraestructura ferroviaria —este afio son del
orden de 69.000 millones— de cuatro o cinco afios. Nadie
en su sano juicio puede pensar, y ademds la importancia
del ferrocarril no lo permitirfa, que durante cuatro afios se
haga s6lo el Madrid-Barcelona-frontera francesa y no se
actue en el resto de la red. Luego, es necesaria una finan-
ciacién adicional de la propia inversién del PDI o de in-
version de fuera. Yo pienso que consiguiendo que algunos
proyectos que ahora se financian al cien por cien tuvieran
una mayor participacién de financiacién privada, podrian
liberarse fondos —quiza fondos europeos— que fueran a
ese tema. Sé que es un problema dificil, pero yo creo que
debemos contemplarlo porque, si no, corremos el riesgo de
querer todos —y quererlo de verdad y el primero el Minis-
terio— que se haga ese tren de alta velocidad Madrid-Bar-
celona-frontera francesa y, sin embargo, que no se lleve a
cabo. '

Resumo, pues, para que quede clara la posicion del Par-
tido Popular, que sf a ese tren de alta velocidad, no vemos
cémo puede hacerse en estas condiciones de financiacién
privada y decimos que tiene que haber mayor financiacién
publica.

Sigo, porque creo que es un tema fundamental, con los
recursos hidricos. Nosotros hemos tenido una posicién de
principio que repito, porque es de principio, y es que cree-
mos que, siendo importantisimo este tema, no tendria que
ser tratado en el PDI, sino en el plan hidrolégico nacional,
del que el PDI no es mds que un resumen. Ciertamente eso
es una posicién formal, pero por supuesto el Partido Popu-
lar, si los demas Grupos quieren seguir hablando de recur-
sos hidricos, tiene su posicion y la va a expresar.

Yo he notado, y lo digo con sinceridad, un acercamiento
de posturas a lo largo de estos dos afios. He visto que ante
esa insistencia que nosotros haciamos en el ahorro de agua,
en recursos no convencionales, en desalacién, otros Gru-
pos, especialmente el que apoya al Gobierno y el propio
Ministerio, se han acercado a esta posicién y han visto, no
por nuestros exordios, sino porque han llegado a ese con-
vencimiento, que era conveniente gestionar mas la de-
manda y olvidarnos un poco de la oferta.

(Qué pasa con los trasvases? Nosotros, como postura
de principio, no estamos de acuerdo con el sistema de tras-
vase que en el PDI se dibuja, pero que ya dice que se des-
plaza, como minimo, a més all4 del afio 2000, un gran sis-
tema de trasvases norte, sur. Esto es algo que, en principio,
no nos parece adecuado. Sin embargo, debo decir que el
Partido Popular nunca ha dicho no a los trasvases de una
forma radical. Consideramos que, por sus propios efectos,
no sélo econémicos, sino también psicolégicos y politicos,
que debemos tener en cuenta, el trasvase debe ser una 1l-
tima oportunidad y debe verse dentro de unas compensa-
ciones globales, porque, si bien el agua es de todos, y eso
es un principio que todos debemos defender, sin embargo,
hay que reconocer que esas regiones que ceden el agua de-
ben tener una compensacién de todos los espaifioles, por-
que a todos nos beneficia esta actuacién del agua. Por
tanto, creo que en el tema hidrdulico, siendo, quizd uno en
el que hay mds diferencias, podrian encontrarse soluciones
cercanas.

De la misma forma que disiento de ese planteamiento
en cuanto a recursos hidricos, debo decir que el capitulo de
depuracién de aguas residuales es magnifico y, ademés, ha
dado lugar a un acuerdo, antes de que este PDI se ponga en
funcionamiento, entre ministerios y comunidades auténo-
mas, cumpliendo la directiva europea, por lo que se ha he-
cho un plan, que también sefialo, de 1,8 billones de pese-
tas, 300.000 mds de lo que preveia el PDI. En cuanto los
proyectos se han concretado, inmediatamente ha habido un
aumento de ese coste, coste que yo considero inevitable y
no por culpa de que los técnicos lo hayan hecho mal, sino
porque creo que era imposible hacerlo de otra forma.

Nosotros también creemos que es muy conveniente que
haya unos capitulos especiales para Baleares y Canarias.
Creemos que su situacién archipieldgica exige un trata-
miento distinto, no diferente al que da el PDI, pero si cen-
trado en esa especialidad que supone cada isla.

Termino hablando de la financiacién. Ciertamente la fi-
nanciacion, y todos lo hemos visto desde el primer mo-
mento, es quizd la parte mds dificil del PDI. La financia-
cién presupuestaria estd, por tercer afio, por debajo de esa
banda baja que habiamos dicho (la alta era de 12,5 millo-
nes, la baja 10 millones), por tanto, estamos por debajo de
esa financiacidn.

El 3,9, que sefialaba como cifra el Ministro, no depende
s6lo del Ministerio, sino de otras Administraciones que
ciertamente, a veces, han invertido menos que el Ministe-
rio, y coincido con el Ministro en que creo que es un suelo
del que no deberfamos bajar. Esto es algo que debemos
mantener, aunque no podamos conseguir, como decia an-
tes, todos los objetivos del PDI. Debe ser un esfuerzo in-
dependiente mediante el que nosotros dediquemos cada
afio un volumen de fondos que no permita bajar de ese 3,9.

Yo insistia, e insisto, como representante del Grupo, en
la financiacién privada de las obras publicas. Esto es algo,
e insisto aqui, que no es novedoso y el propio PDI lo re-
coge, pero creo que ahi debemos dar un gran paso. La fi-
nanciacién mixta, porque la financiacién privada la veo
préacticamente imposible en ninguna obra, que aprovecha,
mediante la financiacion estatal, 1o que son efectos benefi-
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ciosos para todos los ciudadanos, y una financiacién pri-
vada que puede establecer una cierta tasa, un peaje blando,
un precio en determinados servicios, es algo que debemos
explorar. Hay que explorar, y ésta seria una de mis peticio-
nes al Ministerio y a los demds grupos, proyecto por pro-
yecto en los grandes proyectos, cémo podriamos conseguir
esa financiacién privada que nos permitird acometer este
Plan Director de Infraestructuras.

Termino, pues, sefialando que, sean cuales sean las dis-
crepancias, v aqui he explicado algunas, considero que el
Plan Director de Infraestructuras es un gran esfuerzo del
que todos debemos sentirnos orgullosos.

El seiior PRESIDENTE: A continuacién, en nombre
del Grupo Federal de Izquierda Unida-Iniciativa por Cata-
luiia, tiene la palabra el sefior Rios.

El sefior RIOS MARTINEZ: La verdad es que el obje-
tivo de la comparecencia de hoy (después de tener el PDI
propuesto, en principio, desde el afio 1993 al 2007, discu-
tirlo en 1995 —su comparecencia fue en abril de 1994—,
y estar en la fase de elaborar las resoluciones para elevar al
Pleno sobre lo que han sido las discusiones de las compa-
recencias que hemos realizado) nos hubiese gustado que
hubiese estado centrada en situar la evolucién del tiempo
que ha transcurrido desde que se presenté aqui, tanto en el
marco financiero, como en la propia estructura del propio
PDI. En su intervencién el sefior Ministro ha hecho un
cierto €nfasis en dos elementos fundamentales que son
precisamente dos de los desequilibrios que hemos encon-
trado dentro del documento del PDI.

Si distribuyéramos en voliimenes el PDI, verfamos que
hay una documentacién exhaustiva respecto a infraestruc-
turas en carreteras y en ferrocarril, bastante detallado,
aproximadamente 124 pdginas, aunque otra cosa es que se
compartan las propuestas que se proponen. También hay
una buena proyeccidn del transporte urbano y de los acce-
sos a las grandes ciudades, unas 110 p4ginas. Sin embargo,
a medio ambiente, solamente se dedican 24 paginas, que se
han afiadido en la segunda edicién, ya que en la primera no
aparecia, y se ha centrado en el compromiso de la evalua-
cién de impacto ambiental de cada obra, en el tema del sa-
neamiento y depuracién y en el tema de los residuos séli-
dos, urbanos o industriales.

Fundamentalmente en su intervencién ha valorado,
bajo nuestro punto de vista, la limitacién del PDI. Ya le
plantearemos después que debiera hacerse una evaluacién
global del PDI y de los planes sectoriales para ver qué mo-
delo territorial queremos para el futuro, cémo incide ese
modelo territorial en la propuesta de estas inversiones,
cuil es el impacto en el medio ambiente, y qué tipo de de-
sarrollo sostenible es el que queremos proponer. En sinte-
sis, ésa seria la reflexién.

Por lo que se refiere al tema hidrolégico, que se plan-
tea en el documento en unas 30 paginas, hay una discu-
sién sobre si éste debe ser el sitio adecuado para discutir
el Plan Hidrolégico. Yo creo que lo que abunda no dafia;
es decir, aqui debemos sacar el compromiso de cémo va-
mos a dotar el territorio que orientamos para el futuro y de

qué manera lo vamos a dotar de energia y de agua. Hay un
vacio en la energia, ya que no hay una propuesta en cuanto
al volumen de energia que vamos a utilizar, por no estar
recogido por separado, y respecto al recurso hidrico, que
después desarrollaremos en el Plan Hidroldgico, aqui es-
tamos tratando propuestas indicativas que después van a
realizar los planes sectoriales. Este compromiso hidrolé-
gico debe de constar de la politica de reutilizacién de
agua, de ahorro de la misma, y de cdmo cubrir los déficit
hidricos, que tienen hoy dia esas zonas en un préximo fu-
turo, porque el tiempo no estd para llover y las actuacio-
nes son las que son.

En ese sentido, y combinando esas tres patas, hay que
hablar de la politica de trasvases. Sin embargo, aqui se
plantea una interconexion de cuencas como solucién en su
conjunto, comunicando las cuencas del norte con las del
sur, con lo que se plantea més una actuacién de obras de in-
fraestructura hidrdulica que una actuacién de agua. Es ver-
dad que ello obedece al plan de cuenca, dentro del plan hi-
drolégico que podamos tener en cada uno de los sitios.

En todo caso, a mi me gustaria reconocer que la pro-
puesta del Gobierno no solamente ha iniciado el debate
dentro del Gobierno, y es bueno unir todos los esfuerzos
del Gobierno central, sino que ha habido una actuacién por
parte de las comunidades para volverse a situar dentro de
1a propuesta del Gobierno, y que también en las fuerzas
politicas se ha abierto esta postura de debate. Yo considero
que la propuesta es técnica y supone la suma de proyectos
sectoriales a la que se ha hecho una introduccién territorial
con un condicionante europeo, pero quizi falte ese debate
en toda la sociedad espafiola para comprometerla con el
futuro y con las orientaciones que aqui decidamos.

A lo largo de las comparecencias que se han producido
dentro de la Ponencia, hemos encontrado cuatro grandes
limitaciones a la propuesta del PDI que nos ha realizado el
Gobierno.

Primero, esta propuesta es poco interadministrativa; es
una propuesta no madurada en la que se relaciona a la Ad-
ministracién local, provincial y regional, con la Adminis-
tracidn central, con indicaciones que van a obligar a las ad-
ministraciones a ejecutar parte de esta gestién, ya que hay
muchas competencias que son transferidas y que debieran
tender a una atencién mas concertada. No es 6bice, porque
precisamente en los planes sectoriales se puede lograr. De
ahi que nosotros creamos que deber ser una propuesta
abierta a la concertacién en la concrecién, no una pro-
puesta de minimos o méaximos que después va a desarrollar
unilateralmente una parte de la Administracion.

La segunda es que ese debate, que decfamos no se ha
logrado, también se pueda ampliar y producir en la fase de
concrecidn de los planes sectoriales.

La tercera gran limitacion es que no parte de un modelo
territorial medioambiental en el cual se insertan los planes
sectoriales. Yo creo que sale mis de un modelo sectorial
(fundamentalmente de las grandes actuaciones del Minis-
terio) que de esa actuacién de ordenacién territorial en la
cual vamos a ir después insertando determinadas politicas
sectoriales, esa globalidad que recoge actuaciones secto-
riales.
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En cuarto lugar, el tema que decia al final el portavoz
del Grupo Parlamentario Popular del marco financiero
econdémico. No es riguroso, no estd bien medido, mdxime
en una etapa econémica en la que de aqui al afio 1999 (por
lo menos se habla de un ajuste presupuestario para conte-
ner el déficit pdblico) vamos a ir a una contencién de la ca-
pacidad presupuestaria; hay unos compromisos, aunque
este afio la cifra es pequefia. La diferencia entre el com-
promiso anual que sacaba el PDI de 878.000 millones y lo
que en realidad viene en infraestructuras es muy pequefia,
como digo. Pero hay un compromiso de 372.000 millones
de financiacién extrapresupuestaria. No es una reflexién
mia. Insisto que ha sido una reflexién que ha salido en to-
das las comparecencias que se han hecho en el trabajo en
ponencia. El profesor Fuentes Quintana fue el que més ex-
haustivamente entr6 en la parte de la financiacién extra-
presupuestaria, en cémo estaba medida, si de verdad era
extrapresupuestaria o eran actuaciones de los usuarios; si
era una actuacion determinada desde las administraciones
que podfan complementar comunidades auténomas o si
eran de verdad figuras impositivas nuevas o figuras impo-
sitivas que podian complementar esta falta de ingresos
desde el compromiso inicial.

La realidad es que encima de la mesa del Parlamento
debemos reconocer con total tranquilidad que hay tres
grandes reflexiones a hacer y tres grandes conclusiones
para poder medir lo que va a ser nuestro pronunciamiento.
Primero, el Parlamento al pronunciarse con el PDI est4 ha-
ciendo una declaracidn, sin precisar prioridades y sin pre-
cisar unas actuaciones a realizar en un futuro concreto, de
un volumen de iniciativas que optan por un tipo modal de
transporte. Por ejemplo, nosotros no compartimos la
apuesta por la red de alta densidad en el tema de carreteras.
Se ha referido usted antes a un rey y a hacer navegable el
rio de aqui a Aranjuez. Si utilizdramos datos, Augusto hizo
en este pais 4.000 kilémetros de carreteras, Carlos III rea-
lizé inversiones hasta 7.000 kilémetros, y el Gobierno de
usted —bueno no de usted, sino del que usted forma parte;
a lo mejor el dia de mafiana es de usted como Presidente—
casi 7.000 kilémetros de carreteras. Es decir, no es una
sefia de identidad socialista y de modelo de desarrollo la
alta densidad de carreteras a lo largo de la propia historia.

Lo cierto es que esa opcién por la alta velocidad noso-
tros no la compartimos, y aqui vamos a discrepar con el
Partido Popular. No Ia compartimos cuando se puso de Se-
villa a Madrid. A lo mejor nosotros estariamos m4s por la
que ustedes llaman velocidad alta de 200 kilémetros, por
utilizar una mayor interconexién que vertebre el territorio
en lo que es ferrocarril, que redistribuya esas inversiones
para una mejor conexién de toda la vertiente convencional
a 160 6 200 kilémetros por hora como mds prioritario,
junto con la conexién europea, ya que también hay que
plantearse la conexion con Europa.

La segunda cosa que se nos va a pedir es que el Parla-
mento se pronuncia por una obligacién de invertir 18.000
millones de pesetas, de los cuales 13.000 son por presu-
puestos generales y 5,5 billones de pesetas van a ser por fi-
nanciacion extrapresupuestaria. Esa va a ser una decisién
que el Parlamento tome, un compromiso de inversién glo-

bal y anual. Estamos tomando la decision de que el Go-

bierno, de aqui al afio 2007, comprometa unas inversiones

de 878.000 millones de pesetas, sea cual sea la evolucion,

después que recorte donde tenga que recortar. Es decir, que
optemos por una decisién determinada a la hora de que se

pronuncie el propio Parlamento.

Y la tercera decisién que se nos viene al parlamento se-
ria que si hay recorte presupuestario, si no hay capacidad
suficiente desde el presupuesto publico, nos estamos pro-
nunciando por un volumen de financiacién extrapresu-
puestaria que autorizamos al Gobierno para que desarrolle
con posterioridad.

Esos tres niveles de compromiso son los que se le estdn
pidiendo al parlamento, y en concreto a la fuerza politica
que intento representar esta tarde.

(Cudles son las deficiencias que hemos encontrado
para poder tomar estas decisiones dentro de la propuesta
de PDI? Primero, creemos que hay, mis que una politica
global de transporte y de comunicacién, una politica que
ha decidido, en la carretera y el automdévil, el modo de uni-
versalizar la capacidad de movilidad de los ciudadanos, es-
pecializando el ferrocarril a cercanias, alta velocidad y
mercancias, pero no mantiene ese compromiso del ferroca-
rril, que, por cierto, habria que decir que ojald se cumplie-
ran los 215.000 millones de inversién. No estoy entrando
ni siquiera en grandes cifras, sino como orientacién para el
préximo futuro.

Segundo. Hay poca presencia dentro del PDI de lo que
pudiéramos llamar transporte ptiblico y colectivo frente a
la capacidad de movilidad individual, sobre todo en lo que
podriamos llamar decisiones que al final van a tomar. Es
verdad que por la carretera puede haber transporte colec-
tivo de autobuses, pero lo cierto es que a lo que estamos
invitando en grandes decisiones al decir que la movilidad
se limita a la carretera es a ir a una sobredotacién intermo-
dal en ejes concretos de la propuesta del PDI, mientras que
en otras se deja una Unica opcién modal del transporte.

La tercera gran limitacion es que hay una concentracién
decidida en los polos de desarrollo para el préximo futuro.
En su intervencién S. S. ha venido a corregir lo que el texto
propone como iniciacién al debate. Parte de la idea de que
en lugar de hablar hoy de una especie de ventajas compa-
rativas entre economias, debe hablarse de competitividad
de espacios fisicos donde se realiza la propia realidad eco-
némica. Pero es que hay mds. Cuando habla de la concen-
tracién de inversiones, sin ambages, en la parte del modelo
territorial, viene a decir que la tendencia es a la concentra-
cién del crecimiento econémico en dreas metropolitanas, y
precisamente al incremento de desequilibrios entre las dis-
tintas 4reas comunitarias. Por tanto, si concentramos en
tres ejes de desarrollo, no estamos actuando en corregir de-
sequilibrio y en conectar mejor toda la realidad interna, es-
tamos optando para concentrar esas inversiones. En con-
creto, el PDI, al final del ejercicio, tendria poca conexién
con el noroeste y el oeste.

El corredor mediterraneo es falso que se plantee como
tal, porque Andalucia queda desconectada de Levante a
través de Murcia. Es verdad que la conexién seria de An-
dalucia por el interior hacia Barcelona, pero no se hace ese
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corredor que comunigue dos polos de desarrollo. Sevilla-
Cérdoba con Valencia-Alicante a través de Murcia, inclu-
sive la conexién con el centro de algunas de estas perife-
rias no queda bien, en concreto la regién de Murcia. Podfa-
mos utilizar Asturias si no se utiliza bien la variante de Pa-
jares o, por lo menos, se mete dentro de la propia actua-
cién.

Una de las evoluciones que puede tener el PDI es au-
mentar los desequilibrios territoriales, ir a una jerarquiza-
cidn del territorio sin garantias de que de verdad vaya a un
mayor reequilibrio territorial y, sobre todo, no hay una
apuesta decidida por lo que debiera de ser un desarrollo
global de la zona rural, de la que no podemos evadirnos.
Por mucho que la poblacién se concentre en dreas metro-
politanas, como se abandone el drea rural, como vayamos
a un abandono sin dar calidad de servicio en esa zona, es-
taremos provocando un abandono que después no vamos a
poder solucionar por mucho que queramos dotar de infra-
estructuras las grandes dreas metropolitanas.

La quinta deficiencia que hemos encontrado es que no
hay una actuacién de intermodalidad sino de opcién mo-
dal. El tren de alta velocidad aparece en Europa para ali-
viar la sobredotacién de vuelos entre ciudades europeas.
La gran cantidad de vuelos quiere ser sustituida por el tren
de alta velocidad, que comunica las grandes ciudades rapi-
damente en un espacio de 300 6 400 kilémetros. Pero hay
zonas que tienen sobredotacion, que van a tener puente
aéreo, que van a tener ferrocarril de alta velocidad, que van
a tener autovia, que van a tener incluso autopistas, que van
a tener multiplicidad, sin embargo, hay otras que apenas
tienen una opcién. No hay de verdad un planteamiento in-
termodal. Es verdad que si lo hay en las zonas portuarias
—ferrocarril, carretera, transporte de mercancias, trans-
porte de viajeros—, pero no se plantea asi en el resto de ac-
tuaciones.

(Cudles serfan, por tanto, desde nuestro punto de vista,
las mejoras, las condiciones o los compromisos que debe-
ria incluir una reelaboracion de la propuesta? Termino, se-
fior Presidente, sé que me estd haciendo sefias.

Creemos que deberian reelaborarse determinadas ver-
tientes del plan para dar un criterio de globalidad: medio
ambiente, vivienda, energia y costas, tema que estd sim-
plemente resefiado. Creemos que debe complementarse en
esa reelaboracién el compromiso de concertacién con las
administraciones publicas; creemos que debe haber una
mayor intermodalidad y una evaluacién de impacto global
en ¢l medio ambiente y en el modelo de desarrollo que va
a tener nuestro pais en el propio PDIL En la medida en que
esos compromisos se vean reflejados en las resoluciones
del Pleno de la Cdmara, nuestro Grupo estard en condicio-
nes de dar su apoyo en las tres vertientes que creo que se
nos demandan para que el Parlamento se pronuncie. Si no
es asi, pediremos una reelaboracién més profunda de este
PDL

Muchas gracias, sefior Presidente, y disculpe por la ex-
tension.

El sefior PRESIDENTE: En absoluto, ha cubierto su
tiempo con el maximo rigor.

A continuacién, tiene la palabra, en nombre del Grupo
Catalan (Convergencia i Unid), el sefior Sedé.

El sefior SEDO I MARSAL: Hoy estamos cumpliendo
este penidltimo trdmite, dltimo en Comisidn, en el que con-
tamos con la presencia del sefior Ministro. Le agradece-
mos la informacién que hoy nos ha dado, porque aunque
por el PDI todos la conocfamos, ha habido un matiz nuevo,
para mi al menos, en su intervencién. Después me referiré
aél

Nosotros decfamos ya hace tiempo en Comisién, in-
cluso en algin debate plenario, que considerdbamos el PDI
como un dibujo final de lo que desearfamos tener, como un
esquema; que en otras de sus partes parecia un programa
ya mds elaborado, y que basicamente le faltaba un marco
general de una estrategia de ordenacién del territorio. Este
era e] punto en que podia haber un choque con las comuni-
dades aut6nomas que tienen sus competencias de ordena-
cién del territorio.

Deciamos también entonces —y todavia estamos en
parte en ello— que la mezcla de esquema, programa y plan
de desarrollo podia hacer dificil asumir el PDI, pero que
tenfa suficientes indefiniciones como para que quedase
bien clara la voluntad de lo que en un futuro quiere. Esas
indefiniciones nos dejan abiertas muchas posibilidades.

Para nosotros el PDI es positivo, es muy vélido como
un elemento inicial. Otro portavoz hablaba hace un mo-
mento de reelaboracién. Nosotros creemos que deberd ree-
laborarse. ; Por qué? Verdaderamente queremos que el PDI
sea el documento aprovechable para toda la elaboracién de
infraestructuras del futuro y tiene que ser el documento re-
ferencia inicial que nos tiene que llevar a un gran con-
senso. Pero jcémo actuar?, ;c6mo llegar a ello? Puede ser
facil alcanzar el consenso, pero después hay que poner en
practica todo lo que es el desarrollo de los muchisimos tra-
bajos que el PDI comprende.

Este consenso tiene otro aspecto que no se ha comen-
tado aqui, pero que debe sefialarse. E1 PDI va a verse afec-
tado posiblemente —no digo que sea asi, puede ser, puede
no ser, las urnas lo dirdn en su momento— por una alter-
nancia de gobierno, puede que ahora, puede que dentro de
cuatro afios, puede que dentro de ocho. O sea, el dmbito del
PDI es muy amplio y, por tanto, este consenso es necesario
para que basicamente sea un documento valido, no sea que
después pueda haber una alternancia y el PDI se funde en
ideas de otros grupos.

Por tanto, llegamos a la conclusién que a veces ya he-
mos comentado de que es flexible en el plazo. O sea, hay
que elaborar algunos elementos de flexibilidad en este
plazo. Para ello quiz4 seria bueno, en el momento en que
ya podamos, adelantar de una manera efectiva los elemen-
tos teéricos. Y digo tedricos sabiendo lo que quiero decir:
que no puede levarse a la préctica el PDI en este momento
si no tiene todo un desglose parcial de prioridades, que a lo
mejor deberd establecerse a plazos en planes de cuatro,
cinco afios. Esto deberd ponerse en marcha. El PDI puede
que ya tenga algunos saldos pendientes de estos planes
puente que eran vilidos para trabajar desde €l momento en
que era un documento para los afios 1993 al 2007.
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Lo que nos preocupa es cémo actuar luego y poner en
préctica todo esto. Habra que establecer estas prioridades.
Las tendrd que determinar el Gobierno, porque nosotros
tenemos muy claro que el PDI es un plan del Gobierno que
la Camara no aprueba. Estd aprobado por el Gobierno y la
Ciamara lo estudia, elabora toda una serie de recomenda-
ciones y estd dispuesta a ir apoyando todo lo que el PDI
marque. Pero, 16gicamente, la Cdmara no aprueba el valor
de 1a financiacién, los 18,7 billones de pesetas. La Cdmara
tiene conocimiento, «aprueba», entre comillas, la existen-
cia del PDI y se compromete a que sea el documento ba-
sico en el que se vayan desarrollando todas las infrasstruc-
turas que deban hacerse en el periodo que se establezca. En
una propuesta de resolucién que al menos va a presentar
nuestro Grupo se van a establecer quiza mejor las fechas, o
sea, la flexibilidad que pueda tener el PDL

Nos preocupa muchisimo, y lo hemos dicho en debates
de otro tipo, que la temadtica hidrica esté dentro del PDI. De
acuerdo que estd dentro de un plan director de infraestruc-
turas, pero no estd todo lo que podrfan ser las infraestruc-
turas de las telecomunicaciones, y lo hemos comentado en
otros debates. Nos parece que ya que el Plan hidrolégico
tiene que tener un rango de ley y tememos tanto estos fun-
damentalismos de que hablaba el sefior Ministro, debe
desglosarse para poder ir trabajando muchisimo mejor so-
bre el PDI en los temas bésicos de transportes, en todo su
dmbito. El tema hidrico es otra guerra que vamos a tener
que resolver y una no deberia frenar la otra.

Creo que todas son importantes, pero los temas hidricos
en estos momentos quiza tengan prioridad. Y hablo ya de
maxima prioridad en relacién a lo que decia en un princi-
pio, que el sefior Ministro hoy ha entrado en unas facetas
més fuertes en su inicio que otras veces. El sefior Ministro
ha entrado con fuerza en dos temas: en el medioambiental y
en los recursos y estrés hidrico. Otras veces que habfamos
hablado del Plan Director de Infraestructuras no eran éstos
los temas iniciales en los que se ponia el maximo interés.

En cuanto al medio ambiente, no me preocupa mucho la
temadtica de c6mo actuar en un futuro, sea la que sea, si es
que existe, la variacién alternativa que pueda haber en el
desarrollo del PDI, por cuanto la respuesta de la sefiora
Narbona, Secretaria de Medio Ambiente, venia a decir que
toda la temdtica de medio ambiente que estd comprendida
dentro del PDI basicamente viene muy orientada desde la
Unién Europea. Por tanto, no es que algiin grupo pueda in-
troducir cambios a una normativa que estd establecida
desde fuera. Per> en otras prioridades, ya sean hidricas, ya
sean de carreteras, ya seau de ferrocarriles, esto si es preo-
cupante, porque, segin quien lleve a cabo el desarrollo,
puede irse hacia un lado o hacia otro. Un grupo puede pen-
sar mas en carreteras, otro puede pensar mds en cercanfas
o en ferrocarriles de alta velocidad. Esto a nosotros nos
preocupa desde el punto de vista de que deberiamos quiza
madurar mas —no hay tiempo en esta legislatura, posible-
mente— para llegar al consenso que lleve a las prioridades
reales que deben atenderse. En los primeros cinco afios ha-
bria que estudiar esto mds.

También —el sefior Presidente me parece que me hace
alguna sefial sobre el tiempo— nos preocupa el tema de fi-

nanciacién. El estudio inicial, en cifras del Profesor Fuen-
tes Quintana, que se ha citado aqui, se referfa a que toda la

_ financiacién del PDI se basaba en un 2,12 por ciento del

producto interior bruto, del cual presupuestariamente se
iba el 1,49, y el 0,63 era extrapresupuestario. La temdtica
estd en que este extrapresupuestario es totalmente privado.
Se consideran extrapresupuestarias las aportaciones que
puedan tener comunidades anténomas y ayuntamientos.
Aqui se nos decfa —y parece ser que asi es— que estamos
en limites que dejan muy poco juego. Por tanto, ésta es una
temdtica que a nosotros nos va a preocupar en el momento
de redactar nuestras propuestas de resolucién, y quisiéra-
mos que, jugando con la flexibilidad que quizé pueda dér-
sele al PDI y con la flexibilidad de financiacion, establez-
camos verdaderamente un desarrollo del PDI, que conside-
ramos positivo y vélido, de acuerdo con todos los entes
que puedan verse implicados, como ayuntamientos, comu-
nidades auténomas y Ministerio, como es 16gico, porque
es la base principal de todo. De esta forma podremos lle-
gar, en primer lugar, a un consenso de esas lineas genera-
les y, después, a un segundo consenso para ir trabajando en
los planes —pudiéramos decir— parciales en el tiempo,
porque es muy dificil establecer prioridades a 15 6 20 afios
que pueda durar el PDL

El sefior PRESIDENTE: En nombre del Grupo Vasco,
tiene la palabra el sefior Gatzagaetxebarria.

El seiior GATZAGAETXEBARRIA BASTIDA:
Gracias, sefior Ministro de Obras Publicas, Transportes y
Medio Ambiente, por la informacién complementaria a la
efectuada en su dia en el Pleno de la Cdmara.

Desde el Grupo Vasco hemos asistido con interés al
cambio de filosofia que en el tratamiento de la planifica-
ci6én de las infraestructuras se ha operado desde el Go-
bierno, principalmente desde que usted empezd a dirigir el
Ministerio, creo recordar en el afio 1991. Por tanto, apre-
ciamos el esfuerzo que se ha realizado en la coordinacién
de diferentes modos de transporte llevada a cabo en un do-
cumento marco, cuya credibilidad, a nuestro juicio, tan
s6lo puede estar empafiada por su largo plazo, 14 afios, o
algunas indeterminaciones en su financiacién. Por eso nos
gustaria que el Ministro nos pudiera dar informacién com-
plementaria sobre la financiacién presupuestaria y extra-
presupuestaria.

Efectivamente, el Plan Director de Infraestructuras no
tiene reflejo en el ordenamiento juridico espaiiol. No es un
instrumento de ordenacién urbanistica o de ordenacidn te-
rritorial. Tampoco lo podriamos catalogar como un instru-
mento equiparable al Plan Nacional de Ordenacién. Es,
como se decia por parte del sefior Ministro, un instrumento
de planificacién estratégica.

En el Grupo Vasco ccincidimos en que un plan director
debe contener unas directrices que sean desarrolladas por
planes sectoriales de caricter horizontal, y que incidan en
los diferentes 4mbitos del territorio. El punto de partida del
que surge el Plan es la necesidad de que exista una coordi-
nacién entre los distintos tipos de infraestructuras y efec-
tuar una concepcién integral del transporte, lo cual nos pa-
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rece correcto. Conceptualmente nos parece adecuado el
planteamiento del que parte el Plan Director de Infraes-
tructuras y el esfuerzo que se ha realizado de coordinaci6én
de una vision interactiva de las infraestructuras.

Lo decia también el sefior Ministro, la competitividad
de la economia en unos momentos de internacionaliza-
ci6n, de apertura de mercado, depende en buena medida
de la disponibilidad de unas buenas infraestructuras fisi-
cas —carreteras, puertos, aeropuertos, ferrocarriles—
para que el transporte sea a precios baratos hasta los mer-
cados de destino. La importancia que posee el transporte
para el adecuado desenvolvimiento de la actividad eco-
némica y social es manifiesta al intervenir en todos los
estadios del proceso de produccion, desde la recogida de
materias primas hasta la distribucién de productos termi-
nados. Por ello, siendo conscientes de la importancia de
contar con un transporte eficiente, somos partidarios de
la planificacién multimodal a fin de evitar disfuncionali-
dades.

Sefior Ministro, desde el Grupo Vasco nos gustarfa tam-
bién referirnos a las infraestructuras del transporte, donde
1a politica gubernamental ha estado enfocada sobre cudl es
1a consideracién del transporte como un todo repartido, eso
si, en sus diferentes modos: ferrocarril, carretera, transporte
aéreo, transporte maritimo. Quiz4 con esta previsién cabia
esperar un posicionamiento més claro del Moptma en una
determinada cuantificacién porcentual de cada modo en el
total. Esos son criterios politicos en materia de transporte y
de posibilidades reales para alcanzar esos objetivos. No ha
sido asi. El Plan de Infraestructuras ha preferido responder
a una extrapolaci6n de cifras de los tltimos afios, como ex-
presién inequivoca de una demanda no manipulada por los
dirigismos de las politicas especificas.

Se constata, a nuestro juicio, la victoria de lo que es so-
bre lo que deberia ser. Es decir, lo que es ahora, con las ci-
fras de demanda y las infraestructuras actuales, y lo que
deberia ser en funcién de la concepcibn ideolégica del
transporte. Al no existir criterios de modificacién del
transporte actual, la carga politica del PDI decrece, a nues-
tro juicio, sustancialmente, convirtiéndose en una mera re-
solucién de programdticas técnicas.

En materia de ferrocarriles tenfamos curiosidad por co-
nocer el tratamiento que ¢l Plan iba a otorgar al transporte
ferroviario ligado al Estado, no sélo a través de sus infra-
estructuras sino a través de la empresa que pricticamente
monopoliza la explotacién en la actualidad. Nos parecia un
momento muy oportuno para definir el nuevo transporte
ferroviario en la peninsula, tomando conciencia de que su
parte de responsabilidad, dentro de la movilidad total, ha
variado sustancialmente a lo largo del presente siglo, y
muy especialmente en las tres ltimas décadas, con el de-
suso del tren en cargas fragmentadas hacia la carretera, la
aparici6n del tren de alta velocidad como un casi no ferro-
viario, y, finalmente, la aparicién de directrices europeas
tendentes a la eliminacion de subvenciones a determinados
servicios. En ese sentido, el Plan de infraestructuras se li-
mita a detectar y resolver ciertas carencias endémicas. Por
ello, echamos en falta un debate que esta Camara tenfa que
haber realizado sobre la politica ferroviaria previo al Plan

de infraestructuras, como se planteé por los diferentes gru-
pos parlamentarios.

Si queremos hacer, sefior Ministro, algunas considera-
ciones sobre el Plan de infraestructuras, y es mostrarle
nuestra preocupacion ante la posible tentacién de conside-
rar el Plan como el documento tinico representativo del to-
tal de infraestructuras del Estado —y no del Gobierno cen-
tral en sus propias competencias—, de las actuaciones en
materia de infraestructuras de las comunidades auténomas.
Por tanto, nosotros sugeririamos que se tuvieran en cuenta
también, dentro del Plan de infraestructuras, como docu-
mento complementario, como anejo o de la manera que se
estime mds oportuna, actuaciones infraestructurales de
otros poderes politicos espafioles, de manera que podamos
congregar en un documento todas aquellas actuaciones de
los poderes centrales del Estado y de los poderes autoné-
micos. Creo que de alguna manera en la vida parlamenta-
ria debemos llegar a esta solucién.

Nos parece positiva la disposicién que se contiene en el
Plan de concertar actuaciones, por ejemplo, con las admi-
nistraciones publicas vascas en materia de transporte inter-
modal, porque éstas también tienen competencias en las
mismas. Consideramos de gran importancia la divisién del
Plan en etapas —obligadamente tienen que ser yuxtapues-
tas—, que permitan periodificar actuaciones, marcar crite-
rios de priorizacién y establecer condicionantes de vecin-
dad para las planificaciones que son competencias de las
comunidades auténomas.

En materia de puertos, sin perjuicio de una discrepancia
de concepci6n que tenemos con el Ministerio, si que nos
ha llamado la atencién un tema muy puntual, y es que
cuando se habla de panificacién y gestién de los puertos se
habla de la generacién de recursos necesarios para conse-
guir un equilibrio econémico-financiero, y, en cambio, no
se habla de la misma manera cuando se hace referencia a
las carreteras, a los ferrocarriles, respecto de los cuales se
sefiala que su eficiencia no estd medida en términos eco-
némico-financieros, sino que deben incorporar el conjunto
de costes que implican las mismas.

Sin perjuicio de que podamos realizar algunas mejoras
en el tema de puertos, nos parece que en aeropuertos se si-
gue con una linea de cumplimiento de compromisos politi-
cos adquiridos con diferentes comunidades auténomas y,
por tanto, estamos de acuerdo con la politica de las infra-
estructuras aeroportuarias que ahi se exponen.

En materia de costas, también sin perjuicio de la discre-
pancia politica de fondo que se pueda tener sobre la ges-
ti6n del dominio pyiblico maritimo-terrestre, si nos preo-
cupa el que cuando se desafecten en determinadas dreas
portuarias, como se habla en el Plan de infraestructuras, en
vez de depender del Ente Piblico Puertos del Estado o de
la autoridad portuaria en cuestién, pasa a depender de la
Direccién General de Costas, y puede ocurrir —y por ello
pensamos que habia que corregirlo, por 1o menos aclararlo
en el Plan— que la conservacién, el mantenimiento de es-
tas zonas antiguamente portuarias, desafectadas de los
puertos y adscritas a la Direccién General de Costas, en
definitiva entren dentro de la colaboracién y el manteni-
miento de los ayuntamientos. Creemos que eso debe corre-
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girse, porque no estd del todo claro en el Plan de infraes-
. tructuras.

En materia de aguas, de recursos hidricos, tenemos que
reconocer el escuerzo que se hace en el Plan Director de
Infraestructuras. Nos parece pos:*ivo que tanto en las
cuencas hidrograficas del norte como en las del Ebro se
prevean la implantacién del sistema automaético de infor-
macién, porque, en definitiva, los recursos hidraulicos son
escasos, son muchas las demandas a satisfacer y ello ori-
gina el problema de la asignacion de un bien escaso entre
la multitud de usos alternativos. Por eso es evidente que la
economia de mercado, guiada por la ley del maximo bene-
ficio o de la competencia perfecta, no asegura de por si un
equilibrio deseado ni otorga una equidad en el reparto del
agua. Estamos de acuerdo en la necesidad de una planifi-
cacidn hidrolégica importante que vaya compensando im-
perfecciones que se estin produciendo, y nos parece con-
veniente que el Plan Director de Infraestructuras contem-
ple una programacién de los recursos hidricos que deberd
ser desarrollado por el instrumento sectorial competente,
que es el Plan hidrolégico nacional que se aprobara de con-
formidad con lo que dispone la Ley de Aguas, con la re-
serva de legalidad que ahf se efectiia, a través de una Ley
de Cortes.

De todas maneras, si nos gustaria hacer una referencia,
por ejemplo, al tema de la tarifacién del agua, que deberia
incluir los costes econdmicos y sociales. También el uso
del agua en los regadios como finalidad de mayor con-
sumo. Es preciso garantizar su uso mas eficiente. Se hacia
referencia también por parte del Ministro al tema de los
trasvases, y nuestro Grupo Parlamentario es partidario de
que esta figura sea utilizada cuando sea necesario, con el
fin de que el agua, que en definitiva es un bien escaso, se
pueda racionar bien, sobre todo por la consideracién que
tiene el mismo, otorgada por esta Camara, de un bien de
dominio piblico que como tal est4 sujeto a un interés ge-
neral y ese interés general es el que ha de prevalecer. Por
tanto, como es un bien de dominio piblico, nuestro Grupo
Parlamentario ve que el instrumento, la figura del trasvase
puede ser necesaria, puede ser oportuna para resolver ca-
rencias, deficiencias que en cuencas hidrograficas deficita-
rias puedan existir a través de trasvases de cuencas hidro-
gréficas con superavit.

En este sentido, nuestro Grupo Parlamentario entiende
que esta programacién genérica que se hace en el PDI tiene
que concretarse —quiza no pueda ser por parte de este Go-
bierno, pero si por el que le siga, bien sea del mismo color
o0 de otro signo politico— en base a la planificaci6n inte-
ractiva, de la que muchas veces hemos hablado, entre las
cuencas hidrogréficas y el Plan hidrolégico. En definitiva,
tiene que ir simultdneamente y culminar con ese Plan hi-
drolégico nacional, que como establece la Ley de Aguas,
lo que tiene que hacer es coordinar las diferentes planifica-
ciones hidrolégicas de las cuencas y corregir las disfuncio-
nes y las contradicciones que en las mismas pueda haber;
ademas, por una consideracién de orden juridico, y es que
mientras los planes de cuenca tienen una consideracién re-
glamentaria, el Plan hidrolégico nacional tiene la caracte-
ristica de ser una Ley, y en base al principio de primacia le-

gislativa y a la jerarquia de rango tendria esa mayor priori-
dad, sin perjuicio del propio contenido que ya le otorga la
Ley de Aguas.

Estas serian, en suma, las consideraciones que harfa-
mos desde nuestro Grupo Parlamentario. Concretaremos
algunas mejoras puntuales que desde nuestro punto de
vista se deben realizar en el Plan Director de Infraestructu-
ras y que en los préximos dias presentaremos a la Cdmara.

El sefior PRESIDENTE: A continuacién, el sefior
Martin Menis, en nombre del Grupo de Coalicién Canaria,
tiene la palabra.

El sefior MARTIN MENIS: En primer lugar, quiero
dar las gracias al Ministro por su presencia aqui y, ademas,
porque ha sido grato escucharle.

Durante las ultimas semanas, este Diputado, que es de
un Grupo Parlamentario pequefio y que no tiene dema-
siado tiempo, ha trabajado mucho intentando preparar un
documento de andlisis sobre el Plan Director de Infraes-
tructuras, que intenta, desde nuestro punto de vista, pro-
fundizar .en ese Plan director que ha presentado el Go-
bierno, destacar sus elementos positivos y hacer una critica
positiva intentando buscar las mayores aportaciones que
podamos realizar, centrdndonos en el caso de los archipié-
lagos, como fuerza politica que somos de dmbito autond-
mico.

Hace unas horas, cuando estaba pensando cémo orde-
nar un debate donde hay que hablar de un documento ex-
tenso, lefa a la vez unas declaraciones de un ministro del
Gobierno, el sefior Saavedra, que venian en los periédicos
de esta mafiana. Los titulares decian: «Saavedra amenaza a
Coalicién Canaria ante el posible apoyo a la Comisién del
caso GAL». Dice que Coalicién Canaria no puede estar
poniendo la mano pidiendo dinero y luego haciendo lo que
les da la gana.

Esto viene unido a declaraciones del propio Ministro
Saavedra hace poco tiempo, en las que, ante una visita del
Presidente del Gobierno canario, don Manuel Hermoso, al
Presidente don Felipe Gonzélez, decia —también las tengo
por aqui— que no podia obtener nada porque nosotros no
estdbamos apoyando los presupuestos. O como unas de-
claraciones que hizo en el mes de julio en periédicos na-
cionales, donde después de no llegar a un acuerdo para go-
bernar en conjunto Coalicién Canaria con el Partido Socia-
lista en Canarias, decia que en el Ministerio se harfan las
obras como creyeran oportuno, porque los duefios de las
perras eran los que decidian.

Sin embargo, estamos hablando aqui de una politica to-
talmente diferente. El Ministro comenzaba diciendo: «Es-
toy de acuerdo en que este texto es el del Gobierno, pero el
Plan debe ser de todos los espaiioles.» Lo que pasa es que
no sé si la discusidn positiva que nosotros tenemos aqui,
intentando buscar un camino para que Espafia tenga un
Plan Director de Infraestructuras por muchos afios, se
vuelve estéril cuando, al final, las acciones o las declara-
ciones diarias parece que no van por ese camino, sino que
las inversiones deben obedecer a las oportunidades politi-
cas, como en este caso a una comisién de investigacién
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que pueda existir en el Senado, que creo que poco tiene
que ver con el PDI; desde luego, no es este Diputado el que
la estd relacionando, sino que ha sido el Ministro del Go-
bierno que presenta este Plan.

En cualquier caso, como también hay acciones positi-
vas, y las tengo que destacar, hace pocos dias decia la Se-
cretaria de Estado, dofia Cristina Narbona, que gracias a la
colaboracién con la Comunidad Auténoma el Plan de vi-
vienda era un éxito, o esta mafiana el sefior Zaragoza que
decfa aqui que crefa que habia que coordinar los esfuerzos
de todas las administraciones en las infraestructuras, y
como el Ministro empezaba con una frase que yo creo que
era acertada, me parece que tengo que seguir intentando
hacer un esfuerzo de anélisis del PDI y olvidarme de lo
otro, aunque no sea lo que mas me apetezca en este mo-
mento.

Nosotros creemos que €l Plan Director de Infraestructu-
ras, en su configuracién metodolégica, es un instramento
eficaz y necesario para la planificacién del desarrollo fu-
turo de Espafia; de eso no nos cabe la menor duda.

No voy a entrar a exponer el trabajo que hemos hecho,
pero si quiero seguir la linea de ese trabajo en mi exposi-
cién. Nos parece fundamental destacar, en primer lugar,
que es positivo que se planifique como horizonte superior
a diez afios, lo dijimos el mismo dfa que el Ministro pre-
sentd aqui el Plan. En segundo lugar, nos parece también
positivo que se parta de un marco territorial para establecer
un modelo que, aparte de coherente en su propio territorio,
se integre con Europa y el resto de los paises del entorno.
En tercer lugar, también parece fundamental que esa plani-
ficacidn se realice sobre las infraestructuras como ele-
mento dinamizador del desarrollo econémico y de cohe-
sién entre las regiones. Y, en cuarto lugar, parece acertado
que las actuaciones se centren en ejes de fuerte impacto so-
bre la economia y la poblacién, como son los transportes,
los recursos hidricos y el medio ambiente.

Una vez dicho que compartimos una buena parte de la
exposicion que ha hecho el Ministro en su intervencion, te-
nemos que decir que también hay que acometer correccio-
nes importantes al texto para adecuarlo a la realidad de 1a
nacién. Creemos que los diferentes capitulos del PDI, unos
mas que otros, tienen un desigual tratamiento dentro del
documento, segin las diferentes materias, probablemente
porque son suma de equipos de trabajos diferentes en al-
£unos casos, sobre todo cuando entramos en los temas mas
urbanos, donde parece que las propuestas no vienen de una
previa posicién de desarrollo territorial, sino que vienen de
aquellas que nacen de acuerdos o trabajos que se han efec-
tuado en el propio Ministerio, y asi —lo digo ya en este
momento— sale, por ejemplo, un irea metropolitana en la
zona de Las Palmas-Telde, y no sale en Santa Cruz-La La-
guna, porque en el Ministerio se ha venido trabajando en
una y no en otra, y entonces los coge en diferente tiempo,
cuando el que conozca Canarias sabe que las dreas metro-
politanas o son dos o habria un conflicto, y que ademds la
problemdtica es similar. Por eso creemos que hay que tra-
bajar en la integracién y homogeneizacién del nivel de
andlisis entre todos los capitulos del PDI, y sobre esa linea
haremos alguna propuesta.

Igualmente creemos que en el propio documento, aun-
que es un documento presentado por el Gobierno, hay que
prever mecanismos de coordinacién entre todas las admi-
nistraciones. En los casos de los archipiélagos es ficil y
claro de entender, pero es fundamental también en el caso
de las otras autonomias porque indudablemente la capaci-
dad inversora hoy en infraestructuras de la autonomia es
muy importante, y aunque el documento sea un documento
presentado por el Gobierno, tiene que convertirse en la
base, sobre todo por el andlisis territorial que tiene, de las
inversiones en infraestructuras de todas las administracio-
nes para que aprovechemos la sinergia de esos fenémenos.

Queremos también destacar que hay un marco de refe-
rencia del PDI, desde el punto de vista canario, que son los
documentos bésicos de la Comisién del afio 1992, en el
proyecto Europa 2000, y la comunicacién sobre el curso
futuro de la politica comiin de transporte en el propio Tra-
tado constitutivo de la Unién Europea, que en sus capitu-
los X1I y XIII declara los principios de redes transeuropeas
y de cohesién econdmica y social. Observamos que el PDI
responde, en la mayoria de sus planteamientos, a los re-
querimientos y principios que estas iniciativas comunita-
rias desarrollan, pero no obstante existen graves defectos
de aplicacién en determinados preceptos que el PDI o bien
ignora o bien trata de forma sustancialmente diferente a lo
que se propone desde la Unién Europea. Es objetivo de la
politica comiin de transportes, en el apartado 39 de dicho
texto, que los ciudadanos y las empresas puedan tener ac-
ceso a medios de desplazamiento que correspondan a sus
necesidades de la manera més aproximada posible en
cuanto a calidad y rendimiento con el menor coste. En este
sentido, el PDI no ha establecido sistemas comparativos de
calidad y acceso a los distintos modos de transporte en el
territorio nacional, ni dentro de él ni comparativamente
con el entorno europeo.

Respecto al coste de los transportes y la influencia de
las infraestructuras sobre los mismos, no se evaldan las re-
percusiones del coste sobre los usuarios, tratando de reper-
cutir los menores costes posibles. Digo esto porque como
uno de los problemas del PDI es el de la financiacién y si
esa financiacion tiene que ser con cargo a los Presupuestos
Generales del Estado o con financiacién extrapresupuesta-
ria basicamente —financiacién de peaje blando—, habrd
que tener en cuenta en esos peajes, si se quiere llevar un
programa de trabajo que permita realizar esas obras, que
indudablemente van a costar més de los 18 billones de pe-
setas, para buscar més financiacién extrapresupuestaria.
Pero esa mayor financiacién tendrd que barajar criterios
objetivos en €l momento en que se repercuta el coste de
esas infraestructuras sobre posibles peajes, para que no
agraven mds el problema de costes de transportes entre
unas dreas y otras.

Creemos que también hay que priorizar las actuaciones,
porque, si no se priorizan, como el Plan tiene un caracter
deslizante y van a existir problemas en la financiacién, nos
podemos encontrar que, al final, no sepamos el orden de
prioridades que hay que ejecutar antes que otros. Proba-
blemente, este Plan a lo largo del tiempo sufrird desliza-
mientos en sentido positivo y negativo, pero lo que estd



-17571 -

COMISIONES

10 DE OCTUBRE DE 1995 -NuUM. 575

claro es que habrd que mantener un orden, repito, de prio-
rizacién para conseguir unos objetivos.

Otros portavoces ya han manifestado que el Plan nece-
sita explicitar mecanismos de seguimiento del mismo y de
coordinacién entre las administraciones; seguimiento del
mismo dentro de esta propia Cdmara. Si el Plan va a ser de
todos y va a durar muchisimo tiempo, indudablemente ha-
brd que hacer su seguimiento.

Como decia, el tiempo es corto y hacemos en dos capi-
tulos un andlisis del tratamiento de las zonas insulares en el
PDI, reflejamos en el documento textos literales de comu-
nicaciones europeas, donde se deja claro que el modelo te-
rritorial europeo estd preocupado por el desarrollo cohe-
sionado y equilibrado de las regiones, considera las infra-
estructuras como motores de desarrollo, y que hay que ha-
cer un especial hincapié en las zonas insulares, en las re-
giones ultraperiféricas de la Unién Europea. Esas reco-
mendaciones son la base para que en las islas se pueda, en
momentos determinados, subvencionar el transporte o sub-
vencionar infraestructuras para que los costos de ese trans-
porte puedan ser similares.

Sefior Ministro, no voy a entrar por falta de tiempo en el
andlisis del transporte terrestre, del maritimo ni del aéreo;
s6lo comentar que hacemos una comparacién de las inver-
siones que tiene previstas el PDI a nivel de todo el Estado
y anivel canario. Hemos hecho un andlisis profundo y creo
que hay una descompensacién importante, y no es porque
consideremos que haya que invertir lo mismo por habi-
tante —no es ése el criterio—, sino porque esa diferencia
permite que se acometan determinadas inversiones que
hoy son necesarias. En ese documento anexo que nosotros
estamos defendiendo, y que han compartido gran parte de
los comparecientes que durante muchos dias han pasado
por la Ponencia de este Plan, pensamos que el tinico ca-
mino para tener una politica clara en el caso de los archi-
piélagos es reconocer que su problemdtica es diferente, es
tener una visién global de la problemitica de los archipié-
lagos.

Yo me he atrevido a afiadir en ese documento un pe-
quefio plano de ¢c6mo estdn evolucionando los transportes
en un archipi€lago. Si nosotros vemos el plano que estu-
diamos toda la vida, donde habia dos elementos troncales,
que eran los dos aeropuertos de Tenerife y Gran Canaria, y
dos puertos, y de ellos se distribufa toda la mercancia; si
vemos lo que estd pasando hoy, donde el transporte se hace
en catretera, puerto a puerto, por los puntos més cercanos,
y pensamos que esta evolucién ha sido asi porque han pre-
sionado las navieras y la infraestructura ha tenido que ir
detrds; si vemos todo esto nos damos cuenta que es funda-
mental y necesario tener un anexo, un anélisis de cémo de-
ben de crecer los territorios insulares, y después colocar las
inversiones que sean necesarias para poder lograr los obje-
tivos que se plantea el propio Plan.

Nada més, sélo sumarme a gran parte de lo que se ha di-
cho aqui por muchos de los comparecientes, asi como al
andlisis territorial que ha hecho el sefior Ministro, pero di-
ciendo que creemos que todo ese andlisis, cuando llega a
los archipiélagos, no se concreta, como vemos cuando lee-
mos el PDI, sino que, al final, lo que hace es tratar —eso

si, con extensién siempre— el problema en un capitulo,
pero sin visién alguna de conjunto, que es lo que hace que
este documento cojee cuando se trata de los archipiélagos.
Por tanto, presentaremos propuestas de resolucién en esa
linea, intentando llegar al mayor consenso con todas las
fuerzas politicas.

Ruego me disculpen porque tengo que estar presente en
este momento en otra comparecencia del Presidente de Ta-
bacalera, por lo que tengo que abandonar la sala. Pero en
cuanto termine volveré, por lo que les ruego no consideren
una falta de deferencia el que me levante una vez termi-
nada mi intervencion.

El sefior PRESIDENTE: A continuacién, y final-
mente, tiene la palabra el sefior Jerez Colino, en nombre
del Grupo Parlamentario Socialista.

El sefior JEREZ COLINO: Seiior Ministro, en nom-
bre de mi Grupo quiero expresar nuestro reconocimiento
por sus manifestaciones y su presencia, en una tercera in-
tervencion de conocimiento del Plan Director de Infraes-
tructuras, siempre —asi lo hemos entendido esta tarde y
asi lo han dicho algunos portavoces— con el reconoci-
miento de que hay aportaciones nuevas.

También quiero agradecer el gran trabajo de la ponen-
cia. Entiendo que han sido muchas las opiniones y las
comparecencias que hacen que el sefior Ministro esté en
este momento procesal y en este tiempo, porque dicha po-
nencia ha consensuado el tiempo del tiltimo afio para que
se produzca con esas carencias y precisamente ahora.

De lo que no cabe duda es que después de escuchar tal
cantidad de opiniones podemos afirmar que se han produ-
cido unas ciertas unanimidades en cuanto a la considera-
cién del Plan Director de Infraestructuras. Entre ellas ha
sido evidente su necesidad. El Plan Director de Infraes-
tructuras es un elemento necesario y entendemos que, a
grandes rasgos, es el instrumento adecuado para superar el
déficit crénico en capital piblico que ha tenido normal-
mente este pais.

Ademads, supone un cambio importante en la conside-
racién de la obra piblica. Antes era una consideracién
funcional que se realizaba por las necesidades puntuales.
Con el Plan Director de Infraestructuras la obra piiblica o
la infraestructura es un elemento importante y fundamen-
tal para definir la politica territorial del Estado. A partir
de este momento, ese debate tiene otra extensién, otra ca-
pacidad y otros pardmetros de partida. La obra piblica
adquiere, de esta forma, un caricter politico, mientras
que antes parecia metido dentro de una exclusividad téc-
nica.

Por eso, el Plan Director de Infraestructuras es un ins-
trumento claramente politico, reconociéndole un impor-
tante armazdn técnico que le da un poco de forma, pero
nace claramente, insisto, como un instrumento politico y
nace flexible por el reconocimiento que debe tener de la
necesidad del consenso para poder llegar al final de la ac-
tuacidn. Por eso, ese consenso es pricticamente imprescin-
dible en muchos niveles, sobre todo en esta Cdmara, para
que podamos garantizar ante los ciudadanos espafioles que
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este documento va a ser la pauta global a seguir en los pré-
ximos 15 afios.

Ademds, aunque la obra piblica, la gran obra piiblica o
la gran infraestructura, es competencia del Estado, se desa-
rrolla dentro de un territorio en el que existen normalmente
competencias, bien por comunidades auténomas, bien por
municipios. Por tanto, estamos de acuerdo en que es nece-
sario, de alguna manera, crear instrumentos de concerta-
¢ién de comunidades auténomas y ayuntamientos para que
no se produzcan demoras y también porque una parte de la
financiacién de este documento estd en funcién de tales
concertaciones. Por eso, ese nacimiento debe ser flexible,
y no me parece interesante el que se alegue que debe mar-
car prioridades o demasiadas concreciones. No serfa el ob-
jetivo de este Plan director sino el de planes sectoriales.

Tampoco me parece importante, desde el punto de vista
politico, que se le cambie el nombre y se diga que es un do-
cumento o que es cualquier otro elemento que quiera cam-
biar el concepto de Plan Director de Infraestructuras.

Sin embargo, dentro de ese compromiso politico si es
importante marcar —y por eso mi Grupo lo apoya de ma-
nera clara y rotunda— tres objetivos que aparecen en el
Plan. Uno de ellos, el abrir la posibilidad de disminuir las
diferencias regionales. No pretendemos que el Plan Direc-
tor de Infraestructuras, por sf mismo, elimine absoluta-
mente eso, pero si que abra la posibilidad de ir en la direc-
cién adecuada de eliminar poco a poco las diferencias re-
gionales y las diferencias entre el medio urbano y el medio
rural. Creemos que en esta direccién apunta el Plan Direc-
tor de Infraestructuras, asi como a otro elemento muy im-
portante: romper la direccién del desarrollo unidireccional
que intenta en estos momentos realizar un desarrollo soste-
nible, haciendo compatible el desarrollo econémico con el
respeto al medio natural y al medio cultural.

Otra actuacién importante es que integra nuestro terri-
torio en una Europa sin fronteras, a través de unas deter-
minadas actuaciones técnicas que le parecen correctas y
adecuadas a mi Grupo.

Asimismo, serfa bueno analizar algunos aspectos secto-
riales que se contemplan en el Plan Director de Infraes-
tructuras. Entre ellos estaria la integracién de los sistemas
de transporte, la intermodalidad, que supone la explota-
cién racional del conjunto de esos sistemas de transporte.
Al ir en esta direccién de eliminar problemas o diferencias
entre las regiones se produce una transformacién de una
red centralizada, culpable en muchos casos de esas desi-
gualdades, a una red mallada que supone un avance, que se
pidi6 en todos los tiempos y por todos los técnicos, que
aborda precisamente el Plan Director de Infraestructuras.

También da continuidad a las infraestructuras interur-
banas y urbanas. Siempre habia un divorcio entre ellas, y a
la hora de llegar a las zonas urbanas se producia un corte
que creaba trastornos dentro de las propias ciudades. Esta
continuidad creo que es otro elemento a destacar por parte
de mi Grupo.

_También quiero sefialar —y lo decia el sefior Minis-
tro— la importante apuesta por el ferrocarril que se aborda
desde el Plan Director de Infraestructuras. Es evidente que
en las comparecencias han aparecido criticas en el sentido

de que el ferrocarril no se trata adecuadamente. Nosotros
creemos que es importante la inversién en ferrocarril y el
analizar ya cudles son sus prioridades como transporte es-
pecializado, en el sentido de hacer mucha inversién en el
sistema de comunicacién del ferrocarril en los entornos de
las ciudades, el ferrocarril de corta distancia, el ferrocarril
de alta velocidad, y el arreglo, la reparacidn y la subida de
la media de velocidad en cualquier tipo de sus lineas.

Igualmente nos parece interesante la actuacién en cos-
tas. Es quizd —y se debiera haber dicho aqui con ese
mismo énfasis— el elemento mds aplaudido por los com-
parecientes en la ponencia, por entender que trata de ma-
nera adecuada la costa, con una especial sensibilidad en
materia de medio ambiente.

También hay que reconocer que resulta imprescindible
la presencia de la seccién 03, recursos hidricos, en el Plan,
porque serfa inconcebible un tratamiento integrado del te-
rritorio sin conocer qué es lo que pasa con el agua. Creo
que el Plan Director de Infraestructuras quedaria en un
simple plan de transportes si eliminamos la posibilidad de
tratar los recursos hidricos al nivel que se pueda hacer.

Por otra parte, en ningdn caso entiendo que el Plan Di-
rector de Infraestructuras entre en conflicto con el Plan hi-
drol6gico nacional. Hay otra jerarquia; hay otro sistema de
tratamiento y, por tanto, es imprescindible que se coloque
en el tratamiento y en la situacidn que plantea el propio
Plan Director de Infraestructuras. Nos pareceria un error
que por un problema de intrasigencia de algunos grupos
nos viéramos obligados a eliminar una situacién como la
de Ia seccidn 03, lo que dejarfa en una mala situacién la
globalidad que pretende el Plan Director de Infraestructu-
ras.

Me gustaria pararme de una manera importante en el
tratamiento que existe entre infraestructuras y medio am-
biente. Quisiera destacar elementos concretos del Plan Di-
rector de Infraestructuras en un campo —lo decfia el sefior
Ministro— especialmente sensible. Tenemos que guardar
un equilibrio de racionalidad y las tendencias de los extre-
mos son mucho més simples, més sencillas y mds ficiles
de asumir. Por tanto, pretender en el discurso obra piiblica
o infraestructura y medio ambiente que exista todo o nada
parece un error de planteamiento; desde esa situacién de
fundamentalismos que decia el sefior Ministro, parece, re-
pito, un error ir en esa direccién. Hay que destacar en el
medio ambiente el Plan nacional de saneamiento. Parece
que es justo reconocer no solamente la calidad y la bus-
queda de recuperacién de aguas residuales, sino ademads
consensuado con las comunidades auténomas, lo que evi-
dentemente nos abre una férmula para consensos en otras
materias en general dentro del Plan Director, y el Plan de
residuos urbanos e industriales. Afiadirfa algo mas que en
estos momentos estd en marcha y que no tiene por qué es-
tar desglosado del Plan Director de Infraestructuras, que es
el Plan nacional de recuperacién de suelos contaminados.

Tendriamos que hablar del tejido verde, de los espacios
forestales, del programa de recuperacién de infraestructu-
ras lineales y de algo sin lo que todo lo demds resultaria
vacio, la ordenacidén de un sistema de vigilancia y control
de los recursos hidricos que nos permita estar en continua
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atencion respecto a su calidad y a las variables mds impor-
tantes que interesan al Plan Director de Infraestructuras.

Se han hecho muchas observaciones acerca de que
cuando se estdn haciendo las infraestructuras no se estd
tratando adecuadamente el medio ambiente. Creo que el
Plan Director de Infraestructuras introduce algo mas im-
portante que el propio debate, el control que hay que reali-
zar cuando se vaya a hacer una obra piblica. Me estoy re-
firiendo al estudio de impacto ambiental. El propio Plan
Director de Infraestructuras coloca unas caracteristicas
nuevas al estudio de impacto ambiental al darle dos nuevas
orientaciones. Por un lado, reconocer su globalidad, pues
el estudio de impacto ambiental, obra pequefia por obra pe-
quefia, pierde una concepcién de visién del territorio a la
hora de hacer el andlisis, y también que este andlisis de im-
pacto ambiental se realice previo al proyecto de obra. La
practica del estudio de impacto ambiental hace que,
cuando el proyecto estd en marcha, haya ya una cantidad
de intereses en formacién que hacen dificil producir cam-
bios en ese momento del procedimiento de la obra.

Todos esos aspectos dan al Plan Director de Infraes-
tructuras una situacién excepcional respecto a todo lo que
se ha hecho con anterioridad sobre el tratamiento del me-
dio ambiente. Mi Grupo entiende que también los aspectos
de viabilidad econdmica son razonables; no olvidemos que
la horquilla en la que se puede mover, y se mueve, el Mi-
nisterio y la cantidad global que debe ser incluida en los
presupuestos no estdn lejanas y que, cuando hablamos de
financiacién extrapresupuestaria, de esos 5,5 billones de
pesetas, si deducimos lo que son las autofinanciaciones de
aeropuertos y puertos, si deducimos los posibles convenios
que se puedan tener con las distintas administraciones,
tampoco estamos lejos de esa posibilidad. No digo que sea
facil, es necesario buscar nuevas férmulas, es necesario
que esos modelos de concesiones que hemos tenido, que
tantos problemas nos han causado, los olvidemos y entre-
mos en férmulas mixtas que nos permitan hacerlo viable.
Digo racionalidad porque no cabe duda de que en esa si-
tuacién queda atin mucho camino por andar.

Entiende mi Grupo que el Plan Director de Infraestruc-
turas es un instrumento adecuado, que en su globalidad y
en su tratamiento sectorial cumple las exigencias que en
estos momentos necesita el pafs. Mi Grupo no va a huir de
perfeccionarlo presentando una serie de propuestas que se
encaminen a lograr un mejor cumplimiento de los objeti-
vos que se propone el Plan. En esa idea estamos vy, sefior
Ministro, contard con nuestro Grupo para sacar adelante el
Plan Director de Infraestructuras.

El sefior PRESIDENTE: A continuaci6n, para dar res-
puesta a las preguntas planteadas por los distintos portavo-
ces y a su vez aportar las matizaciones que crea oportunas,
tiene la palabra el sefior Ministro.

El sefior MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES Y MEDIO AMBIENTE (Borrell Fon-
telles): Temo, sefior Presidente, con la venia de los sefiores
parlamentarios, que no voy a contestar a todas las pregun-
tas formuladas por los portavoces, si me dispensan de ha-

cerlo; de lo contrario, estariamos reiniciando ahora el de-
bate que acaba de terminar y que ha durado un afio y me-
dio. Creo que mi comparecencia hoy aquf no tenfa por ob-
jeto volver a emprender este debate con renovados impe-
tus. Estoy dispuesto a hacerlo, pero SS. SS. han formulado
preguntas v consideraciones durante una hora y media,
contestarlas me llevarfa razonablemente otras tres y creo
que ciertamente no me han convocado ustedes aqui para
eso sino para poner punto final simbdlico y reglamentario
aun proceso que ha durado mucho tiempo y que ha servido
para enriquecer el debate, que deberd continuar después
con la accién.

En mis veinte minutos de introduccién me he permitido
sefialar los tres ejes, novedosos segiin han dicho algunos
Diputados o quizd, mis que novedosos, sensibles, de la
discusién que, me consta, ha tenido lugar en esta Comi-
sién. Estos tres ejes especialmente sensibles, con los que si
duda se puede enriquecer el Plan Director, son la proble-
mética ambiental, la problemética hidraulica y el papel del
ferrocarril. Podria citar muchos més y todos ellos serfan
igualmente importantes, pero creo que estos tres son espe-
cialmente relevantes porque, en otros, la discusién es de
menor importancia, mas coyuntural, mis local; en cambio,
en éstos encontramos esencias vivas que quizas el Plan no
trate con toda la extensién necesaria. Para eso ha servido,
espero, el debate que SS. SS. han desarrollado.

Hemos acuifiado hoy una expresién, «estrés hidrico», y
creo que es una buena expresién. Nuestro territorio soporta
un «estrés hidrico» importante, que puede ser resuelto a
través de las correspondientes politicas y ninguna de ellas
puede ser rechazada nominalmente, hay que entrar en el
detalle de la cifra, del coste, de la consideracién particular,
en cada caso. Para eso estd el Parlamento, sefiorfas, el Eje-
cutivo no pretende sustituir a la decisién parlamentaria.
Hemos esbozado un disefio de lo que creemos que debe-
mos hacer y cuénto nos puede costar; el cémo financiarlo
es algo que, a fin de cuentas, corresponde decidir al Parla-
mento a través de las correspondientes modificaciones,
planificaciones, disposiciones, que van desde los esque-
mas tributarios hasta la puesta en aplicacién de cuantas
ideas sugerentes surjan de su debate. Hay muchas y yo po-
drfa afiadir alguna m4s, pero creo que no es éste el mo-
mento oportuno. Es el momento de agradecer a todos los
portavoces de los grupos politicos, a todos sin excepcién,
la valoracién positiva que han hecho de un esfuerzo que se
quiere constructivo, sin duda imperfecto, pero que tiene la
virtud de existir porque anima la discusién y permite ofer-
tar alternativas; a todos sin excepci6n, desde la oposicién
mdés mayoritaria al grupo con intereses mds localizados en
el territorio, hasta el que apoya la accién del Gobierno.

El Plan Director es un intento de hacer en nuestro pafs
lo que hacen los pafses europeos cuando hablan del gran
«planning» en el largo plazo, qué hacer con el territorio,
qué hacer con un bien irrepetible, que no se puede produ-
cir en més cantidad de la que hay, cémo administrarlo y
para qué fines usarlo. Ese Ministerio se podria llamar asf,
se le podria llamar el Ministerio del territorio, en vez de
tantas cosas siempre incompletas: qué hacer con nuestro
espacio fisico, cémo equiparlo y cémo preservarlo. Ahf in-
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ciden los aspectos de infraestructuras y ambientales sobre
los que me esfuerzo en hacer sintesis dificiles.
Simplemente he querido llamar su atencién sobre que
los problemas mds importantes que tiene este pafs en ma-
teria ambiental no son tanto lo de interaccién entre infraes-
tructuras y paisajes sino los de c6mo hacer uso del suelo
como recurso productivo, del agua como recurso natural,
de los residuos como recurso mal utilizado. De todo ello se
hacen las politicas y para que sean buenas hace falta hacer
una apelacién permanente a la madurez de una sociedad.
No hay buena politica sin una sociedad madura. Creo que
tenemos mucho que andar para hacer entender a nuestros
conciudadanos que los reyes magos no existen, que cual-
quier infraestructura tiene un coste que debe ser repercu-
tido hacia los usuarios presentes y futuros por un procedi-
miento u otro y que los arbitrajes, temporales entre genera-
ciones y modales de la financiacién, son los que reflejan
las opciones politicas, mejores o peores, pero en ningin
caso evitable. Que todo tiene ventajas y todo tiene incon-
venientes. Que no es posible pretender dejar inmaculados
los espacios naturales de nuestro pais y, al mismo tiempo,
construir sobre ellos infraestructuras. Que hemos de bus-
car la buena combinacién de costes, de plazos y de impac-
tos, valorando cada uno de ellos y escogiendo la opcién
que nos parezca mds adecuada, al final recurriendo a una
decisién politica allf donde la técnica llega a su limite.
Ese ha sido, sefioras y sefiores parlamentarios, el obje-
tivo que ha animado al Gobierno al hacer un ejercicio difi-
cil de prospectiva, siempre criticable, porque siempre le
falta y siempre le sobra algo; siempre hay una cifra suscep-
tible de ser calculada de otra forma y cada dia obsoleta por
la evolucién de la propia informacién disponible. Estoy se-
guro de que, en todo caso, habremos alumbrado el camino
y habremos cumplido con nuestra obligacién de intentar
poner a nuestra sociedad al frente de sus propias decisiones.

Al asf hacerlo, y para terminar, quisiera acabar con una
frase que me parece que resume bien lo que hemos hecho,
que es dedicarnos a examinar con rectitud los asuntos que
a todos incumben, sin considerar que la palabra sea un
dafio para la accidn, sino mds bien el deber de informarse
mediante debate antes de emprender lo que se crea necesa-
rio ejecutar. Esas palabras, llenas de modernidad, son de
Pericles en la «Oracién finebre a los caidos en la Guerra
del Peloponeso.»

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Sedé por un minuto.

El sefior SEDO I MARSAL: No necesito mucho més.

Sefior Presidente, gracias por haberme dado la palabra.

Sefior Ministro, 1a uso para felicitarle y en parte para fe-
licitarme. Creo que debemos felicitarnos todos de que hoy
se haya llevado a cabo la firma del Protocolo entre Francia
y Espafia para hacer posible la unién ferroviaria en alta ve-
locidad a través de un tinel que significa que el proyecto
sigue, aunque con dificultades. Por tanto, repito, mi felici-
tacidn, sefior Ministro.

El sefior PRESIDENTE: Quiero anunciar a los miem-
bros de esta Comisién que, a propuesta de 1a misma, la
Mesa del Congreso ha aprobado esta mafiana el plazo de
presentacién de propuestas de resolucién, fijaindolo en el
préximo lunes dia 16, a las veinte horas.

También quiero pedirles antes de terminar a los miem-
bros de 1a Mesa y portavoces que se queden unos minutos
porque tenemos reunién de Mesa y Portavoces.

Gracias.

Se levanta la sesién.

Eran las siete y quince minutos de la tarde.
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