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Se abre la sesién a las cinco y cinco minutos de la
tarde.

El sefior PRESIDENTE: Comenzamos la sesion en la
gue hay una comparecencia a peticion propiadel Ministro
de Fomento ante la Comision de Infragstructuras para in-
formar sobre el plan de autopistas de pegje.

En lareunion de mesay portavoces que tuvimos, afadi-
mMos una comparecencia urgente del Ministro de Fomento
ante la Comision de Infraestructuras para informar acerca
delasolucién dada al acondicionamiento y mejoradel tra-
zado delacarreteraN-1, en el tramo conocido como Legua
del Rey (Condado de Trevifio, Burgos), a propuesta del
Grupo Parlamentario Vasco. Decidimos en Mesay porta-
voces que aungue fueran dos comparecencias las trataria-
mos como unasola. El sefior Ministro sereferiraprimero a
la segunda comparecenciay luego ala primera. En cuanto
a las intervenciones, cada grupo puede dedicar el tiempo
gue le parezca a cada una de las comparecencias. Procura-
remos que no se dilaten demasiado las intervenciones,
pero siempre habra magnanimidad en los tiempos.

Agradeciéndole al Ministro su presenciay su deseo de
gue esta Comision conozca algo tan importante como es €l
plan de autopistas de pegje, tiene la palabra el sefior Mi-
nistro.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Arias-Salgado
y Montalvo): Comenzaré, con brevedad, por el segundo
punto de la comparecencia a peticion del Grupo Parlamen-
tario Vasco, que hace referenciaalasolucion dadaal acon-
dicionamiento y mejora del trazado de la carretera N-1, en
€l tramo conocido como Legua del Rey (Condado de Tre-
vifio, Burgos).

En el Senado se aprobd unamaocion en laque seinstaba
al Gohierno alaconvenienciadel traspaso de latitularidad
del tramo de la carretera de la N-1, conocido como Legua
del Rey, alacomunidad autonomade Euskadi, y seinstaba
también a convenir financieramente con la Diputacién Fo-
ral de Alavalarealizacion delas obras de modificacion del
trazado, asi como a sufragar |0s gastos de conservacion del
tramo de carreteraindicado.

En relacion con la primera de las recomendaciones de
lamocion, debo trasladar ala Comisidn que esta pendiente
de resolucion el recurso de inconstitucionalidad inter-
puesto por € Gobierno en €l afio 1989 por lainclusién del
tramo Condado de Trevifio en €l catédlogo de la red objeto
del plan general de carreteras del Pais Vasco de 1989. Pen-
diente, pues, de resolucién de un recurso de inconstitucio-
nalidad, es cuestion en la que no deseo entrar. Seria ab-
surdo que estando sub iudice hiciéramos alguin tipo de ma-
nifestacién en todo lo que afectaal problema de latitulari-
dad del tramo de carretera que atraviesa el Condado de
Trevifio.

Por lo que respecta ala segunda cuestion, €l pasado 14
de enero se mantuvo unareunion en Burgos entre € Direc-
tor General de Carreteras de la Administracion del Estado
y el Diputado de Obras Piblicas de Alavay se acordd con-
cretar las actuaciones necesarias a corto y medio plazo
paramejorar laseguridad y funcionalidad de lacirculacién

via del tramo de la N-1, conocido como Leguadel Rey, a
su paso por € Condado de Trevifio. Se acord6 entonces
formar una comisién técnica integrada por representantes
de ambas administraciones. La citada comision se reunié
€l pasado 24 de enero en las dependencias de la Diputacion
Foral de Vitoriay se concretaron las siguientes lineas de
actuacion. Primero, actualizacion de la sefidizacion con-
forme alos criterios del Ministerio de Fomento. En con-
creto, €l tamafio de la sefial seratipo autoviaparaadaptarse
a las actuaciones previstas en €l resto del tramo Vitoria-
Miranda, y sefializar como travesiael sentido descendente.

Segundo punto. Adecuacién y mejora de los sistemas
de contencién, basicamente la colocacion de la llamada
barrera bionda; colocar nuevos tramos, tanto en el exterior
de la calzada como en la mediana, megjorando con €ello la
percepcion del trazado, la proteccion frente a obstaculos
lateralesy la contencion de los vehicul os en caso de salida
delavia

Tercer punto de acuerdo. Otras actuaciones inmediatas
de diversa indole que redundarian en la correccion de al-
gunos problemas detectados, entre ellos la posible coloca-
cion de unabarrerarigidaen aguelloslugares en que sere-
quiriese correcciones puntuales del peralte de arcenes, €li-
minacion de escal ones laterales, principalmente en el inte-
rior de las calzadas en zonas donde el arcén es inexistente,
y podas selectivas.

La definicién exacta de estos tres blogques de actuacion
estaria ultimada en breve plazo, estimandose que €l coste
de las mismas seria del orden de los 75 millones de pese-
tas, cantidad que € Ministerio de Fomento libraria como
crédito complementario para operaciones de conservacion,
sin perjuicio de que esta cantidad se pueda ampliar para
atender la reordenacién de accesos, unavez que se definan
las actuaciones de las que se trata a continuacion —y este
es el cuarto punto del convenio— que es la reordenacion
de accesos.

A tal efecto, en el acuerdo al que se llegd se considera
prioritaria la eliminacién del méximo niimero de accesos
posibles situado en medianas. En algunos casos esto su-
pondra recorridos adicionales alos usuarios y en otros ha-
bra que dotar de lugares donde efectuar los movimientos
suprimidos. La definicion exacta de las actuaciones a de-
sarrollar, asi como el presupuesto detallado de las mismas,
serén efectuados por los servicios técnicos de la Diputa-
cion Foral. Las anteriores actuaciones se enmarcarén, de
acuerdo con lo propuesto en lamocion aprobada por el Se-
nado el 25 de febrero de 1997, en un convenio mas amplio
entre ambas administraciones, en el que ademas de estas
actuaciones se contempla el acondicionamiento del tramo
de la carretera N-1 a su paso por € Condado de Trevifio,
con €l fin de dotarle de caracteristicas técnicas semejantes
alasdel resto del itinerario. En cumplimiento de ese com-
promiso, el Ministerio de Fomento ha elaborado un borra-
dor de convenio y lo haremitido ala Diputacion Foral de
Alava, pararecoger sus sugerenciasy observacionesy dis-
poner o antes posible de un texto definitivo.

En este borrador se contemplan expresamente dos pun-
tos. Primero, la financiacion por el Ministerio de Fomento
delas obras de acondicionamiento del tramo, a su paso por
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el Condado de Trevifio, asi como los estudios y proyectos
necesarios parallevar acabo lasmismas. Y en segundo lu-
gar, lafinanciacion por parte del Ministerio de Fomento de
las actuaciones que, con caracter urgente e inmediato, se
van arealizar en € citado tramo paralamejora de la segu-
ridad vial.

Esto es lo que se puede informar en el momento pre-
sente sobre el compromiso alcanzado entre la Diputacion
Foral de Alavay e Ministerio de Fomento. Hay, pues, en
marcha un borrador de convenio, que debera firmarse en
breve plazo, y que en definitiva supone, como concrecion,
la financiacion de todas las obras de acondicionamiento y
de mejora a cargo de los presupuestos del Ministerio de
Fomento.

Sefiorias, paso al segundo y principal temadelasesién
de esta tarde. Para que se pueda entender el alcance de
este peguefio programa de autopistas de peaje, debo refe-
rirme a lo que ya tuve ocasién de poner de relieve en mi
primera comparecencia ante esta Comision de Infraes-
tructuras del Congreso de los Diputados, y es que uno de
los objetivos irrenunciables de la politica econdémica del
Gobierno setraduce en el cumplimiento delos criterios de
Maastricht, y el cumplimiento de los criterios de conver-
gencia monetaria pasa por la adopcion de una politica de
rigor presupuestario y, en particular, por una disminucion
del capitulo 6, del Ministerio de Fomento —como es sa-
bido capitulo dedicado a las inversiones directas—. Pero
al mismo tiempo que se introducia una disminucién en €
capitulo 6, tuve ocasion entonces de anticipar que el Go-
bierno buscaria férmulas para mantener el ritmo de lain-
version en infraestructuras a través de dos vias. primero,
movilizando en la medida de lo posible capital privado,
existente hoy en cuantia suficiente como consecuencia del
fuerteincremento del ahorro nacional producido enlos Ul-
timostiempos. Y en segundo lugar, dedicando fondos pro-
cedentes de privatizaciones para invertir en infraestructu-
ras.

Pues bien, aguellos dos propositos que tuve la ocasion
de anticipar en mi comparecencia ante esta Comisién se
tradujeron en una serie de compromisos que tienen hoy ya
plena vigencia con fuerza de ley. Efectivamente, en laley
de acompariamiento a los Presupuestos Generales del Es-
tado se introdujeron una serie de modificaciones legales
destinadas a canalizar el cumplimiento de aquel doble pro-
posito y, en particular, en lo que afectaalaley de autopis-
tas de pegje se introdujeron diversas modificaciones.
Quiero recordar aqui las principales. En primer término, se
ampliaron los plazos concesionales, con objeto de poder
hacer frente a inversiones cuantiosas en nuevas infraes-
tructurasy, eventual mente, también como elemento de ne-
gociacién para una rebaja significativa —dije entonces—
de los peagjes actualmente vigentes. En segundo lugar, se
introdujo la posibilidad de titularizar |os derechos de
peaje, como un mecanismo de financiacion de esa inver-
sion en infraestructuras. En tercer lugar, se introdujo €l
concepto especificamente para autopistas de peaje de anti-
cipo reintegrable, con objeto de ayudar ala puestaen mar-
cha de unas inversiones que podrian requerir cantidades
importantes inicialmente. Y finalmente, como gran facili-

dad que se daba a las empresas concesionarias, se contem-
pla en laley de acompafiamiento una ampliacion del ob-
jeto socia de las empresas concesionarias con respecto a
actividades que estan béasicamente conectadas con el ob-
jeto principal de la concesion.

Pues bien, junto a estas medidas que seincluyeron enla
ley de acompafiamiento y que tienen relacion directa con
el programa de autopistas de peaje sobre e que hoy estoy
informando ala Comision, se previé como segundo propé-
sito la utilizacion de fondos procedentes de privatizaciones
en € capitulo 8, y 40.000 millones de pesetas procedentes
del proceso privatizador, que podrian emplearse principal-
mente en autopistas de peaje en ese concepto de anticipo
reintegrable que esta legalmente contenido en laley de
acompafiamiento.

En este marco legal y presupuestario se ha formulado
un muy modesto programa de autopi stas de peaje quetiene
un objetivo principa y otro igualmente significativo pero
gue, en Ultima instancia, yo me atreveria a calificar de
complementario. El objetivo principal es un objetivo de
politica econémica. Se trata de generar expectativas dein-
version, de definir un horizonte de inversién que sea, por
tanto, favorable a crecimiento econémico y ala creacion
deempleo. Y éste es €l objetivo principal del programa de
autopistas de peaje, como lo sera la puesta en marcha de
otras férmulas que pondremos en préactica en los préximos
meses destinadas también a canalizar inversion en infraes-
tructuras.

Es cierto que € programa de autopistas de pegje no ge-
neraobrafisica hastafinales de 1998, y tendra plenitud en
el &mbito de la obra fisica en el transcurso del afio 1999.
Quiero recordar aqui que la politica de rigor presupuesta-
rio no es solamente un compromiso del Gobierno para el
afo 1997, con objeto de cumplir un mero tramite, que es
pasar € examen de Maastricht. Saben SS. SS. que €l pacto
de estabilidad implica necesariamente la continuidad de
una politica de rigor presupuestario que necesariamente
sujetara el ritmo de lainversion publica; por tanto, hemos
detener ese horizonte de inversion en infraestructuras des-
pejado y puesto en marcha desde este mismo momento.
Hay otras férmulas que probablemente podrian generar
obrafisica en el transcurso del afio 1998, que es €l afio
donde existe en estos momentos una cierta preocupacion
en el sector. Debo decir que en el afio 1997 no existe preo-
cupacion, porgue en el afio 1996 se ha hecho un fuerte pro-
ceso de licitacién que provoca obra fisica en grado sufi-
ciente para mantener € ritmo de actividad durante € afio
1997, pero existe una cierta preocupacion en el sector,
como es |6gico, con respecto a afio 1998, porque algunas
de las férmulas legales que estén en laley de acomparia-
miento y cuyo desarrollo lleva tiempo, como es la aplica-
cion de las modificaciones delaley de autopistas de pegje,
no generaobrafisicahastafinales de 1998. No obstante, es
una linea de politica econdémica que tiene presente que €
horizonte de inversion no se reduce Unicay exclusiva-
mente alos afios 1997 y 1998, sino que contemplatambién
el pacto de estabilidad para los proximos tres o cuatro
afos, en que vaa ser inevitable la continuacion de una po-
liticade rigor presupuestario.
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Por tanto, el objetivo principal de este modesto pro-
grama de autopistas de pegje y de otras medidas que pon-
dremos en marcha en los prdximos meses es mantener un
ritmo de inversidn, generar actividad econdmica, contri-
buir al crecimiento econdmico y ala creacion de empleo
y, haturalmente, objetivo también importante pero no por
ello complementario de este objetivo principal, mejorar
las infraestructuras. Y a ese objetivo sirve también, como
es |6gico, la aplicacidn de un programa de autopistas de
peaje como el que se ha dado a conocer ala opinion pu-
blica.

Me queda describir 1os términos concretos, no siempre
reflgjados en todo su detalle, como es |6gico, por los me-
dios de comunicacion, pero que deben formar parte de la
informacidn a suministrar a esta Comision. Como saben
SS. SS,, €l programa abarca 441 kilémetros de autopistas
de pegje, y €l valor de la inversién asciende aproximada-
mente a unos 256.000 millones de pesetas. Los tramos
principales los conocen SS. SS.: Santiago-Orense hasta el
tramo desde Santiago a Alto de Santo Domingo, 56 kil 6-
metros, Ledn-Astorga, 47 kilometros; Avila, desde El Es-
pinar hasta la capital de la provincia, union de la nacional
V1 con laautopista Madrid-Adanero, 22 kildmetros; Sego-
via-San Rafael, 29 kildmetros, Madrid-Tudela, tramo Ma-
drid-Guadalgjara, 45 kilometros; Alicante-Cartagena, 96
kilémetros, Estepona-Guadiaro, 22 kilémetros, y los otros
tres radiales de Madrid, ademas del tramo Madrid-Guada-
lgjaradelaMadrid-Tudela: acceso aMadrid, unidn de Ar-
ganda con laM-40, 38 kilémetros; acceso aMadrid, unién
de la M-40 con Ocafia, 60 kildmetros, y laradia 5, la
unién entre Navalcarnero y la M-40, 23 kilometros.

L os plazos de estas concesiones, en lo que afectan ala
licitacion de la concesion, estan en torno alos diez meses;
se podra licitar la concesion en € plazo de los diez meses
préximos. La que estd mas proximaen el tiempo eslalici-
tacion de la concesion de la Santiago-Orense, en € tramo
Santiago-Alto de Santo Domingo, que podralicitarse apro-
Ximadamente en unos cinco meses; en diez meses se podra
licitar la concesion de Segovia-San Rafael, M-40-Ar-
ganda, M-40-Ocafiay M-40-Navalcarnero. Y en diez me-
ses, s se resuelve adecuadamente el problema de impacto
medioambiental que tiene, el tramo Madrid-Guadalagjara,
delaMadrid-Tudela, y € inicio fisico de la obra probable-
mente seria en torno alos 14, 16 meses después; es decir,
en un total de 24-26 meses para la mayor parte de las con-
cesiones.

¢Cual seria el anticipo reintegrable que podria preverse
para este tipo de concesiones, que tienen, como digo, un
objetivo fundamental de politica econémica? Aproxima-
damente podria establecerse, de acuerdo con los célculos
puramente estimativos que se tienen, |o siguiente: paralas
radiales 3, 4y 5, esdecir, M-40-Arganda, M-40-Ocafia, M-
40-Navalcarnero, entre el 0y el 10 por ciento de anticipo
reintegrable; Madrid-Guadalgjara, €l 0 por ciento de anti-
cipo reintegrable y Alicante-Cartagena, el 0 por ciento de
anticipo reintegrable, porque son tramos de autopistas de
peaje cuya rentabilidad esta practicamente asegurada sim-
plemente teniendo en cuentalaintensidad media de trafico
en los momentos presentes. Por el contrario, la Segovia-

San Rafael y El Espinar-Avila requeriria aproximada-
mente un 30 por ciento de anticipo reintegrable; teniendo
en cuenta que la de El Espinar-Avila tiene un presupuesto
de 9.200 millones de pesetas y la Segovia-San Rafael de
11.700 millones de pesetas, estariamos en torno a los
3.000, 3.500 millones de anticipo reintegrable. Ledn-As-
torga, si se tiene en cuenta la intensidad media de tréfico
actual, pediria un anticipo reintegrable de aproximada-
mente el 40 por ciento, sobre un presupuesto previsible de
unos 22.790 millones de pesetas.

El compromiso del Estado en la Santiago-Orense, para
€l tramo Santiago-Alto de Santo Domingo, estariaen torno
alos 10.000 millones de pesetas. Con esto todavia no se
consumen 1os 40.000 millones de pesetas que existen en el
capitulo 8 del Ministerio de Fomento y que son fondos
procedentes de privatizaciones.

Olvidaba resefiar €l tramo de Estepona-Guadiaro, que
es el que mayor porcentaje de anticipo reintegrable va a
exigir, que en una prevision aproximada seria en torno a
40 por ciento de anticipo reintegrable, sobre un coste pre-
visto de 22.190 millones de pesetas.

Estos serian los datos esenciales de este pequefio pro-
grama de autopistas de peaje, que tiene la singularidad
—que se hatransmitido a los medios de comunicacion—
de que todos €llos tienen una aternativa gratuita en buen
estado, de tal manera que el ciudadano pueda optar entreir
por unaautopistade pegjey, por tanto pagar, o bien utilizar
unaalternativagratuita en buen estado. Alli donde no estu-
vieran —seglin mis noticias estan todas en buen estado—
en un buen estado exigible, se harialainversién pertinente
con cargo alapartida de conservacién y mejoradeinfraes-
tructuras de carreteras; pero, en cualquier caso, esirrenun-
ciable en el planteamiento de este programay en las suce-
sivas fases que pueda tener —no quedan ya muchos tra-
mMos que sean susceptibles de una explotacion rentable o
relativamente rentable en el territorio nacional— que
siempre sea con alternativas gratuitas para el ciudadano,
con objeto de dar cumplimiento a lo que, a mi juicio, es
una prescripcion constitucional destinadaagarantizar lali-
bertad de circulacion o de trénsito en todo el territorio es-
pafiol.

Estas serian, sefiorias, las caracteristicas esenciales del
gue, quiero insistir una vez mas, es un modesto programa
de autopistas de pegje que se enmarca en una politica eco-
némicay no principalmente en un planteamiento de me-
jora de infraestructuras, aungue también, como es dgico,
se alcance a cumplir este objetivo.

Muchas gracias, sefior Ministro.

El sefior PRESIDENTE: Vamos a comenzar las inter-
venciones de los grupos.

Por el Grupo Socialista, tiene la palabra el sefior Pérez
Tourifio.

El sefior PEREZ TOURINO: Gracias, sefior Ministro,
por su comparecenciay por lainformacién que nos ha su-
ministrado hoy agui, bien es cierto que con posterioridad a
su presentacion a nivel de los medios de comunicacion,
cuestion que no es la que mas me preocupa.
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Me preocupa un poquito més, sefior Ministro, lo si-
guiente. Como sabe el sefior Ministro, €l Plan Director de
Infraestructuras que habia sido aprobado por el anterior
Gobierno y que habiarecogido el pronunciamiento favora-
ble en el mes de abril de 1994 del Parlamento y 56 resolu-
ciones favorables en torno al mismo aprobadas con carac-
ter masivo por el Parlamento, planteaba en las resolucio-
nes nimeros 6 y 7 la necesidad de que las modificaciones
gue tuvieran alguna relevancia respecto a PDI fueran de-
batidas e informadas por la correspondiente comision.
Esto me preocupa un poquito mas. Pero a nuestro grupo le
preocupa més claramente que, aunque estemos —y coin-
cido con la valoracién que usted ha hecho, y se la agra-
dezco— ante un modesto, dice, y pequefio programa, que
esta Comision de Infraestructuras se encuentre a estas altu-
ras sin ninguna documentacion que soporte realmente las
decisiones que el Gaobierno parece que quiere tomar en re-
lacion con este tema.

No disponemos —y eso me parece claramente preocu-
pante— de la informacion necesaria y suficiente para po-
der ponderar hasta donde y en qué circunstancias este plan
es razonable, es viable, hasta donde se sustentay en qué
términos va a poderse realizar. Nos preocupa esto, sefior
Ministro, cuando en nuestro pais tenemos una experiencia
que podriamos denominar, como minimo, relativamente
negativa o en ciertos puntos limitada y negativa respecto a
|as concesiones de autopistas de pegje.

Como sabe bien, hasta €l afio 1982 en nuestro pais se
habian construido arededor de 1.800 kil6metros de auto-
pistas de peaje, buena parte de las cuales, algo asi como
tres concesionarias, quebraron, tuvieron gque ser nacionali-
zadas y soportaron cuantiosos fondos publicos de ayuda
parapoder hacerlas viables posteriormente. Algunas delas
otras concesiones no quebraron, pero no llegaron nunca a
verse realizadas; en algunas otras hoy en dia todavia no
esta garantizada la convergencia de las correspondientes
concesiones y solo algunas realmente funcionan como era
previsible en e momento en que fueron concedidas.

Por tanto, nos preocupa en gran manera hasta qué punto
estan ponderadas, hasta qué punto estén justificadasy ana-
lizadas las previsiones de tréficos, de rentabilidad econ6-
mico-financieray cdmo se va a hacer este tipo de plantea-
miento. Esta es la primera cuestion, que no es meramente
formal, sino que ademés de ser formal es de fondo porque,
como tendré ocasion de plantearle a sefior Ministro poste-
riormente, respecto al 60 por ciento del exiguo e inconexo
pagquete de autopistas que se propone por parte del Go-
bierno existen dudas razonables de en qué términos pueda
ser viable y qué sentido tienen tales concesiones.

En nuestro pais, desde el afio 1982, en realidad a partir
delos afios 1984/1986, se hicieron préacticamente 4.000 ki-
|6metros de autoviaslibres de pegje, 1o que ha configurado
un mapa en el que, como decia el sefior Ministro en suin-
tervencion y puede ser contradictorio con las propuestas
gue luego se plantean, apenas existen ya tramos realmente
potentes, rentables —por tréfico, por densidad, por mer-
cado—, suficientes para garantizar larentabilidad de estas
operaciones, salvo —Yy es |o que nos tememos que el Go-
bierno pueda tener en ciernes la gestacion de medidas de

esetipo— que estemos asistiendo, 0 podamos asistir, a pri-
vatizaciones encubiertas sobre la base de regalias de fon-
dospublicos, esdecir, que estemos asistiendo alo queesla
politica de privatizaciones tipica de un gobierno conserve
dor, de propuestas cuyo sentido econémico y racionalidad
son atamente discutibles.

Seflalado esto a nivel de intervencion, quiza como pri-
mera de las preocupaciones, también quiero decir que no
deja de ser significativo desde la perspectiva de nuestro
grupo gque la primera propuesta —modesta 0 no, exigua,
gue lo es— del Gobierno en esta materia de politica de in-
fraestructuras de transporte sea precisamente este programa
de autopistas de pegje. Esta claro que para el Gobierno del
Partido Popular lo que se prioriza —porqgue es [o primero
gue trae al Parlamento como propuesta— es una actuacion
en materiadeinfraestructuras, planteando un pegje en nues-
tro pais en determinados tramos. Esta es una segunda cues-
tién que también quisiéramos poner de manifiesto.

Estamos ante un programa, estamos ante un plan de au-
topistas de peaje, pero, sefior Ministro, lo que claramente
parece es que estamos ante un exiguo, un pequefio con-
junto de acciones descoordinadas, de acciones inconexas,
en diversos fragmentos o puntos del territorio nacional. Se
esta hablando de 270 kilémetros de autopista solamente,
por valor de 157.000 millones de pesetas. Y seisdelos ca-
sos del pequefio paguete de 270 kildmetros afectan a pun-
tos determinados del territorio; uno, entre Santiago, y no
Orense precisamente, sino € ato de una montafia que se
Ilama Santo Domingo, cerca de un municipio de Larin;
otro entre Astorgay Ledn —y no sabemos por qué se dis-
criminay castiga a los ciudadanos de Segoviay de Avila,
por qué les hatocado esta historia de que paraacceder ala
red nacional de autovias tengan que pagar un peaje—, dos
més desperdigadas por el sur y pare usted de contar. Este es
€ programa.

Después estan las cuatro carreteras radiales de acceso a
Madrid que merecen un comentario y unareflexion aparte.
Creo que estamos ante dos conjuntos de propuestas radi-
calmente diferentes. Las primeras plantean serios proble-
mas respecto alalogicay el sentido de las mismas; las se-
gundas si esta claro lo que pretenden: son tramos alta-
mente rentables —luego hablaremos de eso—, donde es
claro el negocio privado que se puede efectuar, pero esevi-
dente que se har4 sobre la base de discriminar e imponer
un coste promedio de 300 6 400 pesetas diarias al trabaja-
dor que setraslade a su punto de trabgjo y regrese a su do-
micilio en la corona metropolitana de Madrid. Creo que
son dos conjuntos de propuestas claramente diferentes.

Por tanto, idea central que |le planteamos: esto no res-
ponde a una estrategia de comunicaciones y transportes
en nuestro pais. Parece que por parte de su Gobierno se
plantea de antemano —porqgue no se ha presentado otra
alternativa a la cuestion— una renuncia a una politica
activa en un tema vital para nuestro pais en materia de
cohesién y competitividad, importante respecto a M aas-
tricht y también para competir en el plano de la Union
Europea, y parece que a eso renunciamos. No responde
a una estrategia de comunicaciones, no responde a una
estrategia de transportes, no sabemos cudl es ésta, a ve-



— 4526 -

COMISIONES

10 bE MARzO DE 1997.—Nuwm. 164

ces parece que el Gobierno todavia no latenga. (Quéva
apasar, sefior Ministro, con los mas de 5.000 kil6metros
de autovia de alta capacidad que faltan por hacer, que
estamos previstos en el PDI y que es necesario construir
en este pais? ¢En donde habra més peaje? ¢En donde ha-
bra mas autovias? ¢Va a haber mas o menos delo unoy
delo otro? Se discrimina, se agrava el sentido funcional
de la red actualmente vigente sin que tengamos la mas
minima perspectiva, porque el Gobierno no la ofrece,
respecto a qué va a ocurrir en nuestro pais en un futuro
inmediato.

Lasiguiente pregunta que le formulo es: ¢A qué crite-
rios funcionales, por una parte, a qué criterios territoria-
les, por otra, y a qué criterios econdémicos, en tercer lugar,
responden estas propuestas? Tenemos una red formada
en una peguefia parte por autopistas de pegje, en su ma-
yor parte por autovias construidas en los Ultimos 10 afios,
libres de peaje, y parece que ahora se plantea un inicio de
actuaciones en materia de pegje que desequilibra el ca-
récter ya heterogéneo que tenia la red en ese sentido. Y
no sabemos, por |o menos el Gobierno no ofrece perspec-
tiva alguna, cual puede ser la orientacion de futuro en
este sentido.

Por eso, sefior Ministro, creo que estamos ante un pa-
guete de actuaciones pequefio, usted lo caracterizaba asi,
exiguo, se puede llegar a decir, es cierto, que parece —y
no quiero formular un juicio de valor—, en la medida en
gue no hay documentacién, por lo menos a nuestra dispo-
sicion, que soportelaconsistenciadel programa, enlame-
dida gque no vemos que esté enmarcado en una estrategia
de transportes y de comunicaciones; parece que estamos
ante un pequefio conjunto de actuaciones cuyo Unicoy ex-
clusivo objetivo es, en palabras del propio Ministro, crear
expectativas. Dicho de otra manera, parece una operacion
mas 0 menos apresurada de un ministerio, que puede sen-
tirse mas o menos presionado, agobiado por problemas,
agobiado porque hay un sector de la construccion que no
tiene perspectivas para los afios 1998 y 1999 y que ante
esa presion y esos condicionantes —y no quiero entrar en
el terreno de cud pueda ser esa presion y hastadonde lle-
guen los condicionantes— presenta, quiza un poco con
apuros, este programa. Un programa que, por otra parte,
sefior Ministro, es contradictorio con otras acciones del
Gobierno.

El sefior Ministro se referia a los temas de Maastricht
pero, en definitiva, alos ciudadanos de este pais se nos va
ahacer pagar un poco mas—a unos mas que a otros segln
el grado de utilizacién de la red— por movernos en € te-
rritorio. Vamos a soportar una nueva exaccion, en defini-
tiva un precio, que habra que pagar para acceder a los si-
tios, paratener movilidad, paratrasladarnos a trabgjo, et-
cétera. Cada vez que un ciudadano tenga que utilizar esta
red tendr& que pagar 10 0 mas pesetas por kilémetro que,
evidentemente, antes no tenia que pagar.

Sin embargo a Gobierno parece que e preocupa, como
tema importante, saber si es de interés general 0 no ver €
futbol y si esto debe ponderarse de determinada manera. Y
propone, porque en definitiva hacia ahi nos conduce, que,
eso si, desde |os Presupuestos Generales del Estado termi-

nemos financiando, de alguna manera, los problemas que
genere 0, en su caso, pudiese generar, € planteamiento que
hace con el tema del fatbol.

En materiafiscal se desfiscalizan las rentas del capital.
Y ustedes dicen que tendra un efecto favorable, pero hay
un dato: se estan desfiscalizando las rentas del capital y la
presion sobre los grandes inversores o 1os mercados finan-
cieros es muchisimo menor. Por otra parte, seanunciaein-
cluso se pretende menor presion fiscal sobrelasrentasani-
vel de IRPF. En definitiva, hay un planteamiento desfisca
lizador que puede tener un caracter o un contenido deter-
minados y, sin embargo, paralelamente imponen ustedes
nuevos pegjes, nuevas tasas, nuevas formas de fiscalidad.
Por tanto, no se puede plantear Maastricht como coartada
para este tipo de operacion. En este sentido, Maastricht no
es una coartada, no vale. Existe otra politica econémica,
existen otros margenes de maniobray el Gobierno opta por
éstey delo que tenemos que hablar es concretamente de la
propuesta que hoy se plantea.

Hechas estas reflexiones o preguntas iniciales sobre el
sentido que tiene este programa —pequefio pero programa
al finy al cabo y primera actuacién en materia de infraes-
tructuras, Unica por el momento—, entrando ya en €l an&
lisis concreto de aquello sobre 1o que el Ministerio dain-
formacion —bien poca por cierto—, sefialaré que tenemos
serias dudas.

Decia anteriormente, sefior Ministro, que creo que hay
que distinguir claramente dos grupos de actuaciones. Por
una parte tenemos la propuesta del Santiago-Santo Do-
mingo, Segovia-Nacional VI, Ledn-Astorgay, en cierto
modo, aungue ya no tan semejante, pero en buena parte si,
Guadiaro-Estepona. Tenemos ese paguete de actuaciones
respecto de las cuales la pregunta sobre los criterios fun-
cionales, los territoriales y los econdmicos cobra toda su
validez. Estamos ante propuestas de actuacion que reque-
rirdn importantes aportaciones de fondos publicos. Esto no
se puede hacer mas que a partir de aportaciones de fondos
publicos que € Ministro, en la informacion que acaba de
suministrar, viene areconocer, en casi todos |os casos, que
estan en torno al 40 por ciento. (El sefior Ministro de Fo-
mento: No es eso.) Si, Segovia-Avila, en cada uno de los
casos, €l 30 por ciento; Ledn-Astorga, €l 40 por ciento; Es-
tepona-Guadiaro, el 40 por ciento... (El sefior Ministrode
Fomento hace gestos negativos.) Yo he tomado nota. Si
no es asi, el sefior Ministro me lo puede aclarar posterior-
mente y Santiago-alto de Santo Domingo, dice una canti-
dad, 10.000 millones de pesetas, y a mi, seglin las cuentas
—y luego hablaremos de ello—, me sale que solamente da
para 27 6 30 kilémetros. No sé como se piensa hacer para
ir desde Chapa hasta el monte, hasta el alto de Santo do-
mingo; supongo que ahi intervendra otra Administracion.
En definitiva, seria importante saber cudl tiene que ser la
aportacion de otra Administracidn para poder llegar a alto
de Santo Domingo, en ninglin caso para poder llegar a
Orense, porque ahi la aportacion de fondos publicos ten-
dria que ser muchisimo mas ata.

En porcentaje estamos ante importantes aportaciones;
no pueden ser cuantiosas porque estamos hablando de una
lista muy pequefia de autopistas de pegje, pero estamos ha
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blando de una politica que requiere de aportaciones de fon-
dos publicos en cifras significativas, entre el 30 o € 40 por
ciento, en todo caso importantes, que tendriaIMD (intensi-
dades medias diarias) muy por debajo de los 5.000 vehicu-
los/dia. Por la informacién de la que yo puedo disponer
—no sé si tiene otra el Ministro, es probable que si, y le
ruego que nos la transmita a esta Comision—, autopistas y
autovias, en este caso autopistas, como la de Avila, la de
Segovia, la de Orense, con gran dificultad superaran en €
horizonte, si se quiere, incluso a5, 6, 7 u 8 afos vistay
como tales, 3.000 vehiculosdiariosde IMD. Estamosen las
autopistas actuales de nuestro pais en medias que superan
los 14.000 y 15.000 vehiculos de intensidad media diaria.

En resumen, estamos hablando de tramos de autopistas
de bajisima IMD, con importantes traficos de corto reco-
rrido, en algunos casos, que no Se incorporaran a la auto-
pista, que requieren importantes aportaciones de fondos
publicos, y donde, por tanto, es altamente discutible el sen-
tido quetienelapretension del Ministerio deintroducir ahi
un peaje. Solamente se puede hacer esto con peajes no
blandos, con pegjes, en todo caso, de diez pesetas 0 més, y
con largas concesiones. ¢Pero, sefior Ministro, qué sentido
tiene plantearse —en la informacion a prensa creo que se
ha dicho esto; hoy aqui, €l Ministro no nos lo ha aclarado
y le ruego que nos lo aclare umbrales de concesion a 75
afos vista, que no son mas que, en definitiva, una privati-
zacion, encubierta pero una privatizacion? En ningun pais
del mundo, en lo que yo sé (Francia, Alemania, Estados
Unidos), se plantean concesiones de autopistas de pegje a
75 anos. Lo normal es hacerlasa 30, a 35 afiosy, en el me-
jor de los casos y con claras contrapartidas, hasta los 50
anos. Pero a 75 afos quiere decir que hasta el afio 2075
—afo respecto al cual uno se pierde, ya que no estamos
hablando ni de nuestros nietos; estamos hablando de cuar-
tas generaciones—, y eso es un regalo, una auténtica rega-
liaal capital privado, sin més, y con fondos publicos; esto
€s una privatizacién, yo creo que no encubierta sino clara
y descarada, y sobre un negocio que esta por ver que no
ocurralo que ocurri6 en este pais en |os afios sesenta 0 se-
tenta, que al final tengamos que hacernos cargo con fondos
publicos de esta historia.

L os pegjes, en todo caso, tendran que ser atos, no blan-
dos; concesiones larguisimas, que claramente no son justi-
ficables; con aportaciones importantes de fondos publicos,
y que, de cualquier modo, son claramente discriminatorias
para determinados ciudadanos, existiendo resoluciones
unanimes del Congreso de los Diputados (en el caso de
Avilay Segovia, claramente aplicables) que dicen que to-
das | as ciudades de Espafia deben tener acceso por autovia
alared de ata capacidad. Vaa haber aqui unos ciudadanos
gue van a pasar a ser de otra categoria que la de los demas
ciudadanos de este pais, habitantes de capitales de provin-
ciaque no se sabe muy bien por qué arte de magia, porgque
existe otro margen de maniobray otras posibilidades, van
a tener que pagar un pegje para poder acceder alared de
ata capacidad.

El paradigma de este tipo de planteamiento es la auto-
pista Santiago-Orense. Se lo voy a poner a usted de ejem-
plo. ¢A qué criterio funcional responde? El 60 por ciento,

por no decir el 65 por ciento, de los tréficos entre Santiago
y Orense son tréficos de corta circulacién, de corto reco-
rrido, que en ningln pais del mundo, y en Espafiatampoco,
cogen la autopista. Por tanto, es un tramo en el que la cap-
tacion de la autopista necesariamente sera muy baja. La
IMD entre Santiago y Orense no llegara razonablemente
en muchos afios ni tan siquiera a 4.000 vehiculos, se que-
dard por los 3.000; IMD de captacion. No sé qué estudios
soportan. Desde luego, de los que yo puedo disponer no
coinciden con esavaloracion, que no sé cudl es, del Minis-
tro. Captaciones bajas, tréfico de corto recorrido, numero-
sos enlaces de entrada y salida, es decir, numerosas pobla-
ciones necesitadas de utilizar esa red de ata capacidad, y
aportacion de fondos piblicos importante. Es mas, a
Orense no llega la autopista. El sefior Ministro dice siem-
pre la autopista Santiago-Orense (alto de Santo Domingo),
pero no sé sobre qué base, porque la autopista se queda a
mas de 40 kildbmetros de la ciudad de Orense, se quedaen
¢l ato de un monte. ¢Por qué? Y ésees el paradigmadela
politica que nos plantea el PP en materia de infraestructu-
ras, y el Gobierno de lanacion. Es una politica consistente
en primar, y veremos en gqué condiciones, criterios puros
de mercado, y alli donde presuntamente haya mercado, in-
tenta hacer una autopista, y donde no, € equilibrio territo-
rial, la cohesidn, la necesidad de conectar Santiago con
Orense queda perdida en la noche de los tiempos. Se dice
el eufemismo de que, cuando €l trafico suba lo suficiente,
habra més autopista.
El criterio funcional y €l criterio territoridl...

El sefior PRESIDENTE: Sefior Pérez Tourifo, le
ruego gue vaya terminando.

El sefior PEREZ TOURINO: Sefior Presidente, ter-
mino en brevisimos momentos.

Decia que €l criterio funcional y €l criterio territorial
son, cuando menos, altamente discutibles. Parece quetiene
mucho mas sentido, ante ese tipo de corredores, plantear
fondos publicos con colaboracion, si es preciso, con otro
tipo de administraciones para culminar actuaciones que
den servicio al territorio, que ésas si captarian traficosy se-
rian rentables social y econémicamente, pero no en este
plano, que insisto, es altamente dudoso, ademas de gra-
vOoso Y discriminatorio.

Por dltimo, queda el caso de Madrid, en el que pasamos
aotro plano radicalmente diferente. En & caso de Madrid
lo que nos preocupa de manera importante y significativa
es que estamos ante inversiones en corredores, excep-
tuando uno de ellos que lo es un poco menos, que tienen
muy atas IMD, donde los tréficos son muy atos —en €l
caso delaR-2, lade Guadalgara; laR-4, lade Ocafia, y l1a
R-5, lade Navalcarnero—, donde laTIR sobre fondos pro-
pios previsibles estara entre e 20y 30 por ciento, y €l ex-
cedente del valor afiadido neto, a tasas de descuento entre
el 10y e 14 por ciento, puede ser el excedente que recu-
peren esos inversores, esas concesionarias, y que podria
estar entre 40.000 u 80.000 millones de pesetas.

¢Qué va a pasar con esos excedentes, sefior Ministro?
¢No esmésrazonabl e una politica que trate de hacer unali-
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mitacion de la tasa de rentabilidad en niveles moderados,
razonables, de rentabilidad para el capital que alli sein-
vierta, y superada esatasa repartir €l excedente parareutili-
zarlo en otro tipo de politicas, en politicas complementa
rias, en otro tipo de actuaciones (M-50, etcétera), tan nece-
sitadas en €l &rea metropolitana de Madrid? Eso en € caso
de que se aceptase entrar en este tipo de pegjes en € area
metropolitana de Madrid a distancias de 40, de 30 o de 20
kildmetros de Madrid, hastalaM-40, que claramente, sefior
Ministro, son tréficos, por motivos fundamentalmente de
movilidad a trabajo, de movilidad ocupacional, y donde €
castigo afiadido del precio del transporte es muy importante
y relevante a cabo del mes para este tipo de usuarios.

En Madrid, por tanto, estamos ante un caso en €l que ho
se entiende por qué se introduce un peaje urbano clara-
mente discriminatorio para el trabajador de Madrid y, en
todo caso, sobre qué datos, en qué condiciones —y es ne-
cesario que seinforme exhaustivamente a esta Cdmaray &
Parlamento— se va a hacer €l planteamiento de estas con-
cesiones, porgue son altisimamente rentables y no es va-
lido minimamente & planteamiento de informacion que el
Ministerio hace a estas fechas.

Por dltimo, sefior Ministro, le hago la pregunta final.
Por parte de nuestro grupo se demanda al sefior Ministro
gue se nos presente un plan estratégico sectorial en materia
de carreteras; que no se traigan actuaciones fragmentadas
sin ningun sentido funcional, territorial y, en muchos ca-
S0S, econémico, y que se presente un plan sectorial de ca-
rreteras que los ciudadanos, 1os usuarios y los constructo-
resy sectores de actividad, con criterios de politica econé-
mica, sepamos en qué terreno nos podemos mover en un
horizonte inmediato. ¢Qué va a pasar, sefior Ministro, con
actuaciones tan importantes y razonables, desde €l punto
de vista de rentabilidad econémicay rentabilidad social,
como las de Granada-Motril-Almeria, en definitiva el
tramo Adra-Motril? ;Qué vaapasar con actuaciones como
Murcia-Albacete; como el acceso ala Meseta de Santan-
der; como Salamanca-Fuentes de Ofioro, como Valencia-
Zaragoza, todo €l ge que va hacia el Somport; como Ba-
dajoz-Ciudad Readl; la extensién de la autovia del Canté-
brico; el gje del Mediterrdneo? Hay actuaciones importan-
tissimas desde el punto devistadel equilibrio territorial y de
la competitividad econdmica de nuestro pais sobrelas cua-
les hay que establecer a estas alturas, cuando menos, una
negraincognita.

Sefior Ministro, creemos que esta Comisién merece,
necesita y demanda una informacion, por o menos desde
|a perspectiva de nuestro grupo, que minimamente dé con-
sistencia a este programa, Si no, es imposible que creamos
minimamente en él, y, por ultimo, que se inscriba en €l
marco urgente de un plan sectorial.

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

El sefior FERNANDEZ SANCHEZ: Bienvenido, se-
fior Ministro.

En primer lugar, me voy areferir alo que hacitado us-
ted, ya que para nosotros es una satisfaccion que después

de diez afios de conflictos entre el Gobierno vascoy € Go-
bierno central para saber cudl es la titularidad de esta ca-
rretera denominada L egua del Rey, en el Condado de Tre-
vifio, a final, su Ministerio llegue a acuerdo con la Dipu-
tacion foral de Alava. No obstante, creo que hay que resal-
tar que en este tramo de carretera ha habido en los Ultimos
cinco afos 20 muertos —cifra trégica, cifra altisima— y
desde nuestra perspectiva nos parece inasumible que dos
administraciones hayan tardado tanto tiempo en ponerse
de acuerdo para subsanar algo que, por lo gue usted nos ha
dicho ahora, va a tener una solucion en breve plazo de
tiempo.

Insisto en que quiero manifestar nuestra satisfaccion
por el acuerdo en cuanto a esta parte de nuestra geografia,
pero a mismo tiempo quiero denunciar que haya costado
20 muertos.

Por otro lado, quiero agradecer su exposicion, que ha
sido por o menos mucho méas completa que la que nos
ofreci6 el sefior Abril Martorell en sucomparecenciael dia
4 dediciembre, a cua no le pudimos sacar palabra de qué
eralo que usted ha denominado pequefio plan de carrete-
ras. Ha dicho que este plan era o deberia ser conocido por
esta Comision. La verdad es que, aparte de lo que hemos
conocido através de los Presupuestos Generales del Es-
tado y delasinformaciones periodisticas, por las cifras que
usted nos ha dado parece que son totalmente correctas y
poco maés podiamos conocer.

Vuelvo ainsistirle, como en otras ocasiones he hecho,
en que quizaes usted un poco parco a informar a esta Co-
misién sobre los planes de su Ministerio. Esperemos que
en el futuro eso sevayacorrigiendo. Yo no creo que cueste
tanto que a mismo tiempo que se da ala prensa, lainfor-
macion pasarla por la Comision de Infraestructuras, y asi,
cuando llegan este tipo de comparecencias, podemos tener
unainformacion de primera mano.

Mevoy areferir aeste pequefio plan de carreteras, que,
desde luego, asi lo es, porque, en definitiva, setrata de ha-
cer pequefios tramos de autopista en distintos sitios. Ahi
hay una parte que me preocupa un tanto y es que dice que
van a empezar €l tramo de |la autopista Madrid-Guadala-
jara-Tudela, sabiendo que Madrid y Guadalajara tienen
una buena comunicacién, aungue un tanto saturada en este
momento. Pienso que debian empezar Guadal ajara-Tu-
dela, que no tiene esa comunicacion.

A lolargo de mi intervencion meiré refiriendo también
aotros asuntos de los que usted ha expuesto.

Vemos que el método que va a utilizar es € que yanos
haanunciado atravésdelalL ey de Acompafiamiento delos
Presupuestos Generales de 1997, y es el método de finan-
ciacion privada para tramos de autopista, financiacion ex-
trapresupuestaria. Yo interpreto esta férmula de financia-
cion de nueva aplicacion, parece que es novedosa. El Es-
tado en este momento pretende pagar a plazos, como cual-
quier familia que tiene necesidades econdémicas. Esto es
chocante, ano ser que detrés de lo que se nos esta diciendo
de que €l Estado va a pagar esta financiacion a través de
comodos plazos en un tiempo méximo de diez afios, que
eso eralo que venia en la Ley de Acompafiamiento, haya
otra estrategiay el pago se redlice de otra manera. Sefior
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Ministro, yo le haria una pregunta muy directa: si no fuera
por el cumplimiento de los objetivos de Maastricht, ¢hu-
bieran optado por este tipo de financiacion?

Hay otraidea que quiza cabriaresatar. Dalaimpresion
de que con este método de financiacién el Estado, a final,
no va a pagar nada. Parece que se quiera transmitir esa
idea. Yo creo, como he dicho antes, que o hay un plan en-
cubierto que no se nos hadicho o, desde luego, 1o que esta
claro es que el Estado va a pagar religiosamente las obras
gque acometa, y ademés que posiblemente el costo final
pueda ser mayor que si se hiciese a través del método ha-
bitual, a través de los Presupuestos Generales del Estado.
Porque habréa que pensar qué financiacién va a tener este
pago; qué tipo de intereses van aimponer las concesiona-
rias a esta financiacion.

Nosotros, desde luego, entendemos que este método de
financiacién privada, sin duda alguna, es un instrumento
financiero que elude las responsabilidades frente a la
Union Europea; es una vavula de escape para evitar €l fé-
rreo control que nos impide planificar nuestra propia eco-
nomia. En este caso también entendemos que el sector de
obras publicas esta de enhorabuena por haber conseguido
sdtar la barrera de Maastricht. Ojala haya otros sectores
que tienen serias dificultades por € programa de conver-
gencia que también logren los mismos beneficios que las
obras publicas.

También nos gustaria clarificar de donde proviene la
iniciativa de financiacion de obras de infraestructuras con
capital privado. Por todos es conocida la preocupacion de
las empresas constructoras por €l parén de las licitaciones
que a partir de 1995 vienen sufriendo, y también conoce-
mos los pronunciamientos que desde |as empresas cons-
tructoras, en este caso Seopan —Ila patronal de empresas
constructoras—, se vienen haciendo. Yo creo gque de al-
guna manera Seopan esta forzando a la Administracién a
recurrir aesta financiacion privada parala construccién de
infraestructuras; infragstructuras que puedan ser rentables
econdmicamente.

Sefior Ministro, le voy a hacer una pregunta que espero
gue no le moleste. Se refiere asi el Gobierno ha decidido
libremente la construccion de estos tramos de autopistas o
realmente se ha visto forzado a hacerlos por presiones o
por decisiones gjenas asu Ministerioy a propio Gobierno.

También quiero referirme —ya lo he hecho en otras
ocasiones— a que estas nuevas técnicas de financiacion
estan causando una verdadera revolucion en el sector pri-
vado. En las grandes empresas de la construccidn se estan
detectando movimientos muy fuertes de fusiones de em-
presas que operan en este sector. Con estos movimiento,
con estas fusiones se esta reduciendo bastante e mercado.
Quiza seria bueno, s es posible, que nos explicara en qué
situacion vaaquedar el resto del sector empresarial que no
vaatener acceso ala contratacion. Logicamente —y usted
conoceralos datos mejor que Nosotros—, empresas que es-
tén en condiciones de concurrir a este tipo de contratacion
van a ser muy pocas, creo que contandolas con los dedos
de lamano sobrarian dedos. Cuando se habla de inversio-
nes tan fuertes se supone que sélo van a poder estar en pri-
mera linea aguellas empresas que tengan el respaldo de

una entidad financiera fuerte, potente y, por tanto, €l resto
de la clase empresarial va a quedar bastante desligada de
este tipo de contratacion.

Yo manifiesto mi preocupacion por que las pequefias y
medianas empresas —que son |as que normal mente sufren
€l abuso de las grandes— van a estar en una situacion to-
davia mas precaria. Y no solo las empresas, sino sobre
todo los trabajadores de las mismas que con motivo de las
subcontratas, que por lo general siempre se producen de
manera abusiva, a final los que realmente pagan las con-
secuencias son los trabajadores.

Tengo que decirle, sefior Ministro, que en este pequefio
plan de carreteras que usted ha elaborado ha caido en el ol-
vido en cuanto a equilibrio territorial, propiciando lo que
de alguna manera se viene haciendo con anterioridad, que
es potenciar infraestructuras en determinados lugares, con
lo cual se producen migraciones. Porque donde hay un mo-
vimiento inversor fuerte, 16gicamente habra un mayor de-
sarrollo industrial y comercial, y por ello algunas zonas se
guedan desbancadas y en peor lugar competitivo respecto
deotras.

También quiero decirle que recurriendo a la financia-
cion privadadejan el control de las actuaciones de infraes-
tructuras en beneficio de intereses econdmicos, sin consi-
derar los beneficios sociales o territoriales, que son los que
deben marcar la pauta para establecer el criterio de desa-
rrollo compensado entre |os distintos territorios de nuestra
geografia.

Nosotros entendemos que existe una verdadera necesi-
dad de optimizar los medios de comunicacion existentes y
gue es un derroche seguir construyendo autopistas de peaje
en nuestro saturado entorno de carreteras, autovias, auto-
pistasy deméas medios de transporte. Por todos es conocida
—creo que el portavoz socialista se ha referido anterior-
mente a ello— la bagja utilizacién de muchas vias de gran
capacidad en nuestro pais. Sorprende en muchas ocasiones
pasar por autopistas que van semidesiertas y, sin embargo,
se ve que las carreteras nacionales, que van en algunas
ocasiones paralel as, estan total mente saturadas. Volvemos,
como siempre, a ese debate que tenemos, que algunos di-
cen gue es ideol bgico, pero que yo creo que es simple-
mente de planificacion y organizacion racional, en cuanto
a gue no basta solamente con construir autopistas que tie-
nen bajas utilizaciones, porque por ahi se nos van los po-
COS recursos econodmicos que en este momento € Estado
tiene y, en cambio, las vias que realmente son utilizadas
por lamayoria de la poblacidn siguen teniendo los mismos
puntos negros y los mismos problemas que tenian hace
muchos afios.

Por tanto, yo creo que la politica que usted esta apli-
cando esté equivocada desde este punto de vista, porque
profundizando en lo que es la utilizacion de las autopistas
hay otro dato que debe tenerse en cuenta, y es que hay muy
pocos camiones que utilizan las autopistas; 10s pegjes im-
piden que camiones o medios de transporte colectivo pue-
dan utilizarlas por el importe del pegje que tienen que pa-
gar, y por ello la politicainversora deberia dirigirse mas a
paliar, a solucionar € problema de las carreteras conven-
cionales.
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La congestién de tréfico por carreteray el acceso a zo-
nas urbanas debe ser una prioridad atratar mediante lame-
jora del transporte colectivo. Quizé usted recuerde otros
debates que hemos tenido —ami me parecia que habia una
cierta receptividad a este asunto— donde hemos apostado
por fomentar los medios de transporte colectivos, como
puede ser e ferrocarril en poblaciones de una cierta enti-
dad, los trenes de cercanias, € metro a poblaciones impor-
tantes, los autobuses urbanos, etcétera. Pero este pequefio
plan que nos presenta es precisamente [o que no contem-
pla. Yo creo que las medidas que hatomado estan dirigidas
a satisfacer el sector de la construccion con cargo a bolsi-
llo de los ciudadanos y a erario publico, y también habra
que decir que a los trabajadores, sefior Ministro, no les
Ilega ya para mas peajes ni para mas tasas. Esto es una
constatacion, y mas con este Gobierno que ha profundi-
zado en esa linea de establecer tasas y peajes por todos
aguellos servicios que les son necesarios. Estamos en un
punto en el que seguir profundizando en esadireccion real -
mente es peligroso y, por tanto, entendemos que estan abu-
sando en ese sentido.

Nosotros —ya lo conoce, sefior Ministro— defende-
mos €l transporte publico como elemento capaz de superar
la actual situacién de congestion y contaminacion medio-
ambiental, y entendemos que es la alternativa capaz de su-
perar los problemas que en este momento tenemos. Ade-
mas, todo esto o digo desde |a perspectiva de estar en li-
nea con lo que desde la Unién Europea se intenta implan-
tar en este momento. No se trata s6lo de un problema de
tréfico o de contaminacion, no es un problema exclusivo
nuestro, es un problema practicamente mundial, y creo que
hay que ir tomando medidas que vayan dirigidas a comba-
tirlo pero no aincrementarlo.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario
Catalan (Convergenciai Unid), tiene la palabra el sefior
Sedo.

El sefior SEDO | MARSAL : Bienvenido, sefior Minis-
tro. Agradezco su comparecenciay le tramito € saludo de
nuestro grupo, Convergencia i Unio, aun cuando en ese
agradecimiento de comparecencia tengo que lamentar la
presentacion fuera de tiempo y 1o acepto como mal menor.
El anterior equipo ministerial, perteneciente al anterior go-
bierno, era muy dado a facilitarnos documentacion escrita
y gréficay si usted nos hubiese dado ladocumentacién nos
habria servido como ampliacién de su informacién, puesto
gue en su exposicion, sefior Ministro, dice que lo conocen
sus sefiorias. Esta frase debe figurar textualmente en el
«Diario de Sesiones» y yo he de decir que si, 1o conoce-
mos, en los medios de comunicacion hemos visto algunos
esguemas 0 mapas, pero esto no es lo méas importante.

Sefior Ministro, yo estoy contento de que comparezca
ante esta Comisién, aunque sea fuerade tiempo. Si repasa-
semos «Diarios de Sesiones» veriamos que en la Comision
delaCamara, que antes se llamaba Industria, Obras Publi-
casy Serviciosy posteriormente fue cambiando su nom-
bre, en esas comparecencias quedaban bien reflgjadas las
guejas 0 muestras de disgusto de los grupos de la oposi-

cion, porque parece ser que la Camara casi siempre queda
en segundo lugar a la hora de presentar algun plan. Pero,
sefior Ministro, todo esto se lo digo de forma simpéticay
s6lo como un comentario. Nosotros, en general, estamos
de acuerdo con su informacion. Vemos que € plan de pea-
j€e gque nos presenta no puede ser otro porque no da para
mas. Por o que veo, estamos entrando otra vez en el gran
dilema autopista o autovia, las grandes definiciones, los
grandes debates que durante muchos afios hemos tenido en
esta Camara; se habiaido hacialaautovia—que avecesse
le decia autopista—, pero si ahora entrar en su esquema
distinto, nuestro grupo, que siempre da soporte a estos te-
mas, lo tiene que aceptar, aunque si quisiera decirle, res-
pecto a plan sectorial de autovias —si aqui ha habido un
plan de autopistas le deberd seguir un plan de autovias—,
gue no tenga prisa, que no tenga urgencia, y le diré por
qué: todo lo que usted nos presenta se fundamenta en
Maastricht y, por tanto, en los presupuestos, pero me pa
rece que seria interesante tener en cuenta la calidad de las
autovias. Por eso debe hacerse unamuy buena administra-
cion de los presupuestos. Espafia tiene una buena red de
autovias, pero es espantoso pensar que algunas estan he-
chas hace pocos afios. Hablo concretamente de la autovia
Zaragoza-Madrid; es infame cdmo estan algunos tramos,
continuamente en reparaciones, pasandote de un doble ca-
rril a otro doble carril, y todo por mala construccion. Una
buena administracién del presupuesto hubiera evitado
esto, por lo que le pido, insisto, que sean cuidadosos en
esto.

Respecto a los plazos de concesion, no me parece mal
gue se amplien. Nosotros, con nuestros votos, hemos con-
tribuido a sacar adelante la Ley de acompafiamiento, por-
que vemos bastante claros los cuatro puntos de que usted
hablaba. De algunos hay experiencias muy claras en la
zona donde nuestro grupo tiene la responsabilidad de go-
bierno y, como digo, si alo largo de esas duras conversa-
ciones que ustedes tienen con las concesionarias —lo de-
ciaesta mafiana sobre Catalufia en un medio de comunica-
cion hablado— se puede llegar a bajar peajes al ser méas
amplios, mucho més amplios, los plazos de concesién, me
parece bien, porgue yo, que soy hombre de buenafey es-
toy dispuesto a creérmelo todo, no estoy dispuesto a cre-
erme la parte demagdgica; no estoy dispuesto a creerme
eso de que en pocos afios, cuando las concesionesreviertan
al Estado, habran desaparecido los pegjes. Yo creo que
cuando las concesiones reviertan a Estado los que vaya-
mos por |as autopistas seguiremos pagando pegjes alas ar-
casdel Estado, por lo que, francamente, si 1o tengo que pa-
gar siempre, no me importa que la concesionaria tenga esa
concesién muchos afios si es que asi puede bajar €l precio.

En cuanto a que su plan de autopistas puede ser discri-
minatorio hacia ciertos grupos de ciudades, yo me pregun-
taria ¢y los quelo estén pagando yahace afios? Porque mu-
chagente, en muchas zonas, en capitales de provincia, para
poder acceder alared de gran capacidad ni tienen aterna-
tivas. Podriamos hablar, por ejemplo, de |a entrada a Bar-
celona desde Tarragona por la carretera nacional o de la
misma autopista Zaragoza-L érida, practicamente sin des-
doblamientos. En consecuencia, me parece que hay que
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trabajar mucho en esto, sin demagogia, pero, sefior Minis-
tro, teniendo en cuentalo que quiere €l territorio y lo que
debe hacerse; yo estoy completamente seguro de que los
tramos gque van a hacer no solo son rentables, sino necesa-
rios parala zona en concreto.

Tenia pensado hacerle unas preguntas concretas, sefior
Ministro, y, como decia antes, €l oirle esta mafiana en un
medio de comunicacion hablado me ha dado pie a ello.
¢Me podria decir qué gestion o gestiones se han hecho, se
hacen, deben hacerse o quedan por hacer en Bruselas res-
pecto a que a primeros de septiembre puede reducirse €
IVA en las autopistas, |0 que es objeto de aglin compro-
miso? Porque, por gjemplo, ahora nos encontramos con
que en la A-7, que entra a Francia, la concesionaria cobra
9,50 pesetag/kilémetro; si se atraviesa Francia, la conce-
sionaria cobra 9,45 pesetas/kilémetro, pero en € lado es-
pafiol estd un 16 por ciento mas caro. Respecto al tema
europeo, usted decia esta mafiana que en Bruselas hay mu-
chas dificultades. Yo no veo si Europa esigual paratodos
0 no. Quiz4 en el momento en que se implant6 el IVA
quien fuese dej6 de vigilar como debia hacerse. Usted ha
hablado esta mafiana de un concepto que alo mejor debe-
riadesarrollarse; usted ha hablado de precio publico. Si no
hay manerade bgjar € 1VA del 16 a 7 por ciento, ¢hay al-
gunaformalegal, de cara a Europa, de cara a Bruselas, de
convencer de que €l precio del pegje de todas las autopis-
tas seaun precio publico y entoncesincluso tendriaque de-
saparecer el 16 por ciento?

Esas son mis preguntas, que en cierta manera son una
ampliacion de lo que esta mafiana he tenido la suerte de
oirle decir en una emisora. Yadigo que, por nuestra parte,
gueremos saber como esté el tema de Bruselas, |as posibi-
lidadesy si sera o no posible bajar esos pegjes.

El sefior PRESIDENTE: Por e Grupo Parlamentario
Vasco (PNV), tiene la palabra la sefiora Aguirre.

La sefiora AGUIRRE URIBE: En primer lugar,
quiero, en nombre de mi grupo, agradecer la comparecen-
ciadel sefior Ministro en esta Comision.

Siento, sefior Ministro, que nuestra solicitud se argu-
mentara sobre un nuevo accidente de circulacion, en lapri-
mera semana de 1997, en el que resultaron muertas otras
cuatro personas y heridas més de 20. Me estoy refiriendo,
como usted conoce perfectamente, al tramo de carretera
que se conoce como la Legua del Rey, que atraviesa el
Condado de Trevifio, donde, como hien decia el Diputado
delzquierdaUnida, en el Ultimo lustro més de 20 personas
han dejado la vida en el asfalto, més de 200 han resultado
heridas y unos 250 vehiculos se han visto involucrados en
accidentes. Ademas, este panorama se completa con los
datos que yo daba sobre | os accidentes ocurridos en la pri-
mera semana de 1997.

Por esta carretera circulan diariamente més de 25.000
vehiculos, de los cuales un 90 por ciento son vehiculos pe-
sados que llevan mercancias de la Peninsulay del Magreb
hacia Europay viceversa, ya que, como usted conoce per-
fectamente, es una ruta internacional. Aunque, tristemente,
este tramo se haya hecho méas famoso por |os accidentes que

ocurrieron hace dos meses, |os representantes del Partido
Naciondista Vasco en las instituciones estamos insistiendo
desde hace bastantes afios —con esto no quiero responsabi-
lizar al Gobierno del Partido Popular, que tiene esa respon-
sabilidad desde € mes de mayo— en la necesidad de arre-
glar este tramo en cuanto a acondicionamiento y trazado
precisamente por |os datos que teniamos sobre la mesa.

No quiero cansarles, pero si conviene hacer una breve
historia. En 1989, la Comunidad Auténoma vasca aprob6
el Plan General de Carreteras, que incluye este tramo co-
nocido como la Legua del Rey. Este plan habia previsto la
modificacion del trazado y su acondicionamiento, pero el
Gobierno central interpuso un recurso de inconstituciona-
lidad alaley que aprobaba ese primer plan general de ca-
rreteras vasco, por 1o cual hay un conflicto juridico que
esta residenciado en e Tribuna Constitucional y que no-
sotros dejamos planteado hasta que haya una sentencia
firme; no quiero insistir sobre esta cuestion. Pero los re-
presentantes del Partido Nacionalista Vasco hemos se-
guido insistiendo. La Ultima prueba |a tenemos en €l de-
bate presupuestario, en € que presentamos una enmienda
paraque se incluyeran 4.000 millones de pesetas en €l pre-
supuesto de 1997 precisamente para poder acometer estas
obras 'y, como usted conoce, el Diputado del Grupo Popu-
lar que intervino argumenté que no habia recursos, por lo
gue no podian acceder alapropuestadel Grupo Parlamen-
tario Vasco.

Desgraciadamente, sefior Ministro, después de que las
aguas se han removido —y bastante—, parece que € Go-
bierno esta dispuesto a resolver definitivamente el pro-
blema del trazado de la carretera. Bienvenida sea esta so-
lucién. Desde que el Grupo Vasco solicito esta compare-
cencia, a mediados de enero —usted |o ha anunciado
cuando haintervenido con relacién a este punto—, ha ha-
bido una serie de modificaciones politicas porque los
aconteci mientos sociales han devenido en que se hayan ce-
lebrado una serie de encuentros entre el Ministerioy laDi-
putacion Foral de Alavay se haya avanzado también en un
borrador de convenio donde, por fin —y nos felicitamos
por ello—, se dé una solucion a este tema.

Como ya harespondido alas preguntas que leibaafor-
mular —quiero agradecerle que su Ministerio haya sido
sensible también al problema planteado en estetramo dela
carretera conocido como la Legua del Rey—, solamente
quiero formularle una, que es la siguiente: ¢Cuando prevé
gue se puede firmar el convenio entreel Ministerioy laDi-
putacion Foral de Alava? Conozco el borrador queenvié el
Ministerio de la Diputacién y también la contestacion de
ésta al Ministerio. Estimo que este tema esté bastante
avanzado, por lo que, desde nuestro punto de vista, seria
deseable que se firmase lo antes posible.

También me gustaria decirle, con todo respeto, sefior
Ministro, que usted apuntaba a comienzo de su interven-
€ion unamocion de los Senadores vascos en la que se tra-
taba este tema, pero la mocién que se aprobd en el Senado
sblo incluia uno de los puntos que usted sefialaba, porque
hubo una modificacion. Lo tnico que aprobd el Senado es
gue el Ministerio financie las obras de este tramo de la ca-
rretera.
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Le repito el agradecimiento, en nombre del Grupo
Vasco, por su comparecenciay por la solucion —por fin,
bienvenida sea— que da a este tramo de la carretera.

El sefior PRESIDENTE: Parece ser que |os portavoces
del Grupo Popular van a compartir el tiempo.
En primer lugar, tiene la palabra la sefiora M oneo.

La sefioraMONEO DIEZ: Sefior Ministro, en primer
lugar, como no podia ser de otro modo, quiero agradecer
su presencia ante esta Comision y, sobre todo, su explica
cion alasolucion dada por € Ministerio de Fomento para
el acondicionamiento y mejoradel tramo de laNacional |,
sito en el Condado de Trevifio y denominado Legua del
Rey.

Puedo asegurar, sefior Ministro, que los grandes benefi-
ciados de la solucion dada a este problema serén los usua-
rios habituales de esta autovia, que une la Comunidad Au-
ténoma de Castillay Ledn con la Comunidad Auténoma
del Pais Vasco, y que desde hace varios afios (no olvide-
mos gue no es éste un problema que se plantea hoy, sino
gue arrastra una estela de dificultades desde tiempo atras)
han sufrido los inconvenientes del trazado de esta Nacio-
nal | que, por otra parte, no se circunscriben Unicamente a
término delaPueblade Arganzén, sino que dicha carretera
tiene otra serie de puntos negrosfueradel término del Con-
dado de Trevifio.

Estamos seguros de que la responsabilidad politica que
ha movido a grupo de parlamentarios vascos, tanto a pre-
sentar una mocién en el Senado, debatida el pasado 25 de
febrero y secundada por el resto de los grupos politicos,
instando al Gobierno a que financie con carécter urgente
las obras del tramo de carretera de la Nacional | denomi-
nado como Legua del Rey, de acuerdo con el convenio de
colaboracion que se suscriba entre el Ministerio de Fo-
mento y la Diputacion Foral de Alava, como a solicitar su
comparecenciaen el diade hoy ante esta Comision, serala
misma responsabilidad que demuestren |as instituciones
forales, en este caso la Diputacion Foral de Alava, paraso-
lucionar los problemas que planteen los distintos puntos
negros que actualmente existen dentro de lared de carrete-
ras de este territorio histérico y cuya competencia corres-
ponde ala Administracion foral.

Tenemos conocimiento —asi |0 ha sefialado usted— de
gue en €l Ministerio de Fomento y en la Diputacion Foral
de Alava se estén llevando a cabo conversaciones; conver-
saciones gue iniciaron su andadura el pasado 7 de enero,
cuando el Ministerio de Fomento establece un compro-
miso firme de actuacién en lallamada Legua del Rey; con-
versaciones que tienen continuidad en la entrevista que €l
pasado 14 de enero mantienen el director General de Ca-
rreteras y el diputado de Obras Piblicas de Alava, y que
rompe un amplio periodo de incomunicacion, salpicado de
epistolas que Administracion central y Diputacion fora in-
tercambian desde € afio 1991 y que, no obstante, no facili-
tan la solucién a un problema que es eminentemente téc-
nico, como asi se ha demostrado.

Ambas administraciones, escudadas en la falta de reso-
lucion del recurso de inconstitucionalidad interpuesto por

el anterior Gobierno alaLey 2/1989, de 30 de mayo, que
aprobaba el Plan General de Carreteras del Gobierno
vasco, incluyendo en el mismo el tramo de laNacional | a
su paso por € Condado de Trevifio, perteneciente adminis-
trativamente a la Comunidad Auténoma de Castillay
Ledn, fueron incapaces de solventar un problema que,
como he sefialado antes y fuera de cualquier consideracion
politica, es eminentemente técnico.

Por todo esto, sefior Ministro, el Grupo Popular, y creo
gue todos los grupos parlamentarios presentes en esta Co-
mision, debemos felicitarnos delafluidez de lasrelaciones
existentes actualmente entre las dos administraciones, en-
tre el Ministerio de Fomento y la Diputacion Foral de
Alava, y por larapidez con que la comision técnica consti-
tuida en el pasado mes de enero e integrada por represen-
tantes de ambas administraciones, ha concretado las lineas
de actuacion necesarias para conseguir, en definitiva, una
Unicafinalidad, es decir, que por esta Naciona |, que nos
une al resto de Europa, se circula en las mejores condicio-
nesy con el menor nimero de accidentes posibles.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Ortiz, tiene la palabra.
Le recuerdo que es un turno compartido.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: No tenga duda de que
seré breve, como corresponde al turno del grupo que apoya
al Gobierno, que naturalmente no vaahacer criticadel Mi-
nistro del departamento que tenemos hoy aqui, a cual le
agradecemos también su presencia.

En estalinea, la posicion de mi grupo no puede ser sino
de coincidencia con los planteamientos del sefior Ministro
de Fomento. Coincidencia, en primer lugar, en los objeti-
vos 'y en los términos en los que é |os ha expresado. Se
trata, en definitiva, de mantener una politica tan impor-
tante para cualquier pais, como es la politica de inversion
en infraestructura compatible al tiempo con el cumpli-
miento de los objetivos de convergencia europea. Esto en
cuanto a objetivos de caracter general. Y el objetivo espe-
cifico —repito las palabras del Ministro— de generar ex-
pectativas de inversiones, principal mente de cara a los
afios 1998 y 1999.

Coincidenciaen el planteamiento, yo diria modesto, de
este programa, que no es un plan de autopistas sino un pro-
grama de autopistas que tiene la vocacién de ser anticipa-
cion de proseguir en lalinea de un plan sectorial, de un
plan de carreteras, en la continuidad de la politica de auto-
vias, etcétera. Se trata, sencillamente, de una anticipacion,
de un primer conjunto de realidades que sirven a este obje-
tivo de generar expectativas de inversién paralos dos afios
préximos.

Caincidencia en los medios, en cuanto que se trata de
apelar alafinanciacion, a la participacion privada en las
grandes infraestructuras. Coincidencia en el manteni-
miento de itinerarios alternativos siempre, con lo cual se
desmonta esa—yo diria— demonizacién del peaje que ha
inspirado algunas de las intervenciones que hemos escu-
chado de algiin grupo de la oposicion. Con ocasion del de-
bate sobre la modificacién de la ley de autopistas, de las
formulas de financiacion privada de infraestructuras a pro-



—4533 -

COMISIONES

10 beE MARzO DE 1997.—Nuwm. 164

posito de la ley de acompafiamiento, aunque no lo quiera
reconocer asi € portavoz de | zquierda Unida, nos encara-
mos ante dos planteamientos ideol 6gicamente distintos.
Es una de estas tomas de posicion, se tratade fiarlo todo a
laintervencion publica, de entender que €l Gnico medio de
financiacion de infraestructuras que existe son los Presu-
puestos Generales del Estado, con cargo al capitulo 6.
Frente a este planteamiento, como consecuencia de los
compromisos de Maastricht, mi grupo y el Gobierno de-
fendié estas férmul as de financiaci on privada que estamos
viviendo en esta presentacion del programa inmediato de
autopistas.

Desde esta coincidencia con e Gobierno, no podemos
compartir afirmaciones como las que se han hecho aqui
esta tarde cuando se habla de la experiencia negativa del
peaje, cuando es cierto, y laopinidn publicalo sabe, quesi
no se hubieran construido autopistas de peaje no habriaau-
topistas en este momento. Y no habra autopistas en el fu-
turo si no es apelando ala férmula de pegje, que se podra
corregir como se quiera. Serd necesario ampliar los perio-
dos concesionales, pero laférmulade concesiéon —no selo
tengo querecordar al sefior Pérez Tourifio, que sabe mucho
de esta materia— se apoyaen lo que se llama el equilibrio
economico financiero delaconcesion. Y parael equilibrio
econdémico financiero de la concesion, mucho més si se
quiere cumplir con uno de los propdsitos del Gobierno que
es la reduccion de pegje, no cabe sino apelar alaférmula
de prolongacién de los periodos concesionales. Consi-
guientemente, no se puede aceptar esta afirmacién, a mi
juicio alegre, de la experiencia negativa de las autopistas
de peaje. Me sorprende que no se haya mencionado algo
gque hemos oido varios cientos de veces, por no decirles
miles, que es la famosa apelacién alo caro que fue € se-
guro de cambio en los afios pasados. Tampoco podemos
estar de acuerdo con que se hable de privatizaciones encu-
biertas. Se trata sencillamente de apelar a las formulas de
financiacion privada, en el contexto en que se producen es-
tas férmulas de colaboracion del mercado de capitalesalas
inversiones en infraestructuras.

Finalmente, sefior Ministro, estamos de acuerdo tam-
bién en los tramos que se han elegido, en esos 450 kilbme-
tros que dan un aire modesto a programa, pero que signi-
fican el 25 por ciento de las autopistas de peaje existentes.
En este momento son 1.806 los kildbmetros de autopistas
existentes, amén de los 114 kildmetros de autopistas auto-
noémicas. Este plan, que el Ministro ha calificado de pe-
quefio programa, no significa mucho, pero significa nada
menos que el 25 por ciento de |as autopistas de pegje exis-
tentes. De acuerdo, por tanto, con los tramos elegidos.

LosaccesosalasNacionaleslll, IV y V y los accesos a
lafuturaMadrid-Tudela, en e tramo Madrid-Guadal gjara,
cumplen una funcién importante. Con eso salgo a paso de
algunaintervencion no poco demagogica. Setrata de sepa-
rar los itinerarios de corto recorrido de los de largo reco-
rrido. El ciudadano de Madrid quevaadiario a trabajo po-
draoptar entrelaM-30, laM-40, lafuturaM-50y estos ac-
cesos que se plantean ahora en términos de autopista de
peaje. Otro tanto hay que decir del resto de los tramos jus-
tificados, como ha dicho el portavoz de Convergéncia i

Unio, por razones muy claras de politica de carécter terri-
torial. Y otros, como el delaN-VI aAvilay laN-VI aSe-
govia, como itinerarios claramente turisticos y, por tanto,
de especial relevancia en este ambito.

En definitiva, coincidimos con el Gobierno. Rechaza-
mos |a apelacién permanente en estaCamara, alaque asis-
timos especialmente con el Gobierno anterior, alos gran-
des planes irrealizables como el Plan Director de Infraes-
tructura. Por €l contrario, afirmacion de los pequefios pro-
gramas viables. Esta es la disyuntiva en la que nos encon-
tramos: seguir hablando en términos grandilocuentes de
los grandes planes que luego son irrealizables, o preferir
los peguefios programas —y utilizo la expresiéon del Mi-
nistro— que son viables.

El sefior PRESIDENTE: En efecto, sefior Ortiz, hauti-
lizado un tiempo compartido, lo cual le agradezco.
Para contestar, tiene la palabra €l sefior Ministro.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Arias-Salgado
y Montalvo): En primer término, querria devolver el agra-
decimiento a los sefiores portavoces que han intervenido
en nombre de sus respectivos grupos por las aportaciones
gue hacen a este debate y que, ami juicio, deben continuar,
porque este tipo de debates son extraordinariamente Utiles
parainfluir, como debe pretenderse, en la opinion publica
espafiolay formar |o que podriamos denominar unacultura
deinfraestructuras. Culturaque esta mucho mas expandida
en otros paises que en el nuestro, probablemente porque
han empezado antes de lo que pudimos hacerlo nosotros.

Dichas estas palabras, querria comenzar por contestar
al sefior Pérez Tourifio. Mi primer comentario a su inter-
vencion es que, después de escucharle, no sé si es usted
partidario o contrario a las autopistas de peaje, porque ha
incurrido S. S. en tantas contradicciones que es dificil lle-
gar a una conclusién. Su sefioria ha argumentado a favor
del pegje 0 en contra segin convenia a argumento que en
cada momento exponiamos. Se lo voy atratar de demos-
trar. Primero. Se ha manifestado contrario a este programa
de autopistas de pegje, pero al mismo tiempo, le acusa de
desequilibrio territorial, se supone gue por no introducir
otros tramos de pegje en distintas zonas del territorio na-
cional, porque si no tiene sentido laidea de desequilibrio al
juzgar un programa de autopistas de pegje.

Segundo. Calificaaeste programa deinconexo, pero, a
mismo tiempo, lanza la acusacién de que en el fondo esta4
ocultando todo un proceso de privatizacion de infraestruc-
turas, con lo cual no sabe uno a qué atenerse.

Tercero, criticalos nuevos accesos a Madrid por ser de
peaje, pero se olvidade decir cdmo se desbloguea unaciu-
dad congestionaday bloqueada como es Madrid, quetiene
un coste de méas de 100.000 millones de pesetas en una
épocade rigor presupuestario. Y, después, como simmum
de las contradicciones, critica el programa por la fata de
rentabilidad de algunos tramos y por el exceso de rentabi-
lidad de otros, con lo cual no sabe uno a qué atenerse. Hay
tramos a los que acusa de falta de rentabilidad y de que €l
Estado tedricamente va a tener que aportar grandes canti-
dades, pero afiade que otros tramos son excesivamente
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rentablesy que una parte de esarentabilidad habriaque de-
dicarla a otras finalidades. Me voy a referir a todas esas
cuestiones, pero no puedo dejar de poner derelievelo que,
ami juicio, son contradicciones muy claras de su exposi-
cion.

Paraempezar, deberiahaber puesto una premisamayor:
s el Partido Socialista es favorable o contrario a las auto-
pistas de pegje. A partir de ahi podriamos empezar un de-
bate sobre cada uno de los supuestos concretos a que po-
drian afectar las autopistas de pegje, porque mantenerse a
favor y en contrade los peajes, seguin convenga, en € pro-
ceso de argumentacion, dial écticamente no es muy sdlido.
Si se pierde de vistalo que he querido poner de relieve de
manera insistente y reiterada, se entiende poco lo que €l
Gobierno pretende con este pequefio programa de autopis-
tas de pegje.

Desde el primer momento he dicho que laintencion de
este programa es servir a un objetivo de politica econ6-
micay que solo de manera complementaria se mejora con
él lared de infraestructuras. Si estamos ante un recorte de
lainversion publica que cualquier gobierno habria tenido
gue hacer, si qgueremos cumplir los objetivos de Maas-
tricht, digame S. S. cdmo se mantiene el ritmo inversor,
porgue yo no conozco que haya financiacién privada para
autovias gratuitas. Seria sorprendente que se defendiera
es0. Ese supuesto lo desconozco. No creo que se pueda de-
fender esavia

Unavez que aceptamos que el objetivo de palitica eco-
ndmica impone un recorte presupuestario en todos los ca-
pitulos del presupuesto, incluida la inversion publica, es
inevitable acudir a la inversion privada para financiar in-
fraestructuras y mantener un ritmo de inversion. La Unica
formula es hallar los cauces legal es para que encuentre un
camino € capital privado. Las autopistas de pegje es uno
de esos caminos, no €l Unico, pues hay otros. Los vamos a
poner también en funcionamiento, pero éste esuno y tiene
bastantes ventajas.

Una de las lineas contradictorias de su argumentacion
ha afectado alarentabilidad de los distintos tramos previs-
tos en este modesto programa. Lo que querria poner dere-
lieve es que hemos modificado laley de autopistas de pea-
je para evitar justamente el esquema de financiacion que
habia sido tradicional en nuestro pais, y vamos a un es-
guema de financiacion mucho maés racional. También la
épocaes distintay las circunstancias econémicas son dife-
rentes. En una época de estabilidad monetariay de estabi-
lidad detipos de interés, €l problemadel seguro de cambio
no existe. Por consiguiente, no es un problemaque se plan-
tee a afrontar un esquema que favorezca la financiacion
privada parainvertir en infraestructuras.

Por otro lado, creo que S. S. hatomado nota de unama-
nera precipitada. Si se tiene en cuenta el presupuesto total
del programa de autopistas, €l anticipo reintegrable es una
formula muy modesta que no implica que e Estado finan-
cie en términos reales. El Estado anticipa financiacion que
recupera, porque para eso se crea el concepto de anticipo
reintegrable. Es, por tanto, una cantidad que naturalmente
la concesionaria tendr& que devolver. Como el objetivo
principal es movilizar inversion, actividad econémica, ge-

nerar crecimiento y empleo, € hecho de que € Estado an-
ticipe una pequefia cantidad —menos del 10 por ciento—
para poner en marcha este peguefio programa, no parece
gue sea una idea descabellada. Y le voy a dar la distribu-
cion de anticipos reintegrables: 260 kilémetros de los 441
tienen anticipo reintegrable entre el 0y €l 10 por ciento; 52
kildmetros tienen en torno a 30 por ciento, y 78 kildme-
trostienen el 40 por ciento. Por tanto, dentro de las posibi-
lidades que ofrecia la situacion, hemos buscado tramos de
autopistas de pegje que ofrecieran un cierto nivel de renta-
bilidad, precisamente para que el anticipo reintegrable por
parte del Estado fuera nulo o muy pequefio, y eso es exac-
tamente alo que responde el programa. En cualquier caso,
sefioria, no hay que perder de vista, unavez més, que aqui
no estamos haciendo, en términos reales, un plan de infra-
estructuras, 1o que estamos haciendo es poner en marcha
un mecanismo parafavorecer lainversion.

También querria entrar en lo que afectaa plazo. Su se-
fioria ha hecho una afirmacion precipitada en € sentido de
gue en ningln pais europeo existe un plazo de 75 afios. En
algunos no existe ningun plazo, la concesién esindefinida,
como por ejemplo en Francia. Nosotros hemos puesto
como plazo maximo 75 afios. Y levoy adar un ejemplo de
précticas anteriores, sefioria. Ustedes habian llegado a un
acuerdo —finalmente no aplicado, porque hubo una reac-
cion de opinidn publicaintensa, no quiero utilizar otro ca-
lificativo— por virtud del cual a una determinada conce-
sionariale ampliaban quince afios el plazo concesional por
unamodestarebajadel quince por ciento de los pegjes. Esa
es una practicaanterior. Por tanto, criticar laampliacién de
los plazos concesionales para introducir rebajas en los pe-
ajes habria que hacerlo desde una préctica contraria, pero
cuando se intentay se hace una practica de ese tipo, parece
gue la critica no tiene mucho sentido. Y eso obedece ala
dialéctica de estar afavor o en contra de una cosa en fun-
cion de que convenga al argumento que en cada momento
se expone. De la misma manera, sefioria, que es una con-
tradiccion apoyarse en el Plan Director de Infraestructuras,
que prevé al final de su aplicacién unared de autopistas de
peajes de 2.700 kildmetros. En algun sitio habra que hacer
autopistas de peaje para llegar alos 2.700 kilometros de
autopistas de pegje que prevé el Plan Director de Infraes-
tructuras. Podemos discrepar en cuanto alos sitios, pero lo
gue no podemos negar es e concepto. Si se apelaal Plan
Director de Infraestructuras, utilicémoslo en todas sus di-
mensiones. Para hacer 2.300, 2.400 6 2.500 kilémetros de
autopistas de pegje sobre los 1.800 actual mente existentes,
hay que ampliar los tramos.

Por otro lado, yo querriavolver a temade los accesos a
Madrid. Digame usted, sefioria, si a dia siguiente de pro-
gramar una inversion de 100.000 millones para duplicar
los accesos a Madrid usted no acusaria a cualquier Go-
bierno de favorecer el desequilibrio territorial y en térmi-
nos brutales. En estos momentos, porque todavia hay mu-
chas insuficiencias infraestructurales en Espafia, no se
pueden dedicar 100.000 millones de pesetas gratuitos sim-
plemente a desdoblar los accesos a Madrid porque eso se-
ria impresentable. La Gnica manera de mantener hoy una
inversién que equilibre € territorioy, al mismo tiempo, en-
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contrar una solucién para una ciudad bloqueada es intro-
ducir nuevos accesos a Madrid con el sistema de peaje,
puesto que ya hay una alternativa gratuita 'y en buen es-
tado. Contintio haciendo referencia al programa de auto-
vias, que estaen € Plan Director de Infraestructurasy que
figura en el anexo de inversiones de los vigentes Presu-
puestos Generales del Estado.

Lo que no se puede traer a afio 1997 eslo que el Plan
Director de Infraestructuras prevé que setermine en el afio
2007. Si usted tuviera coraje diria cua o cudes de las au-
tovias previstas en el Plan Director de Infraestructuras ter-
minaria usted en el afio 2007. Si usted tuviera coraje haria
eso. Pero no lotieney no lo hace, y pide prioridad parato-
daslas autovias que en €l Plan Director de Infraestructuras
figuran que se concluirdn en e afio 2007, que es la fecha
término del Plan Director de Infraestructuras. Por o de-
maés, yo si le puedo decir que en los actual es presupuestos
del Estado hay, como es|6gico, unas prioridades de inver-
sién, y en esas prioridades de inversién estan todos los gjes
vertebrales y horizontales que estructuran basicamente el
territorio nacional.

En mi primera comparecencia dije aqui que el Plan Di-
rector de Infraestructuras eraun instrumento Gtil detrabajo,
y porgue es un instrumento Util de trabajo naturalmente que
el programade autovias sevaaconcluir, y este Gobierno va
a poner dentro del capitulo 6 todos los medios necesarios
para continuar avanzando en el programa de autovias. Lo
gue no puede usted pedir a este Gobierno ni a ningln otro
esquevayamasallaen d terreno delainversion plblicade
lo que presupuestariamente es razonable y se puede en €
marco de los objetivos de politica econémica alos que me
remito y alos que no tenemos mas remedio que referirnos
unay otravez si queremos compartir e gran objetivo na-
cional que significaestar enlaUnién Monetaria.

Quiero anticiparle también que tengo laduda de s re-
mitir el plan sectoria de carreteras a este Congreso de los
Diputados después del verano —esté précticamente con-
cluido—, oiniciar su debate a principios del afio 1998 para
inaugurar un periodo completo. Es una decision que dejo
también en manos de SS. SS. Se puede presentar después
del verano porque estaria concluido en todos sus términos,
0 podemos dejar el debate para principio del afio que
viene, una vez que tengamos la posible cifra presupuesta-
riadel afio 1998. Por eso, sefioria, yo le pido austed que no
se fije en exceso en el contenido estricto de este programa
de autopistas de pegje sin tener en cuenta que trata de ser-
vir aun objetivo de politica econémica. No me cansaré de
repetir esta consideracién, porque de lo contrario no se en-
tenderia nada.

El representante de | zquierda Unida ha hecho unainter-
vencién a mi juicio absolutamente coherente, porque por
o menos deja bien sentada la premisa mayor: es contrario
a Tratado de Maastricht y asus objetivos. Y apartir de ahi
hace un razonamiento que, desde su perspectiva, se tiene
perfectamente de pie, ya que |o que no se tiene tan de pie
es ser radicalmente favorable a los objetivos de conver-
genciamonetariay, a mismo tiempo, exigir un nivel dein-
version publica que en estos momentos el pais no podria
digerir por razones fiscales.

Comprendo que se haga la critica que €l representante
de Izquierda Unida ha hecho. Le puedo decir que este mo-
desto programa de autopistas de pegje aspira a que el Es-
tado no tenga que pagar nada, aungue tenga que anticipar
una pequefia parte de la financiacion. Me parece que antes
he hablado equivocadamente del 10 6 del 20 por ciento de
financiacion. Nosotros tenemos un total de 40.000 millo-
nes de pesetas en €l capitulo 8, pero, de acuerdo con los
calculos que tenemos, este programa de autopistas de
peaje no consumiria por completo. Por consiguiente, que-
daria ahi todavia un remanente significativo para utilizar
bien sea en infraestructuras ferroviarias, porgque se podria
cambiar e concepto, bien sea en otro tipo de inversion en
infraestructuras.

Puedo asegurarle que este plan de autopistas de peaje
ha sido adoptado libremente, diria que libérrimamente, por
utilizar el adjetivo en términos superlativos. Cualquiera
gue esté en el Gobierno —y lacodicionde S. S. o estaen
algunos ayuntamientos— debe tener la preocupacion de
cOmMo generar crecimiento econdémico através de lainver-
sion. Si el recorte de lainversion publica se impone por
una politica econdmicainevitable, buscar lainversion con
fondos procedentes de privatizaciones, que es cambiar un
patrimonio por otro, si se vende un patrimonio se invierte
en otra cosaque vaaser también patrimonio del Estado, es
una decision perfectamente defendible.

Ha hecho referencia S. S. a sector de la construccion.
Esta es una definicion que afecta fundamental mente al
mercado, que no esta interferido en este ambito por el Go-
bierno. Por tanto, las fusiones son libres. Lo que si le re-
cordariaaS. S. esqueyano tiene sentido, en términosrea-
les, hablar de mercado espariol; es decir, tenemos que ha-
blar de mercado europeo y tendriamos que hablar de mer-
cado planetario, porque los procesos de liberalizacion, de
unaparte, o simplemente el proceso de globalizacion dela
economia, de otra, exige que las empresas sean competiti-
vas a escala planetaria. Si hoy tenemos un sector de la
construccién que compite razonablemente bien en todo €l
mundo es porgue tiene, entre otras caracteristicas, una di-
mension que le permite tener unos costes que la hacen
competitiva.

Eso es patrimonio de un pais. Cuando un pais tiene un
sector industrial competitivo seria absurdo que tirara pie-
dras contra ese sector, porque genera actividad econémica,
genera crecimiento y genera riqueza. Esa filosofia es hoy
dificilmente discutible en el mundo, sefioria. Los paises
gue tienen sectores productivos altamente competitivos
son capaces de generar riqueza, crecimiento 'y empleo.

Naturalmente que hay también una politica de peque-
flas y medianas empresas; la hay y debe haberla. Antes se
hablaba aqui de que este Gobierno ha hecho unas subidas
fiscales con determinado sesgo. Yo, por supuesto, no ad-
mito que tengan ese sesgo. L e puedo poner como gjemplo
concreto larebajaen el 15 por ciento delos médulos de es-
timacion objetiva singular, algo que favorece directamente
alas pequeias y medianas empresas y ésa es una medida
fiscal de este Gobierno.

L e puedo asegurar también que en el ambito del Minis-
terio de Fomento, alahorade redlizar las adjudicacionesy
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especialmente en todo lo que afecta ala mejoray conser-
vacion de infraestructuras, hay |o que se puede razonable-
mente hacer: una sugerencia de que se tenga muy presente
en las mesas de contrataci 6n laexistencia de unaestructura
de pequefias y medianas empresas de extraordinaria im-
portancia para la economia nacional, porque de la misma
manera que se defiende un sector productivo que es ata
mente competitivo, la estructura de empleo en Espafia
exige que desde | as contrataciones de |as administraciones
publicas nunca se pierda de vista la existencia de una red
de pequefias y medianas empresas que son, fundamental -
mente, las que generan empleo en Espafia. Desde esa pers-
pectivale puedo asegurar que en el Ministerio de Fomento,
en todo lo que es razonablemente posible y en el marco le-
gal, setiene muy en cuenta esa estructura econdémica espa-
fiola.

Ha hecho referencia S. S. también alos beneficios so-
cialesy territoriales ausentes de este programa de autopis-
tas de pegje. Le diria que los grandes beneficios sociales y
territoriales estan en todo el programade autovias gratuitas
gue se conserva; no lo busque usted en € programa de au-
topistas de peaje, que tiene como objetivo Unicamente ge-
nerar inversion y crecimiento econémico. Busque usted la
cohesion social y territorial en el programa de autovias
gratuitas que este Gobierno sigue realizando y que esta en
el Plan Director de Infraestructuras. Ahi estéla politica de
cohesion social y territorial, justamente en la gran red de
autovias gratuitas que permanece y que sigue siendo finan-
ciada con cargo a capitulo 6 de los Presupuestos Genera-
les del Estado.

Finalmente, ha hecho usted referencia a que su grupo
parlamentario es partidario del transporte publico. Algo
positivo hemos hecho en relacion con el transporte pu-
blico. De momento hemos congelado las tarifas del trans-
porte regular de pasgjeros. Creo que eso es positivo para
los ciudadanos y, por tanto, esa congelacion de tarifas be-
neficia a la inmensa mayoria de los ciudadanos que utili-
zan el transporte publico de pasgjeros.

El representante de Convergénciai Unio, sefior Sedo,
ha hecho una serie de afirmaciones que comparto de muy
buena gana. Rigor en la administracién de los presupues-
tos, ciertamente. En una primera fase de la inversion en
autovias hubo, ami juicio, un exceso de ligerezay prueba
de ello es que algunas de ellas exigen hoy unos gastos de
conservacion, de reparacion y de redefinicion del trazado
que son muy altos. Madrid-Zaragoza es uno de esos
gjemplos. Creo que ahi hubo una extraordinaria distor-
sion conceptual, porque se inventd un concepto que no
existe, que no esta vigente en lalegislacién espafiola, que
es el concepto de autovias para diferenciarlo de las auto-
pistas de peaje. Esas autovias se enfocaron como un mero
desdoblamiento de las carreteras nacionales entonces
existentes y se cometié un dramaético error —debo de-
cirlo— porque se inici6 por un simple desdoblamiento y
ese simple desdoblamiento, que convierte a una carretera
nacional en via de alta capacidad, produjo una escalada
en los accidentes detrafico, hastael punto de que hubo en
la practica que cambiar €l concepto de autovia para apro-
ximarlo, en términos de hecho, al concepto de autopista

de pegje. Hoy las autovias que estamos construyendo en
muchas zonas de Espafia son autopistas sin peaje, pero
son auténticas autopistas, porque aquel concepto de auto-
vias que tenian una serie de cruces, cuando real mente de-
berian tener unos accesos con puentes, por utilizar una
terminologia coloquial, provocd un incremento de la si-
niestralidad extraordinario y por eso se pasd del mero
desdoblamiento de las carreteras nacionales a un con-
cepto de autovia —entre comillas— que eran auténticas
autopistas y hoy, en términos reales, la inversion que se
realiza en autovias corresponde alo que en cualquier pais
europeo se denominaria autopista.

Hoy hay un desequilibrio territorial en autopistas de pe-
aje en Espafia. Hay comunidades autonomas, como Cata-
lufia, que tiene unared de autopistas de pegje tan densaque
no tiene parangén en ninguna otra parte de Espafia. Se
puede decir que es el més ato nivel de renta de Espafia, lo
cual tampoco seria exacto, porque Baleares |o tiene més
ato, por ggemplo, y no tiene autopistas de pegje. Hay un
cierto desequilibrio territorial en desfavor, diria, de algu-
nas comunidades auténomas. La Comunidad Valencianay
la Comunidad Auténoma de Catal ufiatienen kildmetros de
autopistas de peaje muy superior a cualquier otra parte de
Espafia.

En relacion con las gestiones en Bruselas, efectiva-
mente hay algo que parece claroy es que por razonesde ar-
monizacion fiscal esdificil que Bruselas acepte unarebaja
de peagje en los términos planteados en los pactos de go-
bernabilidad entre el Grupo Popular y Convergéncia i
Unio. Aqui hay un doble planteamiento: la rebaja de los
peagjes con caracter general, por ampliacion de los plazos
concesionales, que es una rebaja que sera probablemente
mas significativa, y larebaja que se deriva simplemente de
ladisminucién del tipo de gravamen del impuesto sobre el
valor afadido. Nosotros estamos tratando de encontrar for-
mulas de equilibrio con las empresas concesionarias que
supongan unarebaja, en términos absolutos, de los pegjes,
a cambio de incrementar los plazos concesionales. No es
facil calcular hasta dénde deben incrementarse los plazos
concesionales sin causar, como es légico, perjuicio a Es-
tado y sinincrementar €l precio de rescate, eventual mente.
En eso esta justamente la negociacion. Pero parece razona
ble que en agquellos tramos donde el peaje esta sustancial-
mente por encima de la media comunitaria encontremos
formulas para que dichos peajes queden, por |o menos, en
términos de media comunitaria. Y eso, por razones del
equilibrio econdmico financiero de la concesion, va a exi-
gir, en algunos casos, la ampliacion de los plazos conce-
sionales.

En el temadel IVA, creo que —porgue no tengo todala
informacion—, de acuerdo con algunos informes que me
han pasado, 10 que ocurre es que Francia cambi6 el con-
cepto de peaje o de tarifa por € de precio publico, con lo
cual resolvid, en cierto modo, € problemalegal quetiene
laregulacién del impuesto sobre el valor afiadido en €l am-
bito comunitario. Esa es una formula que tendremos que
estudiar y no sé s resultaria aplicable en Espafia, en estos
momentos, pasar todos|os pegjesal concepto de precio pu-
blico, pero quiza pudiera ser una solucion en algin tramo.
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Finalmente, quiero decir a la sefiora Aguirre que tiene
razon en lo que afecta alamocién del Senado, alo quefi-
nalmente se aprobd con €l proyecto, pero a mi me gustaba
referirme al proyecto completo parapoder tocar también €
tema de la titularidad y, por consiguiente, dejar sentado
gue debemos quedar alaesperade lasentenciaquedicte e
Tribunal Constitucional.

¢Cuando se puede firmar el Convenio?No le puedo dar
en estos momentos una fecha concreta, porque no he po-
dido hoy despachar con los servicios técnicos, aunque ha-
bia tenido la intencion de hacerlo. Lo que si le puedo de-
cir es que los fondos con cargo al presupuesto de conser-
vacioén de carreteras del Ministerio ya estan disponibles
para empezar a hacer las reparaciones a que antes me he
referido. Por tanto, cualquieraque sealafechadelafirma,
gue, en todo caso, estara muy préxima, ya esta dispuesto
el expediente de gasto para que puedan realizarse las
obras.

A los representantes del Grupo Popular, naturalmente
tengo que darles mi agradecimiento por sus palabrasy por
las razones adicionales que han dado para apoyar un pro-
grama de autopistas de peaje, que, vuelvo ainsistir, es mo-
desto y tiene como objetivo favorecer lainversion en un
momento en que se recorta el capitulo 6 de los Presupues-
tos Generales del Estado.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Mi-
nistro.

Recuerdo, como hago siempre, que la comparecencia
termina con esta intervencion del Ministro. Aunque haya
sido dialécticamente dirigida a los oponentes, eso no per-
mite—se o digo sobre todo al sefior Pérez Tourifio— rea-
brir €l debate sobre temas de fondo. Si voy adar lapalabra,
si melo pide algin portavoz, durante cuatro o cinco minu-
tos, para temas estrictamente de alusiones o0 preguntas,
pero les ruego que no reabran el debate, porque creo que
todo est& suficientemente debatido.

Sefior Pérez Tourifio.

El sefior PEREZ TOURINO: Trataré de cumplir es-
trictamente su recomendacion, sefior Presidente, y refe-
rirme sblo aaquellas alusiones que en su explicacion hate-
nido a bien dirigirme el sefior Ministro, explicacion que,
en cualquier caso, quiero agradecerle.

Muy puntualmente, cuatro o cinco cosas. La primeraes
aclarar a sefior Ministro que la posicion del Grupo Parla-
mentario Socialista no es, a priori, ni afavor ni en contra,
con caracter general. Creemos que no debe haber ese posi-
cionamiento general, salvo que el Grupo Parlamentario
Popular tuvieraun planteamiento genera de que todo deba
ser en este pais de peaje, cosa que me parece que tampoco
plantea el Ministro.

No estamos ante un planteamiento ideol 6gico general y
resulta, como minimo, curiosa esa apelacion del sefior Mi-
nistro a que digamos cud es nuestra aternativa, a favor o
en contra del pegje. En todo caso, sefior Ministro, la alter-
nativalatiene que dar el Gobierno que estaen el Gobierno
y que tiene que responsabilizarse de gobernar. La oposi-
cion tiene una serie de funciones pero, en este momento,

cuando el Gobierno, por primera vez, presenta un pro-
grama—maodesto, pero lo presenta—, estamos analizando.

Yo comprendo la angustia que tiene que sentir un Mi-
nistro de Fomento cuando tiene que buscar como sea ge-
nerar expectativas inversoras y tiene que renunciar, por
tanto, a la posibilidad de una politica positiva en materia
de estrategia de infraestructuras. Comprendo su angustia,
pero eso no me exime de plantearle los problemas que re-
amente esto trae consigo. ¢Generar expectativas? Pocas,
sefior Ministro, muy pocas. Incluso paragenerar expectati-
vas, usted mismo califica el programa de muy exiguo, ra-
quitico, modesto, por lo que pocas expectativas puede ge-
nerar en el sector, cuando estamos hablando —y le ruego
me corrijasi es que me estoy confundiendo de nuevo— de
gue alolargo de 1998 tampoco habra obra. Ninguna de es-
tas autopistas, ninguna, puede empezar en €l afio 1998. Es-
tamos hablando de un modesto plan, que quiza empiece en
1999, y entonces veremos como estamos.

De lo que realmente estamos hablando es de una posi-
cioén concreta ante cada propuesta concreta'y no de filoso-
fias generales, por |o que no hay contradiccion ninguna por
nuestra parte. Lo que yo le digo es que hay un conjunto de
actuaciones, respecto a las cuales el Ministro no ha dado
mayor informacion, en las que, a nuestro juicio, es alta-
mente dudoso que funcional, territorial y econémicamente
tenga sentido hacer autopista de pegje; por g emplo, San-
tiago-Orense. A nuestro criterio, no se puede unir Santiago
con Orense con una autopista de peaje, porque €l 65 por
ciento del tréfico es de corto recorrido, no va a coger la
autopista, por lo que no existe alternativa viable, razona-
ble, para unir Santiago con Orense, y tendran ustedes que
guedarse en un tercio o un 40 por ciento del recorrido. Y
sigo sin saber, sefior Ministro, cud esla aportacion de la
otraadministracion con la que parece que se hafirmado un
convenio, del que tampoco tenemos informacion docu-
mentada, ni cuando va a ser eso, ni en qué condiciones
pueda ser viable. EI mismo ejemplo le puedo poner parael
tramo Avila-Villacastin, porque tampoco vemos que ahi
haya soporte ni tenga sentido ni viabilidad aplicar el pegje.
Por tanto, no le critico el peaje en generd, le critico lapro-
puesta concreta que el Gobierno trae.

Y frente a eso esta Madrid. Respecto a Madrid, la pri-
mera reflexion que le hacia a Ministro es que, por los da-
tos que se pueden conocer o intuir, parece que ahi si esta-
mos ante altisimos excedentes y razonablemente supone-
mos que el Gobierno, en defensa del interés general, se
planteard si va a hacer pegje ahi, en qué condiciones y
como se puede limitar y aplicar ese excendente en corre-
dores tan rentables. Ese es el tema. A mayores, se puede
constatar y decir que, en todo caso, €l que opte por utilizar
eso va a tener un coste adicional no menor de 6.000 u
8.000 pesetas mensuales, si lo utiliza todos los dias de la
semana, durante un mes. Ese coste se puede valorar como
Se quiera, pero esta ahi.

Ademas de ésa, la cuestion fundamental es la otra que
planteaba el Ministro, y me sorprende que no forme parte
del corpus doctrinal del planteamiento para Madrid. Yo
entenderia una posicion del Gobierno —no la compartiria,
pero la entenderia— que dijese: vamos a hacer peaje en
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Madrid, pero un pegje realmente blando y e excedente que
guede lo vamos ainvertir en hacer laM-50 en un plazo ra-
zonable, etcétera. Pero si me dice que va a hacer del peaje
en las radiales de Madrid un gran negocio y no me dice
nada mas evidentemente no |o puedo compartir y tengo se-
rias dudas de que lo compartan |os ciudadanos de Madrid.

En cuanto a la distribucién de los anticipos reintegra-
bles, modestamente, quiero recordar al sefior Ministro que
ya existen, no es un descubrimiento. La Empresa Nacio-
nal de Autopistas del Atléntico est4 funcionando con anti-
cipos reintegrables, aparte de otras ayudas del Estado. Es
una concesionaria —publica, pero concesionaria— que
creo recordar, puedo confundirme, todavia no ha tenido
gue devolver, no ha devuelto nada, y Ileva muchos afios
de concesion. Si se trata de un anticipo reintegrable a 75
anos, no sera una subvencion del Estado, pero, en térmi-
nos econdmicos, es muy equiparable a una subvencion a
fondo perdido. Y respecto a plazo de los 75 afios, en Eu-
ropa hay un mecanismo de autopistas de peaje bajo sis-
tema publico, fundamentalmente, de empresas publicas o
de empresas publicas mixtas, con regimenes concesiona-
les. En nuestro esquema es bastante impensable —en
nuestro esquema, que parece que es puramente privado—
concesiones a tan largo plazo, que hacen perder el hori-
zonte de lo razonable, de lareversion a Estado, sin que
nadie se crea que luego eso tuviera que sacarse del pegje.
NoO, es que una concesion a 75 afos es practicamente per-
der la posibilidad de recuperar o que es un horizonte ra-
zonable en el tiempo.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Pérez Tourifio, le
ruego que acabe.

El sefior PEREZ TOURINO: En definitiva, sefior Mi-
nistro, yo creo que seria importante entrar en el debate
concreto y en la documentacion concreta de cada pro-
puesta concreta que se trae, que plantea el Gobierno. Y
casi, casi, encuentro todas ellas desequilibradas, con poco
fundamento, buena parte de dificil viabilidad, otra muy
viable pero sin saber en qué términos se van a plantear
desde |a perspectiva de o que nosotros entendemos debia
ser unamejor defensadel interés general. Y, en algunos ca-
sos —le pongo siempre el jemplo de la Santiago-Orense,
porgue me parece paradigmatico—, ponemos en solfa que
estemos ante una oferta que vaya a ver laluz en los térmi-
nos que e Ministerio anuncia.

El sefior PRESIDENTE: Tienelapalabrad sefior Fer-
nandez, en los mismos términos que pedia al sefior Pérez
Tourifio.

El sefior FERNANDEZ SANCHEZ: Sefior Presi-
dente, en primer lugar me tengo que referir a la interven-
cién que hatenido el portavoz del Grupo Popular, por
alusiones directas hacia mi persona. El sefior Ortiz ha en-
tendido que he hecho una intervencién demagdgica sim-
plemente por indicar que me parecia, bajo mi punto de
vista—y me sigue pareciendo—, mucho més coherente
hacer la autopista Guadal ajara-Tudela, empezar por ese

tramo, que no Madrid-Guadal ajara. A mi me parece que no
€s ninguna posicion demagdgica. Es mas, posiblemente,
hasta el sefior Posada comparta mi planteamiento; creo yo
gue esté més cercano a mi planteamiento que a del sefior
Ortiz. Pero eso es, quiz4, unacuestion subjetiva. Yo insisto
en que no ha habido por mi parte, en mi intervencién, nin-
guna actitud demagogica. Simplemente es una aprecia-
cion, 16gica, por otro lado. Teniendo en cuenta que de Gua-
dalgjara a Tudela no existe una via rapida aternativa, no
existe autovia, parece ser que lo légico seria empezar por
ahi. Tenemos distintas interpretaciones.

Laverdad es que yo, en mi intervencion, no he demoni-
zado lo privado; no se trata de eso, que adiferencia de que
en otros debates que estamos teniendo si se demoniza lo
publico, no solamente lasinversiones publicas sino los en-
tes publicos, desde el portavoz popular. Dicho esto, me pa-
rece que queda aclarada la situacion.

Por otro lado, tengo que decir que entiendo que no
puede existir demasiada dureza en este momento en las ne-
gociaciones que haya para la ampliacion del plazo en las
concesiones, asi como las contraprestaciones de esta me-
dida, teniendo en cuenta que las autopistas —el Gltimo
dato que tengo es de 1995— ganaron un 10,3 més que €
afo anterior, € tréfico solamente aumento € 3,1y los be-
neficiosfueron de 77.000 millones de pesetas. Pocadureza
puede haber en la negociacidn con esos datos en la mano.
La dureza esta mas para |l os ciudadanos que estamos
viendo como, en vez de rescatar las autopistas, se prorroga
en 25 afos més € plazo de explotacidn, sin que sepamos
cud es la contraprestacion exacta a esta prérroga. Yo es-
pero gque €l sefior Ministro tenga a bien mandarnos infor-
maci6n detallada de | os acuerdos que vayan tomandose, en
cuanto a qué condiciones se van adar paraprorrogar en 25
anos estas concesiones.

Tengo que reiterar que nNosotros si encontramos discri-
minatorio que sean de pegje las radiales de entrada a Ma-
drid. Entendemos que buena parte de ellas van a ser utili-
zadas por trabajadores que tienen que acudir a su puesto de
trabajo y cuya capacidad econémica no va a permitirles el
pago de peaje, con lo cual hay una discriminacion. De to-
das maneras, |as cifras de inversion privada que hemos es-
tado barajando esta tarde son 256.000 millones, pero no se
ha mencionado en ninglin momento a cuanto va a ascender
esta cifra sumando e importe de las expropiaciones, que
me supongo que también sera de un monto importante.

Sefior Ministro, yo creo que, en este debate que hemos
tenido hoy y que venimos manteniendo Ultimamente, al fi-
nal queda claro que se siguen invirtiendo cantidades enor-
mes en € transporte por carreteray se esta obviando que
existen otros modos de transporte, otras dternativas (trans-
porte colectivo), que son en las que seria deseable que se
fueran incrementando las inversiones. Estamos convenci-
dos ademas de que en €l futuro esirremediable invertir en
el transporte publico, en @ transporte colectivo, y que de
ninguna manera se puede continuar con esta politica de
transporte por carretera.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Sedo.



—4539 -

COMISIONES

10 beE MARzO DE 1997.—Nuwm. 164

El sefior SEDO | MARSAL : Sefior Ministro, creo en-
tender que usted me dice que Bruselas no acepta rebajas de
peaje. ¢Serarebajas de pegje viaIVA, viarebagja del IVA?
(Asentimiento.) Vae. Mi pregunta es si es ya definitivo.

Nos comenta usted que Francia cambié € concepto de
peaje aprecio publico y no aplica IVA. ¢Bruselas autorizo
esto? Si se decidiese —condicional— pasar a precio pu-
blico, suponiendo que globalmente fuese favorable anivel
interno, ¢qué podria decir Bruselas? ¢Deberia dar |a auto-
rizacion?

Sefior Ministro, ami me dalaimpresion de que Bruse-
las no nos quiere mucho o lo hemos hecho muy mal en la
aplicacion de la entrada a la entonces Comunidad Econé-
mica Europea, porque en muchisimos sectores, en todos
|os aspectos, se esperaba mucho, pero después no vabien.
Estos dias tenemos | as tel ecomuni caciones.

Yo le he de decir, sefior Ministro, que para mi hay una
conclusién categoérica: los pegjes deben bajar. Yo le pido
que haga que sus servicios se apliquen a€llo, y si no puede
ser esto del 1 VA, por los plazos, no se preocupe gque tengan
gue ampliar muchos plazos. A mi ho me preocupa, no por-
gue ya sé que no estaré, sino porque va a funcionar asi y
tiene que funcionar asi y, ademas, alo mejor, en esaépoca,
|os pegjes ya no seran necesarios, porque haremos latrans-
mision de la materia via cable o satélite y el ministro de
turno va atener sus dolores de cabeza en otro tema.

El sefior PRESIDENTE: Sefiora Aguirre.

La sefiora AGUIRRE URIBE: Sefior Presidente, le
hago una Unica pregunta.

Sefior Ministro, cuando ha respondido a mi interven-
cion, hace referencia alafirma del convenio entre & Mi-
nisterio de Fomento y la Diputacion Foral de Alavay solo
se hareferido a una parte del convenio, que son las actua-
ciones urgentes. ¢No descartard las obras de mejora, del
acondicionamiento y del trazado?

El sefior PRESIDENTE: Sefior Ortiz.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Sefior Presidente, sblo
quiero hacer un turno de alusionesalaalusion, alaausion
mal entendida.

Yo no he calificado de demagogicalaautopistaMadrid-
Guadal gjara-Soria-Tudela, de ninguna manera; lejos de
mi. Me parece perfecta. He calificado de demagdgica la
apelacion, en lo que concierne a los ramales en e entorno
de Madrid, alostrabajadores. Creo que, por €l contrario, la
justificacion de ese conjunto de enlaces esta en separar |os
cortos recorridos de los largos recorridos y ese conjunto de
enlaces no solo tiene una altisima rentabilidad econémica,
delaque estoy seguro, sino también unaaltisima rentabili-
dad social.

Queda aclarada la alusién de que se ha sentido victima
injustificada mi, a pesar de todo, amigo el sefior Fernan-
dez.

El sefior PRESIDENTE: Paraterminar la compare-
cencig, tiene la palabra el sefior Arias-Salgado.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Arias-Salgado
y Montalvo): Ya sabia yo, sefior Pérez Tourifio, que usted
no estaba ni afavor ni en contrade los pegjes. (Risas.) Eso
erarespuesta obligada por una oposicion definida.

A mi me parece que este pequefio programa de autopis-
tas de pegje ya supone una opcion, sefioria. Usted 1o que
me manifiesta es que no es partidario de estos tramos de
peaje, que es la critica que ha hecho a contenido del pro-
grama. Yo le digo a S. S.: Digame usted, por favor, si €l
Partido Socialista tiene en el territorio nacional algun
tramo preferido de peaje; digamelo usted, porque lo saca-
mos enseguida y, ademas, con el apoyo del Grupo Socia-
lista que es cuantitativamente muy importante.

Si usted omite la premisa mayor de mi intervencion, y
lo hace deliberadamente porque no tiene respuesta para
ella, es dificil entender todo lo que deriva de esa premisa
mayor. Yo creo que, a final, hay que utilizar no digo una
manera escol stica pero si una minima légicaen el dis-
CUrso.

El programa esta planteado en términos de politica eco-
némica, no en términos de rentabilidad, y usted, que se
manifiesta contrario alos tramos de este programa, vuelve
unay otravez alarentabilidad. Yo estoy planteando un pe-
guefio programa de autopistas de pegje en términos de in-
version, con una pequefia ayuda financiera del Estado en
concepto de anticipo reintegrable para facilitar el proceso
de inversion. No estoy planteando otra cosa. Si vamos al
planteamiento de rentabilidad que deriva de la intensidad
mediadiariade tréfico, yo le diré que hay unos tramos al-
tamente rentables y otros que no lo son, pero que es posi-
tivo hacerlos.

Santiago-Orense. Si usted me habla de Santiago-
Orense en términos de intensidad de trafico y en términos
estrictos de rentabilidad de la inversion, usted no haria ni
autopista de pegje ni autovia porque, de acuerdo con losin-
dices de tréfico que exige el concepto de autovia, deberia
estar por encima de los 11.000 6 12.000 coches diarios. Y
diga usted en plena camparfia preelectoral que, de acuerdo
con su razonamiento, entre Santiago y Orense no hay ni
autovia ni autopista de pegje y esa postura es coherente
desde e momento en que usted razona desde la intensidad
media diaria 'y desde la rentabilidad. Pues bien, desde la
perspectiva de la rentabilidad y desde la perspectiva de la
intensidad mediadiaria, digausted en la camparia el ectora
gue entre Santiago y Orense no procede a plazo inmediato
ni hacer autovia ni hacer autopista de peaje. Nosotros,
como hemos tenido que recortar seriamente el capitulo 6,
como habian venido haciendo ustedes en afios anteriores,
por razones de rigor presupuestario, hemos optado, por ra-
zones de inversién, hacer una autopista de peaje que, por
otra parte, hasido muy bienvenida no solamente por todos
los que la van a utilizar sino por todos los ciudadanos ga-
Ilegos.

Yo puedo decirle que no tengo ninguna angustia por re-
lanzar lainversion. Lainversion la estamos relanzando de
acuerdo con los esquemas previstos desde el momento
mismo en que este Gobierno empezo a elaborar |os Pre-
supuestos Generales del Estado y la Ley de acomparia-
miento. Ya sabiamos que habia que ir a un recorte presu-
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puestario —ya se habia producido en lostres gjercicios an-
teriores— y sabiamos también que teniamos que mantener
el ritmo de inversion para acanzar un objetivo de creci-
miento econdmico.

En este programa de autopistas de pegje, favorecer las
expectativas de inversion es extraordinariamente impor-
tante, sefioria. En algunos tramos, va a haber obra fisicaa
finales de 1998, pero es verdad que €l programaempiezaa
tener su plenitud en términos de obra fisica alo largo de
1999. Estamos pensando en laférmulajuridicaparavincu-
lar, como es 16gico, los anticipos reintegrables alos térmi-
nos de laconcesion, con objeto de que laexpectativadein-
version no sea un futurible, sino que sea una certidumbre.

Hay tramos en este programa que tienen una finalidad
turistica, ademas de inversion productiva. Si nos plantea-
mos unavez més el tramo en términos de intensidad media
diariay en términos de rentabilidad, no se haria El Espinar-
Avila ni se haria San Rafael-Segovia, pero yo creo
—y hay razones para pensarlo— que una autopista de pe-
aje con dos ciudades histéricas va a favorecer una activi-
dad turistica de primera magnitud y, por consiguiente, lo
gue hoy no es rentable en términos de intensidad media
diaria, porque estan en torno a los 7.000 coches diarios
—tampoco estan muy distante esos tramos de |o que seria
la necesidad de una via de alta capacidad—, sin embargo,
vaagenerar actividad econémica. Yo creo razonablemente
gue existen motivos para pensar asi. Se puede hacer un cir-
Cuito turistico en el entorno de Madrid, en todo lo que
afecta a Avila, Segovia, Toledo, etcétera, con vias de alta
capacidad y de circulacion rgpida, que aproxima, se quiera
0 no, esas ciudades a gran nuicleo de poblacion que es Ma-
drid capital.

Hacereferencia S. S. alos corredores rentables de Ma
drid y alanecesidad de prever como podria dedicarse una
parte de esa rentabilidad a otras finalidades. Yo querriapo-
ner encima de lamesa un argumento a que me parece que
no he aludido antes o por o menos no |o recuerdo. Cuando
una salida o entrada de Madrid tiene 150.000 coches dia-
rios, poner una autopista de peaje favorece a los que utili-
zan laautopistade peajey favorece alos que utilizan lavia
gratuita, sefioria, porque, desde el momento en que se des-
congestiona una via que tiene 150.000 coches diarios, 10s
gue van a continuar utilizando la alternativa gratuita van a
encontrar una via mas descongestionada. Por tanto, por
mucho que dé usted vueltas al argumento, a final, cuando
hay una alternativa gratuita —congestionada, saturada,
bloqueada, por ser méas exactos—, cuando ademas no hay
medios para hacer unainversion publicadirecta, hacer una
aternativa de peaje me parece que es un gran servicio ato-
dos los ciudadanos que tienen que sufrir todos los dias la
entraday salidade Madrid.

Los anticipos reintegrables a una empresa publica es
dudoso que se puedan calificar como tales. Ahora, un anti-
cipo reintegrable a una empresa privada, sefioria, no esuna
subvencion a fondo perdido, es un anticipo reintegrable.
Porgue si nos movemos en € marco del sector publico, €
concepto se diluye. Contablemente, lo podemos utilizar si
usted quiere, pero, en el &mbito del sector publico, a la
hora de hacer un presupuesto consolidado, el anticipo rein-

tegrable desaparece. Por consiguiente, no es una subven-
cion afondo perdido para las concesiones privadas, €s un
mecanismo simplemente para favorecer lainversion.

Afadiria al representante de |zquierda Unida, ademéas
de los argumentos que ya he manejado y que de alguna
manera contestan también a su posicion, que a todo go-
bierno le encantaria producir €l rescate de las autopistas de
peaje, pero eso esta por encima de las posibilidades de
cualquier gobierno a corto, amedio o alargo plazo. El res-
cate de las actual es autopistas de peaje costaria mas de un
bill6n de pesetas, sefioria, y ésa es hoy una cifra absoluta-
mente inalcanzable para el Estado espafiol. A todos nos
gustaria poder ofrecer a los ciudadanos esa alternativa,
pero, ciertamente, no esta a alcance de la potencia econ6-
mica del Estado espafiol. La prérroga no esté definida en
relacion con las concesiones futuras, no |o esta, porque no-
sotros hemos establecido un plazo méximo que permita
justamente favorecer ciertas inversiones.

En lo que afecta alas concesiones actual mente existen-
tes, de lo que se trata es de rebgjar significativamente los
peajes, manteniendo el equilibrio econémico-financiero de
la concesion, y eso pasa naturalmente por ampliar en al-
gunamedida el plazo concesional.

Le reitero el argumento que daba a representante del
Grupo Socialista. Cuando se pone una alternativa, aunque
sea de pegje, a una via congestionada, evidentemente, se
favorece a todos los ciudadanos.

Al sefior Sed6 le diria que nada hay més dificil que ha-
blar con Bruselas, porque uno puede hablar mucho, pero
obtiene escasas respuestas concretas.

La conversion de peaje en precio publico exigiria una
modificacion legislativa, que probablemente es posible; 1o
gue ocurre es gue eso tendria otras repercusiones sobre €l
actual sistema de autopistas de peagje, repercusiones que en
estos momentos Yo no soy capaz de medir. Lo que si me
parece posible es rebgjar significativamente l0s pegjes en
estos momentos, especialmente en aguellas zonas que es-
tan muy por encima de la media comunitaria. Creo que es
razonable plantearselo, como lo esta de hecho, alas em-
presas concesionarias, con una ampliacion de los plazos
concesionales, pero sin afectar la concesion a equilibrio
econdmico financiero y sin incrementar el precio de res-
cate. Esta es la clave de la cuestion y ahi esta la negocia-
cion. Yo no voy aincrementar e precio de rescate de las
concesiones de ninguna manera, pero puedo mantener €l
equilibrio financiero de la concesion ampliando unos afios
a cambio de que haya una disminucion significativade in-
gresos en |las empresas concesionarias.

A lasefiora Aguirre puedo decirle que efectivamente la
financiacion no es solo una de las peguefias cuestiones a
las que me he referido; también creo que he dejado claro
gue lainversion prevista afectaalamejoray a disefio del
trazado, que tiene que ser sustancial mente mejorado.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Mi-
nistro.
Se levantala sesion.

Eran las sietey treinta y cinco minutos de la tarde.



