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ORDEN DEL DiA:

Comparecencia de personalidades y funcionarios de la Administracion del Estado, al objeto de informar so-
bre temas relativos al Proyecto de Ley de Presupuestos Generales del Estado para 1998 (NUmero de expe-
diente 121/000082).

Se abre la sesion a las cuatro y cinco minutosdela | PRESUPUESTOS GENERALES DEL ESTADO

tarde. PARA 1998 (NUmero de expediente 121/000082):

— DEL SENOR SECRETARIO DE ESTADO DE IN-
COMPARECENCIA DE PERSONALIDADESY FRAESTRUCTURASY TRANSPORTES (ABRIL
FUNCIONARIOS DE LA ADMINISTRACION DEL MARTORELL). A SOLICITUD DEL GRUPO
ESTADO, AL OBJETO DE INFORMAR SOBRE TE- VASCO (Numero de expediente 212/000891),

MAS RELATIVOS AL PROYECTO DE LEY DE GRUPO MIXTO (Numeros de expediente
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212/000902, 212/000906 y 212/000909), GRUPO
SOCIALISTA DEL CONGRESO (Numero de ex-
pediente 212/000941), GRUPO DE IZQUIERDA
UNIDA-INICIATIVA PER CATALUNYA (nimero
de expediente 212/001047), GRUPO PARLAMEN-
TARIO DE COALICION CANARIA (Namero de
expediente 212/001058) Y GRUPO CATALAN
(CONVERGENCIA | UNIO) (Numero de expe-
diente 212/001071).

El sefior PRESIDENTE: Buenas tardes.

Vamos a comenzar la sesién de comparecencias ante la
Comisién de Infraestructuras, en relacién con la tramita-
cion del proyecto de ley de presupuestos generales del Es-
tado para 1998.

Antes de comenzar querria dar unas indicaciones gene-
rales de cOmo pienso que podemos llevar a cabo estas
comparecencias.

Con carécter general, se producira la intervencion del
grupo o grupos, de mayor a menor y siendo el ultimo el
Grupo Popular, que han pedido la comparecencia, por un
tiempo méaximo de diez minutos; contestacion del compa-
reciente; después, réplica de cinco minutos, como ma-
ximo, de los grupos que han pedido la comparecencia 'y
posibilidad para los grupos gque no la hayan pedido de po-
der intervenir en este turno. Termina el compareciente y
terminala comparecencia.

Quiero insistir —es algo que decimos todos |os afios;
también yo he estado sentado en esos bancos, he interve-
nido en estas comparecencias y sé lo dificil que es— en
gue son unas comparecencias de presupuestos. No puede
hablarse de presupuestos sin hablar de politica general,
esto es asi, pero todos sabemos que se puede hacer un es-
fuerzo para centrarnos en temas presupuestarios, que se
traduzcan luego en las enmiendas que vayan a presentarse.
Este es un esfuerzo que agradeceremos todos.

Muchas de las preguntas son tan concretas que dificil-
mente las puede contestar el compareciente. Yo pido en-
tonces que se entreguen a la Mesa por escrito de forma
concreta y quiero comprometer a los altos cargos compa-
recientes para, con la fechay hora limites del martes que
viene alas dos de latarde, tener aqui las respuestas. El dia
28 es e Ultimo dia para presentar las enmiendas y me doy
cuenta de que los grupos van a tener poco tiempo para ha-
cerlas, pero también sé que pedir 48 horas resulta ineficaz
porqgue, a final, las respuestas no llegan en ese tiempo. Por
eso quiero dar un tiempo suficiente, pero pido a los altos
cargos comparecientes que lo cumplan para aquellas pre-
guntas que se entreguen por escrito alaMesa.

Quiero anunciar ahora unanotificacion delasefiora L a-
sagabaster, diputada por Guiplzcoa, quien me comunica
que, habiendo pedido alguna comparecencia, no puede
asistir por haberle surgido un viaje parlamentario a Ultima
hora.

Con €llo, y dando la bienvenida al secretario de Estado
de Infraestructuras y Transportes, don Joaquin Abril, va-
MOS a comenzar.

En esta comparecencia, igual que hicimos el afio pa-
sado, haremos una excepcion y habra una primera inter-

vencion del secretario de Estado de Infraestructuras muy
concisay breve, como le he pedido, una presentacion glo-
bal de las grandes lineas del presupuesto, para poder en-
marcar luego todas las preguntasy que el resto delos com-
parecientes se limiten a contestar las preguntas que se les
hagan desde los grupos.

El sefior GARCIA-ARRECIADO BATANERO: Dos
cuestiones previas, sefior presidente. una de formay otra
de fondo.

Lade forma es que ruego que €l plazo para que se pre-
senten las preguntas por escrito se amplie hasta las doce
horas de mafiana, con objeto de poder presentar las pre-
guntas de una manera mas sistematica.

La segunda es de fondo, sefior presidente. Hubo un
tiempo en que los altos cargos del Ministerio, sobre todo el
subsecretario y €l secretario de Estado, comparecian en
esta Comisién con un documento explicativo de estos pre-
supuestos y tenia sentido entonces ofrrecerles un pequefio
turno. Considerando que es sumamente improbable que €
sefior secretario de Estado diga nada que no esté yaen los
presupuestos, nada distinto de los presupuestos, no voy a
discutir la decision de laMesa, que lo hace bien y |o sabe-
mos especia mente quienes llevamos muchos afios en esta
Comisién y varias legidaturas, pero deberia proceder, se-
gun mi criterio, con €l régimen general de los compare-
cientes. Cuando es a peticion propiatienen ellos el primer
turno; cuando no lo es, sino que lo piden los grupos, se de-
bieran limitar Unicamente a contestar las preguntas que se
lesformulen.

Dicho esto, no pongo en cuestion la decision que hato-
mado el sefior presidente, pero no me parece el modo co-
rrecto de hacerlo.

El sefior PRESIDENTE: En cuanto alaprimera obser-
vacion que me hace, en efecto, las preguntas que estén an-
tes de mafiana a las dos en los servicios de la Comision,
que €l letrado vigilara, se pasarén a Ministerio y esas pre-
guntas hechas por escrito son las que €l Ministerioy la
Mesa se comprometen a que estén contestadas en una se-
mana.

Sobre la segunda cuestion, en efecto, toda decision de
laMesaesdiscutible por definiciény me parece l6gico que
no todos coincidamos en ella, pero sigo creyendo que si es
conveniente, y precisamente por no tener ese documento
con mayor razén, que haya unavision global, aunque, in-
sisto, concisa, delo que es € presupuesto.

Por lo tanto, tiene la palabra para dar esa explicacion
global y concisa el secretario de Estado, sefior Abril Mar-
torell.

El sefior SECRETARIO DE ESTADO DE INFRA-
ESTRUCTURASY TRANSPORTES (Abril Martorell):
Muchas gracias al sefior Garcia-Arreciado por su mag-
nanimidad. oy a presentar €l presupuesto, tal como se ha
dicho.

Nosotros entendemos que debiera haber una presenta-
Cion, por concisa que sea, puesto que ningun otro compa-
reciente reine tal nimero de partes con inversion del de-
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partamento de Fomento como para que pueda hacer una
presentacion conjunta. A nosotros nos parece que es un
tema que puede ser Util alos sefiores diputados'y, por con-
siguiente, consideramos que debiamos hacerlo. Dadas las
observaciones, voy a hacerlo, repito, lo méas breve posible.

El presupuesto del Ministerio de Fomento es de un bi-
I16n 19.000 millones; es un presupuesto que crece mas que
el presupuesto del Estado estricto, no del Estado incluido
organismos autdnomosy Seguridad Social. Crece este pre-
supuesto 3,8 por ciento, que, comparado con € 3,2 de los
presupuestos del Estado estricto, es unaindicacion cualita
tiva de la atencion que se dedica a estas actividades.

En segundo término, crece particularmente en los capi-
tulos de inversién, en los cuales lo hace del orden de
32.000 millones de pesetas; crece también en los capitulos
de subvencion al transporte maritimo y al transporte aéreo
Yy, por otra parte, tiene claramente contenido el gasto. De
maneraque es un presupuesto importante en si, con un cre-
cimiento que revelalaimportancia que se da a este tipo de
actividades y en un sentido moderno de contener el gastoy
deincrementar lainversion y la parte social delas subven-
ciones. Estas son |as caracteristicas macroscopicas de este
presupuesto.

En término de politicas, sefialando la politica de vi-
vienda, con destino a subvencion de intereses fundamen-
talmente, 67.000 millonesy otrostreintay pico mil quein-
directamente van a subvencionar temas de rehabilitacion y
demas, e presupuesto de vivienda, repito, es casi idéntico
a del afio pasado. En realidad, es un presupuesto muy su-
perior en el sentido de que, como se dedica a subvencionar
intereses y las tasas de intereses estan bajando claramente,
la cantidad de vivienda material subvencionada puede cre-
cer, como es natural. Es un presupuesto igual, pero de un
efecto superior.

En cuanto ala politica de telecomunicaciones, lainver-
sion del Ministerio fundamental mente son traspasos en di-
reccion a Correos; no son muy distintos de los del afio an-
terior y, como consecuencia, ésta es una cantidad que, en
términos de inversion estricta, eslimitaday no esmuy dis-
tintade ladel afio anterior.

Con esto he hablado de las dos politicas que no perte-
necen estrictamente ala Secretaria de Estado, pero forman
parte del Ministerio.

Ahora voy a hablar de las inversiones en infraestruc-
tura. Hay cuatro infragstructuras, que son las de carreteras,
lasdeferrocarriles, las de puertosy las de aeropuertos. Na-
turalmente, las de puertos y las de aeropuertos no forman
parte del presupuesto del Ministerio estrictamente, pero
estan bajo su direccidn, estan afectas ala secretrariade Es-
tado y sus criterios los reciben del Ministerio. Lo Unico
gue queria sefidlar es que € nivel de inversion de infraes-
tructuras en Espafia, porque es un pais que no tiene €l
grado de madurez en este capitulo de infraestructuras que
tienen los paises europeos avanzados, es evidentemente
superior a de estos otros paises, asi debe ser y asi |o esta
manteniendo &l Gobierno, a pesar de que, como todos sa
bemos, existen restricciones presupuestarias por razones
de todos conocidas en toda Europa. De modo que se man-
tiene un nivel muy razonable de inversiones en estas cua-

tro infraestructuras. Eso es como debe ser, no es un mérito
particular, pero si esimportante en términos politicos saber
gue el Gobierno reconoce lano suficienciadel volumen de
infraestructuras presente y consecuentemente insiste en to-
dosellos.

Hay que destacar que en carreteras, para sefialar |os tér-
minos basicos, 1o que se estd haciendo es completar €l
mapa de las relaciones fundamentales de Esparia, relacio-
nes fundamentales de comunicacién. Por citar algunas,
estalareiteradaconexion por autoviaMadrid-Valencia, es-
tan los accesos a Galicia, esta la autovia del Cantébrico,
esta terminada Andaluciay esta en unafase relativamente
inicial laautovia de La Plata, amén de la autovia, que esta4
comenzando, que une Valencia-Sagunto con Zaragozay la
fronteray unas carreteras transversales que vienen desde
Francia, que atraviesan Castillay Ledn y van en direccién
a Portugal. Basicamente, 10 que se estd haciendo en este
presupuesto y en |0s presupuestos sucesivos es comprome-
ter una cantidad importante de dinero en estos planes de
carreteras. Todas estas carreteras, todas |asinversiones que
se redlizan, cada una individual mente, cada tramo que se
acomete, tiene un orden de realizacion de alrededor de
cuatro afos; se estdn manteniendo estrictamente esos cua-
tro afos, no se aarga € plazo de gecucidn de las carrete-
rasy, en consecuencia, en nuestros planes a medio plazo
sabemos que en un nimero limitado de afios tendremos bé
sicamente, alaalturade los tiempos, comunicadatoda Es-
pafia por vias de gran capacidad, bien sea bajo laformade
autovias fundamental mente, bien bajo laformade algunas
autopistas de pegje. El Plan de carreteras se esta realizando
de este modo.

En cuanto aferrocarriles, por unaserie de razones, tam-
bién en el fondo, de indole presupuestaria, el ferrocarril
gue pudiéramos llamar de ancho Renfe tiene una dotacion
mas bien limitada. Luego, si hay oportunidad, quiza con-
vengaexplicarlo. Sin embargo, se sigue acometiendo todas
las iniciativas de este ferrocarril y esperamos que el afio
gue vieney los sucesivos se recupere € nivel deinversio-
nes para que efectivamente se puedan ir completando los
planes que existen.

En materia de puertos —puertos es en realidad el ac-
ceso fundamental de mercancias a Espafia—, se estd am-
pliando y mejorando simultaneamente la logistica con la
creacion de zonas de actuacion de actividad logistica,
como su propio nombre indica, en los cuatro puertos de
mas importancia de Espafia, que son: Algeciras, Barce-
lona, Bilbao y Vaencia. Al mismo tiempo, se estan elabo-
rando planes importantes. Incluso se adicionara algun
puerto en lasidlas Canarias. Naturalmente, todas las demés
partes de Espafia, Galicia, Andalucia, etcétera, tienen
también sus planes de expansion. En puertos seincrementa
—y tengo las cifras— €l nivel de inversiones, pero es un
tipo de infraestructura que tiene sus propias leyes, sus pro-
pias dotaciones, esta fuera del presupuesto y se esta pu-
diendo atender con losingresos que se estan derivando. De
manera que vive autbnomamente, en términos presupues-
tarios.

En aeropuertos sucede algo semejante. Se invierte del
orden de 92.000 millones de pesetas. Aeropuertos deriva
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Sus propias tasas y hace sus propias inversiones. Los aero-
puertos se caracterizan porque tienen discontinuidad; pue-
den tener una pista o pueden tener dos; y, segun estén in-
clinadas, pueden tener tres, cuatro, cinco, etcétera; pero lo
normal es tener una o dos pistas, paralelas. Pues bien, se
esta dando € caso de que en Madrid, y seguidamente en
Barcelona, en la accidn, se esta dando una discontinuidad;
por lo tanto, hay un salto de inversion en el aeropuerto de
Bargjas y a continuacion, en el tiempo, tendra que haberlo
en € aeropuerto de El Prat. Eso sin perjuicio de las inver-
siones que se estan haciendo en los dos aeropuertos de Te-
nerife y en otras muchas partes de Espafia. Este es un pre-
supuesto también auténomo; tiene reconocidas sus propias
necesidades. Naturalmente que cuando existen estas dis-
continuidades crece un poco el endeudamiento, porque no
le basta con los fondos propios derivados de sus tasas.

Con esta pequefia explicacion, presidente, todo lo que
pretendo decir es que el Gobierno, primero, no disminuye
el nivel de inversiones, |as estrictamente presupuestarias
del presupuesto del Estado; que reconoce la naturaleza de
cadainfraestructuray pretende dotarla de acuerdo con sus
necesidades, tanto en carreteras y ferrocarriles, que perte-
necen al presupuesto del Estado, como en puertosy aero-
puertos. Y, por otraparte, atiende también alo que cree que
es un requerimiento de lavida moderna para el pais que se
lo pueda costear, que es un tren de ata velocidad. Aungue
esto era una expectativa en la presentacion del presupuesto
del afio pasado, se aprobd laLey de Acompafiamientoy se
aprobd por decreto la constitucion del GIF, que se halla
constituido y ha empezado su andadura para construir o
continuar construyendo, porque estaba comenzado recien-
temente, el Madrid-Barcelona frontera, en alta velocidad.

Repito que & Gobierno lo que hace es reconocer la ne-
cesidad de cada infraestructura, dotarla dentro de los tér-
minos presupuestarios. No existen limitaciones basicas por
las razones dichas en puertos y aeropuertos; incluso em-
prende e ferrocarril de altavelocidad, paralo que hay que
tener confianzaen €l futuro econdmico del pais. Y, por otra
parte, el volumen de inversién se mantiene, incluso au-
menta. Esto, combinado con o que he sefidlado acerca de
vivienday su efecto multiplicador, porque en realidad son
subvenciones financieras que estimulan la produccién de
este sector de vivienda, que es una parte importante del
sector de construccion, quiere decir, en definitiva, que €l
Gobierno con estos presupuestos también, en la parte que
le corresponda en el sector de construccién, que son las
areas rel acionadas, procura mantener una actividad econo-
mica. Cree que hace la contribucion que es posibley se ha
preocupado por hacer aquella que lo es en el &readela
construccion para gque este sector econdmico, que es un di-
namizador de la actividad econémica, efectivamente se
mantenga.

Y quisiera decir muy pocas palabras acerca de la poli-
tica de transportes. Con dicha politica, conforme se com-
pletael sistemadeviasde atavelocidad y carreteras, e fe-
rrocarril va cambiando de papel; e ferrocarril, como con-
secuencia, se ve impulsado a hacer tramos de alta veloci-
dad o a hacer tramos de una velocidad mayor que la pre-
sente con objeto de no quedar eliminado como sistema de

transporte. Esto lo esta reconociendo el Gaobierno; sabe
que € sistemade vias-carreteras de alta capacidad da unas
prestaciones tales que o0 se procede a una transformacion
del ferrocarril, o si no, tendria un futuro negro. El Go-
bierno no lo esta considerando asi por las razones que
acabo de decir y tiene trabados los dos sistemas de trans-
porte en su relacion mutua.

En el tema maritimo, vemos que se van incremen-
tando los intercambios mundiales. Estos intercambios se
incrementan a un ratio muy superior a incremento del
PIB mundial o del PIB de cada pais. Consiguientemente,
estamos convencidos de que, para facilitar y posibilitar
gue el transporte maritimo no sea un cuello de botella,
hemos de proseguir con € nivel de inversion de infraes-
tructuras a que me he referido. Esto, naturalmente, seria
indtil si no estéd complementado por una actuacion logis-
tica. Hoy no vale con llegar a un punto, sino que hay que
Ilegar desde el de arribada del barco, del transporte mari-
timo, a cualquier otro punto del pais en tiempo y costo.
Eso pide una actuacién logistica de la que nos estamos
ocupando también.

El transporte aéreo tiene unos avatares de distinta natu-
raleza. Se estan saturando |os aeropuertos centroeuropeos
Y, por otraparte, tal como antes he expresado, lasaturacion
ha llegado también en los momentos presentes tanto a Ba-
rgjas como a El Prat. El aeropuerto de Palma de Mallorca
también debid sufrir una ampliacion. Aqui existe un pro-
blema de naturaleza distinta. Ya no se tratade lalogistica,
como en el caso del transporte maritimo, de servir unas
mercancias nacionales, sino que se estan constituyendo |os
nudos logisticos del transporte aéreo en € mundo y parti-
cularmente sobre Europa. A 10 que aspiramos es a no que-
dar marginados. Espafia ocupa una posicion geogréficaféa-
cil de memorizar o de visualizar por todos. Esta en un ex-
tremo de Europa, esta apuntando hacia América del Sur,
hacia América central y ahi es donde precisamente noso-
tros tenemos un mayor énfasis del transporte que otras em-
presas.

Nosotros creemos que por esta razon y porque se estan
ampliando las corrientes de tréfico entre Norteamérica 'y
Oriente Medio da a Espafia una posibilidad de constituir €l
nudo logistico y no queremos que esa oportunidad pase sin
aprovecharla. No es sencilla, comporta elementos de poli-
tica, de acuerdos internacionales. Yo acabo de venir la se-
mana pasada de la Comision de ministros de Transporte de
laUnién Europea. Alli se debati6 el temade las relaciones
aéreas con Estados Unidos. Este pais hizo 1o que se llama
la desregulacién —no sé si es un barbarismo—, hizo una
liberalizacién profundade su sistema de compafiias aéreas.
Fallecieron muchas compafiias importantes, han resurgido
otras y hoy tienen un ambito mundial y estan absoluta-
mente en costo y en linea. Estados Unidos o que pretende
es hacer una politica de cielos abiertos en la que cualquier
empresa pueda volar a cualquier punto, sin ninguna clase
de traba o restriccion. Naturalmente, ésa no es la posicion
de los paises europeos. Tuvimos esa reunién y lo discuti-
mos. Indudablemente, al ser el espacio aéreo un dominio
colectivo, no puede por menor de hacerse una politica glo-
bal. No es simplemente afiadir elementos|ogisticos a estos
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aeropuertos fundamentales, sino que eso ha de ir concate-
nado con una politica de transporte.

Sefial o, y con esto concluyo verdaderamente, sefior pre-
sidente, que el proceso de liberalizacidn de los transportes,
me parece que salvo para el cabotgje y alguna otra cosa
menor, parael cabotaje maritimo con lasislas que termina
el 1 de enero de 1999, en todo lo demés esta liberalizado.
Espafia, en términos de politicasy de legislacion y demés,
no vapor detras de otros paises, aungue todavia nos queda
trabajo por realizar.

Me parece que todo esto da una panoramica, que he
pretendido que sea breve y creo que hasta cierto punto lo
he conseguido.

El sefior PRESIDENTE: Vamos a proceder a lainter-
vencion de los grupos.

Quiero decir —ya lo sefialé ayer, pero quiza hay algu-
nos diputados que no estuvieron en la Comisién— que a
las cinco y mediavendrael director general de Correosy a
las nueve y media el secretario general de Telecomunica
ciones; nos pidid ese favor y o hicimos con mucho gusto.

Tengo por escrito las preguntas de la diputada dofia Be-
gofia L asagabaster, que contestaremos, y he de decir que €
Grupo de Coalicién Canaria haretirado su peticion de con-
vocatoria.

Comenzamos ya las intervenciones, de mayor a menor,
como hemos hecho siempre. Por tanto, tiene la palabra €
portavoz del Grupo Socidlista, don Victor Morlan.

El sefior MORLAN GRACIA: Quiero dar las gracias
a sefior secretario de Estado por su presencia en esta Co-
mision y por la explicacién que nos ha dado, explicacién
gue hasido someray muy concisa, respecto a conjunto del
presupuesto y que, a pesar del esfuerzo que ha hecho, no
nos haaclarado mucho més de lo que figurabaen las cifras
del presupuesto.

Tengo que hacer algunas matizaciones a su interven-
cion, con independencia de que después entremos en €l
conjunto del presupuesto. Me ha llamado la atencién que
usted dijera que e conjunto de las inversiones no bajaba.
Pues si uno empieza a sumar inversiones de las distintas
areas, se encuentra con que se produce una baja de 4.000
millones de pesetas respecto a 1997. También, y espero
gue después |o hablaremos con un poco més de calma con
el sefior subsecretario, que, cuando ha hecho referencia a
tema de vivienda, dijera que la situacion era la misma.
Creo que eso no es asi y que lo que esta sucediendo con la
bajada de los tipos de interés es que puede afectar a los
nuevos contratos que se firmen, pero no a los anteriores.
Por tanto, las condiciones de subvencién y financiacion
gue tienen esas viviendas siguen siendo las mismas para
muchos ciudadanos en este pais.

No obstante, el presupuesto, por o que a usted se re-
fiere, a areadel Ministerio de Fomento y concretamente
a sus parcelas, tiene un marco amplio que viene plante-
ado porque, segln cifras de que disponemos nosotros a
31 de agosto de 1997 —no tenemos mas cifras, pero es-
pero que nos las faciliten—, los créditos y compromisos
que ustedes tenian en 1997 eran créditos totales; 982.000

millones de pesetas, frente a un billén 320.000, que habia
en 1996. Suponia que para este afio lareduccion erade un
25,6 por ciento. Los compromisos de gastos que ustedes
tenian para 1997 eran 758.000 millones de pesetas, que,
respecto a los 857.000 de 1996, suponen una variacion
del 11 por ciento. Nos encontramos con unos presupues-
tos que de 1996 a 1997 experimentaron una fuerte reten-
cion, tanto en créditos totales como en compromisos de
gasto, y también suponen una modificacion sustancial, en
cuanto ala relacién créditos/obligaciones, en las que
existe en el conjunto del presupuesto una tasa de varia-
cion que oscilaen el 4 por ciento, cuando se trata de obli-
gaciones reconocidas.

Si nos vamos a andlizar los programas que afectan asu
secretaria de Estado, nos encontramos con que existen al-
gunas circunstancias que nos mueven a hablar un poco de
la gestién que se ha llevado y se puede llevar a cabo en
ella. Nos gustaria saber —son preguntas que le hago y que,
si no puede contestarlas ahora, mafiana por la mafiana se
|as pasaremos por escrito ala Presidenciade laMesa, para
que lastramite al Ministerio— cudl es el grado de cumpli-
miento del presupuesto. He hablado hace un momento a31
de agosto y por €llo nos gustaria que, a esta fecha, ala ul-
tima fecha que ustedes tengan, nos indiquen esos datos,
porgue | os consideramos necesarios ala esperade comple-
tar esa comparacion con otros datos de | os que disponemos
nosotros. Como es légico, a 30 de septiembre, si ustedes
quieren, porque es una fecha mas concreta, un mes des-
pués de la que le he dicho, cudles son las obligaciones re-
conocidasy los pagos que harealizado su Secretariade Es-
tado.

Querriamos asimismo que nos facilitara la relacion de
|as obras gjecutadas, g ecutadas con arreglo alanueva for-
mula que ustedes pusieron en marcha a raiz de los presu-
puestos de 1997, es decir, el modelo alemén, llave en
mano, y que se nos dijeran los costes de estas obrasy qué
plazos de g ecucion tienen fijados, tanto de las que han em-
pezado en 1997, como las que tienen previsto que se ini-
cien en 1998 y algunas constan en presupuestos. No sé si
serén todas o habra alguna mas, porgue es cierto que, en €
capitulo de inversiones publicas del Ministerio de Fo-
mento, aparece unarelacion que hace referencia a este mo-
delo de adjudicacion y gjecucién de obras; si tienen pre-
vista alguna més, nos gustaria que nos lo dijeran.

En e presupuesto de 1997 ustedes hacian una transfe-
rencia de capital de 40.000 millones de pesetas a infraes-
tructura de carreteras. Tal y como ustedes lo planteaban
guedaba €l interrogante de quién era el destinatario. Que-
rriamos saber qué ha pasado con esos 40.000 millones de
pesetas, en qué medida se han gastado y a quién han sido
transferidos o quién los ha usado parallevar acabo lage-
cucion y desarrollo de alguna obra.

De la misma manera que hablamos de carreteras, tam-
bién nos gustaria que nos lo dijera respecto a lainfraes-
tructura ferroviaria, porgue en esos mismos presupuestos
de 1997 también constaba una partida de 60.000 millones
de pesetas, encaminada a la atencidn de estos proyectos y
destinada para que alguien g ecutara esos proyectos de in-
fraestructuraferroviaria
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En 1998 ustedes, manteniendo los niveles de transfe-
rencia de 40.000 millones de pesetas en carreteras, aumen-
tan a 80.000 millones de pesetas en ferrocarril. ¢Hacia
dénde van dirigidos esos 80.000 millones de pesetas? Y
nos gustaria saber también si con esos 80.000 millones de
pesetas pretenden acometer unade lasiniciativas que usted
ha planteado en su exposicion inicial que es el AVE. Qué
volumen piensan generar con la cantidad de dinero que co-
rrespondaa AVE y en qué medida piensan ustedes|levar a
cabo aquellasiniciativas de gjecucion del tren de atavelo-
cidad que se van aiir desarrollando en este pais en los pro-
Ximos afos.

Sefior secretario de Estado, querriamos saber cuantas
han sido las autopistas de peaje que se han iniciado en
1997 y cuéntas piensan que se pueden empezar en 1998.
Seria bueno que, junto a esa nominacién de los nombres o
de los tramos, nos hicieran llegar €l coste de esas autopis-
tas, su plazo de gjecucion y, como esldgico, laférmulade
concesion.

Hay otro aspecto que no tenemos muy claro en el Grupo
Socialistay es cudles son sus prioridades. El Plan director
deinfraestructuras, que todo € mundo apoyamos con unas
resoluciones que aprobamos en esta Camara en lalegisla
turapasada, planteaba la necesidad de buscar planes secto-
riales que desarrollaran toda una serie de proyectos de ca-
rreteras, ferroviarios y otro tipo de proyectos. Eso parece
gue se hallevado al més absoluto olvido y ahora descono-
cemos, desde nuestro punto de vista, qué direccién piensan
tomar susinversiones, s han de ser aleatorias, si han de es-
tar sometidas a algun tipo de planificacion y desarrollo,
qué gjes prioritarios tiene el Gobierno, tanto en materia de
carreteras como en materiaferroviaria, para desarrollarlos
en los préximos tiempos. Seria bueno conocerlo porque
me imagino que lo que haria seria aunar voluntades hacia
lagjecucidn de obras que interesan ala colectividad, atoda
la ciudadania, y contribuirian a clarificar, no sélo €l esce-
nario presupuestario que se puede dibujar, sino las posibi-
lidades de desarrollo que se pueden generar en el resto del
pais como consecuenciadel disefio de estos ges.

En este aspecto, como nos ha llamado la atencion, me
gustaria hacerle una pregunta muy especifica: ¢Por qué ra-
z6n seva afinanciar € estudio de alta velocidad a Valen-
ciay no se hace lo mismo con los estudios de alta veloci-
dad que se puedan hacer a Mdaaga, pongo por gjemplo?
¢Qué diferencia de tratamiento hay entre unosy otros?
¢Por qué razones esas ayudas llegan aunos sitiosy no lle-
gan aotros?

| gualmente nos gustaria saber en qué plazos piensan us-
tedes que se puede desarrollar la variante de Guadarrama,
puesto que es un cuello de botella que todos coincidimos
en que hade abrirse para permitir que exista unamejor co-
municacion ferroviariaentre el centroy el norte de Espafia
y es el paso obligado para otra de |as obras de infraestruc-
tura importante que ustedes con otros grupos, en los ulti-
mos dias, han apoyado en el Congreso y alaque nosotros,
desde luego, no decimos que no, simplemente decimos que
laférmula que ustedes plantean no es la més correcta. Me
refiero ala variante de Pajares. Nos gustaria saber qué
perspectivas tiene esta variante en su disefio de gecucion

deinfraestructurasy si tienen previsto que con |0s recursos
gue estan planteando en estos presupuestos de 1998 se
puede acometer toda esta bateria de iniciativas, de obras,
de proyectos que ardientemente han defendido y que noso-
tros también compartimos pero vemos que las dificultades
econdémicas alo mejor deben hacer mas prudentes deter-
minados planteamientos cuando Unicamente se pretende
atender a peticiones momentaneas o circunstancialesy que
no obedecen aun proyecto global, que esel quele he plan-
teado hace un momento respecto a cuéles eran sus priori-
dades, tanto a nivel de ferrocarril como a nivel de carre-
tera.

Si nos centramos un poco més en algunos de los pro-
gramas que dependen de su secretaria, como es la Direc-
cion General de Carreteras, el programa513.B, nos encon-
tramos con algunas cosas que me gustaria que usted nos
aclarara 'y que tienen que ver con el desarrollo de dicho
programa. Se observa una ténica general en las diversas
secciones, y en ésta como es ldgico también, y es que han
roto la tendencia de la austeridad que ustedes llevaban
hasta este momento como uno de |os elementos de su pré-
dicacriticaal Partido Socialista, en la Gltimatemporada, y
han empezado areconocer que unacosaes intentar contro-
lar el gastoy otralo que ustedes hacian, que eraevitar que
se gastara de tal manera que no funcionabala Administra-
cién. Ahora veo que en los programas que estan plan-
teando existe un aumento del gasto corriente que lo que
esta trayendo consigo es la justificacion de que, efectiva
mente, no estdbamos nosotros tan equivocados cuando de-
ciamos que € gasto hay queintentar suavizarlo pero, desde
luego, no impedirlo y que hay gasto corriente que se debe
hacer para que funcione la Administracion. Nos encontra-
MOS CON aspectos curiosos que tienen gque ver con un au-
mento del personal en la Direccion General de Carreteras
deun 6,65 por ciento de las partidas presupuestarias de ese
apartado; el personal laboral se incrementa un 5,43 por
ciento. Me gustaria saber a qué se deben estos aumentos
cuando resulta que, en muchas partes de Espafia, actuacio-
nes de la Direccion General de Carreteras estén sometidas
alainiciativa privada para su gestion. Que se sigan mante-
niendo esos niveles de cogestion con lainiciativa privada
en éreas de conservacion, en € mantenimiento de carrete-
rasy que a mismo tiempo, se esté planteando el incre-
mento de personal no digo si es bueno o es malo, sefior se-
cretario de Estado, lo Unico que quiero es que nos lo expli-
que, con lafinalidad de tenerlo claro nosotros mismos.
¢Por qué razon las inversiones reales de este programa
513.B solamente crecen un 6,5 por ciento? Ustedes han
planteado que el crecimiento es mayor en el conjunto de
lasinfraestructuras. Yo lo que le estoy diciendo es que este
crecimiento en algunas &reas es mayor, en otras no tanto y
en otras seria necesario que fuera mas, que hubiera un es-
fuerzo mayor por parte de ustedes para atender las inver-
siones que se generan dentro de esta &reay dentro, concre-
tamente, de laDireccidn General de Infraestructuras. Tam-
bién nos Ilamala atencion por qué razén se disminuyen los
préstamos al sector publico, autopistas; se produce una
disminucién importante respecto a 1997. Me gustaria que
usted nos o aclarara.
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En conservacion y explotacion de carreteras, el pro-
grama 513.F, sefior secretario de Estado, se produce tam-
bién una disminucién en gastos de personal . Aqui, curiosa-
mente, disminuyen los gastos de personal. A 1o mejor es
porqgue ustedes intentan equilibrar entre unas éreasy otras
del propio ministerio, pero, desde luego, las cifras no coin-
ciden como para decir que ese equilibrio se produce. Si
gue es cierto que siguen aumentando |os gastos corrientes.
En 1997 habia 184 millonesy en 1998 hay 2.510. Sin lugar
a dudas obedece a que ha habido alguna incorporacion de
alguna de las éreas del Ministerio que ha pasado a depen-
der de este programa y, por tanto, nos gustaria que con la
finalidad de clarificarlo nos indicara cudles son |os aspec-
tos que se han incorporado a este nuevo programay que
desaparecen de otro.

Usted ha hecho referenciaantes al sector del transporte.
Observamos que en transferencias de capital hay 6.000 mi-
Ilones de pesetas para mejorar este sector. ¢En qué direc-
cion sevaagastar ese dinero? ¢Cudles son |os programas,
cudles son las prioridades, cuales son |0s proyectos que us-
tedes entienden que deben ponerse en marcha para que en
esta Secretaria de Estado se gasten estos 6.000 millones de
pesetas en la ayuda que ustedes estan planteando?

Sefior secretario de Estado, creo que con esto someto a
su consideracion y para su aclaracion una serie de temas
cuyavaloracion politicaharemos en el debate presupuesta-
rio, cuando se lleve a cabo en Comision y en Pleno. Nos
preocupa que los niveles de inversion, por mucho que us-
ted diga, aun manteniéndose se bajan y, aun asi, le tengo
que decir que si los nimeros cuadran hay 4.000 millones
de pesetas de diferencia entre lo que usted planteay lo que
nosotros hemos obtenido de los datos que se nos han sumi-
nistrado en toda la documentacion presupuestaria. Espero
gue nos conteste a estas preguntas y, si alguna hace falta
gue se la hagamos por escrito para que nos la conteste por
escrito, estaremos dispuestos a hacerlo tal y como haplan-
teado el sefior presidente de la Comision.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Morléan, le agradezco
su concision y ceflirse a lo que es una comparecencia de
presupuestos.

Quiero decir atitulo general que, con independencia de
lo que conteste el secretario de Estado, es tradicion en es-
tas comparecencias que los capitulos 1y 2 los explique €
subsecretario. Ahora vamos a continuar con las compare-
cencias. Sin tratar de influir en absoluto en el discurso de
|os sefiores diputados, les pido que, paraahorrar tiempo, en
aguello que ya esté preguntado no incidan demasiado.

Tiene la palabra, por el Grupo de Izquierda Unida-Ini-
ciativa per Catalunya, el sefior Santiso.

El sefior SANTISO DEL VALLE: Intentaré ser breve,
puesto que nos espera una tarde bastante larga y, ademas,
creo gque tendremos oportunidad de continuar entrando en
profundidad en la politica general de infraestructuras.

Quiero cuestionar algunos de | os planteamientos que ha
hecho en su intervencién el compareciente. En primer
lugar, en el tema de ferrocarriles, es obvio que se siguen
concentrando las inversiones significativas en la atavelo-

cidad. En las prioridades de nuestro grupo no entrala ata
velocidad. Entendemos que es algo que esta ahi, que puede
ser muy Util, pero dadalaescasez de recursos creemos que,
al mismo tiempo, es como minimo imprescindible invertir
en lared basica ferroviaria, dado que se ha reconocido ya
en reiteradas comparecencias el deterioro que éstatiene, y
especialmente en todo lo que afecta a las infraestructuras
del norte-noroeste de nuestro pais.

En esa mismalinea—ya se hapreguntado—, me gusta-
riasaber cuales son los plazos previsibles de la variante de
Guadarrama, dadas las informaciones contradictorias del
Partido Popular y €l clamor, entre comillas, de los presi-
dentes de las comunidades autbnomas afectadas. Se ha
aprobado una proposicién no de ley a propuestadel Grupo
Socialistay apoyada creo que por todos. Nos interesaria
saber como estalacuestion y qué dinero exactamente seva
a dedicar este afio, porque la verdad es que con las infor-
maciones dadas en las comunidades, que hablan de 4.000
millones, uno intenta bucear en 10s presupuestos y no en-
cuentra por ningun lado esos 4.000 millones; quizas este-
mos equivocados o también se van aimputar a GIF. Nos
gustaria una precision sobre esto. También nos gustaria
conocer, si es posible —si no ahora en una pregunta pos-
terior—, las inversiones previstas para la iniciativa de la
variante de Pgjares, que también ha sido aprobada en esta
Camara una proposicién no de ley que posteriormente
pasd a tramitarse como proyecto de ley.

También nos gustaria saber qué atencion va allevar €
ferrocarril de via estrecha, FEVE, sobre el que todavia
ayer mismo el presidente reconocia el gran retraso que
tiene en, por 10 menos, reponer alguna de las cuestiones
mas urgentes, como estener cerrado a tréfico en estos mo-
mentos dos tramos, uno de la cornisa, entre Cudillero y
Novellana, creo recordar, y otro en Guardo, que como digo
estacerrado al trafico de vigjerosy solamente se transporta
carbon con muchas dificultades. Aunque |6gicamente €l
director general de FEVE decia que le podiallegar con lo
guetiene, lo cierto es que no estaba prevista esainversion.
Parece ser que una de ellas se quiere negaciar con los fon-
dos previstos en €l nuevo instituto para reestructuracion de
lamineria del carbdn. En esa misma linea quiero pregun-
tarle qué tipo de relacion van a tener con esainiciativa,
fruto del acuerdo sindical, que va a estudiar precisamente
obras de infraestructura en las comunidades auténomas,
que en algunos casos pueden ser obras interprovinciales o
entre comunidades, y si va atener alguna representacion o
presencia su Ministerio, dada laincidenciay la importan-
ciade tener unavision global también de las comunicacio-
nes, No vaya a ser que entremos en proyectos muy locales
de responsabilidad de las comunidades autbnomas y se
pierda unavision de conjunto en las comuni caciones, tanto
por ferrocarril como por carretera, que pudieran afectar a
estas comarcas. Nos extrafia que, seguin los primeros datos
gue existen, estén todo tipo de instituciones en ese nuevo
organismo, €l Ministerio de Industriay Energia, ayunta-
mientos, sindicatos, comunidades autbnomas, pero no ve-
mos, Y hos pareceria interesante, que estuviera presente
agun miembro de su Ministerio que pudiera permitir una
conexion con € Ministerio de Industria, que entre sus fun-
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ciones no esta precisamente la de realizar obras de carrete-
ras. Por tanto, nos pareceria interesante conocer si van a
estar presentes en esa comision. Ademas, como forma
parte de laley de acompafiamiento esta regulacidn, creo
gue es un tema que viene al hilo precisamente.

Usted decia que €l ferrocarril, de no variar su ritmo de
inversiones, va a perder el tren. Lo esta perdiendo desde
hace afos. Nosotros seguimos pensando que €l tren tiene
futuro. Ademés, quiero hacer una matizacion importante:
laaltavelocidad para muchos expertos yano es casi hi fe-
rrocarril; es un medio detransporte que compite mas con el
avion en distancias de 400 kildmetros que con €l sistema
ferroviario, y que lo considera un nuevo sistema.

También nos gustaria saber si tienen previsto invertir en
1+D en ago que sobre todo Japoén y Alemania estan invir-
tiendo, en € ambito no solo ferroviario, en € de los super-
conductores magnéticos, porque puede ocurrir que en muy
pocos afios tengamos la sorpresa de un medio de transporte
relativamente nuevo, que esta en experimentacion y que
deje préacticamente obsoleto al AVE, cuando esté naciendo
todavia en nuestro pais. Creemos que es unareflexion. En
Espafia existe un pequefio laboratorio dependiente de
Renfe. Se puede ver desde la carretera naciona VI. Qui-
siéramos saber si se le van a hacer aportaciones para in-
vestigacion. Creemos que es un sector de futuro y que es
imprescindible la presenciaen el mismo.

NoO nos sentimos satisfechos con estos presupuestos,
gue tienen lagran contradiccion de, en su introduccién, re-
afirmarse en que son unos presupuestos restrictivos 'y, sin
embargo, cuando uno escucha a los distintos pregoneros
del presupuesto en las comunidades parece que son la pa-
nacea.

Quiero también preguntarle por algo que el Partido Po-
pular afirma: si usted cree que con este ritmo de inversio-
nes en el afio 2000 podremos inaugurar laautoviadel Can-
tabrico, que eslo que haafirmado el presidente del Princi-
pado de Asturias; si usted comparte ese optimismo o €l
modelo aleman nos va a sacar del problema; modelo ale-
man que, por otra parte, sinceramente creo que algin dia
los gobiernos sucesivos tendran que hacerse los suecos
porgue, en definitiva, estamos dilatando el problemay pa-
rece ante la opinion publicaquelosempresarios o las gran-
des empresas vayan atrabajar gratis. Eso tiene unos costes
financieros, como usted sabe muy bien, y tiene unos com-
promisos de futuro. Sinceramente, no me gusta ser pesi-
mista pero dentro de dos o tres presupuestos, cuando yano
nos queden empresas publicas que vender y, por tanto, in-
gresos para paliar ese apretén a presupuesto, no s& muy
bien como sevaamantener €l ritmo inversor. Por tanto, es-
pero gque esté previsto y no tengamos un gobierno que den-
tro de dos o tres afios nos tenga que anunciar nuevos re-
cortes, nuevos gjustes y nuevas carencias en infraestructu-
ras.

Terminando con la carretera, hablando de ingresosy ya
gue estan sacando nuevas tasas en distintos campos, por
ejemplo en aviacion, aparte de la que ya se ha impuesto,
parece que va ahaber otra nueva sobre seguridad, pero hay
dudas a esta hora de que se esté aplicando de manerafina-
lista. Yo les sugiero que se estudie la tasa de uso de infra-

estructura, como se esté estudiando en algun otro pais,
para evitar ese desequilibrio que se produce también en
materia ferroviaria. El tréfico pesado por carretera esta
produciendo un deterioro alarmante en muchos casos, in-
cluso de carreteras 0 autovias recién terminadas, y parece
|6gico que se vaya en ladireccion de que aquellos que uti-
lizan como soporte de su negocio esas infraestructuras ten-
gan una coparticipacién, no solamente via impuestos de
carburantes, en su mantenimiento. Hay otros paises quelo
estan estudiando y parece razonable que quien deteriora
tenga también que aportar, y asi podriamos obtener recur-
Sos para poder reponer esas infraestructuras, pues, como
usted reconocia el afio pasado en su comparecencia, cada
dia van aincrementarse més los gastos de mantenimiento,
gue e afio pasado estaban ya, creo recordar, en una canti-
dad muy significativa que l6gicamente se va aiir incre-
mentando.

Termino por donde empezaba. No nos satisfacen los
presupuestos globalmente. Seguimos observando que hay
un desequilibrio importante hacia las carreteras. Sin que
gueramos que se frene, porque nuestra propia deficiencia
hace que sea necesaria esa inversion, pero si creemos que
no hay un esfuerzo suficiente en ferrocarril, insistiendo en
gue no podemos casi considerar como ferrocarril en ese
sentido el AVE y diciéndole también que € ferrocarril si-
gueteniendo futuro, sobretodo si seintentamejorar lages-
tion de las mercancias que en muchas compaiiias, como
ayer también aqui se reconocia, pueden ser masdel 500 €
60 por ciento de sus ingresos y que el AVE solamente
atiende a tréfico de vigjeros.

El sefior PRESIDENTE: Por e Grupo Cataléan (Con-
vergenciai Unid), tiene la palabra el sefior Sedd.

El sefior SEDO | MARSAL : Sefior presidente, vamos
aplantear nuestras preguntas inicialmente dirigidas alos
directores generales de ferrocarriles y transportes por ca-
rreteray de carreteras; dos comparecencias que quedan
subsumidas en la suya, sefior secretario de Estado. Cito
esta circunstancia a efectos de «Diario de Sesiones» y del
tiempo que se me concede. Lo que me preocupa es que
me pueda aargar, pero la benevolencia del sefior presi-
dente ha sido demostrada y, ademas, siempre ha cuidado
estos temas. En caso de que me extienda le aseguro, sefior
presidente, que el diez mascinco serael diezy lo que sea,
y en el cinco restante ya compensaria. Muchas gracias.
(Risas.)

Paso directamente alos temas, pero previamente, sefior
Abril Martorell, le doy la bienvenida a espacio de tiempo
que pertenece a nuestro grupo en esta comparecencia. Es
como s dentro del ambito de esta gran sede parlamentaria
le recibiéramos en nuestra casa. Por ello deseo indicarle
gue usted y todo su equipo son hien recibidos en nuestra
casay espero que se encuentren en ella como si fuese la
suya. De toda maneras, €l café es de la casa madre. (Ri-
sas.) Tengo diversas preguntas y cuestiones que presen-
tarle, y quisiera su respuesta concreta en aquellas que
ahora pueda. Ya ha quedado establecido el esquema de
como podremos hacerle llegar larelacién de las preguntas
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gue haré globalmente. Todo lo que le pregunte lo repetiré
en un escrito, para que tenga constancia de €llo.

Sefior Abril Martorell, vayamos por grupos dentro de
las carreteras. Programa 513, la creacién de infraestructura
de carreteras. En el primer esquema, zonade Barcelona, fi-
guran tres epigrafes: red arterial de Barcelona, autovia del
Baix Llobregat, prolongacion de la autovia del Baix Llo-
bregat. Le doy los tres titulos globales porque quisiera sa-
ber unas cuantas cosas que se pueden solapar entre si.
¢QUué proyectos abarca lared arterial de Barcelona? Tiene
2.127 millones en el presupuesto para 1998. ¢Estaincluida
lapatasur? Si es asi, ¢cuando sera su finalizacion? Espe-
ramos que sea en 1998. Respecto alaautoviadel Baix Llo-
bregat, queremos contrastar el ambito de este proyecto.
Creemos que para €l afio 1998 tiene 4.083 millones de pe-
setas. Suponemos que es desde Martorell, al inicio del cin-
turén del litoral en laA-2. El presupuesto para 1999 prevé
3.410 millones. Supongo que esta prevision es simple-
mente para pagos. Usted sabe que existe el compromiso
real de lafinalizacion dentro del afio 1998. En este com-
promiso estén implicadas las administracionesy el contra-
tista. Enrealidad, todo el mundo espera que se cumplaesta
fechade 1998 y quisiera que se me confirmase en este tr&
mite. La prolongacién de la autovia del Baix Llobregat y
acceso aMartorell tiene 158 millones para 1998, 2.200 mi-
Ilones para 1999 y 5.000 millones para el afio 2000. Qui-
siéramos saber qué comprende, porgue para hosotros todo
lo relativo al Baix Llobregat necesita una aclaracion, ya
gue no sabemos exactamente qué tramos quedan ubicados,
para qué fechas y con qué consignaciones especificas. Te-
nemos que preguntarle donde estala conexion con laA-16
en todo este conjunto del Baix Llobregat. ¢Existe pro-
yecto? ¢Cuando selicitara? ¢O esyaparte de esta pata sur?
También existe la necesidad de la ampliacién de carriles
del cinturdn del litoral. Es sumamente urgente y debe con-
tratarse en 1998, porque es absurdo que la prolongacion de
la autovia llegue a la autopista, que es donde se inicia €l
cinturdn del litoral, y la continuacién quede parada. Vea
gue nuestra preocupacion es por todo el conjunto, desde
Martorell hasta lo que podriamos llamar la pata sur. ¢En
qué grupo y qué consignacion hay para esto?

Otro punto es la autovia Lleida-Barcelona. El tramo
Cervera-lgualada es verdaderamente preocupante. ¢Cuél
es el destino de la dotacion de 60 millones en 19987 Ade-
mas, para el afio 1999 figuran 65 millones de pesetas. A
Nosotros nos preocupa este tramo. ¢Qué quiere decir todo
esto? ¢Es lavariante de Cervera? Si esla variante de Cer-
vera debe acelerarse a maximo y no es tolerable la fecha
del 2000 que figura en agun sitio. ¢Dedican a la variante
de Cervera 6.364 millones de pesetas? (Rumores.) Fran-
camente, nos quedan pedazos, pero nunca vemos la linea
de continuidad y cdmo se enlazan unos con otros. Unos se
acaban rapido, otros en el afio 2000 y no hay circulacion
por todo este esquema. Ustedes han metido obras de estos
tramos en el sistema de pago aplazado, como por ejemplo
lavariante de Santa Mariadel Cami-lgualaday otro delos
tamos. Existe una rotura en la confianza entre administra-
ciones, rotura de la que ustedes son parcialmente respon-
sables puesto que proviene de los muchos incumplimien-

tos del anterior ministerio; a niveles coloquialesy dentro
del régimen local selellamael incumplidor. Aquellas pro-
mesas, aquellos grandes planes se perdieron y estamos
muy preocupados.

Lacomunidad autbnomatiene el gje transversal en con-
diciones de inaugurar €l tramo afectado por la variante de
Cervera para diciembre de este afio. Por tanto, la variante
de Cervera no puede demorarse mas; la queremos ya. De-
beria finalizarse en 1998, ya que es absurdo que unos ha-
yan cumplido con el compromiso y que ahora unagran ca-
rretera, como puede ser el gje transversal, llegue aun sitio
gue no tiene buena continuidad. Eso me hace pensar en
unaobra gque se hainaugurado en mi demarcacién, un gran
puente sobre el Ebro en Ribarroya, en el que han partici-
pado |as administracioneslocalesy dinero delostemas nu-
cleares y resulta que esta hecho el gran puente sobre €l
Ebro pero todavia no esta hecha la carretera. Esto parece
igual. El Ministerio debe dar la méxima urgencia a la va
riante de Cervera, asi como debe adelantarse la finaliza-
cion de lavariante Santa Maria del Cami-lgualada, que no
puede finalizarse en el 2001. Esto es la continuacion de
una carretera que se va haciendo atrozosy, sefior secreta-
rio de Estado, nosotros creemos que hay que ver lasfechas.
Como digo, € tramo Santa Mariadel Cami-Cerveracierra
un tramo de la autovia Lleida-Barcelona. No esta consig-
nada en el presupuesto su gecucion por el sistema de pago
final aplazado. ¢Es que es un olvido? ¢Deberia estar como
pago final aplazado? Parece ser que las pegas legales que
habia han sido salvadas ya. Existe la voluntad y el com-
promiso de contratar en 1998, creo que arededor del mes
de marzo. ¢(Me lo puede confirmar y decir cudl seria el
plazo de gecucion? Hay otro tramo, Lleida-Els AlamUs.
Supongo que es para rehacer € antiguo trazado de la Na-
cional |1. Tiene una consignacién total de 3.676 millonesy
76 millones para el afio 1998. ¢Son para el proyecto?
¢Cuéando se licitard? La autovia Lleida-Huesca aparece
con 18 millones de pesetas para €l afio 1998. ;Qué es esto?
Porgue con ese dinero no puede entrar ni € proyecto. Res-
pecto a la variante de Borges Blancas quisiéramos saber
las previsiones de finalizacién, asi como respecto ala va
riante de Almacelles.

En Tarragona, quisiera confirmar las fechas en relacion
con lared arterial de Reus, mi ciudad. Se trata de una obra
ya estd empezada, que va adelante, que deberia haber em-
pezado hace mucho tiempo, pero siempre ha estado entre
|os proyectos incumplidos en cuanto a presupuesto. Ahora
esta funcionando y, como digo, quisiera que me confir-
masen fechas. El final de la variante de Tarragona hacia
Altafulla y Torredembarra se ha licitado en estos dias. El
presupuesto para 1998 es de 28 millones de pesetas y es
urgente. Es la salida desde Tarragona hacia €l Norte. Qui-
sierague hicieran un esfuerzo.

LaNacional 340 es una carreterade mayor transito que
otras muchas de las que se han realizado yay hasido olvi-
dada de una forma indecente —no sé otra expresi on—
desde afios ha; |os Ultimos afios por el anterior ministerioy
afo y pico por ustedes. Se habla de incumplimientos. Pues
si ustedes tienen incumplimientos en Catalufia, imagi-
nense |os que habia antes y estabamos en unas condiciones
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parecidas; nuestro grupo estaba en condiciones parecidas
respecto al Gobierno de entonces, por |o que también tene-
mos que subsumir una cierta parte de ingenuidad, que es-
peramos que esta vez no tenga que aparecer. Enlanaciona
340 figura la variante de Vilaseca, segunda fase. ¢Qué es
esto? ¢Es el tramo que va desde la variante de Vilaseca a
final de la variante de Tarragona? Aqui también se da un
caso muy curioso desde hace bastantes afios. Usted va por
laNacional 340, llegaa Tarragona, tiene un desvioy, si no
ve unos pequefios letreros, unas indicaciones que hay,
llegaal final delacarretera, le suben aotray ali se haper-
dido la nacional 340, no existe. Usted puede ir hacia Reus
0 hacia Tarragona, pero la carretera se ha perdido. Por
tanto, falta el pedazo desde este punto, hasta el enlacedela
variante de Vilaseca, que inaugurd hace poco el sefior
ministro. También tenemos una autovia entre Tarragona y
I"Hospitalet de I’ Infant, que quisiéramos saber qué pro-
yecto es, dotado con 14 millones para 1998 y 43 millones
para 1999. ¢Vilaseca estaria incluida en este tramo de Ta-
rragona-1’ Hospitalet de I’ Infant? Porque vemos que en
muchos momentos —y esto sucede también con ferroca-
rriles— nos van dando tramos —por gemplo, Tarragona-
I’Hospitalet de |’ Infant y dentro de este tramo unavariante
a Vilaseca— que no entiendes y 1o que queremos es acla-
rar esos puntos.

Respecto a la variante de Montblanc y |as previsiones
para su finalizacion, esta carretera colapsa todo el tréfico
de la Costa Dorada, Valenciay la entrada a Aragén, a
Lleiday a Andorra. La dotacion creemos que es insufi-
ciente y, ademas, €l problema es de gran urgencia. Parala
autovia Tarragona-Montblanc se sefialan 15 millones de
pesetas. Nosotros no sabemos para qué necesitan 15 millo-
nes de pesetas, porque no hay ni para el proyecto. En la
Nacional 240 nos encontramos que hay un acondiciona-
miento desde la autopista A-7 hasta Valls, con un total de
4.732 millones. Nos parece poca dotacion, pero ¢cuando
se va alicitar? Esta previsto acabar para el 2001. Sefior
Abril, no puede ser. Supongo que en prevision de pre-
supuestos pueden ir bien estos plazos tan largos. Yo no pe-
diria que una obra acabe en menos de dos afios, pero me
parece que hay que acelerar las obras a cuatro o cinco afios
cuando tampoco la orografia es dificil. Las condiciones de
pago son otros compromisos'y se pueden solventar de otra
manera.

Sefior Abril Martorell, la variante de Falset tiene un
proyecto aprobado. ¢Por qué 20 millones en 19987 El Call
de la Teixeta lleva una dotacion insuficiente. En 1993 ya
teniaasignados 2.000 millones de pesetas, pero ya estamos
en 1998 y tenemos que empezar; solo hay 200 millones
para 1998, y es otra de las promesas que nos hicieron.

Respecto a Tarragona que, repito, le daré en detalle...

El sefior PRESIDENTE: Sefior Sedd, en modo alguno
quiero influir en su formade llevar |la comparecencia, pero
creo que muchas de las preguntas que S. S. hace quiza por
escrito se puedan contestar.

El sefior SEDO | MARSAL : Si, pero tengo que dejar
constanciade ello.

El sefior PRESIDENTE: S esasi, adelante.

El sefior SEDO | MARSAL : Por tltimo, respecto a Ta-
rragona, sefior Abril Martorell, en el proyecto de presu-
puesto faltael enlace de laautopista A-7 en |’ Ampolla. En
e «Boletin Oficial del Estado» del sibado 2 de octubre del
afo 1993, firmado por el sefior Borrell, figurael Real De-
creto 1668/1993, de 17 de septiembre, en e que se aprueba
el convenio que recoge el anexo sobre la construccion,
conservacion y explotacion del enlace de I’ Ampollaen la
autopista A-7. Y la primer cldusuladice: La Administra-
cion genera del Estado construira a su cargo y contra las
asignaciones del programa de inversiones... Es decir, que
el Ministerio debe construir este enlace. En 1993 se
acuerdahacer este enlace, que ni siquieraen el presupuesto
figura. ¢Estan incluidas en €l las obras de pago aplazado?

En Girona, sefior Abril Martorell, en la variante de
Castellfullit ustedes asignan 50 millones de pesetas para
€l afio 1998. Nuestro grupo casi se deberiareir. ¢Cuando
contrataran el proyecto? ¢Lo contrataran en 19977 La
obra es de 13.390 millones, o que quiere decir que en
1998 sera una obra en blanco, y tengo entendido que en
esta obra incluso hay incumplimientos personales suyos.
El ministro anterior demostrd ser experto en tomarnos el
pelo a todos los interesados. Es injustificable su actitud,
pero también lo es la de ustedes actualmente. Presentare-
mos una enmienda en el proyecto de presupuestos. ¢Qué
puede decirme del tramo Tordera-Fornells-Girona? ¢Se
olvidaron incluso delaunién de laautopistaA-19 del Ma-
resme? Tenemos una autopista con un peaje blando, pero
no encontramos por ninguna parte la continuacion para
solucionar el tramo Fornells-Tordera. También se olvida-
ron el acondicionamiento de la carretera a Port-Bou. Pre-
visiones para el tramo Colera Port-Bou. En el tinel de
Viella sefialan ustedes 10 millones de pesetas en 1998,
100 en 1999 y otros 100 en el 2000. ¢Para qué son esos
210 millones de aqui a afio 2000, para trabajosinformati-
vos? ¢Cuando podra estar € proyecto? ¢La obra cuando
podra hacerse? Porque préacticamente en tres afios el pro-
yecto del nuevo tunel de Viellano se hace con 210 millo-
nes de pesetas. (QuE es esto?

Voy terminando ya, pero aln me queda alguna cosa.
Respecto a ge pirenaico queremos que nos especifique
los tramos que tienen ustedes en presupuestos, 1o que vaa
finalizarse en 1998, qué va a pasar con € tunel del Serra-
llo. Esta es una obra muy singular de la Pobla de Segur,
Sort, Senterada, Serradell, todaaquella carreteraque hate-
nido tantas incidencias y sobre la que se han hecho tantas
preguntas, incluso a ustedes desde la oposicidn les servia
para demostrar la falta de rigor de algunos presupuestos.
Por tanto, sobre el € e pirenaico quiero un detalle exacto de
los tramos, con fechas y consignaciones. Estan acabando
précticamente la variante de Valliranay la de Cervello es
practicamente complementaria. Deben contratarla este
ano. Creo que €l proyecto ya esta aprobado y verdadera-
mente se necesita hacer pis en € territorio para que sepan
lo que realmente sucede. Ha habido cortes de carretera'y
no puede ser que se hayan précticamente olvidado delava-
riante de Cervello. El cuarto cinturdn, en el tramo Abrera-
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Tarrasa, tramo conflictivo, sefialan 20 millones para 1998.
¢Son para el proyecto? ¢Son suficientes 20 millones, para
gué son? Creemos que €l inicio de esta obra deberia ser en
el ano 1999. ¢Qué razones justifican la desaparicion del
proyecto de las calzadas laterales de la A-7 hasta Mollet,
cuando el Gobierno tenia un compromiso escrito de reali-
zarlas extrapresupuestariamente? ¢No vale el convenio
con Acesa, en el que se habla de que vaabgjar el pegje un
25 por ciento? Aun con el convenio laobra debe hacersey
€l proyecto figurar en el presupuesto, porqueincluso enlos
de pago aplazado hay dos en la zona de Igualada que si fi-
guran en el presupuesto, dandolos como modalidad de
abono total del precio segun ciertos articul os. Pongal os to-
dos.

Voy apasar, también répidamente, alas infraestructuras
del transporte ferroviario. (Qué proyectos y fechas tene-
mos en & Plan de supresién de pasos a nivel? La renova
cion de la via tiene asignados 2.881 millones de pesetas.
¢Qué tramos hay previstos? ¢Estaincluido algun tramo de
la linea Manresa-L|eida dentro de esta renovacion de la
via? Si no lo esta, el Ministerio de Fomento ha terminado
yad estudio informativo y parece ser que en julio de 1997
tenia que estar listo. ¢Hay prevision de inversiones en este
tramo? En cercanias de Barcelona nos extrafia mucho la
consignacién de 65 millones de pesetas cuando el presu-
puesto global que hay fijado para estas obras me parece
gue es de 33.000 millones. Nos sefidlan 64 millones para
1998, 1.000 para 1999, otros 1.000 para el 2000 y otros
1.000 para el 2001, con lo cual necesitariamos 30 afios
para acabar las cercanias de Barcelona, a pesar de que
desde 1995 ya se ha gastado dinero. Creemos que aqui
pasaalgo. Tendriaque haber al menos unos 5.000 millones
de pesetas.

El tramo Ripoll-Puigcerda es un tema recurrente en los
presupuestos de nuestro grupo y de otros grupos, incluso
con iniciativas parlamentarias. Las dotaciones desapare-
cen précticamente —en 1997 fue de 312 millones de pese-
tas— y no queda completada la renovacién de todo aquel
tramo. Estamuy mal, se hatrabajado, pero debe continuar,
¢0 también esta incluida la renovacién de las vias? Puede
gue si y en ese caso estariamos mas tranquilos.

Quedan dos o tres cosas muy concretas. EI tramo del
Mediterraneo al Alcanar-Vandellés figura con distintas
partidas: Vandell6s-Tarragona, con 300 millones para
1998, paralaredaccién del proyecto de este tramo, que es
¢l Uinico que todavia no se hatrabajado. ¢Con 300 millones
de pesetas para 1998 sera suficiente para concretar el pro-
yecto, que se valora en un global de unos 20 ¢ 25.000 mi-
Ilones de pesetas?

Hay otra partida, que dice acondicionamiento a 200-
220 del corredor del Mediterraneo, que viene a ser prac-
ticamente lo mismo. ¢Qué proyectos abarca? La dotacion
es de 3.225 de un total de 33.000 millones. Por lo tanto,
hay una parte que se licit6 este septiembre, de 1.026 mi-
llones: Camarles-Vandellés, o sea, Camarles-Vandell6s
esta metido dentro del tramo que antes deciamos. Uste-
des ponen Alcanar-Vandell6s. Hay pedazosy no sabemos
nunca dénde encontrar la obrita concreta, porque en este
tamo de la zona Alcanar-Vandell 6s, que también hay una

partida, ¢estan las inversiones que ahora se han licitado
paralaseguridad, la permeabilidad de la aldea Camarles-
L’ Ampolla-Perell6? Sefior secretario de Estado, hace
poco he visitado aguella zona, bésicamente L' Ampolla, y
verdaderamente est& hecha la obra fundamental del tren,
pero en cuanto alo que es la permeabilidad, piense usted
gue el Ministerio incluso ha construido un edificio utili-
zando parte de unacalle del plan general de la poblacién.
Hay una serie de pasos de permeabilidad que estén he-
chos verdaderamente un pedregal, no han hecho nada, y
lo que es més grave todavia es que incluso podrian tener
ciertas responsabilidades. Esta pasando el Euromet a su
velocidad, a su gran velocidad y en zonas pobladas, una
de ellas enfrente del Ayuntamiento de L’ Ampolla, no esta
vallado, la gente atraviesa la via. No deberia haberse
inaugurado el Euromet sin estar resuelta la seguridad
paratodos |os ciudadanos, pero como, ademas, la perme-
abilidad en estas poblaciones no esta bien acabada, la
gente atraviesalavia.

Respecto a otrasinfraestructuras de transporte ferrovia-
rio, nos queda por citar Lleida-La Pobla, las finalidades de
|a dotacién, existiendo un proyecto de 825 millones de pe-
setas. ¢A qué van destinados los 25 de este afio? Creemos
gue la via deberia duplicarse en €l tramo Granollers-Vic.
Hay necesidad de elaborar un estudio informativo y debe-
rian incluirlayaen presupuesto.

Ahoralevoy acitar dos obras que, verdaderamente, son
muy importantes. Una eslaque ustedes |laman integracion
del ferrocarril en Vic, colocando en el proyecto 10 millo-
nes de pesetas. Usted sabe, hemos hablado incluso directa-
mente, cOMo esta este tema, qué previsiones hay sobre la
elaboracion de este proyecto, qué cantidades y qué futuro
tiene dicho proyecto.

Por Ultimo, esta el soterramiento del tren por Sant Feliu
de Llobregat. ¢Existe alguna alternativa al soterramiento
del paso anivel en Sant Feliu de Llobregat? ¢Ha sido ela-
borado €l proyecto por el ayuntamiento? ¢Podria ser con-
firmado? ¢Qué va a pasar con esto? Hay muchas iniciati-
vas parlamentarias de cuando incluso el alcalde de Sant
Feliu de Llobregat era diputado en esta Cadmara para sote-
rrar €l tren en Sant Feliu de Llobregat. Pasa exactamente
igual que en Vic. Son lineas que atraviesan la ciudad por €
mismo centro, la dividen en dos. Por tanto, estoy de
acuerdo con que soterrar aveces es unainversion muy im-
portante que no deberia hacerse, pero esto puede ser en
ciudades en que lalinea es periférica. En éstas, lalineafé-
rreadivide laciudad por dostotalmente, 10 que esun grave
inconveniente. Laintegracion del ferrocarril en Vic espero
gue sea el soterramientoy creo que ustedes deben activarlo
fuertemente, y después deben de contemplar de alguna
manera el soterramiento del tren en Sant Feliu de Llobre-
gat.
Sefior Abril Martorell, espero no haberle cansado con la
sarta de preguntas continuas y de esquemas. Ya sé que
tiene que haber un papel escrito para poder ir respon-
diendo, pero no iba a hacer un discurso de temas politicos
en general. Yave usted que précticamente sélo he hablado
de una enmienda, posiblemente habré alguna otra, pero es
gue hay unos cuantos temas muy concretos en Catalufia
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gue nos dalaimpresion que, si no los tienen olvidados, si
los tienen ralentizados.

El sefior PRESIDENTE: Por e Grupo Vasco, tiene la
palabra el sefior Zabalia.

El sefior ZABALIA LEZAMIZ: Quiero agradecer la
presenciadel secretario de Estado para contestar alas pre-
guntas sobre algunos aspectos de los presupuestos y acla-
rar algunos proyectos que ami grupo parlamentario le in-
teresan. Voy a ser breve y bastante conciso, formulando
preguntas escuetas para aclarar aspectos presupuestariosy,
desde luego, no voy a hacer ninguin discurso de politica de
inversiones ni de infraestructuras.

Yendo alas cuestiones concretas, nos gustaria saber, en
el tema de las infraestructuras portuarias, por qué no apa-
rece 0, por |0 menos Nosotros no encontramos, ningunain-
version en el puerto de Pasgjes.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Zabalia, tenemos
luego diversas comparecencias y hay una del presidente
del ente Puertos del Estado, es decir, que en esta compare-
cencialo l6gico seria, quizas, centrarse en carreteras y fe-
rrocarriles.

El sefior ZABALIA LEZAMIZ: Por lo tanto, aquellas
gue tengo sobre infraestructuras portuarias y aeroportua-
rias |as trasladariamos a las otras comparecencias.

El sefior PRESIDENTE: En efecto. Aungue su grupo
no lo ha pedido, como luego en la réplica del compare-
ciente doy cinco minutos a los grupos que no la han pe-
dido, quiza sea ése el momento de hacer la pregunta a
Puertos del Estado y a AENA, que también comparece.

El sefior ZABALIA LEZAMIZ: Entonces, elimi-
nando lo que son las preguntas sobre infraestructuras por-
tuarias y aeroportuarias, me voy a referir exclusivamente
al tema de ferrocarriles.

En este apartado hay una parte que, aunque es el acceso
ferroviario a puerto de Bilbao, entra dentro del proyecto
del puerto de Bilbao, e indudablemente tiene un compo-
nente que es ferroviario. Por tanto, me voy areferir aél. El
afo pasado, en los Presupuestos Generales del Estado, se
incluy6 una partida de 500 millones de pesetas para €l ac-
ceso a este puerto. Vemos que no se ha cumplido lainver-
sién de esos 500 millones, e incluso en alguna pregunta
gue se ha hecho a Ministerio se nos ha contestado que se
han invertido 30 millonesy que en el afio 1998 sevan ain-
vertir 29 millones; no nos respondieron por qué no se ha
cumplido con las inversiones que estaban previstas en la
ley, no en los presupuestos sino en la ley que quedo apro-
bada, en donde se establecia una partida de 500 millones
de pesetas. No sabemos qué destino seibaa dar a esos 500
millones, ¢por qué no se hadado? ¢Por qué no aparece nin-
guna partida en €l afio 1998? Me gustaria saber cudl esla
situacién de esa partida de 500 millones que se aprobaron
el afio pasado para €l acceso ferroviario a puerto de Bil-
bao.

Otro de los temas referentes a ferrocarriles indudabl e-
mente es el dela«Y» vasca. Mi grupo parlamentario esta
permanentemente insistiendo sobre la necesidad de aco-
meter este proyecto. Hasta ahora, |0 Unico que se nos esta
diciendo es que si, que el Gobierno esta de acuerdo en
que hay que acometer esta obra, entre otras cosas porque
estd dentro del Plan director de infraestructuras; por lo
tanto hay un compromiso del Gobierno para ejecutar esta
obra dentro del Plan director de infraestructuras, que,
como sabemos, tenia que realizarse en catorce afos, de
los cuales seis ya se han consumido, por |o tanto, cada
vez quedan menos afios para poder realizar estas obras.
El afio pasado se presupuestaron 100 millones de pesetas
para un estudio, proyectos y demas; este afio 250 millo-
nes, también para un estudio del proyecto, y asi sucesiva-
mente. Van pasando |os afios, este proyecto no se aco-
mete y desde nuestro punto de vista creemos gque no hay
ninguna explicacion por parte del Gobierno para que esto
no se acometa de una forma mucho mas decidida. Este
ano ademas aparece en los presupuestos, cuestion pura-
mente anecdética, la «Y» vasca-Alava. No sé exacta-
mente qué quieren decir con la «Y » vasca Alava, seréa
porgue también esta incluida Alava, pero no sabemos
muy bien por qué se ha puesto la palabra Alava en esta
partida presupuestaria.

Desde luego queremos sefialar nuestra preocupacion
porque, a pesar de todo, hoy mismo aparece ya en los me-
dios de comunicacién el protocolo que se hafirmado entre
las comunidades de Madrid y Valenciaparael AVE conun
presupuesto de 300 millones, donde se dicen cosas quein-
dudablemente a nosotros nos pueden preocupar. Se dice
gue el comienzo de las obras va a ser 1o antes posible; pa-
rece gque esta ya muy avanzado dentro incluso del propio
Ministerio, segun |o que aparece en |os medios de comuni-
cacion. Yo no tengo nada contra ningun otro proyecto de
AVE gue se pueda realizar en el Estado, ninguno, pero lo
gue no se puede permitir es que sea a costa de que otros
proyectos antiguos que aparecen ya en €l Plan director de
infraestructuras queden relegados. Por lo tanto, si me gus-
tariasaber cudl esdefinitivamentey cual es, desde el punto
devistay desde el &mbito del Ministerio, €l proyecto dela
«Y» vasca en cuanto a los plazos de gjecucién dentro de
los siete-ocho afios que quedan para cumplir con el Plan
director de infraestructuras.

Por otra parte, me gustaria conocer algunos desgloses
deinfraestructuras, que no sé si eslaviaadecuadaparafor-
mularlas, pero, si ho es asi, me diran que lo haga por es-
crito, o, si no, al érgano correspondiente. Hay una de
Renfe, que lo haré a presidente de Renfe, otra de Correos
y Telégrafos, que también creo que van a venir; son sim-
plemente aclaraciones.

Si nos gustaria saber, en cuanto a las infraestructuras
urbanas, el desglose de las partidas que estén presupuesta-
das para Guiplizcoa y para Vizcaya, y por qué no aparece
ningunainversion en Alava.

Igualmente, en «otras actuaciones», aparecen en €l Plan
director de infraestructuras 242 millones; me gustaria sa-
ber e destino y laterritorializacién de estas partidas.

Por mi parte, nada més.
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El sefior PRESIDENTE: Apartedelapeticiéndelase-
fiora Lasagabaster, hay dos peticiones de comparecencias
del Grupo Mixto. Como esté4 €l diputado del BNG, damos
lapalabraa sefior Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Quiz4 para que
se entienda bien la intervencion del Blogue Nacionalista
Galego, habria que poner un preliminar que aludiese aque
en los presupuestos del Estado para 1997 Galiciahatenido
como inversion un 4,9 por ciento del total del Estado, por
supuesto muy por debajo de su participacion relativa a la
poblacion, que estaproximaal 7 por ciento. Pero esto seria
lo de menos si no se acumulase sobre un retraso gravisimo
en infraestructuras, que no tiene parangdn con € resto del
Estado. Aun asi, si el afio pasado lainversion que corres-
pondia al Ministerio de Fomento eran 41.000 millones de
pesetas, este afio va a ser 37.000 millones de pesetas, por
lo tanto hubo una disminucion evidente.

No voy a hacer juicios de valor en relacion con una al-
ternativa politicadiferente alaque el propio sefior secreta-
rio manifestd. Aludi6 aque las autovias en €l Estado espa-
fiol se hacian en un tramo medio de cuatro afios y dijo que
afortunadamente ya estaba el maparadial casi completo, y
solamente faltaba el Cantabrico, que no esradial, desde €
punto de vista de la concepcion que tiene el Estado espa-
fiol; Galiciay Vaencia, como todo el mundo sabe, con li-
mitaciones, esta muy bien comunicada con Madrid.

Pero dala casualidad —aqui es donde viene la primera
pregunta que queriamos que nos aclarase— que el Go-
bierno reconoce que la autovia que llaman oficialmente, de
unamaneratecnocraticaque recuerdaal franquismo, laau-
tovia del noroeste, resulta que se empezo en el afio 1992 y
Se reconoce que no se vaaacabar hasta el afio 2000 por los
tramos de Pedrafita. Si no me equivoco, son casi diez afios
Y no cuatro, y es preocupante porque las partidas presu-
puestarias méas importantes, el 80 por ciento de estos tra-
mos conflictivos, los meten en el afio 1999y en &l 2000, no
en el afo 1998. Alli yaprovoca, si no hilaridad, desespera-
cion, lalentitud y la demora con que van allegar estas re-
des radiales, estas comunicaciones desde el centro ala pe-
riferia. El Ultimo lugar del Estado sin duda con un retraso
en el tiempo inusitado en cualquier otro lado. Por lo de-
mas, decir que yano fueron contempladosen el Plan deca
rreteras de 1983.

En ese sentido, €l trato se agudizaaln mas cuando com-
probamos que alugares del pais que ya no cuentan con fe-
rrocarril se les da un trato bastante discriminatorio, por lo
que nos gustaria saber también qué quiere decir esto de que
el acceso norte Ferrol-Fene-Neda-Naron, que por cierto
fue aprobado en una proposicion no de ley en este Parla-
mento para que se construyese ese acceso que conectaria
con la autopista cuando llegue a esta ciudad en el afio
2000. ¢Qué quiere decir presupuestar con 155 millones de
pesetas? Seria ademas una inversién relativamente pe-
guefa porque no son Mas que nueve kilémetros para una
ciudad que hoy esimposible salir de ellaamediodia o por
lanoche, y que tiene gravisimos problemas de infraestruc-
turas, incluidaladel ferrocarril que no esta cerrado gracias
alapresién social y al movimiento popular, pero desde

luego lleva mas de 30 afios sin saber |0 que es una inver-
sién en un area que tiene mas de medio millén de habitan-
tes solamente en lalinea por laque pasa el ferrocarril entre
Corufiay Ferrol.

Vamos a llegar a tema del ferrocarril. Aqui no tengo
palabras para expresarme, porque ni con los criterios de
rentabilidad se puede explicar 1o que pasa en Galicia. Ya
sabemos que quedamos excluidos del PDI en esta vision
tan espariola de considerar que no existe Galicia. Natural-
mente, no existe; se lleva ademas con mucha espontanei-
dad, y es curioso que un pais que esta abandonado en las
infraestructuras ferroviarias y que es el Unico sitio del Es-
tado donde cuesta llegar a Madrid por la noche doce horas
y por €l dia précticamente nueve, y donde encima no hay
manera de articular €l pais dentro por ferrocarril y Renfe,
cuenta con lalinea més rentable que es la de Corufia-Vigo.
Resulta que nos encontramos con gue tienen que circular
20 trenes de un lado y 20 trenes de otro de vigjeros por una
via Unica sin electrificar y con auténticos desastres conti-
nuamente porque a minimo desliz se deshbaratatodo el ho-
rario del ferrocarril que lleva hoy al 30 por ciento de los
vigjeros, seguramente caso inusitado en toda la periferia
del Estado espafiol. Es decir, € 30 por ciento corresponde
al ferrocarril, seguramente este afio serd mas; el 6 por
ciento a transporte de carretera de autobuses y el resto va
en coche particular; dos millones de habitantes tratados
asi. Pues bien, los presupuestos del Estado en estas cir-
cunstancias le dan a Galicia 1.040 millones de pesetas en
actuaciones ferroviarias. No sé para qué es, pero es asi
hasta € afio 2000. Y el 2001, de regalo, 300 millones de
pesetas, con una frontera con Portugal que corresponde a
lafriolera de casi siete millones de habitantes en la costa
atléntica. Esto no tiene explicacién mas que como margi-
nacion estructural, perfectamente asumida por el Estado
espafiol, pero que no se resiste desde ningun punto de
vista. Via Unica, y ni siquiera los trenes ultramodernos
pueden andar a més de 80 kilémetros por hora de media.
Esta todo practicamente colapsado. Cuando se oye hablar
delostrenes de alta velocidad, desde la perspectiva de Ga-
licia es como para no entender nada o si entender dema-
siado de politica.

En cuanto alafrontera portuguesa que ha desaparecido,
no sé a qué espera el Estado espafiol para llegar a un
acuerdo con el gobierno portugués para hacer algo. Son
ciudades como Oporto, Valencado Minho, Vigo, Ponteve-
dra, Vilagarcia, Santiago de Compostelay A Corufia. Que
me explique el secretario de Estado para qué son los 1.040
millones de pesetas en actuaciones ferroviarias en Galicia.

Es curioso que con los demés, |0 que no esté cuantifi-
cado aparece aplazado, pero aparece. El tanel de Pajares
desde luego que es muy importante, y aparece, aunque no
esté directamente vinculado a los presupuestos del Estado.
El tunel de Guadarrama seguro que es importantisimo
—no sési para Galicialo es mucho—; aparece, por 1o me-
nos el compromiso de que se va a hacer. la «Y » vasca apa-
rece. El tren Mdaga-Cdrdoba que, por cierto, desde Ma-
laga a Madrid se llega en cuatro horas y veinte minutos,
aparece y estd comprometido. En el Céadiz-Sevilla—por
cierto tiene linea electrificada desde |a época del fran-
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quismo—, €l tren talgo llega en cuatro horas y veinte mi-
nutos y aparece también. A continuacion, pienso que me
debia de quedar callado, y no es por falta de presion social
y politica, porque en Galicia existio la presion social méas
fuerte para que se nos diese la oportunidad de tener un tren
en diez afos a 100 kilémetros por hora. Ni eso.

El sefior PRESIDENTE: Para contestar alas interven-
ciones, tiene la palabra el secretario de Estado, pero le se-
fialo que, obviamente, hay muchas preguntas de caracter
tan concreto que los miembros de la Comisién no pueden
esperar que conteste detalladamente. Para eso hemosinsti-
tuido, y lo recuerdo, que se dé ala Comisién un plazo que
hemos sefialado hasta mafiana alas dos, parapoder contes-
tar adecuadamente y que se puedan hacer las enmiendas
gue se consideren precisas.

El sefior SECRETARIO DE ESTADO DE INFRA-
ESTRUCTURASY TRANSPORTES (Abril Martorell):
Muchas gracias por € interés que ha suscitado esta com-
parecencia 0, mas bien, los temas propios de lamisma. He
hecho mi composicion de lugar para contestar. Espero dar
la satisfaccion posible en el tiempo disponible, y me
apresto aello.

En primer lugar, contesto al sefior Morlén. La realidad
esqueel presupuesto del Ministerio formaparte delos pre-
supuestos del Estado, dichos presupuestos creemos que
son los adecuados para la coyuntura econémicay la parte
correspondiente serefleja en el Ministerio de Fomento. Se
puede entrar en todos los matices y detales, pero es evi-
dente que se sostiene la politica econémica del Gobierno.
Voy arepasarlos globa mente.

En gastos de personal, el Ministerio de Fomento dismi-
nuye un 6 por ciento; en gastos corrientes aumenta e 1,8;
en transferencias corrientes aumenta 3,2; en inversiones
reales, capitulo 6, aumenta el 4,2; en transferencias de ca-
pital aumentael 1,1, y en operaciones financieras aumenta
e 13,4. De manera que las magnitudes globales, no las de-
talladas de este capitulo, de esta direccién general o dela
otra, se atienen a las grandes reglas de disminuir el gasto
corriente y potenciar lainversién. Antes he dado las cifras
desde una perspectiva, y ahoralas doy desde otra. Estamos
absolutamente seguros.

No quiero entretener a los sefiores diputados, pero
tengo que decir que hemos hecho la suma de los distintos
tipos de inversién, aungue luego entraré en més detalles.
Por giemplo, de la Secretaria de Estado depende, por una
parte, Marina Mercante, pero por otra un ente publico
como es AENA.. Los dos tienen lamismafinalidad, 1o que
pasa es que uno es bajo una modalidad distinta que € otro.
Las inversiones se dan, tanto en aeropuertos, como en el
GIF, que es otro modo de hacer infraestructuraferroviaria,
como se dan en Renfe, que también esta adscrito al Minis-
terio, etcétera. Sumando toda estas cuestiones, resulta que
en infraesctructura y conservacion de carreteras el incre-
mento inicial 1997 a inicial de 1998 es del 5,2. En infra-
esctructura de transporte ferroviario, computando Renfe,
GIF y lasubdireccion de planificacion del propio Ministe-
rio, sesaumentael 15,1 por ciento. Eninfraesctructuray ex-

plotacion del sistema de circulacion area se aumentael 3,8
por ciento. Y en infraesctructuray explotacion portuaria,
seaumenta el 15,5. En promedio, bajo las distintas depen-
denciasdel Ministerioy en este caso concretamente |la pro-
pia Secretaria de Estado, se invierte un total de 824.000
millones, frente a 755.000 del afio anterior. El incremento,
en términos de cifras corrientes, es del 9 por ciento. Si yo
digo que €l presupuesto del Ministerio seatienealasreglas
generalesdelaeconomia, queincrementalainversion, dis-
minuye el gasto corriente, etcétera, es que esta soportado
por las propias cifras presupuestarias. Se puede hurgar en
un capitulo o en otro, se puede mirar un detalle o se puede
mirar otro. Por cierto, como a continuacion comparece €l
subsecretario, y por lo que tenemos entendido por la com-
parecencia del afo pasado las preguntas van a versar tam-
bién sobre el estado de avance de la gjecucion del presu-
puesto de 1997, eso se solventara en ese momento.

En 1997 teniamos 40.000 millones en infraesctructura
de carreteras y 60.000 a los efectos de infraesctructura fe-
rroviaria. Estos dos proceden del capitulo 8, que no com-
puta para el déficit de Maastricht. Es un capitulo de apor-
taciones financieras que sale fuera de Maastricht. Su con-
ducta no es estrictamente presupuestaria, sino que forma
parte de la politica econémicadel Gobierno, pero no com-
putaalos efectos presupuestarios del mismo modo, como
sabe S. S. perfectamente. Los 40.000 millones de aporta-
cion en infraesctructura de carreteras iban con destino a
una cuestion que me parece que ya he explicado en otras
comparecencias. Eran paranuevas carreteras de pegje que
saliesen a licitacion para nuevos concesionarios. El pro-
ceso que hallevado no se hapodido desenvolver alolargo
de 1997, y esta misma cuantia aparece en el presupuesto
de 1998, pero eso no empece a los efectos siguientes. En
1997 sera cuando se computen las magnitudes globales de
déficit en particular y las restantes monetarias, alos efec-
tos de la entrada en la Unién Monetaria. Eso se ha conse-
guido sin necesidad de recurrir aestacuestion. Esen 1998
y 1999 cuando pueden estar apretados presupuestaria-
mente. Entonces habra habido tiempo —ahora daré los
plazos— para licitar estas nuevas autopistas de peaje por
un total de casi 300.000 millones de pesetas. Desde el
punto de vista de politica econémicay presupuestariain-
cidirédn en un momento apropiado, de manera que este in-
cumplimiento no ha impedido cumplir Maastricht, y a
hacerlo posteriormente, por no haber alcanzado al tiempo,
sera bueno a los efectos de politica econémicay presu-
puestaria. El capitulo 8 tenia 60.000 millones de aporta-
cion a Ente Gestor de Infraestructuras, |os cual es se apor-
taron; en 1998 tiene 80.000 millones de pesetas, como se-
fialaba S. S.

El Ente Gestor de I nfraestructuras puede recibir fondos
del Estado y puede endeudarse. Aqui aparecen disociadas,
lo que no sucede en la Direccion de Carreteras o en la de
Infraestructura Ferroviaria, con las aportaciones presu-
puestarias de la g ecucién. Lo que se vaa hacer es efectuar
estas gportaciones, y €l Ente Gestor de I nfraestructuras Fe-
rroviarias, el GIF, como tal ente pdblico y con su contabi-
lidad particular, lo que esta haciendo es coger carrera. Este
Gabierno se encuentra con que los proyectos del Madrid-
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Barcelona-frontera estaban claramente atrasados. Unica-
mente un tramo, que es Calatayud-Riclay otro del Zara-
goza-Lleida, estaba en gecucidn. Hemos puesto en ejecu-
cion los restantes y esta sacado ainformacion publicay a
tramite simultaneo de Medio Ambiente el Guadalgjara
hasta Zaragoza, incluyendo hasta la Calatayud, y la salida
de Madrid y laentradaen Zaragoza en el término de pocas
semanas, Como Maximo un par de meses, esperamos que
también salga. Hemos acel erado todos éstos. Cuando éstos
salgan del tramite de informacion mediocambienta y dein-
formacion publica, a continuacion, en paralelo, se estan
haciendo |os proyectos; por tanto, llegara un momento en
e que el GIF tenga en construccion unas cantidades muy
importantes, las cuales pueden caer parcialmente en el afio
1998 y en el afo 1999. Esto tendra buen efecto desde €l
punto de vista de politica econémicay también presupues-
taria, por razones enteramente iguales a las que acabo de
decir para el caso de las carreteras de pegje. Estas aporta-
ciones a GIF de 60.000 y 80.000 millones existen, estan
disociadas de la inversion; la inversion cogera en un mo-
mento tal volumen que no bastara con las aportaciones fi-
nancieras del Estado y pasara a tener que endeudarse, in-
dependientemente de que pueda recibir fondos de cohe-
sién en su momento.

¢Cuales son las prioridades de carreteras? Le voy a de-
cir gque las prioridades de carreteras ya las hemos expre-
sado varias veces, lasvoto € Parlamento y estdn en el Plan
director de infraestructuras. No estan agotadas; Unica-
mente sacamos un decreto hace unos meses para cubrir,
desde el punto de vistalegal, algunas carreteras que se ha-
bian hecho socialmente necesarias, que eran menores, por
supuesto, y que no estaban incluidas en el Plan director de
infraestructuras. De manera gque las prioridades son las de
ese Plan director de infraestructuras. ¢Qué ha sucedido?
Una cuestién que es evidente para politicos como los de
estasala: que al haber masy maés vias de alta capacidad, en
las partes de Espafia que no estan conectadas por alta ca-
pacidad se incrementa la demanda social. De manera que
Si NOsotros, por una parte, tenemos el presupuesto limitado
—porque todo presupuesto esta limitado, si no, no seria
presupuesto, seria una bolsa se sacaria el dineroy se page
ria— y, ademéas, estamos conteniendo la inflacion y acep-
tando las condiciones de entrada en laUnién Monetaria, es
evidente que hay que limitar el gasto presupuestario. ¢Qué
sucede? Que el gasto presupuestario 1o hemos tenido que
distribuir tanto en los presupuestos para 1997 como en los
de 1998 en muchos montoncitos, de los cuales, en particu-
lar, se quejaba el sefior Sedo; a cualquiera que vealos pre-
supuestos le molesta ver muchos montoncitos pequefios,
pero el Gobierno, o cualquiera que presupueste, no tiene
mas que un método de dar a entender que efectivamenteva
aemprender esaobra, y esmarcarlay poner un nimero; si
no |o pone un nimero no aparece en el presupuesto. No
basta con decir: tengo laintencion de tal cosa. Por tanto, si
tengo que distribuir una cantidad limitada entre muchas
€0sas, hecesariamente las que van a empezar, que empie-
zan por estudios, empiezan obligadamente con poca cuan-
tia. De maneraquelas prioridades son las del Plan director
de infraestructuras.

¢Qué gqueremos hacer como Gobierno? Dependera de
lo que dure lalegidlatura pero, por |o menos, vamos a mar-
car que queremos completar las relaciones fundamentales
de Esparfia, como antes decia. Queremos —y voy a este
tema que sale siempre de Galicia— la autovia de las Rias
Bajas, la A-6 (en la nomenclatura no me atrevo a decir lo
de noroeste, porque yo soy de Valenciay cuando veo o de
la autovia de Levante me molesta mucho; pero, en fin,
tampoco ha nacido uno paraser comprendido, quélevoy a
hacer). (Risas.) Queremos llegar a Galicia, queremos ce-
rrar, como es natural, Vaencia, lo cual parami, que soy de
ali, es bueno; yo hice dos camparias electorales sobre las
infraestructuras con Valencia, porque las encontraba depri-
mentes. Hay obras que completar en Andalucia, hay que
atravesar Castillay Ledn, como he sefiadlado, hay que hacer
laAutoviadelaPlata, hay quellegar aValencia-Aragon, a
la Autoviadel Cantabrico; incluso se hacomenzado con €
estudio para unir laautoviadel Cantébrico con Galicia, so-
bre lo que ya se ha pasado y creo que no se ha alterado en
|los momentos presentes. Hay diversidad de opiniones,
dentro de la propia Galicia, de por dénde debe transcurrir
la unién entre la autovia del Cantabricoy laA-6 quevaa
La Corufia. Esas son |as prioridades.

Concluyo con otro tema. A laluz de estas prioridades, a
laluz delalimitacion presupuestariay alaluz del razona-
miento que he hecho acerca de la demanda social, que hay
de querer ver todo, nosotros, por razones de limitacion pre-
supuestariay de demanda social, asi como por razones de
regulacién de coyuntura econdmica frente a Maastricht,
ideamos —y se puso en laley de acompafiamiento del afio
pasado— la modalidad de abono total del precio. Si hoso-
tros ahora utilizamos el presupuesto de afios futuros,
cuando llegue aquel afio futuro si el presupuesto no se in-
crementa, naturalmente sufrira un bache. Lo que sucede es
gue cualquiera que sume vera que en cuatro, cinco, seis
afos el mapa fundamental de conexiones de alta velocidad
estara realizado y como la demanda social esimparable y
estamos precisamente para sumar, nos parece que ésta es
una cuestion compatible. Por otra parte, superado Maas-
tricht y la Unién Monetaria, algunos analistas sostienen
gue Espaiia crecera claramente més que el resto de Europa;
por tanto, previsiblemente tendremos —en estos momen-
tos es posible pensarlo— un incremento presupuestario, en
particular para el tema de inversiones.

En cuanto alamodalidad de abono total de precio, en €l
afo 1997 se han licitado ya cuatro tramos. Empiezo por la
ronda sur de Valencia. La autovia Cervera-Igualada, va-
riante de Cervera, selicitd e 3 de agosto; en la autovia del
Cantébrico, selicitd € tramo Caravia-Colunga, (todo en €
«Boletin Oficial del Estado»); en la autovia Huelva-Aya-
monte selicitd el tramo San Juan del Puerto, enlace de Al-
jarague. Ademés, selicitarén en este afio 1997 el tramo Al-
bacete, enlace del Puerto, y también € enlace del Puerto-
Navalcampana, y el enlace Naval campana-venta del
Olivo, con lo cua se completa, me parece, Albacete-Mur-
cia. En laautovia Alicante-Alcoy y Villena-1bi, el tramo
Castalla-Rambla de Rambuchar y en la autovia Cervera-
Igualada, €l tramo Santa Mariadel Cami-lgualada; y en la
autovia Zaragoza-Huesca, € tramo Huesca Norte-Nueno,
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en la autovia Huelva-Ayamonte, €l enlace de L epe-puente
internacional de Ayamonte. Eso es |o que se pretende lici-
tar todavia en el afio 1997 de lo que se llama corriente-
mente el método aleman.

¢Qué esta previsto? Esto sumaalgo mas de 100.000 mi-
Ilones de pesetas, y también sumaalgo més de 100.000 mi-
Ilones de pesetas y constan en el anexo de inversiones par-
tidas para licitar tramos en €l afio 1998, que son Cervera-
Santa Maria del Cami, Ronda de Gijén-Piles-Infanzén-
Arroes, y delaautovia Huelva-Ayamonte, €l enlace de Al-
jarague, enlace de Lepe; en Zaragoza, aungue no o pone,
Ronda de la Hispanidad-Nacional 330-232-A-2; lava-
riante de la circunval acién sur de Logrofio, € enlace con la
calle de Piqueras; en laautoviadel Cantébrico el tramo La
madrid-Unquera; la variante de Fraga en Huesca y el
tramo Almendral gjo-Zafra. Que yo sepa, esto constaen |os
anexos de inversiones.

En autopistas de peaje se pretende licitar en el afo
1997, en €l afio en que nos encontramos, la autopista San-
tiago-Alto de Santo Domingo, Alicante-Cartagenay Este-
pona-Guadiaro. Las restantes del plan de autopistas cae-
rian en el afio 1998, que son Ledn-Astorga; Avila-Nacio-
nal 6; Segovia-San Rafael; Madrid-Guadalgjara R-2; M-
40-Arganda; RTS-M-40-Ocafia, R-4 y M-40 Navalcarnero
R5.

Esto es hablando delas prioridades en carreteras. En ca-
rreteras 1o que pretendemos es completar el PDI; no esta-
mos a demasi ados afos de distancia, desde luego, sobrepa-
samos claramente estalegislatura. Aparecen todos|os con-
ceptos con la cantidad de dinero distribuida que tiene que
aparecer, y algunas que por demanda social y combinacio-
nes politicas era necesario se han llevado alo que sellama
corrientemente el método aleman. Me parece que eso re-
suelve tanto las limitaciones presupuestarias que tenemos
como dar un camino distinto del presupuestario o distinto
del presupuestario a corto plazo a una serie de requeri-
mientos.

Ferrocarriles. Como el presupuesto total esta limitado
en ferrocarrilesy desemboca casi todo él después del dese-
quilibrio que hubo a favor del ferrocarril con motivo del
Madrid-Sevilla, el presupuesto en ferrocarril se contrajo
notablemente y en los momentaos presentes esta en unos ni-
veles claramente bajos. ¢Qué proyectos encontro este Go-
bierno cuando llegd a poder? En primer lugar, € PDI se-
fialaba | os temas relativos alos ferrocarriles pero no habia
financiacion. Se limitaba a decir que habria una financia-
cion de terceros. No cabia presupuestariamente. Como en
ese momento la demanda social, segiin vimos los presu-
puestos y tal y como se han desarrollado, iba por igualar
eguivalentemente a todos |os territorios de Espafia en el
transporte de ata capacidad, por carretera, nos encontra
mos s6lo con algun proyecto selectivo, que eslo que deno-
minamos la unién de Madrid con Levante y el corredor
Mediterrdneo que de momento va desde Barcelona hasta
La Encina. Nosotros en este presupuesto hemos sefialado
€l proyecto que va desde la Encina hasta Alicante y tam-
bién desde Alicante hasta Murcia. Por tanto, en el futuro
tendremos un ferrocarril que iré desde Barcelona, por Ta-
rragona, Castellon, Valenciay Alicante hasta Murcia,

siendo un auténtico corredor del Mediterraneo. Eso es lo
Unico que encontramos sefialado respecto al ferrocarril.

¢Qué va a suceder en materia de ferrocarril? Van a su-
ceder dos cosas. En primer lugar, la Comunidad Europea
apuesta claramente por € ferrocarril y nosotros esperamos,
como Gobierno, que en € futuro, cuando se desarrolle el
segundo plan financiero de la Comunidad Europea, en los
siguientes cinco o siete afios, no recuerdo, se apueste en los
fondos de cohesi6n claramente por el ferrocarril. Con mo-
tivo de mi visita tuve ocasion de hablar con el embajador
de Espafiaen Bruselasy las noticias que tengo, que lastrae
la prensa, naturalmente, es que los fondos estructurales se
van a desarrollar favorablemente para Esparia en la si-
guiente negociacion de fondos financieros. Por tanto, en el
consegjo de ministros de Transportes la Comunidad Euro-
pea apuesta claramente por el ferrocarril, sin que encuentre
el método, porque €l ferrocarril esta perdiendo en toda Eu-
ropay no se ve el mecanismo para que deje de perder. Se
estan instalando corredores ferroviarios, se estan haciendo
Cosas.

Es cierto, como decia €l sefior Santiso, que éste es un
traslado de punto de punto, pero es que €l ferrocarril 0 es
un traslado de punto a punto o esta tan absolutamente ba-
tido por € transporte por autobUs que seriaimposible esta-
blecerlo. Hay pasgjeros, hay circunstancias, hay un uso
distinto del tiempo en un ferrocarril que en un avién o que
en otro medio de transporte y el Gobierno no ha renun-
ciado a poner un sistema de alta velocidad o de nueva in-
fraestructura. De momento se encontré con €l Madrid-Se-
villay haapostado por €l Madrid-Barcelona-frontera, y ha
apostado claramente. Eso realizado através del GIF, como
antes he dicho, no recarga los presupuestos normales, lo
gue ocurre es que hay que tener voluntad politica parades-
tinar dinero de privatizacion o de donde corresponda en
cada caso o incluso aportaciones de otra naturaleza parala
construccion de este tipo de infraestructura.

¢Qué hasucedido? Respecto ala «Y » vasca, se estater-
minando el estudio informativo. En la prensa se ha publi-
cado que se sact alicitacion, en agosto y septiembre, € es-
tudio informativo del tramo Madrid-Valencia, que va air
por detras de la «Y » vasca como ta estudio informativo.
¢Queé sucede con estos tramos? Tanto la «Y » vasca, como
el ferrocarril Madrid-Valencia de alta velocidad, estaban
sefialados en el PDI, era un trazo rojo Illeno, lo cual no
quiere decir nada, sélo que los autores del PDI y los res-
ponsables de aprobarlo no actuaron igual que con la cone-
Xion con Mélaga, porque aunque no recuerdo en este mo-
mento, yo creo que este Ultimo estaba de trazos, pero no
estaba lleno. Esto no quiere decir nada, porgque otros go-
biernosy otros parlamentos pueden dar las prioridades que
en cada caso consideren necesarias.

¢En los presupuestos Generales del Estado tienen pre-
vista una dotacion para emprender planes tan ambiciosos?
En principio, no. ¢Hay derecho ano utilizar estos afios que
no tenemos dinero para no hacer absolutamente nada en
relacion con este tema? Nosotros creemos que ho. Por lo
tanto, estamos adelantando los estudios, en colaboracion
con el Gobierno vasco sobre el trazado de la «Y » vasca.
Tengo que sefidlar también que respecto al tramo Madrid-
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Valencia, también he encontrado estudios bastante avanza-
dos con ocho o diez trazados distintos de alta vel ocidad, 1o
gue ocurre es que estaban congel ados desde haciaun afio y
pico, pero estaban trazados.

cHemos de detener la variante del Guadarrama? Cual-
quiera con sentido de la geografia —no digo sentido co-
mUn— sabe que, tal y como sefialé e afio pasado en mi in-
tervencion, en lugar de durar el recorrido dos horasy me-
diasereduciraaunahora, por lo tanto, es evidente que hay
gue hacer la variante del Guadarrama. ¢Es fécil hacer la
variante del Guadarrama? Puede ser facil o no, depende de
cémo se desenvuelvan las cuestiones de medio ambiente,
gue se estan discutiendo desde hace mucho tiempo. En la
zona de Castillay Ledn, en principio no hay problemas,
por razones obvias de geografiay en laComunidad de Ma-
drid, como estd mas poblada, naturalmente no esfécil ven-
cer los abstaculos, con lo cual podremos pasar también a
hacer el correspondiente estudio informativo y lo dejare-
mos preparado para cuando se descongelen |os presupues-
tos y se decida una inversion masiva procedente de otras
fuentes del Estado o de algunos conciertos, que serd el mo-
mento en que se podra emprender esta obra. Entre tanto,
repito, 1o que nos parecia absol utamente imprudente erano
preparar |os estudios que puedan tener una demanda socia
y unarentabilidad no sdlo social, sino también econémica
Otra cosa distinta son las prioridades presupuestarias que
el Gobierno y este Parlamento determinen en su momento.
Por ahorano se haincluido en los presupuestos, tal y como
han sefialado algunos intervinientes, nadamés quelas can-
tidades para estudios y demas, salvo lo que el Gobierno ha
anunciado publicamente, que es el Madrid-Barcelona-
frontera.

Estas son |as prioridades en materia de ferrocarril. No
estaban debidamente respal dadas en cuanto a su financia-
cion en el PDI, estaba sefialada una demanda social que
en carreteras se universalizé sobre toda Espafiay que era
necesario registrar en los presupuestos, no habia mas
prioridad sefialada en ferrocarril que el corredor medite-
rraneo y €l Madrid-Levante, que es €l nombre que le dan,
gue va por Albacete, etcétera, y la Comunidad Europea,
en vistade los desarrollos, nos anima a preparar €l diade
mafiana con los consiguientes informativos. Otra cosa es
—Y repito por quinta o sexta vez— cuando Ilegue el mo-
mento de ladecisién de lainversion, que lahade dotar €l
Gobierno y respaldar presupuestariamente este Parla-
mento.

Paso aresponder a sefior Santiso. No se concentraen la
altavelocidad, es que consume tanto en estos presupuestos
la infraestructura de carreteras como la ferroviaria. La de
carreteras se ve claramente cOmo crecen las carreterasy la
ferroviaria se consume en unas inversiones de reposicién
en Renfe, es un consumo gue se percibe poco. Y desde el
punto de vista econdmico tiene, como es sabido, sus han-
dicap, porque se alega que en la carretera se paga el VA,
se pagan unos impuestos de carburantes, etcétera, cosaque
no pasa en otro sitio. No existe un andlisis en profundidad
del plan ferroviario —y tenemos que hacerlo en colabora-
cion con los responsables— que no sea lo obvio de las li-
neas de alta vel ocidad que he sefialado. Eso es obvio.

Sabemos, porque trabajamos —Yy esto le puede afectar
al sefior Rodriguez del BNG—, que en Galiciatodo €l fe-
rrocarril que bajaalo largo del Atlantico y que enfoca ha-
cia Portugal es un ferrocarril que necesitainversion y que
hay que renovar, eso o sabemos todos los que hemos tra-
bajado. También sabemos que no tenemos presupuestos en
los momentos presentes pero, después de las discusiones
con el Gobierno de la Xunta, hemos realizado este trabgjo
dedetale, al igual que en otras partes de Esparia; por ejem-
plo, de Burgos hacia el norte se estan renovando tramos
enteros de via'y se estan modificando. Eso para inadver-
tido, pero sabemos que el ferrocarril convencional o de an-
cho Renfe estd necesitando renovacion y profundizacion
en muchas partes. De todo esto somos conscientes, al igua
gue de las prioridades sociales y de las limitaciones presu-
puestarias que conducen a sistema de decisiones que tene-
mos entre |las manos.

Tengo que repetir que en lamedida en que se hagaatra-
vés del GIF no carga en lo que se llama el presupuesto de
Maastricht o €l déficit no financiero, porque el GIF vaa
través del capitulo 8 que es financiero y, aunque estoy ha-
blando en argot econdmico o presupuestario, la verdad es
gue no computa a los efectos del déficit de Maastricht o
déficit no financiero.

Respecto al tren magnético, estoy poco situado. Hace
muchos afios que vengo leyendo sobre ello porque de vez
en cuanto se publican noticias. Las investigaciones que se
estén desarrollando seguiran, pero ése si que serd, mas que
el AVE o € tren de alta velocidad, un tren selectivo y que
es equivalente a un avién en la préactica, porgue alcanza
unasupervelocidad. El tren de alta velocidad en la medida
en que prosiga, Si es ancho europeo, através de Europa es
unaconexion indefinida, y en lamedidaen que seaun tren
de dtavelocidad en el ancho Renfe, también entra en una
red preexistente, mientras se conectan los dos anchos con
lared presente. Por lo que recuerdo, al tren magnético no
le sucederia asi.

En cuanto alaautoviadel Cantébrico, tendria que ojear
en este barullo de papeles y no tengo tiempo, pero se esta
incidiendo en muchos tramos de ella simultaneamente.
Casi todos los de Cantabria van a terminar pronto y todos
los que van de Junquera hacia €l oeste y desde el final de
Cantabria hacia €l oeste, hacia Oviedo, estan casi todos.
Alguno por e método aleméan, como el Caravias-Colunga,
segun he leido, y otros por €l presupuesto ordinario, pero
van aceleradamente.

Por lo que se refiere alas tasas por €l uso de infraes-
tructura, vaen lalinea de lo que antes sefialaba. El sefior
Santiso ha hecho un aparte de la cuestion: en qué sentido
es econdmica la carretera o en qué sentido es econémico
el ferrocarril. Si el ferrocarril obliga a cobrar una tasa
por paso y la carreterano cobra ningunatasa por paso, la
cuestion esta clara. A eso hay que sumar las tasas que se
pagan por VA, las tasas que se pagan por el combusti-
ble, por el impuesto que existe en la préactica sobre €l
combustible, etcétera. Es un estudio que tengo solici-
tado, no para disuadir la inversion en ferrocarril ni para
potenciar la de carretera, sino porque si es necesario sa-
berlo.
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Como sabe S. S., en Europa se discute sobre la eurovi-
fieta, que no ha salido en esta reunion de Consegjo de Mi-
nistros. En realidad es cobrar una tasa a todos |os vehicu-
los por el uso de infraestructuras de lavia carretera. Eso es
tan controvertido que deben haber hecho una jornada de
reflexién porque en esta ocasion no haaparecido. ¢Qué su-
cede ahi? Que los paises muy poblados como Alemania
que ahora van a estar colocados en el centro del tréfico
europeo, quieren cobrar. Alemania, que sepa, no cobra en
las autopistas de pegje, pero tienen tal costo de conserva-
cion de autopistas que tienen que sacar dinero de algun
lado. Dicen que si un extranjero, entre comillas porque es
un ciudadano europeo, pasa por sus autopistas no de peaje,
debe pagar. Pero en los paises como Austriay Suiza que
son obligadamente de paso, no quieren que pase nadie y
buscan una tasa absolutamente disuasoria.

Esto se mezclacon otro problemacurioso y o comento.
Uno de los temas que salio fue la coordinacién de los ho-
rarios de transporte. Esto quiere decir que como no dejan
circular durante los fines de semana, € transporte espafiol
por camién setiene que parar en lafrontera hasta que sean
las cero horas del lunes, hora en que pueden comenzar a
circular. Como representante de Espafia alegué que lo que
sucedi6 es que no se podia llegar a la horay dia conve-
niente a los mercados. La combinacién de franjas de no
uso de las carreteras y de la eurovifieta profundizan en el
tema gque hainiciado €l sefior Santiso y éste es un sistema
complegjo. Los presupuestos no dan de si |o suficiente por-
gue cada vez hay més gasto social, que es una necesidad
politica absolutay, por tanto, todos los temas de inversion
y de infraestructuras van quedando a un lado. Estos son
métodos para que pague € gue las use de alguna manera.

De las notas que he tomado, podria intentar contestar
algo al sefior Sedd, pero haria la sesiéon confusa, aungque
aprovecho para explicar lo siguiente porque me parece ne-
cesario tal y como se ha desarrollado |la Comisiéon. A mis
efectos, tan relacionada esta conmigo la Direccién General
de Carreteras como el GIF, €l ente gestor de infraestructu-
ras, y tan relacionada esta conmigo la Direccion General
de la Marina Mercante como el ente de Puertos. Estan
igual mente rel acionados.

Leyendo a Lofage, vemos que cualquier Secretaria de
Estado desarrolla una politica bajo unas directrices del mi-
nistro. ¢Qué politica tengo que desarrollar yo? La politica
deinfraestructuras, la de transportesy su interrel acién. Por
eso0, aunque pueda parecer raro, mis primeras palabras de
laintroduccién intentaban decir cud eslapoliticadeinfra-
estructuras que me corresponde desarrollar bajo la super-
vision y directrices del ministro.

¢Cudl es el papel detodas estas direcciones generalesy
entes? Ejecutar eso, gjecutar la politica que se les sefiale,
son gjecutores de politicas. Esa es la realidad. Por tanto,
agradezco esa confianza en mis dotes para poder contestar
con tanto detalle, pero mi papel es que la Direccion Gene-
ral de Carreteras siga la politica que se le marca. Lareali-
dad es que la sigue. La Direccién General de Carreteras,
como sabe perfectamente el diputado sefior Sedo, tiene
una relacion permanente con todas las comunidades auté-
nomas, y muy notable con Catalufia por razén de la de-

manday porque es un sistema de carreteras maduro a cual
sepideta y como figuraen ladescripcion. Por gjemplo, s
fuese un diputado por Castillay Ledn pediria unas cone-
xiones limpias, mientras que aqui lo que se ha pedido es
una montafia de variantes, de circunvalaciones, de cone-
xiones, detrozos que estan en revision, deterceros carriles,
delabajadaa puerto de Barcelona, etcétera. Esto es, des-
pojando lo singular de la cuestion y yendo ala generaliza-
cion, un sistemamaduro a cua se pide.

El sefior Sed6 esta convencido de que € director gene-
ral de Carreteras esta al tanto de todo. Sé que es un profe-
sional competente y que esta haciendo correctamente estas
cosas. No selo digo con ninglin &nimo, el sefior Sedd sabe
gue le tengo afecto, pero parece que en la descripcion hu-
biera una montafia de olvidos, que un trozo se hubiera que-
dado descolgado, que al otro le hubiera pasado algo, segun
he escuchado, aunque puede ser defecto de audicion por
mi parte, en cuyo caso me eXCuso.

Yo respondo de lo que tengo que responder y la Direc-
cién General de Carreteras estaal tanto de sus necesidades,
y su director distribuye el presupuesto no silo desde direc-
trices mias sino también maés atas, en los términos en que
se puede distribuir y desde los que politicamente causa
menos perturbacion. A nadie le gusta €l presupuesto. Yo
respondo de que es disciplinado, de que ha distribuido en
términos politicos, de que es competente y no puede tener
fallos. Esaes mi responsabilidad, ademés como asisto ain-
numerabl es sesiones de éstas casi todo me suena, pero no
he pretendido hacer €l gercicio detraer esa materiaporque
no es mi responsabilidad. Por tanto, le ruego me excuse.

Sobre las cuestiones planteadas por el sefior Zabalia,
como son mas limitadasy eran previsibles, voy aver si las
notas que tengo valen. Como sabe S. S., formo parte del
consegjo de administracion de la Ria 2000 que es donde se
tratan este tipo de cuestiones, aungue independientemente
de los temas ferroviarios y presupuestarios.

Respecto a incumplimiento de los presupuestos de
1997 en infraestructuras ferroviarias, habia preparado esa
respuesta en prevision. El presupuesto de 1997 era del or-
den de 57.000 millones; pero mientras serealizaron lostra-
mites y vio luz el decreto constitutivo del GIF, desarro-
Ilado en la ley de acompafiamiento, transcurrieron unos
meses que tuvieron retenido un inmovilizado de
crédito-presupuesto y, por tanto, €l presupuesto no se pudo
cumplir por razones fisicas.

Voy aleer. Estacion de mercancias del puerto de Bilbao.
Figuraban 1.050 millones, ¢incluidalapartidaparael tanel
de Serantes? Es decir, cuando yo entré en e Ministerio, to-
davia estaba por ver si seibaaconstruir € tinel de Seran-
tes. Creo que esta claro que ya estd aceptado que € tren va
air dando lavueltaparaevitar, en su momento, ir alo largo
del costado de laria. Aqui dice que € proyecto de la esta-
cion de mercancias esta terminando, estando pendiente la
licitacion de un acuerdo sobre la formula juridica para la
obtencion de los terrenos en e puerto. Licitacion prevista
en € afo 1998. Tunel de Serantes, hay que perforar desde
€l puerto parair amedialaderaen €l regreso de un trazado
nuevo de ferrocarril. Licitadala asistenciatécnica para es-
tudio informativo. Sobre la «Y » vasca, figuraba en e afio



— 8665 -

COMISIONES

14 pe ocTuBRE DE 1997.—-Num. 297

1997 cien millones para proyectos. Esta previsto terminar
el estudio informativo este trimestre —lo que no sucede
con el Madrid-Valencia, que se ha empezado ahora—, por
lo que no ha sido posible contratar proyectos.

Paso a afio 1998. Puerto de Bilbao. Figuran 1.029 mi-
Ilones de pesetas para las obras de nueva estacion en el
puerto y para el estudio informativo del tlnel de Serantes.
En la «Y» vasca, figuran 250 millones de pesetas para re-
daccion de proyectos. El estudio informativo est4 a punto
de finalizar. Es preciso decidir acerca del inicio de lain-
formacion publica que, con toda probabilidad, sera con-
flictiva; creo que de esto tiene noticia el sefior diputado.
Debido al trazado y debido alosvalles por donde pasa, no-
sotros consideramos que esto va a suscitar conflicto alli.
Como consecuencia, para la redaccién de proyectos y de-
maés, |0 tenemos puesto con interrogante. De manera que,
en & caso de la «Y » vasca se dan dos cosas. Una, las des-
cripciones que me han dado son que se ha hecho un estu-
dio conjunto delas dos administraciones, lacentral y ladel
Gobierno vasco, muy valido, estudio que ha llevado mu-
cho tiempo y mucha controversia, y que ese estudio estd a
punto de finalizar. Ahora, nos separan dos cuestiones; una
el tema presupuestario, porque si se realiza en su totalidad
son 400.000 millones; otra cuestién, que no esta puesta en
las notas, essi sebajapor el valledel Nerviony seanticipa
esta cuestion y a qué ancho se anticipa, en cuyo caso no
serdtan controvertido sacar a estudio informativo latotali-
dad de la «Y» vasca a haber disminuido larama derecha.
De maneraque, por una parte, estéladisponibilidad presu-
puestariay, por otra, estala decision de natural eza politica
porgue hay alguna posibilidad de conflicto, alo mejor mal
percibida por nosotros.

En cuanto al sefior Rodriguez, del BNG, tengo aqui
unos ratios de cada una de las infraestructuras, carretera,
ferrocarril, puerto, aeropuerto, etcétera, y laverdad es que
los ratios de Galicia salen muy ventajosos, casi |os mas so-
bresalientes de Espafia, o segundos por comunidades. Tal
vez, estos datos estén claramente equivocados, pero laver-
dad es que, como yalos mandé hacer paralos presupuestos
de 1997 y ahora para 1998, son bastante fiables. Indepen-
dientemente de eso, quisiera hacer dos precisiones. Una,
cuando digo que las carreteras tardan cuatro afios, quiero
decir que en los presupuestos actuales, y en los que some-
timos el afio pasado me parece que también, nunca se de-
mora una carretera mas de cuatro afios. Esto tiene € sen-
tido siguiente. Como hay que hacer retencién de crédito
para los afios siguientes, si quiero terminar en los cuatro
afnos todas las carreteras que ya estan avanzadas, quiere
decir que queda poco sobrante y, si aparecen muchas de-
mandas, como han aparecido, se tiene que distribuir entre
muchas. Otro método seria medio paralizar todo lo que
esta en gecucion y distribuir més. Ese trabajo seria técni-
camente muy dificil y una chapuza en el plano de la ges-
tién. Esto no fue unadirectriz concreta sino que me encon-
tré con gque era asi como se procedia. Lo que puedo pro-
meter es que se terminan las carreteras en cuatro afos.

En cuanto a los tramos de Piedrafita, como sabe S. S.,
tienen un suelo que llaman meteorizado. Yo no sé s nece-
sitardn mas 0 menostiempo. Selicitaron afinesdel afio pa-

sado, seguramente en diciembre, y por un importe del or-
den de los 100.000 millones de pesetas. Por otra parte, ta
como llevamos los planes, entendemos que la autovia de
las Rias Bgjas estara terminada afines del afio que vieney
la autovia que va a La Corufia también estara entera, ex-
cepto los cinco tramos de Piedrafita.

El temade lacomarcade Ferrol o tenemos entre manos
y creo que vaatener unasolucién. En cuanto al ferrocarril,
yalo he comentado anteriormente. Tenemos una comision
detrabajo con laXunta, hemos explorado €l ferrocarril y 1o
aceptamos, 10 que pasa es que no han cabido mas que los
mil y pico millones, me parece recordar, que aparecen en
este presupuesto para €l ferrocarril en Galicia, pero hay
muchos sitios donde no aparece nada porque, si no se
aplica un presupuesto de 36.000 millones con un poco de
intensidad, jamés se acabara el corredor del Mediterraneo
y jamés se acabara nada. Como éste es un presupuesto ex-
cepcional, por lo bgjo, tenemos la confianza de que podre-
MOS remontar, pero eso No es mas que un indicio de espe-
ranza por la experiencia que tengo en este tipo de cuestio-
nes.

En cuanto alafrontera portuguesa, he estado ya en dos
ocasiones en Portugal. La verdad es que el Gobierno por-
tugués tiene todo € interés del mundo en conectarse con
Espafia, cosa que no ha sucedido durante décadas. Tene-
mos firmados acuerdos internacionales para media docena
de puentes que conectan y, en particular, como, segin
tengo entendido, el ancho del ferrocarril portugués varia
muy pocos milimetros del ancho espafiol y probablemente
serian conectables, |0 tenemos en cuenta para este ferroca-
rril que bajaalo largo de la costa atlantica, para otra serie
de conexionesy también parala autovia u autopista que va
bajando hacialafrontera.

El sefior PRESIDENTE: Hay un temaque se repitere-
currentemente desde hace afios y yo creo que es quiza un
error de la Comision de Presupuestos que habria que plan-
tear paraotros afios. Asi como comparece el director gene-
ral delaMarina Mercante, sin embargo, en lo relativo ala
Direccion General de Carreteras siempre comparece € se-
cretario de Estado. Logicamente, eso impide, como muy
bien ha explicado €l secretario de Estado, informar del de-
talle sobre uno de los temas que mas interesa a SS. SS.
Esto lo vamos a plantear a la Comision de Presupuestos.

Vamos a dar ahora un tiempo de réplica. Advierto que
ahoravoy a ser muy estricto y en ninglin caso dejaré supe-
rar 10s cinco minutos.

Por el Grupo Parlamentario Socidista, tiene la palabra
el sefior Morlén.

El sefior MORLAN GRACIA: Voy aser muy brevey
creo gue no llegaré a los cinco minutos porque el debate
politico hay que tenerlo en otro momento y no ahora: ahora
iriaalaaclaracién de algunas dudas que me hasuscitado la
intervencion del sefior secretario de Estado.

No voy a entrar en las grandes lineas del presupuesto
del Ministerio. Usted dice que hay méas inversion, yo digo
gue hay menos. Al finy alapostre, eso es cuestion de sen-
tarse, coger €l presupuesto y una calculadora y ver quién
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tiene razon. Por tanto, no creo que haya mayor problema
en cuanto a ese tema.

Si ledigo que, a pesar de que pueda haber mas o menos
inversion, es cierto que la capacidad de gecucion del pre-
supuesto es ciertamente baja. Por eso, mis preguntas por
unas cifras iban encaminadas a saber cudl es € estado ac-
tual de la gjecucion del presupuesto porque tenemos la
sensacion muy clara de que lainversion esta rondando en
estos momentos unos limites bastante escasos y, desde
luego, nada comparables con lo que ha pasado en 1996 y
en otros afios anteriores.

Su intervencion me ha suscitado varias dudas. Una de
ellas eslasiguiente. Ustedes hablan de 40.000 millones de
pesetas paracarreteras. ¢Esto quiere decir que se acumulan
alos40.000 de este afio 0 son los mismos del afio pasado y
que, a no haberse gastado, se dejan tal y como estan y, en
el afio proximo, seguiremos teniendo los 40.000 de este
afio y los del afio préximo? A ver si aclaramos si son
40.000 u 80.000.

Respecto alos 60.000 millones de pesetas del GIF, me
ha hecho una afirmacién que me ha preocupado porgue ha
dicho que, al mismo tiempo que se esta haciendo la infor-
macion publica, se esta redactando el proyecto. Yo no soy
un técnico en medio ambiente, pero verdaderamente lain-
formacion publica medioambiental se hace sobre un pro-
yecto porque es muy complicado llevar a cabo lainforma-
€ion publicasobre un anteproyecto o sobre unas directrices
gue no se sabe a final cudles van a ser. Creo que es bueno
gue se aceleren las obras y que se inicien cuanto antes,
pero habra que respetar que lainformacion publicase haga
sobre el documento correcto y no sobre ninglin otro; si no,
lo que se hace, a finy alapostre, es demorar la gjecucién
del proyecto.

Me aegra que diga que ustedes aceptan | as prioridades
del PDI en carretera. Yaiba siendo horade que alguien di-
jera eso porque yo no lo habia oido hasta este momento.
Siempre habia entendido el PDI como un documento
oculto, que parece que eraun poco vergonzante parael Go-
bierno y ahoralo recuperan, cosa que me parece muy bien,
y dicen que es un elemento de trabajo que siguen ala hora
de decidir sus proyectosy hacer sus ecuciones.

Acerca del ferrocarril ustedes han criticado en varias
ocasiones que el PDI no recogia una posicién clara de fi-
nanciacion. Lo que me preocupa es que ustedes tampoco la
tienen y muchas de sus obras ya estén en fase de gjecucion,
como puede ser el AVE Madrid-Zaragoza-Barcel ona. Por-
que, si usted esta esperando aquelellegue dinero delapri-
vatizacion, a final no sé qué sevaaprivatizar en este pais,
porgue hay que ver las veces que se harepartido ese dinero
y hallegado a actuaciones del Gobierno. No sabemos en
estos momentos ni cudl es € volumen de la privatizacion
ni a donde quiere ir todo ese dinero ni cuanto va a quedar
para carreterasy paraferrocarriles de esos recursos de pri-
vatizacion. Eso, desde luego, no es un saco sin fondo. Es
un saco en el que, a finy a cabo, se almacenalaventade
un patrimonio —muy mal hecha, seguin nuestro criterio,
pero alla ustedes con su responsabilidad a la hora de lle-
varla a cabo—, y 1o que estan haciendo es poner dudas e
interrogantes sobre a dénde van esos dineros de la privati-

zacion. Desde luego, si es asi, ustedes lo tienen menos
claro que nosotros.

Ademas ustedes plantean el GIF, y yo pensaba que seria
asi cuando en |os presupuestos pasados ustedes inventaron
esta formula de gestion, como una férmula que iba a supo-
ner unamayor agilizacién en todos los tramites, una mayor
autonomia en €l funcionamiento para que permitiera aco-
meter obras a mayor velocidad. Pero estoy observando,
por lo que usted dice, que larelacion entre el secretario de
Estado de Infraestructurasy el GIF eslamismaque laque
habia con la Direccion General de Carreteras. Yo pensaba
gue iba a tener algo mas de autonomiay que el GIF ibaa
tener més recursos y mas disponibilidad para desarrollar
unos proyectos que, frente a la Direccion General de Ca-
rreteras, deberian tener mayor flexibilidad en su gjecucion,
como es |6gico cumpliendo todas las leyes; luego no ven-
gan diciendo que nosotros pensamos que no hay que cum-
plir las leyes. Hay que cumplirlas todas. Pero cuando se
busca una formula asi sera porque habia cierta posibilidad
de obtener alguna mejor gestidn en estos recursos.

Por dltimo, yo me asusto cuando les 0igo decir presu-
puesto repartido en términos politicos. Hablenme de los
presupuestos, repartidos en términos de necesidad, en tér-
minos de atencion a las prioridades y necesidades que se
marcan por la politica de un gobierno o segin las preten-
siones de comunidades, de movimientos sociales o como
ustedes quieran. Pero cuando hablan en esostérminosave-
ces me suena que el dedo puede funcionar demasiado lige-
ramente. Eso no creo que sea bueno.

Sefior secretario de Estado, le agradezco su informa
cion. Mafana le haremos llegar las preguntas que no ha
contestado en su intervencion. Le agradezco su contribu-
cion y espero que todas las dudas que le he planteado me
las pueda resolver, porque indudablemente este presu-
puesto no es, con mucho, el mas acertado para Espafia en
este momento.

Nada més.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Santiso tiene la pa-
labra.

El sefior SANTISO DEL VALLE: En primer lugar,
agradezco a secretario de Estado su intento de ser sincero
en la evaluacion de los propios presupuestos. Yo creo que
ha dicho una frase que lo define sobre todo en la materia
ferroviaria. Es decir, es un presupuesto excepcional por lo
bajo en materia ferroviaria. Yo aflado que, ademés, sigue
incidiendo, en mi opinién, en apostar por la ata velocidad
en detrimento, dado que hay escasez de recursos, 0 con-
centrando losrecursos en laatavel ocidad frente aotrasin-
versiones, ya no necesarias sino imprescindibles incluso
paralasupervivenciade algunos tramosferroviarios; algu-
nosyalos he citado antes como son |os dos casos de FEVE
guetienelalinea cortada en este momento y que ayer tuvi-
mos oportunidad de debatir.

En cuanto al ferrocarril me preocupa el que vayan ca-
lando algunos mensajes que son ya histéricos, y es el de-
bate entre carretera y ferrocarril. Parece que siempre la
patronal de lacarretera es capaz de ganar en todos los te-
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rritorios. A pesar de que se puedan hacer los estudios y
se deben de hacer, yo recuperaria algo que se hacia con
los gobiernos de UCD en Renfe, que era el balance so-
cial. Se hacia un balance real de lo que aporta en ingre-
sos y gastos el ferrocarril, por ejemplo, también ha-
ciendo ese mismo balance social parala carretera, como
puede ser el coste gque tienen las 6.000 victimas-afio en
carretera.

En definitiva, nuestra fuerza politica no apuesta por un
medio o un modo frente a otro, sino por reequilibrar e ir,
por lo menos, a indices europeos; llegar aun 20 por ciento
aproximadamente en transporte de mercancias por ferroca-
rril y no en el 6 por ciento en el que estamos ahora, y ade-
mas cayendo. Eso detraeriade la carreteratrafico pesado y
reduciria el gasto que se esta ocasionando en conservacion
por el deterioro enorme. Cuando hablaba de tasas de uso,
no me referia al pequefio usuario del automavil sino fun-
damentalmente a la carga por ey a evitar que cada dia
esta lucha de la carretera por incrementar las toneladas
transportadas vaya en detrimento de la propia infraestruc-
turay de las inversiones necesarias.

Porque €l ferrocarril también paga impuestos. Lo paga
el usuario del ferrocarril, tanto el vigjero como la mercan-
ciapagael IVA. Que yo sepa Renfe paga—yo espero que
pague por o menos— laelectricidad y €l gasoil, y asu vez,
esa electricidad tiene también otra serie de impuestos que
todos pagamos, entre otros, los 750.000 millones que en
nuestra opinién acabamos de regalar con la Gltima ley
eléctricay anteriormente con el protocolo alas compafiias
eléctricas, precisamente a las mas ineficientes en muchos
casos, tal y como se define. Por cierto, esamismaley eléc-
trica ustedes tendréan que modificarla puesto que impide,
en mi opinion a menos, € que los grandes clientes como
Renfe puedan negociar de ti a ta con las compariias €l éc-
tricas, puesto que se establece una evaluacion por puntos
de conexidn que les viene muy bien alas eléctricas parano
perder clientela en algun caso, pero le viene muy mal a
Renfe para poder sacar un precio competitivo en laenergia
eléctrica. El problema esta en resolver otras cosas gjenas al
transporte, como puede ser Inespal, etcétera. Pero hay una
gran incertidumbre para mantener las tarifas G-4 o tarifas
especiales que no estan resueltas con la ley eléctrica, sino
gue algo habra que inventar para que Renfe pueda nego-
ciar condiciones. El gasoil supongo que pagara|os mismos
impuestos que la carretera.

Por tanto, yo creo que hay que hacer un balance mas
amplio y mirar lo que estan haciendo Suizay Austria, que
es intentar evitar es deterioro de infraestructuras, precisa-
mente también porque su orografiaes muy similar alaque
puede tener, por ejemplo, €l norte o el noroeste de nuestro
pais u otras regiones. Yo creo que el futuro nosvaair de-
finiendo por distintos criterios de impacto ambienta y de
impacto sobre el territorio el intento de restringir determi-
nados traficos a la carretera. Creo que seria muy bueno
para €l propio usuario de la carreteras.

Con este seguimos insistiendo en que nuestro grupo de-
manda un mayor peso del ferrocarril, y sé que no es sola
mente responsabilidad suya sino del Gobierno en su con-
junto, y que, mas alla de |lo aparente, de lo que més se ve,

que es el AVE, se advierta la importancia de trasladar €l
transporte de mercancias de la carretera al ferrocarril.
Con esto, de momento, termino. Nada mas.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Sedé tiene la paa
bra.

El sefior SEDO | MARSAL : Sefior Abril Martorell,
como portavoz de nuestro grupo, lamento que usted haya
intuido, me parece, una ciertafalta de confianza al presen-
tar toda la bateria de preguntas sobre carreteras y después
sobre ferrocarriles. Verdaderamente, no existe esta descon-
fianza, ni mucho menos. Nosotros sabemos que su equipo
trabajay lo hace bien. Usted y todo su equipo tienen toda
nuestra confianza. Lo que hemos intentado es aclarar pun-
tos, muchos, pero aclararlos.

¢Todas son para el secretario de Estado de Infraestruc-
turas 'y Transportes? La nota de comparecencias del Con-
greso de los Diputados dice: Comparecencias acelebrar en
la Comision de Infraestructuras: A las 16 horas, secretario
de Estado... Y después aparecen dos notas. Las preguntas
que el Grupo Parlamentario Catalan (Convergénciai Unid)
quisiera dirigir el director general de Carreteras deberan
plantearse al secretario de Estado de Infraestructuras y
Transportes y las de ferrocarriles exactamente igual. Por
es0, me he encontrado con que tenia que mandarle una an-
danada de preguntas, a las que ya sabia que no podia con-
testar ahora, ni mucho menos, y por eso mafiana las daré
por escrito.

Sepa, sefior Abril Martorell, que estoy de acuerdo con
gue usted nos diga que cuando son tantas cosas es porgue
setrata de un sistema maduro. Si no lo fuese no podria ha-
ber tantos solapes. Pero nos encontramos con que es como
si tuviésemos, utilizando una expresién matemética, toda
unaserie de paréntesis abiertos entre corchetes y supracor-
chetes, pero algunas veces se cierra el corchete antes de
acabar el paréntesisy entonces hay que aclarar por donde
vamos.

En resumen, sefior Abril Martorell, lo que usted ha di-
cho de los montoncitos me vamuy bien, quizdesunaviga
escuela o o que usted quiera. Quiero saber todos y cada
uno de los montoncitos que corresponden a nuestras de-
marcaciones. Quiero saber fechas de proyecto, de licita
cion, de finalizacion prevista. Casi diria que me importan
mas estos datos que las propias cantidades, que también
me importan. En realidad, lo que a mi me interesa es que
usted licite obrasy que después se realicen. Pongame usted
los montoncitos. Cumplan. Yo no me sorprenderé en que
ustedes cumplan. Confio en que usted va a cumplir. Por
tanto, usted ponga los montoncitos. Vean de acelerar algu-
nas de las previsiones, por lo que se refiera a plazos, por-
gue hay algunas urgencias que son urgentes —valgalare-
dundancia—, ya que algunas son de tipo socia. No com-
prendemos, por poner un gjemplo, para que se vea claro,
gue tengamos durante tres afios una consignacion total de
210 millones de pesetas para estudios informativos paraun
nuevo tanel de Viella. Después cuanto tiempo hay paraun
proyecto y cuanto para una obra. Estos conceptos deberian
acelerarse en estaobray en alguna otra que hubiera.
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Por lo demés, con lalista que repetiré por escrito para
gue melapuedacontestar €l director General de Carreteras
y €l director Genera de Infraestructuras Ferroviarias, nos
daremos por satisfechos.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Zabaia

El sefior ZABALIA LEZAMIZ: Le he hecho cuatro
preguntas, sefior Secretario de Estado, dos delas cualesno
me ha contestado porgue no puede y las haré por escrito.
Le recuerdo que una era €l desglose de las estructuras ur-
banas de Guiplzcoay Vizcayay por qué no aparecian in-
versiones de Alava, y la otra, las demés actuaciones del
Plan director de infraestructuras que aparecen con unapar-
tida de 242 millones y que nos gustaria saber el destino 'y
laterritorializacion.

Referente a tunel de Sedantes, de la misma forma que
no nos respondieron ala pregunta por escrito que les hici-
mos en julio y nos contestaron en septiembre, me vuelve
otra vez a no contestar, o no lo he entendido bien. La pre-
gunta es muy sencilla: €l afio pasado se aprobd en presu-
puestos 500 millones de pesetas. ¢Qué destino se han dado
a esos 500 millones de pesetas para € acceso ferroviario
del tinel de Sedantes al puerto de Bilbao? Esto es simple-
mente lo que le pregunto y lo que quiero saber: el destino
de los 500 millones de pesetas que aparecen en laley de
presupuestos.

La cuarta pregunta es la famosa «Y » vasca sobre la que
me dicen: han terminado el estudio informativo este tri-
mestre. Muy bien. Y ahora ¢qué?, le pregunto yo. Enton-
ces dice: no hay dinero presupuestario para este proyecto.
Estaeslarespuesta que nosdael Ministerio todos |os afios
cuando hacemos la misma pregunta. Pero es que en los
presupuestos aparece todos |os afios, en e programa plu-
rianual, la «Y» vasca. Por cierto, me gustaria saber qué
quiere decir lo de Alava. En el presupuesto de 1997 apare-
cian los 100 millones aprobados; para el afio 1998, otros
100; para 1999, 1.000 millones; parael 2000, 5.000. En los
presupuestos para 1998 aparecen 250 millones; en 1999,
1.250 millones, y en el 2000, 2.000 millones, y desaparece
en € afo 2001. Si hay un plan plurianual para el proyecto
de la «Y» vasca, ¢por qué es distinto de un afio a otro?
¢Existe 0 no existe ese programa? Parece ser que, al final,
el Plan director de infraestructuras ha sido asumido inte-
gramente, como acaba de decir, por el actual Gobierno,
pero sélo se puede asumir aquello que tiene financiacion.
Esdecir, ¢qué vaaocurrir con todos los proyectos del Plan
director de infraestructuras que no tienen financiacién?
¢Se van a acometer 0 no se van a acometer? ¢Cuando y
cOmo se puede conseguir esa financiacion? Indudable-
mente, la financiacién es una cuestion de prioridades. No
hay financiacién para todo. Empezamos el afio a cero,
cuando ustedes hacen el presupuesto, con unos ingresos
previstos, y ahoravamos aver como |os gastamos, ademés
de lo que tenemos ya contraido. Algun plan habra que ha-
cer. Alguna vez este proyecto entrara en € plan, desde €l
punto de vista financiero, ¢0 no va a entrar nunca?

Luego dicen algo tan curioso como que dentro del Plan
director de infraestructuras, ademas de los compromisos

adquiridos, hay que tener en cuenta la demanda social.
¢Me quiere explicar usted qué quiere decir demanda so-
cia? ¢Los que meten mas ruido? ¢La sociedad que es més
beligerante publicamente? ;Como se mide esa demanda
socia?

Hay una cosa que a mi me ha preocupado, y es cuando
dice que usted ha anotado ahi que, ademés, en este pro-
yecto puede haber conflictos ali. No nos faltaba méas que
en los presupuestos aparecieran |os conflictos que tenemos
en el Pais Vasco. ¢Qué quiere decir que puede haber con-
flictos ali? ¢Qué quiere decir esaanotacion? Leruego que
me lo explique. No sé si he entendido mal o si, seglin este
apunte que ha dicho, ésta es una obra que pueda ser con-
flictiva alli. Pueden ser conflictivas esta obra y todas las
que tenemos alli. ¢Eso es algo que apunta usted en € Mi-
nisterio, en su departamento? ¢Qué trascendencia tiene
eso?

El sefior PRESIDENTE: Sefior Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: De las palabras
del sefior secretario de Estado, hay algunas cuestiones in-
teresantes en relacion con la manera de ver las cosas de
Gadlicia.

Agradezco el tono, pero le tengo que decir algo muy
importante. En primer lugar, como ahora el presupuesto es
bajo, sejustificaasi |lafaltadeinversiones, por e emplo, en
un terreno como € ferrocarril. Cuando €l presupuesto no
tenia restricciones, eraigual para Galicia. Aqui hay una
continuidad historica muy preocupante.

En segundo lugar, usted habla de que los presupuestos
de Galicia en inversiones son de los mas elevados del Es-
tado espafiol. Pero esta obviando un dato fundamental que
yodi a principio, y esque eso sedebe alainversion en las
autovias, que usted mismo reconocié que eran generales
paratodo €l Estado; erala comunicacion radial de Madrid
con todos y alli es el ultimo lugar en llegar. Lo que no
puede argumentar es que tenemos 51.000 millones de pe-
setas, de los cuales practicamente 28.000 son en autovias
y, en concreto, en los tramos de Piedrafita, y 1o que se hizo
de A Corufia parasalir y de Vigo para salir, porgque eso es
la parte del 1edn, pero eso ya lo tuvieron otros muchisimo
antesy nadie se lo vendi6 50.000 veces.

Lo que no entiendo, y es preocupante porque sigo sin
entender €l problemadel ferrocarril en Galicia, es que me
diga que otros no tienen nada. Lo que ocurre es que noso-
tros llevamos sin nada durante afios y afios. Le reto a que
me diga en qué lugar hay una linea con la ocupacién que
tiene A Corufia-Vigo. Vamos ajugar dentro de esos esque-
mas y nos vamos a olvidar del resto. El resto no tiene de-
recho a nada. Nadie esta hoy dia con una via sin electrifi-
car. No me gusta hacer comparaciones. Para que no se
preste a malos entendidos, no las voy a hacer ni con Cata-
lufia ni con Euskadi, pero si con Andalucia.

Para |la linea Cédiz-Jerez de la Frontera hay més de
1.040 millones de pesetasy tienen un tren que llegaen cua-
tro horasy veinte minutos a Madrid; tienen servicio de cer-
canias —nosotros no— Yy debemos andar con 20 trenes re-
gionales de un lado para otro, en unavia Unica, sin electri-
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ficar, con una frontera en donde la potencialidad econ6-
micay demogréfica es mayor que la de Euskadi con Fran-
ciay que lade Cataluiia con Francia.

Por favor, no sigan con ese argumento. Digan que no
quieren ver esto, que pasan olimpicamente de Galicia, que
€l organigrama estatrazado asi y no lo van arectificar ano
ser que sea alafuerzay yo me callo. Pero escuchar que
otros no tienen nada, ami me hace gracia. Si quiere le paso
revistaatodala periferia, yano alas cercanias de Madrid.
Digan ustedes gque no tienen presupuesto y que Galicia no
tiene derecho d tren. Yo me callo, todo queda claro paliti-
camentey yaesta.

Detodas maneras le vuelvo adar las gracias por €l tono
que ha utilizado.

El sefior PRESIDENTE: Con la mayor concisién que
pueda, vamos aver si terminamos esta comparecencia, que
Se esté retrasando un poco.

Tienelapalabra el secretario de Estado.

El sefior SECRETARIO DE ESTADO DE INFRA-
ESTRUCTURASY TRANSPORTES (Abril Martorell):
Sefior Morlan, la capacidad de gjecucién del presupuesto
usted considera que es bgja. Yahe dicho anteriormente que
a continuacién viene la comparecencia del subsecretario,
gue estoy seguro que tiene estas cifras. Si no las tenia a
principio, las tiene ahora con toda seguridad y podra com-
probar que no es baja. Somos los primeros interesados,
como Gobierno, en utilizar plenamente e presupuesto. Yo
creo quelos 40.000 millones no se acumulan. Si estoy con-
fundido se lo daré por escrito.

L e preocupa que los 60.000 millones del GIF vayan
para lainformacion publicay los proyectos. Esto no se
hace habitualmente. Lo que sucede es que en este caso par-
ticular tenemostodo el interés del mundo en que se aplique
el presupuesto, que es extrapresupuestario, respecto de
Maastricht (va por el capitulo 8, por lo tanto, no afecta;
procederd o no de privatizaciones, pero es otra fuente pre-
supuestaria); tenemostodo € interés en utilizarlosy, sobre
todo, en términos econdmicos, s unainfraestructurano se
ha utilizado pronto es como malversar la rentabilidad que
pudiera tener. Por o tanto, puestos a hacer un ferrocarril
entre Madrid-Zaragozay Barcelona, conviene conectar en
un instante del tiempo s fuese posible para sacarle renta-
bilidad.

Eso nos ha conducido a que en una zona que esta entre
Guadalgjaray Calatayud, que préacticamente no hatenido o
no esta teniendo alegaciones, se pueda parar un proyecto
con €l fin de modificarlo si hubiera que cambiar €l trazado
con motivo de la declaracion de impacto ambiental. Esaes
una condicién que se ha puesto por escrito con objeto de
gue no haya ningiin mal entendido en algo que es funda-
mental y de responsabilidad, por otra parte, administrativa
elemental.

Dice que se alegrade que se acepte €l PDI. El Gobierno
lo ha expresado de varias manerasy en varias situaciones.
No tengo el comprobante en este momento, pero el Go-
bierno tiene que aceptar |o que previamente en este sentido
y con tan gran consenso fue aprobado por e Parlamento.

Me he referido aque las prioridades del PDI en materia
de carreteras se aceptan porgque son cumplibles, por si de-
cir. Las prioridades del PDI en materia ferroviaria, como
no iban acompafiadas de una financiacion, no son presu-
puestariamente cumplibles, mientras que las de carreteras,
con una demora mayor o menor de un afio o dos, son cum-
plibles presupuestariamente. Por otra parte, el conjunto de
carreteras solicitado por el PDI eraen el fondo todas las
vias de conexién fundamental, de las cuales yo he enume-
rado las que faltan, pero las que no faltan conectan todas
las comunidades unas con otras. Esa es la sustancia. Ade-
mas, hablando de conexiones, habia algunas secundarias
que enumeré el afio pasado.

Sefior Morlan, quisiera aclarar una cuestion. Yo tengo
una responsabilidad hacia los entes que estan adscritos a
Ministerio através de la Secretariade Estado y mi relacion
eslamismaen cuanto al detalle. No tengo por qué conocer
mas detalle de carreteras que lo que construya el GIF. De
hecho ahora mismo le he explicado lo que tiene que estar
construyendo.

Otracuestién esquelarelacién no eslamisma Un ente
Se crea precisamente para que tenga unos ingresos, un
grado de autonomia o ambas cosas alavez, y como conse-
cuencia de ello cumple sus fines. Lo que yo tengo que ha-
cer escumplir con mi obligacion, laresponsabilidad quela
ley determinay eso eslo que procuro. Otracosaes que esté
en el detalle que necesite en cada caso y que no tiene por
gué ser mayor en un caso que en otro. Tiene que ser €l ne-
cesario en cada situacion para que yo responda de lo que
debo responder. En unos casos seraun gran detalle, aunque
seaun ente, y en otros casos no sera ningun detalle, aunque
sealadireccion general de Carreteras.

El presupuesto se reparte en términos politicos. Yo creo
gue he tenido cuidado con €l lenguaje y he hablado siem-
pre de demanda social reiteradamente. Si me he confun-
dido, pediré que se tenga en cuenta pero he tenido un cui-
dado relativamente escrupul oso en hablar de demanda so-
cial. Lo quepasaesqued traductor de unademandasocial
siempre es unainstancia politica, porque nosotros no tene-
mos un interlocutor andénimo que nos diga que la sociedad
pide no sé qué. Nosotros o somos quienes para interpre-
tarlo, no nos tenemos por tanto.

Sefior Santiso, creo que aqui hay varias cosas. Yo no
desconsidero al ferrocarril. Si no lo he sabido expresar lo
vuelvo a decir. Europa no desconsidera el ferrocarril. Lo
gue si le digo para ser leal, para ser noble y para ser hon-
rado es que se estaluchando y no seve claro. Creo que éste
es un ambito en el que si no puedo expresarme con la sufi-
ciente claridad, no lo haré, pero me parece que todos so-
mos adultos y tenemos que tener |os ojos abiertos.

¢Por qué ha pedido la Directiva 91/440 que se separe el
gestor de la infraestructura del usuario? Para tener las
cuentas claras, porque no se ha acabado de aclarar. ¢Por
gué estén insistiendo fuertemente en la Comision para que
haya pasillo ferroviarios? Paraver de hacer alguna compe-
tencia, porque estan montados unos monopolios, y yo creo
que € caso de Espafia es de los mejor situados. En Francia
y Alemania hay unos monopolios con cientos de miles de
empleados y con unas subvenciones que son necesaria-
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mente importantes, con unos planes en el caso de Alema-
nia, unaley que se desarrollara en seis, ocho o diez afios, o
no sé cuantos, que, teniendo los presupuestos tanta de-
manda de bienes sociales, cada vez se hace mas peliaguda
la cuestion ferroviaria. A mi me parece que agui existe un
contrato-programay que Renfe lo esta cumpliendo creo
gue escrupulosamente. Entre otras facetas y responsabili-
dades, soy presidente de la Comision de seguimiento del
contrato-programa de Renfe y, por lo tanto, de primera
mano he tenido que considerar el esfuerzo que esta ha-
ciendo.

Laotracuestion distintaque hay que considerar eslasi-
guiente. Si un sistema claramente alternativo, como es €
de la carretera, adquiere un desplazamiento a mayor velo-
cidad, el ferrocarril no se puede quedar en velocidad del si-
glo X1X, porque eslo mismo que decir que vamos a pasear
vagones vacios. Por |o tanto, €l tren tiene que coger velo-
cidad. ¢Seralaalta velocidad, seralavelocidad alta? Sera
la velocidad que la infraestructura permita, pero siempre
unavelocidad que haga que el tiempo sea comparable, y si
es posible, mejor.

Teniendo en cuenta que es un medio mas comodo, te-
niendo en cuenta que es un medio que permite ir traba-
jando, etcétera, utilizaremos las ventajas diferenciales que
pueda tener el tren. ¢Qué sucede? Que la renovacion de
viasy de trazados, en € caso concreto que conozco, entre
Albacete y La Encina, he pedido que se haga con mejores
radios de los que me encontré cuando entré a fin de que
coja velocidad. Como sabe S. S. perfectamente, el tren de
alta velocidad no es una magia. Es una maquina que tira
mas fuertey el trazado geométrico permite que no se salga
a tomar lacurva. No hay més misterio en laaltavelocidad
o enlavelocidad que sea, porque todas | as vel ocidades son
del mismo estilo. La geometrialas ha de permitir y lamé
quina poder tirar de ellas. Dgjando estas distinciones que
seimpusieron a principio, lo que hay que hacer es que los
trazados mejoren. Por jemplo, se esta mejorando de Bur-
gos hacia el norte. Espafia tiene como dos mesetas, y esas
dos mesetas permiten que haya unos trazados buenos. No
sucede lo mismo con lavariante de Pgjares, que esimposi-
ble que sea un trazado sobre lameseta, o con lasllegadas a
Gdlicia

El ferrocarril tiene que coger velocidad porque en caso
contrario no tiene nada que hacer con la carretera. No es
una querenciatecnol égica, ni es unaquerencia de sobrein-
version, ni de modernidad, sino que es una necesidad de
supervivencia del ferrocarril. El ferrocarril y sus compo-
nentes tienen que ganarse lavida. De otro modo es un me-
dio que tiene problemas, y esta luchando toda Europa por
ellos. El ferrocarril no esta solo.

Sefior Sedd, como creo que cuento con su amistad, no
voy aadecir nada, después de que reconoce que setrabaja,
cosa que ya sabia. Si hubiera sido una conversacion entre
los dos no habria sentido la menor necesidad de responder.
Segun tenia aqui anotado, me ocuparé de que se preocupen
delos corchetes.

Sefior Zabalia, cuando un presupuesto se reduce |os 500
millones no se sabe donde van a parar. No tienen un letrero
gue les acompafien. Yo no le sé decir. Pero es que nadie lo

sabria decir. En lo relativo a la «Y » vasca, segin reunion
gue han tenido con el ministro, el Gobierno ha asumido
gue se prosigan los estudios y se concluya. De hecho, lle-
vamos un afio y medio y la prueba es que estd a punto de
concluir este estudio informativo.

¢Tenemos los miles de millones que hacen falta? En
este momento no lo sé. Como todavia no es e momento
de ladecision, sino que esto hade salir ainformacion pu-
blica, cuando eso se decidallegard la hora de la verdad y
serd el momento de este examen detallado que ha hecho.
Entre tanto, se hace en el presupuesto |o que es natural
gue haga cualquier persona. Pone cantidades plausibles
hacia el futuro, pero es que no puede hacer nada muy dis-
tinto. El ministro, como sabe, tuvo unareunién con el se-
fior Maturanay con otro sefioresal principio, se dijo desde
el principio paladinamente que el Gobierno asumia esto
dela«Y» vascay yo lo Unico que hago es decir que, con
un presupuesto de 36.000 millones, no se puede hacer ni
el Madrid-Guadarrama ni todas estas cosas. Lo que su-
cede es que mientras transcurren los estudios informati-
VOS pasard otro afio, tendremos otro presupuesto y discu-
tiremos este problema afondo. Entre tanto, si no se com-
prende que haya problemas, la verdad es que a mi me
transmiten que, tal como se han desarrollado hasta ahora
estos pasos previos a fin de tener un anteproyecto parain-
formacién publica, parece que hay unazona que puede ser
mas conflictiva; no por razones de conflicto, sino porque
€l trazado en si pueda ser conflictivo. Si esto resulta mo-
lesto, pido que seretirey no he dicho absolutamente nada.
Es conflictivo por €l trazado delos valles, por la orografia
delossitios. Esmaés sencillabajar por el valle del Nervion
gueir hacia el este. Si esto no es constructivo en este mo-
mento, lo retiro porgue no hace falta realmente, no va a
fondo de la cuestion.

Lo Unico que puedo decir a sefior Rodriguez es que hay
cuatro infraestructuras Una es puertos, que vive su vida;
otra es aeropuertos, que vivasu vida, tal como he descrito,
y tiene sus propiosingresos. Natural mente, |0s aeropuertos
se alimentan de los lugares donde hay mas tasas, pero
como forman un sistema, el sistema de aeropuertos nacio-
nales, el conjunto detasas, vaaparar aLaCorufiao a San-
tiago. Creemos que tiene las necesidades atendidas, y si no
es asl estamos dispuestos a subsanarlo. Lo mismo sucede
en el caso del sistemade puertos, que sabe que se discutio.
Sélo nos quedan dos infraestructuras: carreteras, que,
como usted dice, otros yalo tienen. Creo que hacer justicia
consiste en que tenga todo e mundo lo que deba tener. Si
no lo tenia Galiciay se estd haciendo, yo creo que esjusto
por parte de todos, porque todos pagamos impuestos y una
parte de los impuestos de todos |os presentes van a parar
justamente a esa autovia. Yo no pretendo nada, sino que el
Gobierno hace lo que debe de hacer. Lo que no conviene es
tampoco refiirnos por hacer 1o que debemos hacer. Noso-
tros consideramos que se deben hacer esas autoviasy las
estamos haciendo.

Sistema ferroviario. Se ve que he hablado mas de la
cuenta. Lo Unico que sucede es que hay un presupuesto li-
mitado. Ese presupuesto no da paramasy yano sé qué ha-
cer. No se puede hacer ni la variante de Guadarramani la
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«Y» vascani € ferrocarril del Atlantico ni absolutamente
nada en este afio, que es el que estamos examinando. Sobre
lo que suceda més adel ante, he dicho una cosa que yo creo
que podia ser Util y es que el Ministerio, en los trabajos
realizados con la Xunta, 1o sabia, pero toma conciencia de
gue seria convenientisimo ese ferrocarril que, ademas, en-
laza con Portugal. Cada vez que voy a Galicia, que no lo
puedo prodigar, la verdad es que tomo nota de que esa
frontera econdémicamente esta en ebullicion y de eso soy
absolutamente consciente. Me parece que es bueno que lo
sepamos todos porque es para alegrarse. Por otra parte,
cuando desde Vigo o desde Pontevedra a Madrid se tarde
en venir por carretera 5 horas en lugar de 10, creo que ha-
bremos ganado todos | os espafioles y también los gallegos.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias a secretario
de Estado, después de esta extensa comparecencia, que yo
creo que ha colmado adecuadamente las expectativas que
habia despertado.

— DEL SENOR SUBSECRETARIO DE FOMENTO
(CALVO-SOTELO IBANEZ-MARTIN). A PE-
TICION DEL GRUPO SOCIALISTA (Numero de
expediente 212/000942) Y DEL GRUPO POPU-
LAR (NUumero de expediente 212/000998).

El sefior PRESIDENTE: Continuamos con la compa-
recencia del subsecretario de Fomento, don Victor Calvo-
Sotelo, a quien damos la bienvenida.

Con d retraso que hemos acumulado, advierto a todos
|os portavoces que intervengan que seré absolutamente es-
tricto en los tiempos: 10 minutos como méaximo en la pri-
meraintervencion, 5 enlasegunda. Y aunque no puedo ser
igual de estricto con los comparecientes, porgue no tengo
tanta autoridad, si les ruego encarecidamente que también
ellos observen 10 minutos en la primera réplicay 5 en la
segunda.

Tiene la palabra €l portavoz del Grupo Saocialista sefior
Morlan.

El sefior MORLAN GRACIA: Muchas gracias a se-
flor subsecretario por su presencia en la Comision de In-
fraestructuras.

Voy adividir mi intervencion en tres partes. Pasaré alas
preguntas para que €l sefior presidente no mellamelaaten-
cién. Laprimerade ellas es hacer referenciaacud esel es-
tado de gjecucion del presupuesto. Ya se lo hemos plante-
ado anteriormente a sefior secretario de Estado de Infraes-
tructurasy é me haremitido a usted. Si todos |os aspectos
de gjecucion del presupuesto a 30 de septiembre de 1997,
gue haran referenciaa conjunto del Ministerio, no noslos
puede facilitar ahora, le agradeceria que nos los mandaraa
la mayor brevedad posible con la finalidad de observar
cud es el funcionamiento y el desarrollo presupuestario
gue tiene el Ministerio de Fomento.

En un segundo término, si que me gustaria hablar de
otro aspecto general que afectaa conjunto del Ministerio
de Fomento. La Lofage ha establecido que se produzca

una reordenacion de las competencias de la Administra-
cion periférica del Estado, en el sentido de redistribuir o
de concentrar, dependiendo de las subdelegaciones y de-
legaciones del Gobierno, a los funcionarios de distintos
Ministerios. Eso ha supuesto que, por parte de esos diver-
sos Ministerios, se estdn haciendo aportaciones, que son
trasvasadas al Ministerio de Administraciones Publicasy
gue van dirigidas a satisfacer |as necesidades que se van a
plantear como consecuencia de la incorporacién de esos
funcionarios. Al Grupo Socidista le gustaria saber cuan-
tos funcionarios van a ser los afectados por ese trasvase
del Ministerio de Fomento a Ministerio de Administra-
ciones publicas; si van a ser eventuales, funcionarios o
personal laboral; en qué condiciones pasan los funciona-
rios; qué éreas son las que no transfieren funcionarios por-
que, seguin tengo entendido, hay algunas areas que van a
seguir manteniendo a nivel periférico su estructura pro-
vincial —demarcaciones de carreteras, tengo entendido,
algo de telecomunicaciones— y si que seria bueno que,
con lafinalidad de contribuir también a que todos | os gru-
pos poaliticos y, desde luego, el Grupo Socialista, conoz-
can cud vaaser laestructuradel Ministerio de Fomento a
partir del 1 de enero de 1998 en las respectivas provincias,
nos aclarara este tema.

Hay otro aspecto también que quiero poner de mani-
fiesto, y eslasupresion dela Direccion General de Teleco-
municaciones. De hecho desaparece como tal Direccion
General de Telecomunicaciones, me imagino que moti-
vado por la aparicion de laComision del Mercado de las
Telecomunicaciones. Se produce un fendmeno curioso, y
es que no hay ningln desplazamiento de recursos desde €
propio Ministerio ala Comisién, o a menos no en la me-
dida que cabria esperar para atender sus necesidades.

Sin embargo, si es cierto que cuando se observa, por
gjemplo, en el programa 511.D, Direccion de servicios
generales de fomento, el personal que habia en 1997 y
1998, se ve que se produce una acumulacion del personal
procedente de esa extinta Direccion Genera a resto del
Ministerio. Me gustaria saber qué tipo de funcionesy qué
competencias van a asumir esos funcionarios, los que
guedan, de la extinta Direccion General de Telecomuni-
caciones.

Hay otro aspecto que también se plantea, y es el de la
funcionarizacion. ¢Esta previsto ir iniciando e tramite de
la funcionarizacién de todo el personal laboral en el Mi-
nisterio de Fomento? ¢Es un aspecto que se esta discu-
tiendo en Administraciones Publicas o todavia no se han
dado esos pasos? Hago referencia a este temaporgque en la
comparecencia del sefior subsecretario de Administracio-
nes Publicas habia alguna prevision de que eso pudiera
producirse en un determinado tiempo. El de Fomento,
como es légico, es uno de los Ministerios en donde € per-
sonal laboral tiene unaimportancia destacada, tanto ahora
como en otros momentos. Habria que ver si eso entraden-
tro de lo que son los planteamientos del propio Ministerio
ala hora de establecer su permanencia como personal la-
boral o como funcionarios.

Dentro de los programas que dependen de usted, sefior
subsecretario, si que se observan, como aspectos genera-
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les, que hay aumento en personal y hay aumento en gastos
corrientes.

Antes €l sefior secretario de Estado de Infraestructuras
ha puesto de manifiesto que lacifragloba aumentaun 1,8
por ciento en los gastos corrientes. Cuando se lee el presu-
puesto, capitulo por capitulo y programa por programa,
analizando cada uno de los apartados de los mismos, y se
vaobservando en qué medida los gastos corrientes van au-
mentando, dalaimpresion de que hay un cambio en laten-
dencia en ese control exacerbado que tenian ustedes del
gasto corriente. Ahora parece que no, que las cosas van en
otradireccion y que han observado y ratificado que es ne-
cesario que los servicios funcionen. Para ello es necesario
gue exista un gasto corriente razonablemente aceptado por
todos, y creo gque es un gasto necesario para e buen fun-
cionamiento de todos |os servicios.

En la comparecencia (y ya voy acabando, sefior presi-
dente, para que no me diga nada) habia un aspecto que es-
taba relacionado con lavivienda.

En los dos programas que contempla el presupuesto,
uno que es el 431.A, promocion en la Administracion y
ayudas alarehabilitacion y acceso de vivienda, nosotroslo
gue vemos es que en el capitulo de subvenciones, en los
subsidios detiposdeinterés, desde 1996 hasta 1998 hay un
decalage hacia abajo que nos permite augurar que estos
programas no estan teniendo todo € apoyo que debieran
tener por parte del Ministerio. Si hablamos de subvencio-
nes, en 1996 habia 45.000 millones de pesetas; en 1997,
40.715, y, en 1998, ustedes los incrementan a 41.000 mi-
Ilones de pesetas. Por |o tanto, o que vemos es que lacifra
gue ustedes proponen es bastante exigua para las necesida-
des que se plantean en €l desarrollo delos programas de vi-
vienday en el desarrollo del plan de vivienda.

Pensamos que €l ligero incremento es insuficiente para
atender alos 41.000 millones adicionales que en el pre-
sente gercicio se hubieran necesitado para hacer frente a
los compromisos firmes con entidades de crédito y con
particulares, derivados de los diferentes programas de vi-
vienda gque cada afio se van superponiendo en cuanto a
gasto que generan. También pensamos que los subsidios de
tipos deinterés que ustedes plantean —que en 1996 fueron
de 91.000 millones; en 1997, de 60.000, y, en 1998, de
61.000 millones de pesetas— no hacen frente a todas las
necesidades que se plantean en el desarrollo de un plan de
vivienda.

Antes el sefior secretario de Estado, cuando hahecho la
presentacién del programa conjunto del Ministerio de Fo-
mento, se hareferido a que & descenso de los tipos de in-
terés va a permitir una mayor actuacion del Ministerio en
la atencion a estos subsidios de tipos de interés. Yo pienso
gue esto sera en el futuro porque, indudablemente, los ti-
pos de interés a los que se han suscrito los anteriores con-
venios se mantendran en su dimension, en su cifray Unica
mente afectara alos que vengan de ahora en adelante. Los
préstamos a veces son de hasta 25 afios y mantener € tipo
de interés durante ese tiempo nadie lo puede olvidar. En-
tendemos que no se puede justificar el que ahoralabondad
econdmicay labondad de los tipos de interés vayan a ser
elementos que modifiquen toda la estructura de |a politica

de vivienda porque hay dos fases: una, la que va de ahora
en adelante que, efectivamente, si se vera beneficiado; y
otra, que vade agui hacia atrés que, indudablemente, no se
verd beneficiada

Hay un Ultimo punto que le quiero plantear, relativo a
estos programas, que hace referencia ala gestion del plan
de vivienda. Segun tengo entendido, los convenios se fir-
maron en el mes de agosto. Con lafinalidad de ver qué pre-
visiones podemos hacer de caraa afio préximo, nos gusta-
ria saber cud es, en estos momentos, la gecucion de este
plan de vivienda, como se esta llevando a cabo la gestion,
gué tipos de convenios se han firmado; en definitiva, un
marco completo de cud es la situacion del plan con lafi-
nalidad de estudiarlo con detenimiento y atender |as posi-
bles enmiendas que nosotros podamos presentar para me-
jorar 1o que entendemos que es un presupuesto que no res-
ponde alas expectativas que pensamos que tiene que tener
un presupuesto de Fomento.

Estamos oyendo —y antes o hadicho el sefior secreta
rio de Estado de Infraestructuras— el término extrapresu-
puestario. Yo no creo que esa terminologia sea la mas co-
rrecta, en una pura definicion filosofico-politica. Extrapre-
supuestario no existe porgque eslo que esta fuera del presu-
puesto. Si se vende el patrimonio, 10s recursos que se ge-
neran, que son del Estado, tienen que desembocar en algun
capitulo presupuestario. Otra cuestion es que la gestién de
€s0s recursos se haga de una manera o de otra con lafina-
lidad de que incida o no en ladeuda publicaparaevitar que
nos veamos castigados por no cumplir algunos de los re-
quisitos de nuestra presencia en la Union Europea. Me
gustaria saber en este momento qué capitulos de esos re-
CUrsos, que se denominan extrapresupuestarios, se han g e-
cutado, cuantos se han g ecutado, a qué programas han ido
y qué capitul os son los que ustedes prevén (en funcion de
|as privatizaciones denominadas Ultimamente como la pa-
nacea para solucionar los problemas) que se lleven a cabo
en 1998 y en qué proyectos se van a utilizar para atender
las necesidades que se plantean en este Ministerio.

El sefior PRESIDENTE: Por &l Grupo Popular, tienela
palabra €l sefior Ortiz.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Voy aser muy brevey
no voy —ni con mucho— aconsumir los diez minutos que
fijalaPresidencia.

Voy a hacer al sefior subsecretario dos preguntas cir-
cunscritas a érea de vivienda, que tienen que ver con la
politicade vivienda (alaque también se hareferido el por-
tavoz del Grupo Socialista sefior Morlan), en el marco de
una primera expresion de satisfaccion por la dotacién que
para este capitulo se contiene en |os Presupuestos Genera-
les del Estado para el afio 1998. Seguramente no estara de
acuerdo el portavoz que me ha precedido en el uso de la
palabra, porquesi € afio pasado habia 108.000 millones de
pesetas, este afio vuelve a haber 108.000 millones de pese-
tas. Lavariacion es de unos cientos de miles, no sé en este
momento si a aza o alabaga. En definitiva, se mantiene
constante esta importante consignacion presupuestaria
que, dado el efecto multiplicador que la vivienda (recuér-
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dese que por cada peseta que se invierte en términos pre-
supuestarios se movilizan del sector privado catorce o
guince pesetas) tiene en todos los objetivos de la politica
econdémica del Gobierno, se ha plasmado en lo que es més
importante, desde el punto de vista de la politica de vi-
vienda, que eslabajade lostipos de interés.

En ese contexto le formulo dos preguntas concretas: la
primeraes que, a parecer, laformalizacion y ejecucion de
|os convenios con las entidades financieras tropezé con al-
gun escollo en la Intervencién General del Ministerio de
Economiay Hacienda, 1o que determind un cierto retraso.
Quiero que el sefior subsecretario ratifique que este tema
quedo absolutamente resuelto. En esa misma linea, del to-
tal de los 880.000 millones de pesetas aprobados por la
Comisién Delegada para Asuntos Econdmicos, ¢cudntos
convenios se han suscrito y estan en disposicion de ser fa-
cilitados al sector privado? Este dato se refiere ala fecha
més préxima que tenga el sefior subsecretario.

La segunda pregunta es todavia méas concreta—y dado
gue con el afio 1997 termina una prérroga del plan
1992-1995, que alcanzd a afio 1996 y de algunamaneraal
afo 1997, por tanto estamos en presenciadel plan cuatrie-
nal, quiero creer, 1998-2001—, ¢cudl es € estado de ela
boracion en el momento actual de este plan cuatrienal
1998-2001, que seraciertamente el primero que seformule
en su integridad, por el periodo plurianual correspon-
diente, por el Gobierno del Partido Popular?

El sefior PRESIDENTE: Para contestar tiene la paa-
bra €l sefior Calvo-Sotelo, a quien ruego que, si puede, se
atenga alos diez minutos. Se lo agradeceremos todos.

El sefior SUBSECRETARIO DE FOMENTO
(Calvo-Sotelo |bafiez-Martin): Voy a contestar, en primer
lugar, a las preguntas del sefior Morlan. La primera pre-
gunta, sobre el estado de gecucion del presupuesto, se la
voy aremitir a secretario de Estado adjuntandol e un papel
con esos grados de gjecucion en los distintos capitul os del
Ministerio. Le sefidlaré a continuacion los més importan-
tes. En estos momentos, a 30 de septiembre, en términos
de disposicién en el total del Ministerio, estamos en € 80
por ciento de gecucién, y en términos de obligaciones re-
conocidas en € 60,22 por ciento. Esto respecto al total del
Ministerio.

En el capitulo 6, inversiones —quiza el mas rele-
vante—, las cifras son de un 75,15 por ciento en términos
dedisposicion y del 49,70 en términos de obligacién reco-
nocida. En este capitulo las cifras que teniamos que ejecu-
tar en lamisma fecha del afio pasado eran muy parecidas,
en términos de obligacién reconocida estabamos en el
47,79 por ciento y en términos de disposicion en el 80,61.
No prevemos tener ningln problema en la gjecucion del
resto del presupuesto en este periodo. Si es verdad que las
modificaciones legales introducidas en las normas de ges-
tién econdmica por este Gobierno supusieron dificultades
iniciales en la gestion de muchos ministerios y también en
éste. Esas dificultades han sido superadas, creo que € ni-
vel de glecucién al dia de hoy lo demuestra, ya no existen
problemas —la méquina esta lanzada— y no tenemos en

estos momentos ningun problema con la gjecucién, una
gjecucion que se estallevando a buen ritmo.

Respecto ala Lofage, efectivamente este afio —y yalo
reflgjan asi |os presupuestos— se produce una transferen-
ciaimportante de personal desde varios ministerios a Mi-
nisterio de Administraciones Piblicas. En laanterior inter-
vencion del secretario de Estado se hizo referenciaal capi-
tulo 1, personal. Este capitulo en € Ministerio desciende
un 6 por ciento, debido, fundamentalmente, a la transfe-
rencia de Personal a Ministerio de Administraciones PU-
blicas. Lareferencia que hizo el sefior diputado sobre una
partida especifica dentro del area de la Direccion Genera
de Carreteras, se debia a un movimiento interno entre las
areas de conservacion y creacion de infraestructuras, pero
en laDireccion General de Carreteras en su conjunto y en
el propio Ministerio se sigue manteniendo lamismatonica
derigor y austeridad en €l drea de personal.

¢Cuantas personas se van a marchar este afio al Minis-
terio de Administraciones Publicas? El nimero de funcio-
narios ahora es de 420 y algo asi como la mitad son labo-
raes. Le daré la cifra exacta por escrito. ¢Como se ha he-
cho esto? El Ministerio de Administraciones Publicas ha
dividido la aplicacién de la Lofage en dos fases. En una
primerafase, que es la que estamos llevando a cabo y que
se reflgja en estos presupuestos de 1998, se transfieren a
Ministerio de Administraciones Plblicas las antiguas di-
recciones provinciales del Ministerioy con ellaslagestion
de aquellos asuntos que estaban encomendados alas direc-
ciones provinciales. Se mantienen dentro del ambito del
Ministerio aquellas direcciones generales que ya tenian
unos servicios periféricos. Como mencionaba muy bien
S. S., las demarcaciones de carreteras, |os servicios perifé-
ricos del Servicio Geografico Nacional, telecomunicacio-
nes, etcétera. Sobre estos servicios periféricos no se hato-
mado ninguna decision. El plan del Ministerio de Admi-
nistraciones Plblicas consiste, en una primerafase, en ab-
sorber el persona que llevabalas direcciones provinciales
—son las cifras que le he dado— y ese personal se trans-
fiere ya el 1 de enero de 1998. No se ha tomado ninguna
decision para saber en qué medida se integraran el resto de
los servicios del Ministerio, por tanto, en estos momentos
no podria afiadirle mas informacion.

Sobre la supresién de la Direccion General de Teleco-
municaciones hay una doble motivacion. Por un lado, la
creacion delacomision cambia e reparto de competencias
del Estado en el area de las telecomunicaciones, que es un
sector que cada dia demanda mas atencion. Habiaun crite-
rio de eficiencia administrativa; la Secretaria General de
Comunicaciones tenia una Unica direccion general y se
pensb que podia ser més eficiente una organizacion admi-
nistrativa distinta. Esta medida es reciente, pero no ha ha-
bido desplazamientos de recursos ni estan decididos toda-
via de una manera definitiva entre las subdirecciones ge-
nerales que formaban la antigua Direccién General de Te-
lecomunicaciones, dentro del dmbito de la Secretaria Ge-
neral de Comunicaciones ahora o del &mbito del Ministe-
rio o de lapropia comision. De momento no tengo més da-
tos, pero no ha habido un reparto o una asignacion distinta;
estamos todavia trabajando en esos detalles.



- 8674 -

COMISIONES

14 pe ocTuBRE DE 1997.-Num. 297

Su cuarta pregunta es sobre el proceso de funcionaliza-
cion. Nosotros estamos alaespera de lasinstrucciones pre-
cisasdel Ministerio de Administraciones Publicas. Los mi-
nisterios no estamos tomando ninguna decision siendo
unas directrices claras de Administraciones Publicas y, por
tanto, me remito alaintervencion del subsecretario de Ad-
ministraciones Publicas.

Sobre aumentos en personal y gastos corrientes, no sé
ddénde podemos tener esa discrepancia. Existen gastos co-
rrientes en el capitulo 2. Efectivamente hay un ligero au-
mento del 2 por ciento. El afio pasado hubo una disminu-
cion dréstica de este capitulo. Recuerdo que en esta Ca-
mara se planteo por varios grupos la pocafe que tenian en
la capacidad de que agquello pudiéramos llevarlo acabo, la
verdad es que no sin dificultades, porque no esfacil ninglin
proceso de austeridad en este tipo de gastos corrientes. Sin
embargo, si podemos decir que en el Ministerio de Fo-
mento se han aplicado los presupuestos que teniamos para
este afio y a dia de hoy, y con la gjecucién bastante avan-
zada, tenemos una razonable confianza en llegar afinal de
afo cumpliendo los objetivos muy ambiciosos de reduc-
cion de gasto que nos habiamos planteado; reduccion de
gasto que se ha producido mediante renegociacion de con-
tratos, concentracion de algunas competencias y, en gene-
ral, con un programade austeridad en el Ministerio. Parael
afo que viene se ha producido un aumento muy pequefio
de esos gastos —2 por ciento—, 10 que hace que después
del recorte dréstico del afio pasado, nos mantengamos aun
nivel précticamente idéntico, dentro de las previsiones de
inflacion.

Respecto a personal, yale he dicho que hay una dismi-
nucion por la salida de personal hacia Administraciones
Publicas, pero quitando ese efecto €l aumento de lapartida
de personal es el mismo que para €l resto de la Adminis-
tracion, manteniendo |os mismos criterios derigor y auste-
ridad que he mencionado anteriormente.

Entrando yaen politicade vivienday contestando tanto
asu intervencion como aladel sefior Ortiz, lediriaquelos
capitulos més relevantes en el presupuesto son € de sub-
vencionesy € de subsidiacién. El de subvenciones, que en
el plan de viviendas es la parte més caray también la que
vadestinada a aguellas viviendas y aaquell os destinatarios
de menor poder adquisitivo, es el que sufre un aumento
mas importante, es decir, de los 25.3000 millones que ha-
biaen 1997 pasamos a 31.000 millones este afio, que esun
incremento del 23 por ciento. Esa partida nos permitira
atender las revisiones al alza de los objetivos iniciales del
vigente plan.

En cuanto ala subsidiacion, que es la parte de los inte-
reses, alaque también haciareferencia, se mantiene préac-
ticamente idéntica, con un incremento del 1,3; pasa de
60.000 a 61.000 millones. Como usted bien decia, el peso
en estas partidas de subsidiaciones es muy importante en
todos los planes antiguos gque arrastra el presupuesto del
Ministerio de Fomento. Ahi hay dos matizaciones que ha-
cer: por un lado, €l pequefio incremento en esta partida si
gue se hace dentro de un entorno de tipos de interés me-
nores, que quiere decir que ala misma partida presupues-
taria se puede promover un mayor nimero de actuaciones

y de créditos, con el mismo coste parala Administracion,
gue es lo que ya hicimos el afio pasado revisando los pla-
nesde 1996 y 1997, esdecir, que el estar en un entorno de
tipos de interés mas pequefios permite aumentar el nu-
mero de actuaciones 'y €l volumen de créditos que se ge-
nera. Por otro lado, también nos permite disminuir €l
coste de planes antiguos, porgue hay varios planes quetie-
nen clausulas de revision. En concreto, durante el afio
1997 hay programas del convenio de 1992, que estaban a
tipos mayores, que se van a ir negociando, igual que los
correspondientes a 1993 y 1995. La renegociacion de es-
tos convenios a tipos de interés mas bajos también nos
permitira ahorrar en esa partida. Yo creo que con esto
gueda suficientemente demostrado que el presupuesto de
vivienda mantiene la ténica de un apoyo importante a la
vivienda, con un incremento muy sustancial en el capitulo
de subvenciones.

Sobre la propia gestion del plan, efectivamente éste ha
sido un afio de una gestion complicada, complicada tam-
bién por 1o ambicioso de sus objetivos. A principios de afio
se planted y se renegocid con las comunidades autonomas
un incremento sustancia del alcance del plan sobre lo ne-
gociado en Santander, dado que los menores tipos de inte-
rés nos permitian gestionar un volumen muy superior de
créditos. Eso se negocié en los primeros meses del afio;
luego se puso en marcha un sistema de acuerdo con el Mi-
nisterio de Economia y Hacienda, mediante el cual saca
mos a subasta los tipos de interés que iban a estar vigentes
en el nuevo plan. Eso no fue sencillo ponerlo en marcha,
pero sellevé acabo y en los meses de mayo y junio yate-
niamos una subasta que nos permitid obtener untipo dein-
terés muy competitivo, del 5,55 por ciento, del que se be-
neficiael total del plan. Inmediatamente después hubo que
formalizar los nuevos convenios con las entidades gesto-
ras; hubo una cierta repercusion en los medios en aquel
momento durante €l mes de julio; hubo que solventar algu-
nos problemas que e nuevo marco legidativo nos creaba
en cuanto ala fiscalizacidn de esos convenios, que se re-
solvig al final de julio; en los primeros dias de agosto se
firmaron los convenios, y al dia de hoy la gjecucion del
plan demuestra que estamos avanzando en el buen camino
y que vamos a poder cerrar €l gercicio con una buena gje-
cucién del plan de vivienda.

Lascifrasdelaegjecucion del planlastengo aqui. A fe-
cha 30 de septiembre €l total sobre el volumen de présta-
mos esta gestionado en un 55,5 por ciento, que son
491.000 millones de pesetas sobre un total de 885.000;
estos 885.000 fueron |os objetivos aprobados al a za, por-
gue los objetivos iniciales antes de la renegociacion con
las comunidades auténomas eran sélo de 654.000 millo-
nes. Es decir, que sobre los objetivos iniciales en estos
momentos estamos en una cifra muy superior. Le pasaré
también las cifras desglosadas de esta gjecuciéon, pero si
querria resaltar que en aquellas mas importantes y que
suponen una mayor contribucion del Estado, que son las
de régimen especial, de |os objetivos aprobados, que eran
23.900 millones, se encuentran ya financiados a 30 de
septiembre 20.605, lo que supone el 86 por ciento de esas
partidas; en las viviendas de régimen general esun 61 por
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ciento, que esalgo inferior, lo que es normal por el menor
atractivo gue tienen estas actuaciones frente alas de régi-
men especial, y también por la menor ayuda que compor-
tan.

Por cerrar €l asunto de vivienda, y respondiendo ala se-
gunda pregunta de don Luis Ortiz, efectivamente estamos
terminando un plan cuatrienal que estaba prorrogado; €l
borrador del nuevo plan se encuentra en un estado bastante
avanzado, que el Ministerio espera presentar alas comuni-
dades autdbnomas en la proxima conferencia sectorial que
se celebrard a finales del mes que viene. En ese momento
presentaremos ya el borrador con las lineas fundamental es
del nuevo plan de vivienda.

Por Ultimo, coincido con el sefior Morlan en que el uso
de la palabra extrapresupuestaria muchas veces no se hace
de una manera correcta. Si fuera cierto no habria que ha-
blar de ello en estaintervencion. De hecho hay cosasdelas
gue hay que hablar en estaintervencién, y en algunos me-
dios de comunicacion se habla de financiacion extrapresu-
puestaria. Las ayudas financieras que se gestionan por €l
Ministerio de Fomento en el capitulo 8 son presupuesta-
rias. Yo creo que la confusion que se dio en su momento
fue por férmulas genuinamente extrapresupuestarias de fi-
nanciacion, por eiemplo € nuevo plan de autopistas, en €l
que la financiacion es por |os privados. Esa es una finan-
ciacion extrapresupuestaria. Coincido, por tanto, en que no
hay que llamarla asi.

El capitulo 8 del afio pasado ya se hahablado de é. En
este afo se incrementa; los 100.000 millones del afio pa-
sado este afio pasan a ser 120.000, de ellos 80.000 millones
son una aportacion a érgano Gestor de Infraestructuras
Ferroviarias, y 40.000 millones se destinan al programade
autopistas. Con la partida de este afio, igual que con la del
afo anterior, 1o que estamos es capitalizando al érgano
Gestor de Infraestructuras Ferroviarias para que ponga en
marcha, con la credibilidad suficiente en los mercados, un
ambicioso programa de inversion que el afio que viene va
asuponer lalicitacion de un volumen de obramuy superior
aesa cantidad. Los otros 40.000 millones se emplearan en
su momento, dependiendo de las condiciones en las que se
hagan esas concesiones, en las nuevas concesiones de au-
topistas.

Yo creo que con esto, si no me he pasado del tiempo, he
contestado a todas las preguntas.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Morlan.

El sefior MORLAN GRACIA: Solamente una peti-
cion de informacidn. Ha hablado de los planes de vivienda
con clausula de revisiéon. Nos gustaria gue nos mandara
unainformacidn sobre qué planes son ésos'y qué clausulas
de revision existen, para ver en qué medida se puede pro-
ceder a una renegociacion de esos tipos de interés.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Calvo-Sotelo.
El sefior SUBSECRETARIO DE FOMENTO

(Calvo-Sotelo Ibéfiez-Martin): Asi lo haré, le enviaré esta
informacion.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
Calvo-Sotelo por su presencia aqui.

— DEL SENOR DIRECTOR GENERAL DEL OR-
GANISMO AUTONOMO CORREOSY TELE-
GRAFOS (ESTERUELAS HERNANDEZ). A PE-
TICION DEL GRUPO SOCIALISTA DEL CON-
GRESO (NUumero de expediente 212/000953) Y
GRUPO FEDERAL DE IZQUIERDA UNIDA-
INICIATIVA PER CATALUNYA (Numero de ex-
pediente 212/001053).

El sefior PRESIDENTE: Continuamos con la compa-
recencia del Director General del Organismo Auténomo
Correosy Telégrafos, don José Ramén Esteruelas Hernan-
dez, aquien cordialmente damos la bienvenida.

Esta comparecencia ha sido pedida por los grupos So-
cialistay de lzquierda Unida-Iniciativa per Catalunya.
Para hacer las preguntas que considere oportunas —vuel-
vo arecordar en un tiempo maximo de 10 minutos—, tiene
lapaabrae sefior Amate.

El sefior AMATE RODRIGUEZ: Brevisimamente,
sefior presidente, ni siquiera emplearé cinco minutos, por-
gue, entre otras cosas, |0 Unico que queria era hacerle dos
o tres preguntas a director general del Organismo Auto-
nomo Correos y Telégrafos, ya que la posicion politica de
nuestro grupo la marcaremos en los tramites posteriores.
(El sefior vicepresidente, Morlan Gracia, ocupa la Pre-
sidencia.)

Quisiera adelantarle que nuestro grupo esta seriamente
preocupado porque consideramos que se esta produciendo
en Correos un deterioro del servicio publico, tanto en poli-
tica de personal, donde este verano ha habido zonas com-
pletas donde ha habido serios problemas en reparto, en
sustituciones, etcétera, que estarepercutiendo en lacalidad
que el servicio presta, como en infraestructuras, en con-
ducciones, etcétera. A nuestro juicio, parece como si se
quisieraque cuando entraraen vigor lanuevaley postal es-
tuvieratan deteriorado €l servicio publico que fuerafacili-
sima la introduccién de operadores privados. Ya tendre-
mos tiempo de analizarlo con méas detenimiento en la Co-
mision y en Pleno.

Nos hallamado la atencion la bajada que se produce en
la subvencion a déficit de explotacion. El afio pasado ha-
bia una subvencion de 26.193 millones y este afio son
25.548, 1o que supone 645 millones menos, y quisiéramos
saber si esque hadisminuido el déficit de explotacion; qué
se prevé que va a pasar afina de afio y cuéles son las pre-
visiones para el afio proximo.

También el proximo afio se ha anunciado —estan circu-
lando yalos borradores— la nuevaley postal y liberaliza-
cion de los servicios postales. ¢Como se va a financiar la
puesta en préactica de esta nuevaley? Los sindicatos creen
gue laliberalizacion de facto de todo el mercado postal va
aconducir alainviabilidad econémica del correo publico
y ésta a la pérdida de posibilidades para introducirse en
nuevos mercados que aseguren su supervivencia. ¢Sevaa
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poner adisposicion del operador publico e dinero necesa
rio para invertir en nuevas actividades y posibilidades de
negocio que compensen el agujero adicional que va a pro-
ducir la mayor liberalizacion de los negocios tradiciona
les?

Una Ultima cuestion. ¢Puede ser ciertala preocupacion
marcada por € sector —y yo he tenido acceso al informe
gue haemitido el sector de correos de laUnion General de
Trabajadores, que afirma que el déficit estructural del ope-
rador publico vaaconducir alareduccién de su red de dis-
tribucion y recogida— en cuanto a una regulacion de em-
pleo en Correosy Telégrafos, dando lugar a un correo pl-
blico cada vez més residual ?

Nadamés, sefior Presidente, sino agradecer al sefior Es-
teruelas lainformacién que nos pueda facilitar.

El sefior VICEPRESIDENTE (Morlan Gracia): Por el
Grupo de Izquierda Unida-Iniciativa per Catalunya, tiene
lapaabrael sefior Rios.

El sefior RIOSMARTINEZ: Laverdad es que anoso-
tros nos gustaria—y se suele decir en todas las compare-
cencias de presupuestos— haber podido trabgjar con una
liquidacién presupuestaria a 31 de agosto, que es la que se
suele hacer en todas partes, con un nivel de detalle impor-
tante, para poder valorar qué es o que habia con anteriori-
dad, los principios y los objetivos marcados por esta enti-
dad publica empresarial, que es lo que es ahora mismo
—por eso se ha salido del organismo autdénomo en el que
figuraba como organismo auténomo comercial de Fo-
mento y ha pasado a ser esta entidad publica empresa-
rial—, méaxime cuando se ha producido este cambio. A mi
me gustaria poder conocer esa liquidacion presupuestaria
—Iliquidacién presupuestaria como organismo aut6-
nomo—, el nimero de personal que habiay lasvacantesde
personal que existian, porque ahora nos encontramos con
gue hay una distribucién —y después |e haré algunas pre-
guntas concretas— tanto en lo que es &l presupuesto de ex-
plotacién como en |as operaciones de capital, pero enlaor-
denacion anterior alo que hay ahora puede haber habido
una fluctuacién y a nosotros nos gustaria conocer, por
gemplo, laliquidacion de las inversiones, liquidacion de
las inversiones que para el afio pasado, en € presupuesto
de 1997, se comprometian en torno a 12.000 millones de
pesetas. Nos hubiera gustado conocer cuales son esas in-
versiones, con los programas y |0s superproyectos que ha-
bia, para ver de qué maneralo abordamos este afio, con €l
compromiso que aqui se propone, que puede ser mayor 0
menor. Por tanto, si en este momento no lo tiene, pero lo
pudiera aportar con posterioridad, si me gustaria conocer
esos elementos de liquidacion presupuestaria, con € grado
de desagregacion mayor posible, como minimo por capitu-
los, para poder trabajar |a presupuestacion anterior, yaque
se ha producido un cambio. En el tema de personal, qui-
sieraconocer el volumen de personal, especificando cudles
son por vacantes y cudes no lo son, porque, manteniendo
su estatuto anterior, como decia la Lofage, el persona ha-
bré pasado a un funcionamiento mas dinémico, como enti-
dad publica, queyalo es.

La segunda pregunta de caracter general es. ¢La pro-
puesta presupuestaria que tenemos delante, de qué manera
puede acoger, esta condicionada, esta afectada o puede fa-
cilitar lo que son | os grandes temas que ustedes tienen pen-
dientes, laley postal y los efectos que tendra el estatuto ju-
ridico de esta entidad. Si no se hubiese introducido por la
puerta de atras aquella enmienda en una disposicién adi-
cional ustedes hubieran venido obligados, al tiempo de
crear la entidad, a presentar € estatuto, seguin la Lofage,
pero como lo metimos por aquellaférmula se han ahorrado
tener que presentar € estatuto alavez que constituiamos el
ente publico. Pues bien, nos gustaria conocer €l estatuto de
este organismo y €l contrato programa gue recoja las in-
versiones, las operacionesfinancieras, € plan de actuacién
gue pueda haber, con un detalle de un compromiso mas
plurianual, porque entienda que a hosotros |0 que nos gus-
taria transmitir es una sensacion de optimismo, de viabili-
dad de futuro, de progresion en el sentido positivo. No
gueremos poner nubes, aunque siempre se dice que €l me-
jor sol esel quetiene agunanube, porquesi € sol notiene
nubes te puedes tostar en demasia.

Las preguntas concretas quiza las voy a hacer por una
falta de conocimiento. Entienda, por tanto, que no hay nin-
gun animo gue no sea el de poder profundizar con més de-
talle en los datos que se nos han aportado, puesto quelali-
teratura que antes nos acompafiaba estos datos ahora no
viene igual. Antes teniamos unos objetivos, unas activida-
des gque podiamos conocer con mayor profundidad.

Mi primera pregunta va dirigida a presupuesto de ex-
plotacion. En el debe hay unadistribucién de 156.000 mi-
Ilones de pesetas en gastos de personal, y como yale he
hecho la pregunta anterior ahora solamente me gustaria co-
nocer un concepto que figura aqui. Estan la Seguridad So-
cial, las indemnizaciones, y hay uno que dice: «Otros»,
1.887 millones de pesetas. Me gustaria conocer cuales son
esos «Otros» conceptos gque af ectan a personal . Pueden ser
indemnizaciones o cualquier criterio que ustedes tengan o
gue hayan establecido para esto.

La segunda pregunta va dirigida al inmovilizado inma-
terial, que son 250 millones de pesetas. La cifrano es que
sea grande, cuando estamos hablando de un volumen total
de 200.000 millones, pero el inmovilizado inmaterial esun
caj6n en el que cabe tanto que puede ir desde una camparia
de promocioén y publicidad a una campafia de disefio 0 a
cualquier otra actuacién, porgue es inmaterial esa previ-
sién, por lo que nos gustaria conocer, en la medida de lo
posible, esa precision.

Dentro de este presupuesto de explotacién, también me
gustaria conocer estos gastos, esta inversion o este es-
fuerzo de 35.000 millones de pesetas en servicios exterio-
res. ¢Cudles son, en los otros gastos de explotacion, los
35.000 millones en servicios exteriores que no hace €l or-
ganismo y que por tanto subcontrata? Si fuese la limpieza
y todas esas cosas que estan subcontratadas no habria pro-
blemas, pero es un volumen muy grande, son 35.000 mi-
Ilones de pesetas, y nos da laimpresién de que puede ha-
ber otra explicacion distintaala que le estoy dando.

Ya se ha hecho antes la pregunta sobre la subvencién
del Estado para la explotacién. Hay un volumen que no sé
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como —son 100 millones de pesetas de subvenciones ala
explotacién— esta en el haber, en lo que pudiéramos lla-
mar entrada de recursos a la explotacion de otros entes pu-
blicos estatales y de otros sin especificar. Tampoco es que
sea una cuantia grande; son de 100 millones de pesetas en
un caso y 143 en otro, pero me gustaria que se nos expli-
caracon mayor detalle.

En el presupuesto de capital, en laaplicacion defondos,
hay una cifra global de adquisicién de inmovilizado,
donde estard todo el proceso de inversion. Lo globalizan
todo en 14.900 millones de pesetas. Se trata de un incre-
mento sobre el afio pasado, suponiendo que el afio pasado
fueran solamente 12.000 millones de pesetas. Como des-
conozco la evolucién, no sé si habra algun deslizamiento
para que este afio se traslade alguna de las cosas no aco-
metidas. Hay un sinfin de actuaciones, desde moderniza-
cion, etcétera, pero no hay unadistribucion. En laexplica-
cion que luego se hace figura que una parte es en maqui-
naria, otra es en instalaciones, pero no hay un desglose.
Antes figuraba en aguello que se llamaba superproyectos.
Ahora no sé de qué manera se harg, pero me imagino que
esto tendra una distribucion mas detallada, que no seria
para leerla, porque alo mejor nos la podria aportar. Des-
pués, con un cuadradito, nos vamos moviendo para hacer
enmiendas, para adicionar o paralo que sea, porque ala
hora de elaborar enmiendas sabe que tenemos que decir de
dénde quitamos y de donde ponemos, porque no tenemos
labilletera parafabricar los dineros. Le digo esto por saber
de donde podemos quitar y donde podemos afiadir.

En el presupuesto de capital —el origen de estos 17.493
millones— hay una partida —tampoco cuantiosa— de
engjenacion del inmovilizado. Meimagino que seradesha-
cerse de alguna propiedad que tenga la entidad publica.
Son 300 millones. ¢Qué cosas vamos a vender, a enajenar
por este volumen de 300 millones de pesetas, que puede
ser retirada de material que incluso ahora mismo tengaque
renovarsey que se haya quedado anticuado, desde una mo-
tocicleta hasta un cachumbo que pueda haber?

Por Gltimo, sefior presidente, voy a hacer una pregunta
y pedir unas precisiones que tengo que reconocer que no
tengo claras, porque obedecen alacuentade pérdidasy ga-
nanciasy lacifraes muy diferente. Meimagino que se me
escapan algunos datos que no puedo precisar. La pregunta
serefierea temadelas cuentas del saldo final, delas cuen-
tasfinancieras. Cuando hace laliquidacién, en €l afio 1998
baja a 13.930; en € afio 1997, a 14.230; en € afio 1996, a
19.600. ¢A qué se debe esta baja en las cuentas financieras
en el afio 1998, esta prevision de esas bajas financieras,
gue puede ser por muchas razones?

Y laUltima parte, sefior presidente, serefiere al temade
resultados de pérdidas y ganancias. Un organismo que re-
cibe una subvencién o unas aportaciones del Estado por
una universalizacion de servicios, porque a final hay un
servicio basico que debe darse a todos |os ciudadanos y
gue lo debe de prestar un ente como éste, no puede utilizar
mucho estaterminologia, pero lavoy autilizar, puesto que
ustedes, en o que son resultados después de impuestos,
ponen pérdidas o beneficios —como ponen sin rayita de-
lante, me imagino que es beneficio— de 301 millones de

pesetas. Hasta ahi muy bien, porque si ustedes liquidan a
final y tienen un beneficio, la gestion es positiva como ob-
jetivo. Pero es que en € afio 1997 eran 7.100. ¢Qué cosas
hemos dejado de colocar o qué cosas hemos dejado de po-
ner para que este resultado final esté mas ajustado? No
quiero criticarle el ajuste presupuestario, solamente le
quiero pedir la argumentacion de por qué se ha producido
esto.

Siento, sefior presidente, haber sido un poquitin ex-
haustivo, pero luego en el debate en Comision de las en-
miendas recuperaremos €l tiempo, porque alo mejor pre-
sentamos muchas menos de las que teniamos pensando si
no se nos dieralainformacion.

El sefior VICEPRESIDENTE (Morlan Gracia): Para
contestar a las preguntas formuladas por los dos portavo-
ces, tiene la palabra el sefior Esteruelas Hernandez.

El sefior DIRECTOR GENERAL DEL ORGA-
NISMO AUTONOMO CORREOS Y TELEGRAFOS
(Esteruelas Hernandez): Empezando por las preguntas que
me hadirigido el sefior Amate, diria brevemente que S. S.
ha mencionado deterioro de la calidad del servicio. Tengo
las Ultimas cifras correspondientes a mes de septiembre y
las cifras nos arrojan que en cuanto a la correspondencia
gue [lamamos basica, que para entendernos esla carta nor-
mal, la carta que no encierrani la publicidad ni los mensa-
jes publicitarios de las grandes empresas y que constituye
lagran base del niUmero de objetos que Correos transporta,
a 30 de septiembre, en la correspondencia local, es decir
aquellaque nos enviabamos dentro de las ciudades, el 91,5
por ciento de esas cartas llega en 24 horas; el 95,3 llegaen
48 horasy el 95,6 llega en 72 horas. Simplemente quiero
decirles a ustedes que los objetivos que cada afio se fija el
organismo auténomo preveian que en D+1 seria el 93, en
D+2¢€l 92y en D+3 € 92. Por lo tanto, yo no percibo delas
cifras objetivas recientes, del muestreo de calidad, un dete-
rioro en lacalidad.

Lasegunda pregunta que usted me dirigia es que se per-
cibia también un deterioro en lasinfraestructuras del orga-
nismo auténomo, sobre todo de cara a futuro. Sobre esto
simplemente le contestaré diciendo que lasinversiones del
afo 1997 fueron 12.000 millones de pesetasy lasinversio-
nes previstas para 1998 van a ser 15.000 millones de pese-
tas. No solamente no se detecta una falta de prevision en
cuanto ala capacidad de inversion del organismo, sino que
€l organismo auténomo hace un esfuerzo para aumentar la
cifradeinversion con respecto a afios anteriores. Pero hay
algo mésy esque adiferenciadelo que pasabaen afios an-
teriores, el organismo autébnomo no pide la subvencion
para los 15.000 millones de pesetas. Solamente pide la
subvencion para 12.000 millones de pesetas. Y adquiere
un compromiso de generar fondos y autofinanciarse por
3.000 millones de pesetas. Por primera vez, € organismo
auténomo adquiere un grado de compromiso que yo no he
de ocultarles que supone un gran reto.

Decia usted que ese deterioro que se percibiaen lacali-
dady enlasinfraestructuras podiatener lalecturade que el
organismo auténomo adoptaba una actitud pasiva que faci-
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litaba la entrada de los operadores publicos en €l mercado
postal, dejandonos un papel residual. Yo a eso |e contesta-
riac primero, los operadores publicos estan en el mercado
postal desde hace mucho tiempo y estan en el mercado
postal porque el mercado postal espariol, excepto € sueco
y €l finlandés, es el mercado mas liberalizado de Europa.
Por lo tanto, los operadores privados estéan alli, pero no es
gue el organismo auténomo tenga una actitud pasivay fa-
cilite la entrada de | os operadores privados; al contrario, la
propiaconversion de Correosy Telégrafosy el paso de or-
ganismo auténomo a ente publico empresarial creo que es
un reconocimiento para dotar —y luego hablaremos del
estatuto— al organismo auténomo de unas herramientas
operativas que le permitan competir, s no en igualdad de
condiciones, si en unas condiciones menos desventajosas
de las que esta operando en este momento. Por tanto, acti-
tud pasiva de Correos para permitir la entrada de los ope-
radores privados, creo que no, sino todo lo contrario.

Decia usted que habia notado una disminucion de las
subvencionesdel déficit de explotacion. Por supuesto, por-
gue parael afio que viene estamos apuntando a que el défi-
cit de explotacién del organismo sera inferior al de este
afo y, por lo tanto, pedimos subvenciones inferiores, por-
gue creemos gue las subvenciones de explotacién del or-
ganismo auténomo deben ir disminuyendo de forma consi-
derable en los proximos afios. Y eso va a estar directa-
mente relacionado con la capacidad de maniobra gque ob-
tenga el organismo auténomo para poder competir en un
mercado.

Ley postal. Liberalizacion. Yolediriaal sefior Amatelo
siguiente. La ley postal, desde mi punto de vista, viene a
reflgjar unanecesidad sentidaen el sector postal espariol, y
es lade regular las condiciones en las que €l operador pu-
blico y los operadores privados pueden prestar sus servi-
cios ala sociedad espariola. Por un lado, y me parece que
esto es muy importante, laley postal, siguiendo las directi-
vas de la Comunidad Econémica Europea, define exacta-
mente lo que es servicio postal universal; dentro de é, de-
fine exactamente lo que es servicio reservado y zona de
monopolio —para entendernos en términos coloquia es—
para el operador publico. Y, por exclusion, todo lo que no
es servicio postal universal es un servicio postal librey,
por lo tanto, los precios de esos productos postales son li-
bres. Introduce un criterio de racionalidad y de claridad.

En segundo lugar, laley postal dice cud es el areare-
servada del organismo y qué criterios se siguen para deter-
minar si los operadores privados infringen esa area reser-
vada. Y a continuacion dota ala Administracion, a regu-
lador, de las medidas necesarias para aplicar una politica
de sanciones. Porgue |o que estaba pasando aqui es que los
operadores privados sistematicamente infringian €l area
reservaday, de algunamanera, esa pequefia zonareservada
para el operador publico no serespetaba. Laley postal fija
claramente cudles son los criterios para determinar cuando
se infringe esa zona reservada, dota a regulador de unos
mediosy paliticas sancionadorasy, por Ultimo, crealo que
sellama un consgjo asesor. Dicho consgjo esta constituido
por la Administracion, el operador publico, los operadores
privados y los sindicatos, que asesoraran al regulador y

plantearan, cuando llegue €l caso, las reclamaciones que
sobre & funcionamiento del mercado postal se puedan de-
rivar. Por eso creo que laley postal es necesaria, porque
aclaralasituacion. No veo ningunarelacion entre la publi-
cacién o no publicacion delaley postal y laviabilidad eco-
némicadel operador. Creo que laley postal es buenay fa-
vorece a operador porque, a definir 1o que es servicio
postal universal y o que es servicio o zonareservada, cla-
rificalo que puede ser una politica de tarifas més racional.
En ese sentido, es una herramienta que al operador publico
le beneficia.

Su sefioria decia que el déficit estructural de Correos
pudiera tener alguna via de guste a través de una regula-
cion de personal. Yo diria dos cosas. Primero, los niveles
de personal de Correos no son comparables con los de
otros operadores publicos europeos similares al nuestro. Y
me estoy refiriendo concretamente a Alemania, altaliao a
Francia, donde el nmero de personas gque trabajan en esos
organismos es sensiblemente superior a nuestro. Dicho
esto, yo afiadiria que la eficacia en el organismo auténomo
tiene que pasar porque seamos capaces de que con nuestro
personal necesitemaos acudir menos y en menores cantida-
desalacontratacion laboral externa. Para eso tenemos que
ser capaces de resolver un problema importante que tene-
mos en Correos 'y que es el del absentismo. Y debido a é
—Y uno esto con la otra pregunta respecto al deterioro en
|as sustituciones de los servicios— el organismo aut6-
nomo, para poder dar el servicio a que esta comprome-
tido, tiene que recurrir ala contratacion de personal labo-
ral eventual que ni es el mésidoéneo ni en lamayoriadelos
casos esta familiarizado con el funcionamiento y, para
cuando lo logra, resulta que su contrato ha terminado. En
ese sentido hay un propdsito del organismo auténomo de
tomar todas las medidas necesarias para reducir €l absen-
tismo y con ello tener que acudir menos a la contratacion
de personal laboral eventual.

El sefior Rios me decia que queriatener unaliquidacion
presupuestaria exacta, tanto en lo que serefiere ainversio-
nes como a personal. Con independenciade que yo le man-
daré exactamente desglosado por capitulos cudl es el es-
tado de laliquidacion de inversiones del organismo, le di-
riague en este momento, enlo que serefiereacréditos dis-
puestos, de los 12.000 millones para €l afio 1997 tenemos,
grosso modo, entre 9.500 y 10.000 millones de pesetas.
Como crédito comprometido tenemos una cantidad apro-
ximadamente igual a4.000 millones de pesetas; selo digo
grosso modo, pero le mandaré el detalle.

Me preguntaba como afectarialaley postal, € estatuto
y €l contrato-programa a la propuesta presupuestaria que
estamos analizando aqui. Creo que en lo que serefiereala
ley postal e he contestado: de afectar, |0 hara positiva-
mente. ¢Por qué? Porque nos permitird introducir una po-
litica de tarifas mas racional, una politica de tarifas ten-
dente a costes, una politica de tarifas que haga que € orga-
nismo auténomo pueda ejercer comercialmentelaposicion
delider.

No tengo la menor duda de la viabilidad econémica del
organismo auténomo. Si creo que si el organismo auté-
nomo, a competir en un mercado liberalizado, no tiene los
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instrumentos de que disponen sus competidores actuara
siempre mal. Por |o tanto, bienvenida sea la ley postal si
nos permite tener una politica de tarifas més racional, me-
nos complicada y menos farragosa. Tenemos tres mil y
pico referencias. Es imposible que los propios funciona-
rios de la casa sean capaces de contestar muchas veces por
teléfono cuando seles pregunta por problemas sobrelasta-
rifas de Correos. Es una jungla, y eso hay que simplifi-
carlo.

Estatuto y contrato-programa. En este momento, como
usted sabe, la L ofage nos concede sei's meses para desarro-
Ilar el estatuto de la entidad publica Correosy Telégrafos.
Hay un borrador de estatuto en avanzado estado de nego-
ciacion entre los ministerios de Administraciones Pablicas
y Economia. En ese borrador de estatuto lo que el orga-
nismo auténomo pide son tres cosas. Primera, que nos de-
jen mayor capacidad de disefiar nuestra propia organiza-
cion interna. Hasta ahora cualquier cambio en las RPT de-
bia ser solicitado y tener la autorizacién del Ministerio de
Administraciones PUblicas. Si queremos cambiar un car-
tero apie por otro en moto tenemos queir adicho Ministe-
rio, esperar la reunion de la Cecir y que nos lo autoricen.
En un mercado en movimiento, Correosy Telégrafostiene
gue tener la agilidad suficiente como para poder ser él
quien disefie su propia organizacion. Segunda, una mayor
flexibilidad en el disefio de nuestro organigrama de lo que
constituye €l equipo directivo. Tercera, una mayor capaci-
dad para poder introducir incentivos econémicos en €l or-
ganismo. El organismo auténomo tiene que moverse con
unas herramientas empresariales, como yales he dicho an-
tes, similares a las que tienen las empresas privadas, por-
gue es un organismo que ha de combinar la prestacion del
servicio postal universal, que eslo que dio lugar a su naci-
miento, con el desarrollo de unas actividades en aquellos
productos postales de mayor valor afiadido, que es precisa-
mente en donde tiene que competir con las empresas pri-
vadas. Por |o tanto, el organismo auténomo tiene que tener
esas flexibilidades que pide a través de ese estatuto. Ese
estatuto contempla un contrato-programa, contrato segin
¢l cual d organismo tendra que comprometerse con la Ad-
ministracion bajo determinadas condiciones. Se cuantifi-
caran las subvenciones que el organismo necesite para se-
guir prestando ese servicio postal universal, que siempre
estara alli y que es un coste implicito que no aparece en
ninguna linea de la cuenta de resultados, pero es un coste
gue tiene unas connotaciones mas ala de las econémicas
porgue tiene un componente ético; €l organismo lo prestay
es la parte del organismo que, de alguna manera, justifica
su razon de ser.

Dicho esto, no quiere decirse que la prestacion de este
servicio tenga que hacerse con unos costes y unas deman-
das a erario publico cada vez mayores, sino a contrario;
es perfectamente factible, y ése es €l objetivo hacia el que
apuntamos, que la apelacion de fondos publicos vaya dis-
minuyendo, sin que por eso disminuyalacalidad del servi-
cio.

Respecto a las preguntas concretas que me ha hecho
S. S. sobre e presupuesto del afio que viene, quiero decirle
gue lo que se produce es un cambio de terminologia res-

pecto a presupuesto del afio anterior. Son conceptos que se
Ilamaban de una manera €l afio pasado y que este afio tie-
nen una denominacion distinta. Usted se preguntaba qué
eran los 35.000 millones de servicios exteriores. Pues |os
35.000 millones de servicios exteriores son los equivalen-
tes a los bienes corrientes del presupuesto comercial del
afo anterior. ¢Qué partidas se engrosaban y se engrosan en
es0s 35.000 millones? Pues sustancialmente la partidamas
importante es la de los costes de transportes, que es apro-
ximadamente de unos 10.000 millones de pesetas. Hay
también unas partidas que reflgjan lo que se paga ala F&
brica Nacional de Moneday Timbre por la elaboracion de
los sellos, es decir, € equivalente a presupuesto comercial
de gjercicios anteriores.

Usted me preguntaba por dos partidas concretas, perso-
nal einmovilizado material. Inmovilizado material y, den-
tro de personal, otros. Ese «otros» dentro de persona in-
cluye dos conceptos: uno, que grosso modo es de 1.000
millones de pesetas, es €l coste de accién social, y otro,
formacion; concretamente, accion social, 1.047 millonesy
formacion, el resto.

El inmovilizado material son unos derechos posesorios
guetiene el organismo sobre determinadas infraestructuras
sobre las cuales se asienta pero que no son suyas. Me ex-
plico: concretamente en el CAM, en €l centro de transpor-
tes de Madrid, el organismo auténomo tiene varias naves.
Esas naves fueron alquiladas a largo plazo y como ade-
lanto se dio una cantidad. Eso eslo que figura en €l inmo-
vilizado material, esos derechos posesorios que tiene € or-
ganismo sobre esas haves.

En lo que se refiere al apartado de capital, le puedo dar
los detalles mas importantes. En inversion nueva de cons-
truccion de edificios y locales, 4.742 millones de pesetas,
inversién nueva de terrenos y locales, 1.765; inversiones
dereposicion, 1.443. Todo eso suma 7.950 millones de pe-
setas para obras de infraestructura que se dirigen funda-
mentalmente atres conceptos. El primero de ellos, lacom-
pray construccion de los centros de tratamiento postal. El
organismo auténomo, desde hace aproximadamente ocho
afos, cambi6 su modelo logistico y pasd de tener una lo-
gisticaligada al ferrocarril atener unalogisticaligadaala
carretera. No obstante, en estos momentos el organismo
auténomo todavia tiene centros de tratamiento postal que
estan en estaciones del ferrocarril. Entre estos centros de
tratamiento postal en estaciones de ferrocarril hay concre-
tamente dos que necesitaban una inversién profunda para
cambiarlos de local. Uno de ellos es el centro de trata-
miento postal que existe en estos momentos en la estacion
de La Sagrera de Barcelona, y otro, el centro de trata-
miento postal que estaligado alaestacion deferrocarril de
Valencia.

Barcelona capital es el punto de Espafia que genera
aproximadamente un 17 por ciento de todo el correo na-
cido en € territorio nacional, y Barcelonateniaunasinfra-
estructuras postales realmente decadentes. El organismo
auténomo, a finales del afio 1996, mont6 un centro de in-
tercambio de linea basica y urgente cerca del aeropuerto.
Posteriormente, a principios de este afio, contratamos en la
zona franca de Barcelona el uso durante 50 afios de una
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parcela sobre la que vamos a construir un centro de trata-
miento postal referido alalineabasicay sobretodo alali-
nea de pagueteria. Barcelona genera el 50 por ciento del
negocio de pagqueteria del organismo autonomo. Esa cons-
truccion (que espero que el consegjo rector autorice a fina-
les de octubre y que tendré un monto aproximado de 1.100
millones de pesetas) dara lugar a un centro de tratamiento
postal que incluya €l correo y la paqueteria. A finales de
noviembre de este afio espero que sea operativo un centro
de admision y tratamiento de la linea urgente. Grosso
modo le diria que concretamente la provinciade Barcelona
vaareguerir unas inversiones del organismo auténomo en
el afo 1998 de 1.325 millones de pesetas, y en €l afio 1997
habremos invertido 450 millones de pesetas. (El sefior
presidente ocupa la Presidencia.)

Ademés de esas inversiones en construccion, €l orga-
nismo auténomo tiene previsto invertir 1.350 millones de
pesetas en mecanizacion y 1.138 millones de pesetas en
equipos informaticos. El tema de la mecanizacion se debe
a gue concretamente en este momento el organismo auto-
nomo tiene mecanizado aproximadamente sdlo e 19 por
ciento de la correspondencia y queremos llegar, en un
plazo de tres afios, atener el 50 por ciento de la correspon-
dencia. Parte de ese importe de la mecanizacion lo vamos
adedicar aaumentar €l porcentgje de correo tratado mecéa
nicamente gue nos permita mejorar la calidad que en este
momento estamos dando.

En lo que se refiere alos 1.138 millones de equipos in-
formaticos, el organismo auténomo tiene un doble obje-
tivo: primero, dentro del primer trimestre de 1998, tener
todas las oficinas principales y las administraciones infor-
matizadas y unidas en tiempo readl; y, a final de 1998, te-
ner 570 oficinas mecanizadas que |e permitan tener unain-
formacion de mejor calidad de la que tiene en este mo-
mento Correos y Telégrafos. Al mismo tiempo, €l otro
gran proyecto es un proyecto de facturacion que le permita
tener unafacturaci 6n informatizada de | osingresos comer-
ciales, cosa que en este momento no tiene.

Con € proyecto de informatizacion de oficinas lo que
vamos a tratar de conseguir es que el ciudadano tenga lo
gue llamamos nosotros ventanillas polivalentes, que se
evitelasituaci6n que se produce en estos momentos de que
el ciudadano espafiol tiene que cambiar de ventanilla en
funcion del servicio postal que demanda. Vamos a tener
unas ventanillas informatizadas en donde el ciudadano es-
pafiol, a semejanza de lo que pasa en las organizaciones
bancarias, pueda demandar |os productos postales que re-
quiera. Otra cosa son los productos de giro y telegramas,
gue tienen gue tener un tratamiento especial. A esos dos
proyectos, la mecanizacién y la informatizacion, vamos a
dedicar en €l afio 1998 1.350 millones por unladoy 1.138
millones por otro. De cualquier manera, yo lo anoto y le
daré un desglose més detallado de los proyectos. Desgra-
ciadamente, éstos ya no se agrupan por superproyectos,
pero esto es producto del cambio administrativo del orga-
nismo, aunque no por eso podra usted dejar de ver laexac-
titud y el detalle en 1os mismos.

Dentro del tema de origen de fondos, me hablaba de la
enajenacion, 300 millones. Esta enagjenacion no serefierea

losinmovilizados o bienesinmuebles; serefiere, como us-
ted apuntaba, ala enagjenacion de material de desecho que
€l organismo vende porque yano lo utiliza, y eso eslo que
da la partida de 300 millones. En cuanto a beneficio de
1997y 1998, por qué €l afio pasado que de siete mil y pico
y este afio 301, pues Unicay exclusivamente por un mero
cambio de técnica contable. El afio pasado el organismo
incluia dentro de sus ingresos las subvenciones de capital
y las subvenciones de explotacion. El presupuesto del afio
1998 que estamos examinando incluye laamortizacion co-
rrespondiente alos 15.000 millones de pesetas que yo lehe
comentado, que es un 5,8 por ciento, y eso hace 700 millo-
nes. Luego tedricamente este afio la cifrade beneficio fina
del organismo auténomo no es comparable con la del afio
pasado, porque €l afio pasado metiamos dentro de la cifra
de ingresos los 25.000 millones de subvencién ala explo-
tacion maslos 12.000 millones de capital, y este afio mete-
mos los 25.000 millones de explotacion y sélo 700 millo-
nes de amortizacion correspondiente alos 15.000 millones
deinversion, y eso eslo que produce la disparidad.

No sé s he respondido a todas sus preguntas; éstas son
todas las que yo tenia apuntadas, pero estoy encantado de
responder a alguna otra que haya quedado pendiente.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Rios.

El sefior RIOS MARTINEZ: Espero que pronto sea
ley, porque como ha hecho referencia muchas veces a la
ley postal, y esta en proyecto, todavia no es ley, no esta
aprobada, espero que pronto pueda serlo.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Esteruelas tiene la
palabra.

El sefior DIRECTOR GENERAL DEL ORGA-
NISMO AUTONOMO CORREOSY TELEGRAFOS
(Esteruelas Hernandez): Yo le rogaria que discul pase mi
inexactitud, debidaamis deseos de que pronto se convierta

enley.

— DEL SENOR PRESIDENTE DE RENFE (COR-
SINI FREESE). A SOLICITUD DEL GRUPO SO-
CIALISTA DEL CONGRESO (NUmero de expe-
diente 212/000946) Y GRUPO FEDERAL DE 1Z-
QUIERDA UNIDA-INICIATIVA PER CATA-
LUNYA (Numero de expediente 212/001024).

El sefior PRESIDENTE: Corresponderia ahora la
comparecencia del Director General de la Marina Mer-
cante, pero hemos hablado con los intervinientesy con los
portavoces de los grupos y como €l presidente de Renfe
tiene mucha urgencia en coger un tren, supongo, vamos a
celebrar ahora la comparecencia del presidente de Renfe,
don Miguel Corsini.

Damos la bienvenida al presidente de Renfe, vigjo co-
nocido en esta Comision que ha visitado muchas veces,
cuyacomparecenciahasido pedidapor el Grupo Socialista
y por el Grupo de | zquierda Unida.
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Tienelapalabrael portavoz del Grupo Socialista, sefior
Morlén.

El sefior MORLAN GRACIA: Agradezco al sefior
Corsini su presencia en esta Comision. Dado que tiene
prisa, segun haindicado el sefior presidente, voy a ser
breve en mi intervencion. Lo quesi le pediré esquelasres-
puestas a las preguntas que no me pueda contestar en este
momento, las haga llegar por escrito, de acuerdo con laté-
nica que haintroducido el sefior presidente dela Comisién
en este debate.

Quisiera saber qué repercusiones vaatener € hecho de
gue en transferencias corrientes y en las subvenciones de
apoyo al programadel transporte terrestre se produzca una
aportacion por parte del Estado de 140.000 millones de pe-
setas, en lugar de los 142.000 millones que habia en 1997;
gué trascendencia va a tener para €l desarrollo de los pro-
gramas de Renfe el hecho de que esta aportacion dismi-
nuya.

También nos gustaria conocer cudl hasido la evolucion
del presupuesto de Renfe 'y cudl es su nivel de gecucion
actual. Entendemos que es un presupuesto de la suficiente
importanciay entidad como para que a la hora de plantear
nuestras iniciativas parlamentarias en estos presupuestos
tengamos un conocimiento exacto de cudl es su desarrollo
y de qué manera se esta comportando en el conjunto dela
politica de Renfe.

De acuerdo con el PAIF, nos gustaria saber cuales son
las inversiones actuales, su grado de g ecucién, € coste y
sus perspectivas de finalizacién. También nos gustaria co-
nocer cudles son las inversiones previstas con cargo a
1998, cud es el costey cud es €l plazo de gecucidn.

En otro orden de cosas, desearia saber qué politicaseva
allevar a cabo con los terrenos propiedad de Renfe, qué
operaciones se estén acometiendo y en cuanto esta valo-
rado el patrimonio de Renfe, con lafinalidad de conocer €
importe total de su patrimonio y analizar con mas tranqui-
lidad y con mejor conocimiento las pautas de estas opera-
ciones gue se pretenden llevar a cabo.

Hay otro tema que nos interesa dentro de la politicaque
estallevando Renfe en estos momentos, es el quetiene que
ver con estas asociaciones de interés econdémico con sumi-
nistradores de material ferroviario, que es una forma de
gestionar algunas lineas 0 algunos aspectos del desarrollo
de la politica de Renfe que intentan introducir y que nos
gustaria conocer. Queremos saber qué objetivos se persi-
guen con estas asociaciones que se quieren instaurar, qué
lineas van a explotar conjuntamente o de qué lineas se van
ahacer cargo, qué compromiso adquiere Renfe con el con-
junto de las otras instituciones o particulares que acudan a
este tipo de asociaciones y cudl es € proceso de su gesta-
cion y desarrollo, qué es lo que va a suceder con las mis-
mas a lo largo de los préximos tiempos y desde luego de
manera inmediata, porgue es cuando se empieza a gestar
su funcionamiento.

Seriatambién bueno el que junto a esta evolucion del
presupuesto nos remitiera datos comparativos sobre la
situacion de las diversas areas de negocio de Renfe,
comparando, a ser posible, los resultados de 1996 con

las previsiones para 1997 y con las previsiones para
1998.
Por mi parte nada més, sefior presidente.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo de Izquierda
Unida-Iniciativa per Catalunya, tiene la palabra el sefior
Santiso.

El sefior SANTISO DEL VALLE: Gracias, sefior Cor-
sini, por su comparecencia. Varias de las preguntas que iba
aformularle han sido contestadas también por €l secretario
de Estado de Infraestructuras, con lo cual voy aintentar no
ser redundante.

Quiero manifestarle nuestra preocupacion porque se-
guimos pensando que son insuficientes las inversiones en
ferrocarril, sobre todo para recuperar las inversiones no
realizadas en afios anteriores y la concentracion de inver-
siones que se produjo en alta vel ocidad. Nos sigue preocu-
pando la necesidad de afrontar esas inversiones que a ve-
CEes No Se ven, que son precisamente las de reposicion, para
renovar material, para renovar via. Quisiera que evaluara
| as cantidades que tiene asignadas para este afio en los pre-
supuestos, hasta donde cree que pueden servir para actua-
lizar un poco esa falta de renovacion y cuales serian, en
todo caso, las demandas, si no para este gjercicio, si para
gjercicios sucesivos; s han evaluado ustedes cuanto cuesta
poner en condiciones la red béasica ferroviaria, indepen-
dientemente de |as prioridades en otra serie de actuaciones
importantes, como puede ser la variante de Guadarrama,
variante de Pgjares 0 actuaciones en territorios con graves
dificultades como Galicia, Asturias y otras comunidades
sobre todo del norte-noroeste, que tienen deficiencias im-
portantes de infraestructura ferroviaria.

Le quiero preguntar también qué parte va a destinar a
esfuerzos en |+D, sobre todo en dos campos que parecen
interesantes. Uno, en toda la investigacién, porque creo
gue Renfetiene un laboratorio propio que se ocupa de todo
lo relacionado con la utilizacion de superconductores.
Cree usted que seria necesario darle un mayor impulso en
un momento en gque en otros paises, como Japon o Alema-
nia, estén apostando, precisamente con mucho dinero, por
investigar un posible futuro delo que se daen [lamar levi-
tacién magnética, como unanuevaaternativadelo que se-
rialaaltavelocidad, o incluso otras aplicaciones de ambito
ferroviario. También quisiera saber si tiene conocimiento
de que Renfe participa en posibles investigaciones que
Talgo creo esta realizando de manera bastante reservada
todavia, en cuanto al posible cambio de gjes, cambio de an-
cho también en material motor, no solamente material mo-
vil, que hastaahoralo tiene resuelto. Parece que se estd es-
tudiando y ademas seria un problema muy interesante en
una situacion como la que tenemos, con ancho diferente,
entre ancho de alta velocidad o ancho europeo y € resto de
lared, que produce dificultades para poder tener unamejor
utilizacion delared ferroviariaactual deatavelocidad ola
futura, si en algiin momento se llega a culminar la linea
Madrid-Barcel onau otras actuaciones. En su diase estudio
mucho el posible cambio de ancho de toda la red. Proba-
blemente la inviabilidad econémica ha hecho optar por
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mantener en ancho europeo la alta velocidad. Yo tengo
grandes dudas salvo que en €l futuro se haga otro tipo de
investigacion o actuacion, como puede ser incidir en lain-
vestigacidn en el cambio de ancho de g es de material mo-
tor.

También quiero preguntarle —algo que ya ha citado
también el portavoz del Grupo Socialista— en cuanto eva-
|Gan la posible aportacion adicional que pueda recibir
Renfe de |la venta de terrenos, si se haterminado € inven-
tario que hace tiempo se habia hecho y, efectivamente,
cual esesaevaluaciony como haincidido hastaahoraen €
valor contable que tenian esos terrenos, si se ha producido
una revalorizacion importante y cémo incide en el futuro
en las cuentas de Renfe.

El sefior PRESIDENTE: Pararesponder alas pregun-
tas planteadas, tiene la palabra el sefior Corsini.

El sefior PRESIDENTE DE RENFE (Corsini Freese):
Gracias, sefior Presidente.

Gracias, sefiorias, por su benevolencia al permitirme
cambiar un poco e orden de intervenciones.

Quisierahacer unabreve exposicion del presupuesto de
1997 en relacion con 1996, y cud es el estado actual. Creo
gue con una exposicion rapida vamos a contestar a alguna
de las preguntas planteadas.

En relacion con o que es la vigencia del contrato-pro-
grama, gque es un poco lareferenciaobligatoriade las rela-
ciones de Renfe con € Estado, podiamos anunciar las si-
guientes conclusiones generales. Se ha facilitado de ma-
nera importante la relacién con los distintos organismos,
agentes relacionados con la empresay de manera singular
con las comunidades autonomas, autoridades localesy sin-
dicatos. Se ha puesto en marcha, de acuerdo con los sindi-
catos, un plan social que esta permitiendo mejorar la pro-
ductividad y ajustar los recursos de la empresa, segln lo
previsto en el contrato-programa, y se havinculado la po-
liticasalarial alaconsecucion de los objetivos econdmicos
delaempresa

En tercer lugar, lafinanciacién de algunos servicios re-
gionales por las comunidades autonomas se realiza en un
marco general de concertacion y comunicacion. Cuarto, la
empresa ha efectuado un esfuerzo en el rigor y laraciona-
lizacion de inversiones, mejorando la rotacién de sus acti-
VoS Yy generando cierta autofinanciaci én por este concepto.
Quinto, & contrato-programaintroduce rigor en larelacion
de laempresa y, en consecuencia, el Estado como accio-
nista tinico con el sector financiero en cuanto que define un
marco econodmico estable y un control de endeudamiento.
En este sentido, es importante el cumplimiento de todos
los compromisos, tanto por parte de la empresa como por
parte del Estado.

L os objetivos econdmicos y de calidad establecidos,
gue suponian unas mejoras importantes respecto a gjerci-
cios anteriores, se han acanzado. Al establecer las aporta-
cionesdel Estado paralosdiferentes servicios, asi como fi-
jar los objetivos alaempresa, se haconseguido dotar aésta
de autonomia de gestion real, inherente a toda actividad
empresarial y necesaria para su eficacia.

En sintesis, el cumplimiento del contrato hastalafecha
es positivo. No obstante, es necesario ser consciente de las
dificultades que restan para a canzar en 1998 todos los ob-
jetivos previstos, pues por la propia filosofia del contrato
su dificultad es creciente afio a afio. De cumplir béasica-
mente |os objetivos todas las partes, de acuerdo con €l
avance resultante del gjercicio de 1997 que a continuacion
voy acomentar, y del presupuesto de 1998 presentado afi-
nal de este Ultimo afio, la empresa contara con indices de
productividad y de calidad muy superiores alos del inicio
del contrato y habra conseguido una evolucion financiera
equilibrada.

En el actual gjercicio 1997, la situacion acumulada a
agosto, respecto al mismo periodo de 1996, presenta una
buena perspectiva. Los ingresos en cercanias han crecido
el 6 por ciento; los de regionales, € 7 por ciento; los del
AVE, €l 10 por ciento; largo recorrido esta cumpliendo la
previsién establecida, mientras que cargas crece €l 9 por
ciento y € transporte combinado el 17 por ciento.

De los cuatro convenios incluidos en el contrato-pro-
grama, mejoran todos sus resultados respecto al mismo
mes del afio anterior. Cercanias, con 1.721 millones, pre-
senta un resultado respecto al afio anterior del 6,5 por
ciento; regionales, con 726 millones, € 14,2 por ciento; €
plan de viabilidad, con 7.917 millones, € 19,4 por ciento;
y lagestion de infraestructuras, con 2.231 millones, € 2,6
por ciento. Por tanto, el avance del gjercicio en curso, in-
cluido en estos presupuestos generales, contempla un re-
sultado equilibrado antes de gastos extraordinarios, mejo-
rando el PAIF aprobado para 1997, que preveia unas pér-
didas para Renfe de 24.025 millones de pesetas.

La evolucién positiva de los ingresos, ya sefidada, se
ve acompafiada por |os resultados de la aplicacion del plan
deausteridad en los gastos, reduciéndoselos mismosel 3,3
por ciento y pasando de 481.934 millones de pesetas pre-
vistos en el PAIF a 466.399 millones de pesetas en €l
avance de 1997.

L os conceptos que tienen mayor incidenciaen estadis-
minucién son |los gastos de explotacién y aprovisiona-
miento, que sereducen el 4,3 por ciento. Los gastos de per-
sonal también se han visto minorados € 1,4 por ciento, de-
bido a un mayor efecto del previsto de los planes de regu-
lacion de empleo, € ERE, que en estos momentos estan en
vigor. Otra partida que refleja disminucion es la de gastos
financieros y asimilados, cuya reduccion del 8 por ciento
es fundamental mente consecuencia de la bajada de los ti-
pos. Pero esta disminucion del coste de capital ha tenido
un efecto negativo en los resultados de la empresa, debido
aunanecesidad de mayor capitalizacion del fondo de pen-
siones. Asi el resultado, después de gastos extraordinarios,
se deterioraen 1.670 millones de pesetas. En todo caso, en
estos momentos es previsible el cumplimiento, un afo
mas, del contrato-programa actualizado que Renfe firmoé
hace cuatro afios con €l Estado.

En lo que se refiere a presupuesto de 1998, siendo las
aportaciones del Estado para este gjercicio 1998 de
248.738 millones de pesetas, corresponden 140.514 millo-
nes como subvencién de explotacion y 108.224 millones
como subvencion de capital, descontada la aportacion para
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el plan de recursos humanos, practicamente se ha absor-
bido el efecto negativo de la cuenta de resultados de los
menores incrementos tarifarios real es frente alos previstos
en € contrato-programay € impacto del cese de la activi-
dad de pagueteria, menos ingresos de los previstos, asu-
miendo el personal de esta actividad.

Por partidas, en la evolucion 1998-1997 cabe hacer los
siguientes comentarios. Los ingresos de tréfico presentan
un crecimiento del 5,6 por ciento sobre € avance del afio
1997. Los gastos de personal previstos para 1998 se man-
tienen practicamente constantes, recogiendo €l efecto dela
congelacion salarial del gercicio 1997 y el incremento de
productividad. La reduccién de plantilla, debido a la am-
pliacion del plan de regulacion de empleo pactado con los
sindicatos, se estima en 883 trabajadores en 1998, esto re-
presenta que respecto al inicio del contrato-programa
Renfe habradisminuido su plantillael 15,6 por ciento, que
supone 6.485 empleados menos. Los materiales 'y servi-
cios del exterior presentan un crecimiento del 1,8 por
ciento sobre 1997, por debajo del IPC previstoy muy infe-
rior a 5,6 por ciento de incremento de ingresos, siendo
menores en 2.400 millones de pesetas a los del contrato-
programa actualizado. Los gastos financieros contempla-
dos en este presupuesto son 8.100 millones de pesetas me-
nos que los previstos en el contrato-programa, como re-
flejo delapaliticafinancierade la compariia, del gjuste del
ritmoinversor y de labajadadelostiposdeinterés. En sin-
tesis, para 1998 Renfe prevé el cumplimiento global delos
convenios del contrato-programa, continuando el control
sobre endeudamiento de laempresa.

En relacion con las inversiones, la inversion prevista
para 1998 asciende a 68.617 millones de pesetas que, su-
mada a la inversion del periodo 1994-1997, daria unain-
version acumulada en total de 332.635 millones de pese-
tas.

El desglose de las inversiones por tipo de activo en €
gercicio 1998 esd siguiente. En gestion deinfraestructura
corresponderian 45.717 millones de pesetas, al 67 por
ciento del total delasinversiones. En equiposy medios de
transporte —estamos hablando de trenes, locomotoras, co-
ches y vagones, etcétera—, 17.656 millones de pesetas,
que son el 26 por ciento. En talleresy otros medios de pro-
duccion —estamos hablando de equipamiento de talleres,
instalaciones de cargas, sistemas informativos, etcétera—,
5.244 millones de pesetas, € 7 por ciento. En total, 68.617
millones de pesetas.

Las inversiones en gestion de infraestructura corres-
ponden a méas de 1.000 operaciones de rehabilitacion de
activos distribuidas entre las diversas especialidades: in-
fraestructura, supraestructura de via, electrificacion, insta-
laciones de seguridad, etcétera. De estasinversiones, el 58
por ciento corresponde a actuaciones en infraestructura y
via, el 20 por ciento se realiza en instalaciones de seguri-
dad y €l 12 por ciento, en electrificacion. El 10 por ciento
restante son actuaciones en telecomunicacion y otras in-
versiones.

Las principales inversiones en equipos y medios de
transportes de las operadoras son las siguientes. En largo
recorrido destaca la adquisicién de diez electrotrenes, pro-

yecto iniciado en 1997, cuya inversion en 1998 sera de
7.693 millones de pesetas y un coste total de 9.470 millo-
nes de pesetas. Los diez trenes se entregaran durante 1998
entre los meses febrero y julio. Asimismo tenemos el pro-
yecto de los trenes talgo, inversion aprobada en 1997, por
1.300 millones de pesetas y con una anualidad de 926 mi-
Ilones de pesetas en € gercicio; la entrega de estos trenes
estaprevistaen julio de 1998. En cercanias quiero destacar
laadquisicion de 20 trenes de la serie 447, actuaciOn apro-
bada en 1997 por 11.380 millones de pesetas y una inver-
sion en € gjercicio 1998 de 2.200 millones de pesetas; las
entregas se redlizaran entre diciembre de 1998 y noviem-
bre de 1999. Esta compra es continuacion de las 117 uni-
dades adquiridas entre 1990 y 1994, cuyas explotaciones,
como decia desde 1993, han dado un resultado muy posi-
tivo y son todas | as que ustedes conocen en cercanias dela
mayor parte de nuestras ciudades.

En regionales esta prevista la finalizacion del proyecto
de 16 trenes automotores que se firmé en 1995 y que en
1998 tendra unainversion de 914 millones de pesetas. Las
inversiones citadas representan el 68 por ciento del total de
lasinversiones de material rodanteen el gercicio 1998. En
el 32 por ciento restante seincluyen las actuaciones de mo-
dernizacion de trenes de cercanias y regionales, transfor-
macién de vagones, asi como mejoras técnicas en material
rodante.

Las inversiones en talleres y otros medios de produc-
cion corresponden a actuaciones de modernizacion, reha-
bilitacion de activos tanto de talleres como de instalacio-
nes de cargay base de traccion, incluyendo asimismo equi-
pamiento informatico, etcétera.

No sési he contestado alas preguntas del sefior Morlan
en lo que se refiere a los presupuestos de 1997 y 1998, a
cud es en este momento € estado de situacion del presu-
puesto de 1997, previsiones para 1998 y las previsiones en
inversiones.

Enlo que serefiere alosterrenos de Renfe, ya saben us-
tedes que de un patrimonio tan extenso como €l de Renfe
es dificil hacer en estos momentos una valoracion. En
cualquier caso, si es cierto que la politica que nosotros he-
mos seguido ha sido intentar en la medida de las posibili-
dades rentabilizar de la mejor forma posible nuestro patri-
monio. ¢/Cud podia ser lamejor forma posible? En defini-
tiva, formar parte de la venta o desarrollo de ese patrimo-
nio. Lo que hemos hecho ha sido un concurso, en el que
hemos seleccionado 15 empresas para que oferten alos po-
sibles paquetes de terrenos que va a sacar Renfe y, junto
con esas empresas, hacer e desarrollo de lo que es la pro-
mocién inmobiliaria. Nosotros estimamos que esta for-
mula nos puede permitir una reval orizacion de nuestro pa-
trimonio entre un 30 y 40 por ciento superior alo que seria
la venta directa, y es lo que estamos poniendo en marcha
en este momento. Se han presentado del orden de 60 6 70
empresas. Se han preseleccionado 15 empresas, natural -
mente, por orden de facturacion —las promotoras inmobi-
liarias y empresas més importantes en facturacion— que
estan ofertando ahora a los diferentes paguetes que va sa-
cando Renfe, que en este caso concreto han sido los siete
primeros paquetes de suelo de diferentes comunidades, y
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sucesivamente lo ira haciendo en los préximos meses. En
definitiva, entendemos que es una buena forma de rentabi-
lizar nuestro patrimonio, de estar presente en todo el desa-
rrollo inmobiliario, de no empezar y terminar el producto
con una venta directa que luego muchas veces ha dado lu-
gar afases en las que dificilmente Renfe puede tener algln
tipo de protagonismo —de esta forma vamos a estar ahi,
con el 40 por ciento de todo el desarrollo inmobiliario—y
estimamos que se va a rentabilizar sensiblemente el patri-
monio de Renfe.

En cuanto alarelacion de los diferentes paquetes inmo-
biliarios, puedo naturalmente suministrarselos préxima-
menteaSS. SS. si estan interesados porque es bastante nu-
meroso. Hay siete en este momento rodando y nos han he-
cho las ofertas de las diferentes promotoras inmobiliarias.
No sé si he contestado al tema de los terrenos puntual -
mente.

Por lo que se refiere alas agrupaciones de interés eco-
némico, no es ni méas ni menos que una forma de abaratar
nuestros costos. Nosotros entendemos que una participa-
cion de los fabricantes de material, que son los que estén
mas proximosy mejor conocen nuestro negocio en laposi-
ble operacion de explotacion de determinados corredores
ferroviarios, nos podia ayudar sensiblemente. ¢Por qué?
Porque en el conjunto de nuestro producto € peso de man-
tenimiento del material y la fabricacion representa practi-
camente més del 50 por ciento. Entonces €l hecho de tener
uNos socios que, en definitiva fabrican y mantienen, quelo
deben de hacer de una forma mucho més barata, si de una
formau otra estan vinculados atodo el proceso de explota-
cion de la linea, nos va a permitir rebajar sensiblemente
nuestros costos. Esto no quiere decir absolutamente nada,
sino sencillamente que nosotros utilizamos una nueva fér-
mula que presumiblemente debe descargar |as aportacio-
nes del Estado en temas de inversiones en lo que serefiere
amaterial.

Entre otras cosas, nosotros en este momento hemos
agotado nuestra linea de endeudamiento. Como ustedes
saben, el contrato-programa —yo creo que algunavez lo
he explicado en esta Comisién— tenia un techo de en-
deudamiento de 75.000 millones de pesetas. Pues bien,
con las ultimas compras de las 20 unidades ya hemos lle-
gado a ese techo de endeudamiento. Entonces, hay dos
soluciones: esperar a préximo contrato-programa que se
vaanegociar € afio que viene, y se intentara rodar a fi-
nales de 1998, y luego atender puntualmente a una serie
de necesidades que teniamos y para las cuales habia que
hacer cierto esfuerzo y poner ciertaimaginaciéon. Nos ha
parecido que era una buena férmula; en definitiva, yo
creo que la aportacion del sector privado en este tipo de
colaboracion puntual como son las agrupaciones de inte-
rés econdmico son de todos conocidas. Nosotros ya tene-
mos agrupaciones de interés econdémico, estamos funcio-
nando con los franceses, con la SNCF, que es una agru-
pacion de interés econémico, explotamos corredores so-
bre Franciay lo hacemos de forma satisfactoria. En este
momento estamos teniendo unos resultados sensibles en
cuanto al abaratamiento de nuestros costos y nos ha pare-
cido que seria muy dificil encontrar otros socios mejores

gue agquell os que estan tan préximos a nosotros como son
los propios fabricantes.

Este es un proceso que estd madurando, es un proceso
gue hay que estudiar porque, en cualquier caso, las suge-
rencias de los propios fabricantes van a permitir en el fu-
turo que esos pliegos de verificacion sean algo rentable y
positivo paratodos. A nosotros nos parece que laincorpo-
racion del sector privado en esos corredores va a permitir
la posibilidad de que tengamos acceso a nuevas tecnol o-
gias. En este momento la tecnologia punta se la queda €l
fabricante que a mismo tiempo mantiene, donde dificil-
mente el personal de nuestros talleres puede tener acceso a
lamismay esto nos va apermitir que el mantenimiento de
ese materia sevayaahacer en nuestros talleres en colabo-
racién con el sector privado, que nuestros trabajadores de
talleres tengan acceso a la tecnologia, estar permanente-
mente actualizados y, fundamental mente, va a permitir
abaratar nuestros costos. En cualquier caso quiero decirles
gue es un proceso que estd madurando, 0 sea, que no hay
nada definitivo. En definitiva, tiene que pasar por la Comi-
sién de seguimiento del contrato-programa, donde hay que
estudiar un poco el impacto que puede tener un préximo
contrato-programay Yo creo gue entre todos debemos ha-
cer un disefio que sea viable respecto a futuro.

Quiero decirles que este temalo hemos debatido anivel
de Renfe y a nivel de nuestras organizaciones sindicales
durante seis meses. Ha sido un tema muy debatido en
cuanto al impacto, el alcance por si podia haber algun tipo
de recelo. No hay ningun tipo de recelo porque no hay
nada. Esdecir, Renfe sigue siendo laque explotalaslineas,
Renfe sigue siendo la que explotalos corredoresy Unicay
exclusivamente hay unos sefiores que le aportan material
en una especie de lease-back durante 14 afios, y tiene unas
tasas retorno, es decir, tienen un canon que se les paga por
ese material. Eso es un poco € disefio. Si quieren profun-
dizar, puedo enviarles toda la documentacion que necesi-
ten y en el momento que esté un poco méas maduro €l pro-
ceso alo mejor, si lo consideran importante € presidentey
ustedes, yo vengo agui a explicarles un poco mas en deta-
Ile este proceso.

El secretario de Estado ha pasado revista a las diferen-
tesinversiones en infraestructuras de Renfe, sefior Santiso,
yo dificilmente puedo hablar de algo queyahadicho é, y
ademas ha sido fluidamente extenso. En cualquier caso,
quiero sefidar, que si usted recuerda el afio pasado en esta
mismas fechas en la comparecencia que tuve aqui delante
de SS. SS. hablé de una serie de prioridades que entendia
gue, por una parte, estando ya rodando, por decirlo de una
formau otra, lalinea de alta velocidad Madrid-Barcelona,
puesto que ya se estaba actuando entre Ricla-Calatayud y
L érida-Zaragoza, no erayaunaprioridad puesto que eraun
tema que ya estaba y ahora con la consolidacién del GIF,
éste ha desarrollado una infraestructura. Por tanto, es un
tema que yo lo considero ya en marcha.

Para nosotros habia un corredor que tenia muchisima
importancia que era la variante del Guadarramay natural-
mente lavariante de Pajares, porque unay otravan unidas.
Afortunadamente debo decir como gestor de Renfe que
para nosotros es un motivo de satisfaccién pensar que la
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variante de Guadarrama ya esta rodando, es decir, ya esta-
mos hablando de |os estudios de impacto ambiental, habla-
mos de plazos, sobre todo ya hay consignacion presupues-
tariaparadesarrollar ese proyecto constructivo en 1998, y
yo temo no equivocarme mucho diciendo que para el pri-
mer trimestre de 1999 podriamos estar hablando de haber
empezado las obras. No quiero pecar de optimista, pero
cuando se gestiona una empresa tan grande como Renfelo
minimo gue se puede hacer es ser optimista, de modo que
YO Creo gue si, y eso nos va a permitir que un corredor tan
importante como es el corredor de Guadarrama, que —no
lo olvidemos— atiende el 30 por ciento de la poblacion,
que en este momento tiene unas infraestructuras dificil-
mente competitivas con otro medio de transporte y donde
estamos en un nivel de cobertura de nuestras lineas del 45
por ciento, pase a tener niveles de cobertura del 97 6 100
por ciento; es decir, podriamos tener una cobertura equili-
brada y pasariamos a unos tiempos de recorrido absoluta-
mente competitivos con la carretera; sobre todo rebajaria-
mostodo lo que eslacornisadel nortey del oeste en el en-
torno de una horay media o dos horas segun los tipos de
recorrido, 10 que ya nos permite competir con otro medio
de transporte. Para mi es una satisfaccion, porque el afio
pasado estabamos hablando de unaideay este afio, de una
u otra forma ya hay consignacion presupuestariay, por
tanto, laidea esta en marcha

En cuanto a l+D —no sé si € sefior Santiso 1o sabe—,
estamos incluidos en un organismo internacional de la
Unién Europea, que es el ERRI, en el que se desarrollan
todas las actividades de lo que es el 1+D de todas las espe-
cidlidades ferroviarias, y ahi desarrollamos diferentes pro-
yectos.

Enlo que serefiere a Talgo y a cambio de gjes, tengo
gue decir que, como saben, Nosotros tenemos una agrupa-
cion de interés econémico con Talgo, una sociedad en Es-
tados Unidos para la promocién y venta de los Talgo, que
marcha muy bien. En este momento estamos construyendo
tres Talgos paravender en la Costa Oeste y tenemos dos en
régimen de arrendamiento: el Seattle-Vancouver y €l Seat-
tle-Portland. Ademas, se esta trabajando —ése es un pro-
ceso de fabricantes— en el estudio para resolver el pro-
blema de los gjes en frontera. Ustedes saben que un pro-
blemasin resolver eslarupturade cargaen frontera. Talgo,
en este momento lleva su proyecto muy avanzado y, Si
consigue resolver lacuestion delos gjes en frontera, no so-
lamente resolveriamos los problemas en nuestra frontera,
sino que se trataria de un producto perfectamente exporta-
ble para todo lo que es Europa con €l resto de los paises;
paralafronteracon los paises del Estey, asu vez, paralos
paises del Este en su fronteracon Rusia. Setrata de un pro-
yecto bastante avanzado que esta en periodo de pruebay
tenemos que ser optimistas y pensar que antes de un afio
estara en condiciones de ser homol ogado.

No sé si he contestado a todas las preguntas de SS. SS.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Santiso.

El sefior SANTISO DEL VALLE: Simplemente de-
cirle que sblo hay una parte que no me ha gustado y que,

ademas, es|06gico: lareduccion de empleo. A pesar de que
es verdad que hay una regulacién pactada con los sindica-
tos, un proceso que ha sido asumido sindicalmente y hay
gue respetar, yo sigo viendo esto con preocupacion. Me
gustaria saber —si no tiene & dato aqui nos lo da en otro
momento o se lo podemos pedir por escrito— en qué nivel
se mantienen las horas extraordinarias en Renfe, sobre
todo porque, a veces, en esto del ahorro que usted expli-
caba se producen situaciones muy curiosas. Le voy acitar
solamente una. L6gicamente, hay cierta presion por cerrar
algunas dependencias, algunas residencias, y voy a poner
el giemplo de Bobadilla. Ahi tienes ustedesa 12 6 14 ma-
quinistas alos que no dan trabajo, que han ganado senten-
cias en magistratura por €l traslado forzoso y, sin embargo,
se estén hinchando ahacer horaslos de Algecirasy de Cér-
doba, teniendo incluso que falsear 1os boletines de conduc-
cion parague no figuren los enlaces de jornada que tienen.
M e parece que son pequerias cosas que crean malestar y yo
Creo que en este caso, y podria citar otros, todavia hay
cargadetrabgjo suficiente. Me gustariaver laevolucion de
horas extraordinarias en un momento que nuestro pais, en
general, necesita mantener puestos de trabajo.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Rodriguez, del Blogue
Nacionalista Galego. Por favor, una intervencion breve.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Solamente que-
riaplantear al sefior presidente de Renfe unas cuantas pre-
guntas respecto a futuro comportamiento de la empresa.

En primer lugar, ha dicho que el nuevo contrato-pro-
grama se negociaria a finaes del afio 1998, y me gustaria
saber si considera posible que en ese nuevo contrato-pro-
grama se hagan nuevas propuestas de cercanias.

En segundo lugar, me gustaria saber si en la partida de
53.000 millones de nuevos proyectos de Renfe para 1998
hay alguno que afecte de manera fundamental a Galicia.

En tercer lugar, como ha hablado de larelacién con las
comunidades auténomasy de los convenios firmados, aun-
gue no en especial de los convenios para mantener |os ser-
vicios deficitarios, me gustaria saber si e modelo de con-
venio gue existe es inamovible o puede ser modificado en
€l sentido de que el dinero que se pusiese por lacomunidad
auténoma se invirtiese en la infraestructura abandonada
mas que en los servicios, con lo cual, alargo plazo habria
una infraestructura recuperada, de la cual se beneficiaria
fundamental mente Renfe en otro tipo de cuestiones, como,
por gemplo, €l transporte de mercancias, que seriaun gran
negocio.

Por dltimo, una cuestion de tipo anecdético, pero im-
portante. Ya se indic6 cémo afectaba al uso de la infraes-
tructura en el Estado espafiol el proceso de transnacionali-
zacion que esta habiendo, pero en concreto ¢estan relacio-
nados los sistemas informéticos del Estado espariol con los
de Portugal en todos los casos o aln sigue habiendo ex-
cepciones? Lo digo porque, por egemplo, los servicios de
Vigo-Porto no estaban relacionados; era imposible coger
un billete Vigo-Lisboa, por giemplo, con garantia de poder
subirse a tren en Porto con un asiento reservado. ¢Eso ha
sido modificado o seguimos viviendo de espal das?
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Los trenes de largo recorrido, mientras no se solucione
—si es que se soluciona— € problema de los trayectos de
larga distancia, en concreto paralo que llaman €l noroeste,
es decir, para Galicia, ¢tienen garantizada su subsistencia
laslineasaMadrid, Barcelonay Pais Vasco durante un pe-
riodo de cuatro afios mas o se piensa suprimir alguin servi-
cio?

El sefior PRESIDENTE: Para contestar, tiene la paa
bra el sefior Corsini.

El sefior PRESIDENTE DE RENFE (Corsini Freese):
En relacion con las inversiones de Renfe en Galicia tengo
gue decir que €l afio 1997 se han realizado unas inversio-
nes méas importantes que en afios anteriores, entre otras co-
sas, porque ha habido la compra de los cinco automotores,
los diésel, que son los que estén prestando servicio en este
momento entre Vigo y La Corufia. Con €llo, podriamos de-
Cir que este afo, entre las inversiones en infragstructura 'y
la compra de material, se han invertido en torno a 6.000
millones de pesetas.

Por lo que se refiere ala inversiéon en infraestructura
para 1998, independientemente de que se compre mas ma-
terial, tengo que decir que son 1.346 millones, distribuidos
de la siguiente forma: a La Corufia, 250; a Lugo, 273; a
Orense, 210; a Pontevedra, 264, y luego hay 349 millones
gue se distribuiran a prorrateo entre las diferentes provin-
cias.

En relacion con los trenes regionales diésel, que todos
ustedes ya conocen y que funcionan —circulan desde el 28
de septiembre—, diré que son cinco y realizan un total de
dieciséis servicios diarios entre La Corufiay Vigo. El
tiempo de vigje se ha reducido sensiblemente en 30 minu-
tos, con lo que laduracion del trayecto en este momento es
de dos horas y cuarto. Los trenes regionales diésel tienen
126 plazas, pero se pueden reforzar indistintamente en ho-
ras punta, lo cual confiere gran versatilidad a estos servi-
cios. Desde el 28 de septiembre ha aumentado la circula-
cion en e corredor atlantico, hay 38 circulaciones: 16 ser-
vicios TRD con parada en La Corufia, Santiago, Villagar-
ciay Vigo, 14 servicios en la costa de Galiciay ocho ser-
vicios regionales con automotores 593 y parada en todas
|as estaciones. Ademas, hay 32 lanzaderas semanales para
€l servicio de estudiantes. También estamos pensando enla
posibilidad de extender a Galicia los trenes ligeros que en
este momento estamos rodando en Castillay Ledn, y eso
se hace de acuerdo con cada comunidad autbnoma. Setrata
de unos trenes muy versétiles, de 59 plazas, y podrian ser
los méas adecuados para circular en las relaciones entre
Monforte, Lugo, La Corufiay el Ferrol. En este momento
lo estamos haciendo con trenes regionales con un exceso
de plazas que dificilmente atienden a la demanda que se
nos plantea. Estas son las previsiones que hay.

En cuanto a convenio con las comunidades autbnomas,
éstos se modifican en funcion de las necesidades de la co-
munidad, ya que nosotros entendemos gque Renfe debe es-
tar proxima alas necesidades de nuestros clientes, y quién
va a conocer mejor las necesidades de nuestros clientes
gue cada comunidad auténoma, por lo que procuramos

adaptarnos a ello. Los convenios con las comunidades au-
ténomas estan siendo un instrumento muy eficaz de Renfe.
Creo que €l futuro esta en atender no solamente |os servi-
cios regionales, sino puntualmente los de cercanias en lo
que serefiere a cambio de horarios. Hay determinadas co-
munidades autébnomas que estan colaborando con noso-
tros, 1o que nos permite atender a objetivos mucho méas
ambiciosos que los que pudiéramos tener inicialmente,
como es el caso de Castillay Ledn, donde no solamente re-
alizamos con €llos obras de infraestructuras, sino también
aportan financiacién para el material.

Esa es la linea de actuacion. Nosotros creemos que es
un instrumento muy eficaz y, por supuesto, no esta ce-
rrado. Y en lo que se refiere a contrato-programa, 1o va-
mos a empezar a negociar a lo largo de 1998. Ese con-
trato-programa habré de contemplar todas las necesidades
de Renfe, de acuerdo con €l marco de lo que son los Pre-
supuestos Generales del Estado y |a capacidad de financia-
cion del Estado. Es algo que habréa que estudiar alo largo
del afio 1998.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior presi-
dente de Renfe.

— DEL SENOR DIRECTOR GENERAL DE LA
MARINA MERCANTE (CASASBLANCO). A
SOLICITUD DEL GRUPO SOCIALISTA DEL
CONGRESO (Numero de expediente 212/000945).

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a continuacion ala
comparecenciadel director general delaMarinaMercante,
don Fernando Casas Blanco, a quien damos la bienvenida.
Esta comparecencia ha sido solicitada por el Grupo Socia-
lista.

Pido y reitero una vez méas gque no se superen los diez
minutos ni en las preguntas ni en la contestacion.

Tiene la palabra el portavoz del Grupo Socialista sefior

Segura.

El sefior SEGURA CLAVELL: El Grupo Parlamenta-
rio Socialista ha puesto especial interés en la comparecen-
ciadel director general dela Marina Mercante, por cuanto
la responsabilidad que le corresponde en el Ministerio de
Fomento, de manera directa, en un periodo de tiempo del
afo 1997 y, concretamente, paraanalizar €l presupuesto de
1998, se justifica como consecuencia de que € 1 de enero
de 1999 entraran en pleno vigor todas las politicas de libe-
ralizacion de cabotaje maritimo, de lo que venimos ha-
blando en diferentes intervenciones parlamentarias en 1os
ultimos meses.

Un pais como €l nuestro, eminentemente riberefio, en el
gue précticamente € 80 por ciento de las mercancias que
salen y entran lo hacen por los puertos de nuestro litoral y
natural mente, son transportados por barco, estajustificado
el que conozcamos de manera directa, por boca del res-
ponsable més inmediato de esa direccidn general, tan rele-
vante, las caracteristicas del proyecto de presupuestos en
su ambito de responsabilidad.
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Desde esa Optica, nosotros queremos hacer unas cuan-
tas reflexiones. En primer lugar, hemos analizado €l pro-
grama 514.D, subvenciones y apoyo a transporte mari-
timo. Naturalmente, queremos demandar del director ge-
neral, del sefior Casas, la mayor informacion posible
acerca de la linea de trabajo, realmente nueva, que tiene
que poner en marchaen gjecucion de un acuerdo plenario
adoptado por unanimidad en el Congreso de los Diputa-
dos, por el cual se instaba a que el Gobierno tomase las
medidas necesarias para definir las lineas maritimas de
interés publico. En efecto, el Ministerio de Fomento, €l
pasado 20 de septiembre public6 el Real Decreto 1466
por el que se determina €l régimen juridico de las lineas
regulares de cabotaje maritimo y de las navegaciones de
interés publico. Sabido es que no puede dejar de vincu-
larse la efectividad de los contenidos de este real decreto
alacircunstancia de que la Gnica compariia maritima que
presta servicio regular de pasajeros Canarias-Peninsula
es la compaiiia Trasmediterranea que, bajo la titularidad
del Estado, desde el afio 1977 hasta el pasado mes de di-
ciembre, ha venido disfrutando de un contrato-programa,
con una serie de caracteristicas que se han analizado en
otra Comision de este Congreso de los Diputados, y que
€s menester establecer un mecanismo gue garantice las
comunicaciones maritimas Canarias-Peninsula, Penin-
sula-Baleares y, naturalmente, con Ceutay Melilla desde
los puntos mas préximos de la geografia peninsular,
desde el proximo 1 de enero de 1998, cuando ya la com-
pafiia no disfrute de las caracteristicas de ese contrato-
programa.

Nosotros hemos leido con mucho detenimiento los ob-
jetivos e indicadores del seguimiento de este programa y
vemos exclusivamente un indicador, el de bonificacion a
los billetes de residentes no peninsulares, que se cuantifica
para 1998 en 2.030 millones de pesetas, que estimamos
puede quedarse corto —tal como ocurrié con lo presu-
puestado para el afio 1997, que fueron 1.162 millones de
pesetas— y requeriraun suplemento de crédito. De ahi que
nosotros pidamos al director general de la Marina Mer-
cante que nos aclare las lineas de trabajo que piensa conti-
nuar para desarrollar el contenido del real decreto, suple-
mentar esa partida que estimamos que es relativamente re-
ducida y que nos hable de las lineas directrices de la Di-
reccion Genera a efectos de vertebrar y garantizar las co-
municaciones con los puntos del Estado espafiol alos que
acabo de hacer referencia

En segundo lugar, €l proyecto de presupuestos no puede
dejar de estar vinculado a esas politicas de liberalizacién.
Espafia es, sin duda alguna, de los quince paises comunita-
rios, aguel en € que el impacto de las politicas de liberali-
zacion del tréfico maritimo hasido mésintenso. No es éste
el momento de analizar cémo ha afectado al trafico de gra-
neles sdlidos o liquidos, o como las sucesivas mejoras que
se han ido introduciendo en el segundo registro de buques
del Estado espafiol, ubicado geograficamente en Canarias,
han venido permitiendo una especie de bal6n de oxigeno a
las navieras espariolas, a efectos de ir mejorando su com-
petitividad en ese, cada vez més internacionalizado y difi-
cil, mercado del flete.

L a segunda pregunta es que quisiéramos conocer la po-
sicion de la Direccion General, desde la Optica presupues-
taria, ante la potenciacion, si cabe, del segundo registro y
ante el necesario apoyo que |as empresas navieras espario-
las tienen que experimentar en el afio 1998 cara a que,
cuando el 1 de enero de 1999 se produzcala plenaliberali-
zacion, estén en condiciones de competir, incluso, con €l
cabotgje consecutivo.

En tercer lugar, nos queremos referir al programa
514.A. Este es un programa que consideramos absol uta-
mente esencial, en un pais riberefio como el nuestro, por €
que proximo a nuestras costas anualmente pasan casi
150.000 bugues. Esta cuantificado en la propia memoria
en unos 70.000 en el areadel Estrecho, unos 50.000 en la
zona del noroeste y hay otras zonas, como son las del
Atlantico, como puede ser en la zona del Mediterraneo o
en €l dreade Canarias, que no esta cuantificada.

En consecuencia, la materia que pretende regular y
cuantificar este programa en este afio proximo, de seguri-
dad en la navegacion, de proteccién del medio ambiente
marino y costero, tiene que estar esencia mente vinculadaa
las inversiones en |os mecanismos de apoyo a la navega
cion costera, de defensa del medio ambiente marino y de
cumplimiento, con la mejor calidad posible, de los meca
nismos de salvamento de lavidaen lamar. De aqui que no-
sotros creamos que es relativamente corta la inversion de
810 millones de pesetas para la sociedad estatal Sasemar,
Sociedad Estatal de Salvamento Maritimo, que figuraen el
anexo de inversiones real es por regionesy provincias cuan-
tificaday separada por regiones. En € Pais Vasco, 240; en
Gdlicia, 93; en Andalucia, 305, etcétera. Creemos que son
inversiones paraterminar de consolidar €l equipamiento de
las torres de control y de todos los elementos necesarios
para el salvamento maritimo, como he dicho, y queriamos
gue nos lo especificase més claramente e director general.

Nos gustaria que, con la brevedad que permite esta
comparecencia, nos indique cuéles son las modificaciones
gue sabemos que tiene previsto introducir a vigente Plan
nacional de salvamento maritimo en ese proyecto de me-
joraparael trienio 1998-2001.

Por dltimo, conscientes de la limitacion de tiempo, se-
fior director general, le quisiéramos pedir que nos enmar-
gue, en la medida de sus posibilidades, €l proyecto de la
empresa publica Remol ques Maritimos, Remasa, su inser-
cion en la prestacion de servicios ala Sociedad Estatal de
Salvamento Maritimoy la potenciacion de susmediosy de
|os elementos de navegacion, a efectos de mejorar 1a segu-
ridad delavidaenlamar y no solo paracumplir convenios
internacionales, sino porque, desgraciadamente, en los Ul-
timos meses se han producido accidentes, que como tales
accidentes solo pueden ser imputados a las circunstancias
adversas climatol gicas del momento, pero que han puesto
de manifiesto que es menester estar alertay mejorar latec-
nologia incorporada a bordo de los remolcadores y de los
helicopteros que complementan la accidn de los remolca-
dores.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Segura, en una inter-
vencion que no dudo en calificar de brillante, ha excedido



— 8688 -

COMISIONES

14 pe ocTuBRE DE 1997.-Num. 297

totalmente lo que llamariamos finalidad de estas compare-
cencias, que son meramente presupuestarias. Estoy con-
vencido de que, en muy breve plazo, vamos a tener agqui
comparecencias para tratar a fondo la politica de Marina
Mercante. Por tanto, pido al compareciente que no se deje
Ilevar por las sugerencias de laintervencién del sefior Se-
guraque, insisto, son muchas, y centre mas su respuestaen
|os temas presupuestarios.

El sefior DIRECTOR GENERAL DE LA MARINA
MERCANTE (Casas Blanco): Tratando de ser obediente
aS. S, en e sentido de referirme solamente alos aspectos
presupuestarios, pero por otra parte ordenarlos en funcién
de los cinco puntos que han sido sugeridos, procuraré ha-
cerlo con lamayor brevedad posible.

La primera pregunta del sefior Segura se referia al
marco de regulacion y a como se refleja presupuestaria-
mente este tema desde el momento en que desaparece €l
contrato del Estado con |la Compariia Trasmediterranea.
Habia que cubrirlo por parte de la Administracion del Es-
tado y se ha previsto que, en el area de sus competencias,
haya una partida presupuestaria que figura por importe de
900 millones de pesetas. Solamente cubre [0 que son los
servicios regulares entre la Peninsula y los territorios no
peninsulares, porque las comunicaciones entre |os territo-
rios no peninsulares entre si competen a los respectivos
gobiernos autébnomos. La partida no es excesivamente
grande, pero también es cierto que, en este proceso de li-
beralizacién, 1o que se ha producido es la concentracion
del esfuerzo del Estado en satisfacer simplemente necesi-
dades que no son suplidas por lainiciativa privada. En
consecuencia, dado que hay una ampliainiciativa privada,
del orden de dos tercios del conjunto de la oferta de estos
servicios, la parte que se atiende no es mas que una frac-
cion del tercio que queda.

Por pasar a segundo planteamiento, la politicade libe-
ralizacion del transporte maritimo y la terminacion de las
sucesivas fases que se han venido sucediendo, desde €l afio
1986 a afio 1999, en que terminan, no tiene repercusion.
Quiero simplemente aclarar que las mejoras que se han
producido en e segundo registro afectan a partidas corres-
pondientes a Impuesto sobre Sociedades, al |mpuesto so-
bre la Renta de las Personas Fisicas y ala Seguridad So-
cial, que naturalmente no corresponden a estos epigrafes.

El tercer punto se refiere a cudl es lafuncion de los
12.000 millones de pesetas que figuran en el programa
515.A. Esto aparece dividido aproximadamente por |o que
corresponde a transferencias a una sociedad instrumental,
Sasemar, que es la que se ocupa del salvamento maritimo
y de lalucha contrala contaminacion. Eso no quiere decir
guelosotrosrecursosdelaDireccion General delaMarina
Mercante, como tal administracion pura, no vayan en esta
direccion, pero aunque la Direccidn General se ocupa de
marco normativo y tiene el presupuesto restante hasta es-
tos 7.200 millones que corresponden a Sasemar —la dife-
renciaentrelos 12.800 y los 7.200 que corresponden a Sa-
semar—, opera también en esa direccion en el marco nor-
mativo. Si me refiero exclusivamente ala dos partidas que
figuran en Sasemar y de cuya explicacién se ha pedido al-

gun detalle, quiero sefialar que hay un gasto corriente de
6.400 millones, que basicamente corresponde a una cifra
equivalente a la del afio anterior. Simplemente, quisiera
hacer el comentario de que se ha producido una reduccion
suave en este gjuste presupuestario, que es la ténica en
gran parte de las partidas del presupuesto.

En cuanto a lainversidn, también se ha producido una
pequefia reduccion de 39 millones hasta llevarlos a 800
millones, que efectivamente corresponde a este paso adi-
cional del equipamiento, sobre todo electrénico, de los
centros de control.

El cuarto punto no tiene unarepercusion presupuestaria
porqgue se refiere la pregunta a cuél es la modificacion del
Plan naciona de salvamento maritimo. Solamente quiero
sefialar que se han producido cambios de estructura del
gasto, que son atendidos con el presupuesto de Sasemar,
estos 6.400 millones que citaba antes, utilizandolos més
racionalmente con € fin de atender més conceptos y, por
otra parte, darles una mayor efectividad, mientras que el
plan cuatrienal, adefinir paralos afios 1998 a 2001, esalgo
gue no hace més que bocetarse en 1o que se refiere alas
partidas presupuestarias que estan aqui. En €l Ministerio
estamos trabajando para ese plan cuatrienal y todavia es
prematuro decir cuél seré su orientacion futura, pero en su
momento, como ha dicho don Jeslis Posada, lo explicaré
encantado si es necesario.

El quinto punto se refiere a la actuacion de Remasa.
Hay que tener en cuenta que Remasa es una sociedad an6-
nimay, como tal, tiene su forma auténoma de funcionar.
Quiero sefialar que no se deduce directamente el volumen
de su actividad de lo que aparece en |0s presupuestos, pero
es cierto que funciona en base alos contratos que Sasemar
hace con ella, con €l fin de emplear |as embarcaciones co-
rrespondientes. Remasa ha sufrido ya en 1997, es decir, €
ultimo afio del plan de salvamento anterior, una serie de
modificaciones, que consisten basicamente en tres aspec-
tos. una reduccion de las grandes unidades dedicadas, que
eran costosisimas; unaampliacion delas unidades no dedi-
cadas; pero con preferenciade uso, que son mucho mas ba-
ratas, y una ampliacion de las unidades moviles, las em-
barcaciones menores, que son las que tienen més movili-
dad y que dan un mejor resultado en el salvamento mari-
timo.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior Se-
gura

El sefior SEGURA CLAVELL: Estimo que la Direc-
cién Genera de Marina Mercante tiene esencialmente una
funcién reguladora, sin duda alguna, pero que se comple-
menta con actuaciones cuyos datos y parametros, cuantifi-
cados cara a 1998, hemos demandado al director genera y
nos harespondido, si no satisfactoriamente, si con el crite-
rio que tiene la Direccion General, que no es coincidente
con el nuestro. Sin dudaalguna en los meses proximosten-
dremos debates, esperemos que con rigor y calado, sobre
ladefensa del salvamento delavidaenlamar, del cumpli-
miento de convenios internacionales, porque aconteci-
mientos Ultimos nos han preocupado muchisimo. Nosotros
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creemos que se ha ido perdiendo calidad, que en el con-
junto de las naciones que han apostado a fondo por €l sal-
vamento de lavidaen lamar y lalucha contrala contami-
nacion el Gobierno espafiol no esta dando latallay esta-
mos perdiendo pegaday credibilidad.

Estos contenidos presupuestarios nos siembran alin mas
dudas, nos generan mayor preocupacion y ladinamica pro-
ximalo pondra de manifiesto, asi como las enmiendas que
previsiblemente podamos presentar.

No obstante, voy a hacer una tltimareflexion. Algunos
delos contenidos de la contestacion del director de Marina
Mercante creemos que no se adaptan a una realidad rigu-
rosa. Por gjemplo, en lo que se refiere a tréfico de pasaje-
ros, en una ruta especifica que, obviamente, por razones
personal es conozco mucho, que es la ruta Canarias-Penin-
sula, no puede usted mantener que los dos tercios del nu-
mero de plazas las esté ofertando la iniciativa privada,
cuando es una sola compafiia de titularidad estatal, la
Compaiiia Trasmediterranea, con un solo buque, la que
presta esa ruta con arededor de 400 plazas, adiferenciade
lo que ocurria muchos afios atras y es cierto que la forma
de desplazarse de | os ciudadanos ha ido cambiando. Con-
siguientemente, los dos tercios de la ofertano los cubre la
iniciativa privada en esaruta especifica. En otras, como la
del Estrecho o la de Baleares en el Mediterraneo previsi-
blemente sea asi. De ahi nuestra preocupacion por la es-
casacifraque € director general hareconocido de 900 mi-
Ilones de pesetas, y ha dicho textualmente: la partidano es
excesivamente grande. Nosotros creemos que es una par-
tidairrisoriay que debe ser suplementada.

Sefior presidente, no quiero abusar del tiempo, pero
quiero decir que si hay un ambito de trabgjo politico por
parte de la Administracion, tiene que verse correspondido
con una cuantificacién de sus actuaciones, en una etapa
crucia que es el afio 1998, donde se culminaran las politi-
cas de liberalizacién del tréfico maritimo. Creemos que €
Ministerio de Fomento, através de estas partidas especifi-
cas, no afronta el apoyo alacompetitividad quelaempresa
transportista espafiola necesita.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Segura, su réplica me
da un poco la razén de que, en efecto, era algo mas que
simplemente una opinién presupuestaria, que yo creo que
€s un temamuy interesante y que debatiremos en esta Co-
mision.

Tienelapalabrael director general.

El sefior DIRECTOR GENERAL DE LA MARINA
MERCANTE (Casas Blanco): Quiero comentar brevisi-
mamente que yo creo que todos | os parametros de atencién
al salvamento maritimo han evolucionado favorablemente.
Aunque sea a titulo meramente enumerativo, quiero decir
que hemos celebrado en Valencia hace un mes nada mas
unas jornadas internacionales, que han sido organizadas
por IMO y coorganizadas por nosotros, y hemos podido
ensefiar a los paises del entorno mediterraneo, al IMO
como organizacion y aotros paises como Francia, etcétera,
gue en estos momentos tenemos unos niveles muy eleva-
dos de calidad y de servicio en el campo del salvamento.

Lo que también hay que considerar como un nivel de
calidad muy alto es, por ejemplo, una atencién a la de-
manda de salvamento, que ha crecido en € Ultimo afio en
un 30 por ciento, a pesar de no haber crecido el presu-
puesto sin haber decrecido ligeramente. De tener nuevere-
mol cadores en servicio para atender las unidades de salva-
mento, hemos pasado a 12 y vamos a bajar el coste en 700
millones. Creo que ésos son buenos indices de que se
puede compaginar perfectamente el tener una buena orga-
nizacion, mejorarlay que cueste menos. Asi pues, quiero
sefialar que la labor realizada en este campo del salva-
mento, en e que ademas vamos a continuar €l proceso de
inversion y vamos a completar todo el proceso, nos da
unos ratios de eficiencia/coste muy favorables. De todas
maneras, no quiero debatir e tema, sino simplemente se-
falar algunos parametros que pueden ser explicitados mas
adelante.

En cuanto al temadé tréfico de pasgjerosy lacifraque
yo dije antes aclararé, para que no haya malentendidos,
gue merefiero alatotalidad del cabotaje conlasislaso con
losterritoriosaislados. A eso mereferiayo como lapartida
a cubrir con un marco juridico nuevo, que es este decreto
de 19 de septiembre que S. S. manejaba antes y que, natu-
ralmente, se hasacado con tiempo suficiente paraquesirva
de marco organizador a esa liberalizacion del afio 1999.

Hay un segundo epigrafe que también sefialaba antes,
que es € tema de los servicios prestados bajo el contrato
con el Estado. Esos servicios bajo el contrato con el Estado
tienen una partidaimportante, que no estotal pero quesi es
mayoritaria, que son |0s servicios que engloban los buques
ferry. Tengo que sefialar que en buquesferry hay partidade
cargay unapartidade pasgjey susvehiculos. Puesbien, la
partida de pasgje y sus vehiculos pasa a ser también una
cantidad pequefia. Es solamente un tercio de la oferta, en
términos econdémicos, de la compafiia que tenia €l tréfico
con el Estado. De maneraque, si estacompafiiaasu vez no
es més que un tercio del total de cabotaje con lasidas, po-
demos ver que lo que va atratar de garantizar el Estado, a
través del pago de una subvencidn que permitala continui-
dad delaexplotaciony lagarantiaaesos ciudadanos, sere-
fiere a un servicio pequefio dentro del conjunto del cabo-
taje espafiol.

Vuelvo arepetir un poco el tema del salvamento. Se
trata, con el maximo de eficacia posible en el servicio de
esos traficos y con e minimo coste para el Estado, de ga-
rantizar que eso sucede. Yo creo que en esa marcha esta-
mosy lavamos a cubrir y, ademas, con tiempo como para
gue no haya ruptura en el proceso de paso a afio 1998.

Tomo buena nota de las sugerencias para que demos €l
mejor servicio posible en el caso concreto de Canarias,
porque concretamente Canarias tiene un vinculo especial,
que es €l ferry que sirve € tréfico entre Cadiz y lasidas
mayores, ademas de alguna otra isla, para que quede ga-
rantizado gque se trata de mantener un servicio de calidad.
Hay que sefidlar que el barco que lo sostiene es muy mo-
derno, es uno de los més modernos que tiene la compariia
gue en estos momentos esta dando el servicio y, natural-
mente, es una de las candidatas a cubrir el trafico. Pero
hay gue tener en cuenta que esto se produce en un mer-
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cado abierto y, en consecuencia, esa compafiia tendra que
licitar en el concurso paradar el servicio. Lo que yo creo
€s que en ese proceso se producird a su vez unaracionali-
zacion, un esfuerzo de la compafiia para acomodarse a dar
el mejor servicio con el menor costey parael Estado tam-
bién representa esa ventgja de incidir en un presupuesto
mas bajo.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, don Fer-
nando Casas, por su comparecencia.

— DEL SENOR DIRECTOR PRESIDENTE DE RE-
TEVISION, S. A. (DE TORRES SIMO). A SOLI-
CITUD DEL GRUPO PARLAMENTARIO SO-
CIALISTA DEL CONGRESO (Numero de expe-
diente 212/000947).

El sefior PRESIDENTE: Tenemos al presidente de Re-
tevision, S. A., don Pedro de Torres Simo, a quien damos
la bienvenida en esta comparecencia, que ha sido solici-
tada por e Grupo Parlamentario Socialista. Tiene la paa
bra su portavoz, €l sefior Morlan.

El sefior MORLAN GRACIA: Quiero agradecer al
sefior presidente de Retevision su presencia en esta Co-
mision y, como quiera que el tiempo apremia, voy a ser
lo més breve posible con la finalidad de que usted me
pueda contestar a una serie de preguntas, que esperamos
nos clarifiquen un poco cué es la situacion de este se-
gundo operador de telecomunicaciones, que nosotros de-
seamos gue funcione, se ponga en marcha en seguiday
gue haga frente a un proceso de desarrollo de las teleco-
municaciones en Espafia que es interesante para el con-
junto de la sociedad. Por €llo, a nosotros, dentro de esta
perspectiva de conocer con mayor detenimiento su casa
y de ver cudles son sus previsiones de trabajo, nos gusta-
ria saber en qué fase se encuentra en estos momentos
todo el problema de la configuracién de Retevision
como segundo operador de telecomunicaciones, en qué
medida este desarrollo va a tener incidencia en una ma-
yor asuncion de competenciasy de lineas de trabajo, por
parte de Retevision de caraa afrontar el tiempo que sele
viene encima.

¢Podriaindicarnos como esta configurado €l acciona
riado actual de Retevisidn, en qué medida empresas o par-
ticulares estan representados dentro del actual acciona-
riado? ¢Qué previsiones o perspectivas tiene cara al afio
gue vieneen el desarrollo de su negocio? ¢En quélineasva
a actuar? ¢Como va a desarrollar toda su infraestructura?
¢Qué opinién le merece € hecho de tener una infraestruc-
tura en estos momentos de radioenlaces y de otro tipo de
comunicaciones que le faciliten lalabor como operador de
telecomunicaciones? Por Ultimo, relacionado con €l pro-
blematarifario, con las tarifas, nos gustaria saber qué opi-
nion le merece, tal y como nos encontramos actual mente,
y qué perspectivas hay de que ese problema tarifario su-
ponga en gran medida un apoyo necesario para el desarro-
Ilo de la compafiia.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Morlan, le agradezco
su brevedad, pero sera consciente de que € planteamiento
gue hace excede con mucho del caracter presupuestario.
Por lo tanto, yo creo que es dificil que conteste anadare-
lacionado con el tema presupuestario, pero si le pido adon
Pedro Torres que sea breve en su contestacion.

El sefior PRESIDENTE DE RETEVISION, S. A. (De
Torres Simo): Temas de carécter presupuestario, ninguno,
salvo un aspecto, pero sobre el que quisieradecir aSS. SS.
gue no me corresponde ami responder, que es el del 30 por
ciento que queda en poder del ente publico, es decir, del
Estado, que, segun la valoracion dada por e concurso que
tuvo lugar en junio pasado, se cuantificaria en 77.573 mi-
Ilones de pesetas. Eso podria tener incidencia presupuesta
riasi se vendiese. Yo no puedo responder a esa pregunta
porque el propietario de esas acciones es € ente publicoy,
como ustedes saben, yo no soy presidente del ente publico,
pero si damos una valoracion de mercado o proxima al
mercado que se consiguié en el concurso, eso podria tener
unaincidenciaen el presupuesto del afio que viene en caso
de venderse. Esto por lo que serefiere al presupuesto.

Por lo que serefiere a accionariado, yaleshedicho que
un 30 por ciento queda en manos del Estado, o sea, € ente
publico tiene & 30 por ciento; Telecom ltalia, € 21,7 por
ciento; el grupo Endesa, el 21,7 por ciento; Ufinsa, que es
el grupo Unidn Fenosa, €l 8,6 por ciento; Euskaltel, el 3
por ciento; BBK, laBilbao BizkaiaKutxa, el 3,5; o mismo
la Guipuzkoa Donostia Kutxa; Unicajael 2,5 por ciento; la
Cajadel Mediterraneo, € 2,5 por ciento; la Caja de Nava
rra, €l 2 por ciento; y el 1 por ciento, Ibercaja. Esteesel ac-
cionariado actual de Retevision.

Respecto a las previsiones, nosotros estamos prepa-
rando la salida @ mercado de las telecomunicaciones. En
estos momentos, la empresa esta orientada al lanzamiento
de lanueva oferta de servicios de esta indole. En este sen-
tido, ya hemos dado pasos importantes. Se ha iniciado €l
reclutamiento de personal para una convocatoria de tres-
cientas y pico plazas aproximadamente dentro de un total
de 4.000 empleos nuevos directos que prevemos hasta el
2007. Se ha procedido ala adjudicacion del equipamiento
técnico prioritario parala puesta en marcha de nuevos ser-
vicios con una inversion cercana a los 8.500 millones de
pesetas para equipamiento de conmutacion radiointeli-
gente y sistemas, y en €l proceso de seleccion se ha cui-
dado especialmente la contribucion a la economia nacio-
nal, que es del 85 por ciento.

Las inversiones programadas para el Ultimo cuatrimes-
tre del afio ascienden a 25.000 millones de pesetas. Se ha
comenzado la implantacion territorial y Retevision tiene
previsto iniciar la prestacion de nuevos servicios en enero
proximo en doce ciudades espafiolas y aumentar progresi-
vamente su cobertura hasta llegar alas cincuenta ciudades
mas importantes antes de agosto del afio proximo. En este
aspecto, se esta produciendo la adquisicion de edificios o
alquiler de edificios y locales técnicos para la ubicacién
del equipo necesario.

Yo creo que poco puedo decir en cuanto a noticias in-
teresantes en este momento, ya que lo que estamos ha-
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ciendo eslared, o sea, poco puedo afadir a respecto. So-
bre el tema de |as tarifas me gustaria mucho que me excu-
saran SS. SS. que no entre en detalles por razones obvias
a ser una sesion publica; es un aspecto comercial interno
de la sociedad y estoy seguro que S. S. entiende mi res-
puesta.

— DEL SENOR PRESIDENTE DE LA COMISION
DEL MERCADO DE LAS TELECOMUNICA-
CIONES (VAZQUEZ QUINTANA). A SOLICI-
TUD DEL GRUPO PARLAMENTARIO SOCIA-
LISTA DEL CONGRESO (Numero de expediente
212/000948).

El sefior PRESIDENTE: Damos la bienvenida a pre-
sidente de la Comision del Mercado de las Telecomunica-
ciones, don José Maria Vézquez Quintana, cuya presencia
agui hasido solicitadapor el Grupo Sociaista. Tienela pa-
|abra su portavoz, don Victor Morlan.

El sefior MORLAN GRACIA: Muchas gracias a se-
fior presidente de la Comision del Mercado de las Teleco-
municaciones por su presencia en esta Comision.

A lo largo de esta tarde, hemos estado observando
cOmo en otros capitul os presupuestarios, concretamente
en el que haciareferencia a la Secretaria General de Co-
municaciones, del que aungue luego hablaremos cuando
venga el sefior secretario general, lo hemos tratado
cuando estaba el sefior subsecretario, la extincion de la
Direccién General de Telecomunicaciones, como tal or-
ganismo dentro de la Secretaria General, podia motivar
que parte de esos recursos, en vez de ir, como han ido, a
la Secretaria General y que ha pasado de 700 y pico mi-
Ilones de pesetas en el capitulo 1 a 2.590 millones de pe-
setas, podria haber ido perfectamente a cubrir las necesi-
dades que tiene la Comisién, porque, indudablemente, el
ano 1998 tenia que ser €l afo de la consolidacién de la
Comision del Mercado de las Telecomunicaciones, re-
cientemente puesta en funcionamiento, y, por tanto, que
el presupuesto que nos presentara de 1998 fuera un pre-
supuesto que tendiera a definir de manera precisa una
Comisién que asumieratodas sus competencias en condi-
ciones, sin ninguna carenciani ningun demérito, sino que
tanto a nivel personal como de recursos materiales pu-
dierallevar a cabo su labor sin ninguna dificultad. Por
ello nosotros, en aras a conocer cué esla situacion actual
de la Comisién y qué previsiones tiene el Gobierno para
gue la misma actlie con normalidad y un buen funciona-
miento en 1998, le preguntamos, en primer lugar, de qué
plantilla de personal dispone en estos momentos. Enten-
demos que tiene que asumir una serie de competenciasy,
como ya he dicho anteriormente, €l personal que anteslas
Ilevaba a cabo se queda en la Secretaria Genera y dala
impresion que podria pasar perfectamente ala Comision;
sin embargo, usted va a tener que asumir las competen-
ciasy con la escasez de personal va a ser bastante dificil
segln pensamos nosotros. A o mejor usted nos puede
convencer de lo contrario.

En segundo lugar, cudl vaaser e origen de esos recur-
sos para hacer frente a todas las necesidades y objetivos
gue planteala Comisién.

En tercer lugar, nos gustaria saber cud es la situacion
actual delaComisiény cud vaaser su desarrollo en razon
aque lainformacion que se presenta en estos presupuestos
no acaba de definir claramente esos objetivos y esa vincu-
lacién, en principio a los objetivos que tiene marcados y
luego alos que van avenir como consecuencia de la apro-
bacién de laley genera de telecomunicaciones. Creo que,
sin lugar a dudas, supondra un punto importante de apoyo
para que la Comisién mantenga sus niveles de autonomia
y de autosuficiencia financieray de desarrollo no digo in-
dependiente pero si bastante separado de lo que esla es-
tructura administrativa.

Aungue me imagino que no me lo va a decir clara-
mente, por o menos, en funcidn de su contestacion, si me
gustaria saber por dénde pueden ir nuestras enmiendas
para colaborar con usted en que la Comisién del Mercado
de las Telecomuni caciones tenga mayores recursos. En ese
sentido, ¢qué carencias destacaria usted como importantes
para un mejor funcionamiento de la Comisién en el proé-
ximo tiempo?

Después nos gustaria saber de qué manerase van arein-
tegrar esos anticipos reintegrables que en 1997 estaban en
605 millones de pesetas y que en 1998 estan en 10 millo-
nes, qué plazos hay y cud es el procedimiento de devolu-
cion que ustedes van a poner en marcha para que eso se
produzca.

Por mi parte nada més, sefior presidente, desearle que
estos presupuestos sean de la suficiente categoria como
paraque la Comision funcionetal y como todos deseamos,
y desde luego nosotros deseamos que funcione muy bien.

El sefior PRESIDENTE: Indudablemente esta inter-
vencion si que es mucho més presupuestaria.
Tienelapalabrad sefior Vazquez Quintana.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DEL
MERCADO DE LASTELECOMUNICACIONES
(Vézquez Quintana): Es mas presupuestaria que otras,
pero en todo caso yo me encuentro muy comodo en este
ambiente y con estas preguntas, porgue lo que exhiben es
una preocupacion por la Comision muy homogénea, muy
transversal, que afecta atodos |os grupos parlamentarios y
eso me hace sentir particularmente comodo.

Intentando responder a las preguntas en términos con-
cretos, la plantilla de la que disponemos en estos momen-
tos es de 41 personas. Tenemos en marcha una oferta de
empleo publico que esta orientada hacia la captacion de
personas ajenas a la Administracion —pueden imaginar
gue muchas de las que tenemos ahora proceden precisa-
mente de la Administracion—, que significaralaincorpo-
racion de otras 28 personas quiza desde aqui hasta fin de
afio. Conjuntamente con algunos aportes adicionales que
vendran desde la propia Administracion, la oferta de em-
pleo publico —20, 30, quiza 40 personas—, esta orientada
fundamentalmente a poder captar a gente de fuera de la
Administracion, pero podemos intentar captar también a
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personas de la Administracién sin pasar por ese expediente
de la oferta de empleo publico hacia el exterior. Nosotros
prevemos 40 personas ahoray otras 38 afinal de afio. Esa
eslaplantillaconlaquevamosacontar. En el afio proximo
calculamos como media unas 110 personas de plantilla.
Quiere decirse que el gran esfuerzo de incorporacién se
hace en este afio. Estamos de acuerdo —es &l deseo queto-
dos tenemos— en que el afio 1998 sea el de consolidacion
delaComision, con esta dimension que representalaplan-
tilla sobre el crecimiento de todos | os recursos de la Comi-
sion del Mercado de las Tel ecomunicaciones.

Para el afio que viene el origen de recursos —la se-
gunda de las cuestiones— esta basado fundamentalmente
—nhay unos pocos recursos financieros— en 1os ingresos
debidos al canon por la explotacion de servicios de teleco-
municacién por parte de los operadores. Son recursos que
se afectan directamente a funcionamiento dela Comision.
Suman aproximadamente unos 1.400 millones de pesetas.
A eso hay que afiadir pequefias cuantias que podamos
agregar como consecuencia del manegjo de los recursos fi-
nancieros gque tengamos, productos financieros, pero fun-
damentalmente son esos 1.400 millones de pesetas.
¢Cémo se mide eso? Yo creo que es una cuantia conforta
ble para que la Comision se pueda establ ecer, pueda abor-
dar la compra de un edificio en donde asentarse de una
forma relativamente definitiva, puesto que es una Comi-
sién con lavocacion de incorporacion rapida, en un princi-
pio, de personas, de un crecimiento pausado pero alin per-
ceptible en el afio 1998, pero, después, con una estabiliza-
cion, de manera que eso predica también que busgquemos
unaubicacién definitivay que intentemos en este afio 1998
abordar la compra de un edificio. Es una partida mayor.
Ese es el origen de recursosy ésaeslasituacion con laque
yo puedo sentirme en estos momentos con un cierto con-
fort en cuanto a las posibilidades de cumplir nuestras res-
ponsabilidades.

Lasituacion actua de laComision del Mercado de las
Telecomunicaciones en términos organi zativos y en térmi-
nos de plantillayalahe descrito. Yo creo que estadefinida
del todo. Tengo la sensacién de que laley general de tele-
comunicaciones quiza no suponga unamodificacion delas
competencias, papelesy funciones dela Comision tan acu-
sada como lo fue con laLey deliberalizacion de tel ecomu-
nicaciones, que fue verdaderamente generosa con nosotros
y que ha sido la que ha representado una necesidad de re-
consideracion de lo que eralaestructura organizativade la
Comision. Por lo que yo conozco, laley general de teleco-
municaciones por supuesto que hace una incorporaciéon a
la legislacion espariola de las directivas comunitarias que
afectan a telecomunicaciones, pero creo que reserva para
€l papel de la Comision fundamentalmente el que ya esta
definido en la Ley de liberalizacion, y yo no espero —es
actuar un poco anticipadamente de profeta— que de ahi re-
sultaran las necesidades de modificar mucho el organi-
grama que tenemos previsto en estos momentos, que su-
pone nueve direcciones. Ese es el organigrama que tene-
mos.

La cuarta pregunta, que es por donde podrian ir las en-
miendas, la tendria que obviar en una sesion de esta natu-

raleza. Creo que la obviaria simplemente amparandome en
la receptividad que siempre he encontrado en este Con-
greso hacia la Comisién. Me parece que es un proyecto
gue es muy sentido como propio por el Congreso y en €
gue nos podemos sentir completamente confiados en que
lo que hagan desde luego no va a desmerecer por parte de
ninguno, por lo menos asi o entiendo, €l papel que hasta
este momento nos han asignado. De manera que lo que us-
tedes entiendan como bueno parala Comisidn seguro que
lo esvisto desde nuestra propiay personal perspectiva. Es-
toy convencido de eso.

Por ultimo, respecto a los anticipos reintegrables €l de
605 millones de pesetas, que fue un anticipo con € que he-
mos podido vivir hasta que nosotros pudiéramos ingresar
aquellos canones que corresponden a este afio, 1o devolve-
remos, probablemente a finales de este afio principios del
proximo, y ese anticipo de 10 millones de pesetas que
gueda como remanente es una precaucion, sélo una pre-
caucion, por s el juego de fechas con € que nosotros po-
demos hacer € ingreso de los canones que corresponden
—no olvidemos que se produce una vez al afio— necesi-
tase la cobertura de algunos dias dentro del afio proximo,
pero las dos partidas, 605 y los 10 millones de pesetas, se-
rén devueltas simplemente con losingresos alos que tene-
mos derecho, |os que cobraremos.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Véaz-
quez Quintana, por su presencia aqui y, en efecto, puedo
asegurarle que todos | os grupos de esta Comisién de Infra-
estructuras ven con lamayor simpatiala Comisiéon del Me-
rado de las Telecomunicaciones y apoyaremos su labor,
gue consideramos esencia en ese campo.

— DEL SENOR PRESIDENTE DEL ENTE
PUBLICO AEROPUERTOS ESPANOLES Y NA-
VEGACION AEREA (AENA) (DE LA TORRE DE
LA PLAZA). A SOLICITUD DE LOS GRUPOS
PARLAMENTARIOS SOCIALISTA DEL CON-
GRESO (Numero de expediente 212/000949) Y DE
COALICION CANARIA (Numero de expediente
212/001057).

El sefior PRESIDENTE: Comenzamos con la compa:
recencia del presidente del Ente Plblico de Aeropuertos
Espafioles y Navegacion Aérea (AENA), don Luis Felipe
de la Torre de la Plaza, que es la primera vez que esta en
esta Comision como presidente de AENA recién nom-
brado, a quien le damos la bienvenida y supongo que nos
visitar4 en otros momentos para hablar de toda la politica
general de AENA.

Esta comparecencia ha sido pedida por €l Grupo Socia-
listay por el Grupo de Coalicion Canaria, que no se si es-
tara presente o no. Mientrastanto, tiene lapalabrael porta-
voz del Grupo Socialista, sefior Segura.

El sefior SEGURA CLAVELL: Naturalmente, le da-
moslabienvenidaal sefior DelaTorre, en efecto en esta su
primera comparecenciaante estaComision, y aquien no se
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le escapa que |as responsabilidades que tiene encomenda-
das vocacionalmente entran muy de lleno en e ambito de
trabajo de la misma y ademas que tienen importante pro-
yeccion publica

Bien es sabido quelacreacion o especiedefundicion, s
es que vale el término —quiza no sea el adecuado y pido
excusas— Y la unificacion de la doble figura de regulador
y regulado al aunarlas en una sola persona ha sido motivo
de andlisis critico por parte del Grupo Parlamentario So-
cialista. Parece ser que los pasos gque se vienen dando ulti-
mamente por parte del Gobierno ponen de manifiesto que
esta experiencia no ha sido —vamos a decirlo generosa-
mente, dado que no es éste el momento de un debate poli-
tico de estas caracteristicas— del todo positiva'y parece
ser que el Gobierno, en efecto, vuelve a separar € doble
papel. En consecuencia, yo quiero entender que el sefior
De la Torre esta aqui esencialmente como presidente de
AENA, pero creo gque también tiene encomendadas las
funciones de director general de Aviacion Civil. Le ruego
sefior presidente, que me aclare este término.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Segura, yo no me atre-
veriaadecir cuales son los designios del Gobierno, pero la
informacién que yo tengo es que es director general de
Aviacion Civil y presidente de AENA y comparece aqui en
su calidad de presidente de AENA. Por lo tanto, yo le ro-
gariaque le hicieralas preguntas presupuestarias —insisto
en lo de presupuestarias— referidas a AENA.

El sefior SEGURA CLAVELL: Si eso es asi, sefior
presidente, nosotros queremos pedirle, a sefior presidente
de AENA, que nos aclare, en primer lugar, cudl hasido €
impacto en € presupuesto de 1997 de la aplicacion de la
tasa de seguridad aeroportuaria que se introdujo en laLey
de Presupuestos General es de 1997. En segundo lugar, qui-
siera conocer cual es el impacto cuantificado sobre la
nueva tasa de aproximacion aeroportuaria que recoge €l
proyecto de ley de presupuestos. En tercer lugar, cuél esel
estado de gjecucion de los proyectos recogidos en € PAIF
de AENA del afio 1997 detodasy cada unade las partidas
presupuestarias de |os planes directores en g ecucion en
aeropuertos en toda la geografia nacional. Queremos que
haga especia referencia al aeropuerto de Madrid-Baragjas,
a estado de gjecucion de las obras de lanueva pista, estado
deredaccién del proyecto de nuevaterminal y si, en efecto,
figuraen el proyecto de presupuestos lalinea directriz que
AENA quiere poner en marcha a efectos de la potencia-
cion del aeropuerto hasta el méaximo nivel que seacapaz de
desarrollar.

¢Cudl esla situacion en la que se encuentra el plan di-
rector de los aeropuertos Reina Sofiay Los Rodeos en la
isla de Tenerife? Deseo conocer €l estado del estudio del
proyecto de nueva pista de aterrizaje en €l aeropuerto de El
Prat; de la nueva pista en el aeropuerto de Mdlaga; la si-
tuacion presupuestaria—recogida en e proyecto de presu-
puestos— como consecuencia de laintegracion del Reino
de Espafa en el organismo internacional Eurocontrol y la
asignacion presupuestaria que se recoge en el proyecto de
presupuestos de 1998 para e cumplimiento de las obliga-

ciones gque todo ese amplio convenio internacional supone
para nuestro pais.

Quisiéramos solicitarle también que nos indique € im-
pacto presupuestario de las nuevas tasas que recoge el pro-
yecto de presupuestos, no solamente en |as tarifas de apro-
Ximacioén sino en todo el amplisimo conjunto de nuevas y
modificadas cuantitativamente tasas por prestacion de ser-
vicios y realizacion de actividades en materia de navega-
cion aérea, inexcusablemente hay que referirse aello, y
gue se recogen en €l proyecto de ley de acompafiamiento a
los presupuestos generales con una amplisima cualifica-
cioén cual esla de que se crea latasa por prestacion de
serviciosy realizacion de actividades de la Administracion
del Estado en materia de navegacién aérea, que se regira
por lo establecido en la presente ley y demés fuentes nor-
mativas. Se recoge un amplisimo conjunto de tasas que se
incrementan de manera notable.

Quisiera que nos indicase cudl ha sido €l crecimiento
del nimero de operaciones que ha experimentado este
aeropuerto de Bargjas, columnavertebral delaaeronautica
espariola, y también el aeropuerto de El Prat; que nos diga
comparativamente, con ciertaaproximacién, losincremen-
tos en tasas de salidas de pasgjeros que cobra Aena cada
vez que un ciudadano espariol toma un avion y va a otro
aeropuerto espafiol 0 a un aeropuerto comunitario. En-
tiendo que quiza determinados datos no podran ser propor-
cionados en estos instantes, pero espero que el presidente
de Aena lo hard proximamente. ¢Cuanto supone €l incre-
mento de estas tasas de pasajeros que constituyen una
fuente importante financiera para Aena? Quisiéramos sa-
ber también la razén por la cual, en lugar de incrementar
estas tasas 0 de que aparezcan tasas nuevas, habida cuenta
que hay un crecimiento notable en €l tréfico aeronautico en
los cielos espafioles desde y hacia nuestros aeropuertos y
un crecimiento notable en €l nimero de pasajerosy consi-
guientemente en el volumen comercial que ingresa Aena,
no se produce una disminucion en el contenido de ese am-
plisimo espectro de tasas a los que he hecho referencia,
Sino que se esta produciendo un incremento en sus cuan-
tias.

Agradeceriamos también al sefior presidente de Aena
gue nos dijera en qué fase de g ecucién se encuentran los
compromisos gubernamental es en materia de impacto me-
dioambiental que conllevala operacidn, entre comillas, de
ampliacion de Bargjas, que es una auténtica operacion de
encaje de bolillos con 17 ayuntamientos, con la propia co-
munidad autébnomay con los colectivos vecinales con los
gue se suscribieron acuerdos, que se elevaaun volumen fi-
nanciero del orden de los 15.000 millones de pesetas, en
actuaciones muy diversas, de muy diferente naturaleza
que, obviamente, en estos instantes no vamos a desmenu-
zar, pero en lo que yainsistiremos en una proxima compa-
recencia, en continuacion de otra que produjo su antecesor
allapor el mes de febrero de este afio, donde nos dio cum-
plida respuesta a una pregunta equivalente a ésta. Ahora
sblo se lo pedimos con cierta aproximacioén. Tiene que fi-
gurar como dinero no empleado en 1997, como remanente
del presupuesto de 1997 y acumulativo en el de 1998, por
tratarse de un aspecto fundamental para la concordiay
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buen avance de actuaciones infraestructural es tan impor-
tantes.

En suma, sefior presidente, a estos datos vinculados a
crecimiento del tréfico, a modificaciones de sistemas tari-
fariosy a conocimiento de larealidad inversora, estado de
gjecucion delos proyectosy de los planes directores, sere-
fieren las preguntas generales que este interviniente del
Grupo Parlamentario Socialista, en representacién de su
grupo, le quiere hacer a usted en esta comparecencia de
hoy.

El sefior PRESIDENTE: Yo recuerdo a todos los gru-
pos que el compromiso de esta Presidencia ha sido contes-
tar en una semana las preguntas que por escrito nos hagan
Ilegar mafiana antes de las dos. Algunas de las preguntas
gue hoy se han hecho se contestaran y otras quedaran en €
aire, pero el compromiso se mantiene.

Tiene lapalabrael presidente de Aena.

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO
AENA (DelaTorre de la Plaza): oy a empezar al revés,
para contestar sus preguntas, que son realmente muy inte-
resantes.

El crecimiento a cual estd sometido en este momento el
sistema aeroportuario espafiol es un crecimiento 16gico,
porgue estamos en abril y, como saben ustedes, hemos en-
trado en la aplicacion del tercer paquete, estamos en €l
proceso de liberalizacion; ademas la coyuntura econémica
esta apoyandolo en general en Espafiay en |os paises euro-
peos, con lo cual, los crecimientos son espectacul ares.
Hasta el mesdejulio, el movimiento en los aeropuertos, en
su conjunto, esté creciendo del orden del 8,22 por ciento, y
en aeropuertos como el de Madrid, Bargjas, tiene un creci-
miento incluso del 10 por ciento; el aeropuerto de El Prat,
por el que me acaba usted de preguntar, estaen el orden del
14 por ciento. Todos hemos sufrido la desregulacion ame-
ricanay eralégico que esto se produjera; por eso AENA se
haido preparando alo largo del tiempo, alo largo de estos
cuatro Ultimos afios, en esa necesidad de invertir y aumen-
tar la capacidad de nuestros aeropuertos y de nuestros sis-
temas de navegacion aérea. Lo que pasa es que la capaci-
dad de un aeropuerto, es una capacidad que se mangja en
dosniveles, €l lado airey e lado tierra, y eso significa que
de alguna manera tienen caminos diferentes para desarro-
Ilarse. Eso produce que, en un cierto momento, la planifi-
cacion sea esencial; se requieren tres afios para planificar
una pista, se requieren dos afios para modificar cualquier
sistema de navegacion aérea; en definitiva, es un proceso
de planificacion muy potente.

Contestando mas especificamente a sus preguntas, diria
lo siguiente: hemos estudiado en el presupuesto que, a par-
tir del Tribunal Constitucional y de todo el proceso que us-
tedes conocen perfectamente de los ingresos, de las tasas
de pleitos publicos, etcétera, era necesario consolidar €l
esguema econdmico de un organismo que sirve a paisy
debe hacerlo de una manera eficiente y econémica. Eso
nos ha llevado a una configuracién de tasas que sean
semejantes a las tasas que més 0 menos se configuran en
todos los paises de Europa. Este es un proceso que no es

répido, ni facil, ni comodo para nosotros; no es sencillo.
Nosotros lo que queremos consolidar es todo un sistema
gue sea equivalente, porque todos los estudios que hemos
hecho en los Ultimos tiempos —en 1993 se hizo un estudio
muy completo y hemos hecho ahora otros estudios iguales
0 parecidos a ése— nos demuestran que seguimos siendo
el sistema més eficiente, desde el punto de vista econé-
mico, respecto a la diferente tipologia de aeropuertos que
tenemos. Tenemos aeropuertos claramente institucionales,
como Madrid y Barcelona, que forman un bipolo muy im-
portante en nuestro desarrollo de trafico; tenemos aero-
puertos muy turisticos; tenemos aeropuertos especiales,
tanto de islas como de zonas dificiles, y ese conjunto hace
gue nosotros nos manejemos en Europa con ciertaincom-
prensién. Y en eso si que este presidente anima, no sélo a
Gobierno, sino a todos los grupos parlamentarios, a apo-
yarle, en el sentido de defender ese concepto, que creo que
es uno de los grandes inventos que hatenido este paisalo
largo de los tiempos.

Yaen sentido general, €l afio pasado se puso en marcha
la tasa de seguridad. Es un concepto por el que todo el
mundo esta en este momento altamente preocupado, no
solo la seguridad aérea’y més en un pais como €l nuestro,
sino las tasas de seguridad publica, en el sentido de protec-
cion, y todo lo que conlleva ese tipo de seguridad. De ahi
gue incluso desde organismos como OACI o CEAC se de-
cidiera hace bastante tiempo poner en marcha unatasaque
aseguraralainspeccion de los pasgjerosy delasmaletas a
cien por cien —tema complejisimo, ya que en cualquier
aeropuerto se manejan millones de maletas— y un mayor
control y vigilancia de las zonas publicas y restringidas,
con €l fin de evitar una serie de posibilidades. En ese mo-
mento se establecio esa tasa y se configurd una filosofia,
que fue aceptada por el Gobierno; de hecho, se ha configu-
rado un sistema para mangjar esa tasa, que cobra AENA.
Como |os procesos de tasas tienen que partir de los contra-
tos, establecidalatasaapartir del 31 de diciembre, fue ne-
cesario y se acepto que a todos los contratos concertados
antes del 31 de diciembre no podia ser aplicada 'y, como
précticamente todos son contratos de seis meses, a partir
del 1 de mayo hasido cuando se ha aplicado latasa. Como
digo, nosotros hemosido facturando y cobrando esatasay,
segln los datos que yo tengo, en este momento se han re-
caudado unos 2.500 millones, de los cuales se han ingre-
sado a Tesoro mil y pico y estamos a la espera de ingresar
€ resto en préximos momentos.

Por tanto, AENA, en cuanto a los ingresos, es neutral.
Nosotros, por un lado, recibimos latasa de los pasgjerosyy,
por otro, lafacturamosal Tesoro publico. A efectos forma-
les, independientemente de nuestros ingresos, esa tasa es
neutral. Digo esto para que conozcan o que ha pasado en
relacion con este asunto.

En cuanto alatasa o tarifa de aproximacion, tengo que
decir gque es una de las vigjas necesidades del sistema de
navegacion aérea. En el sistema de navegacion aérea, a
partir de Eurocontrol, de todas las conversaciones, de la
CEAC, etcétera, se establecio una diferencia entre los dos
procesos superiores de vuel 0 en lanavegacion; unatasa de
navegacion y una tasa de aproximacion. Espafia, por una
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serie de razones, vio en 1994 que era importante aplicar
esatasa, pero comprendid que quiza ése no erael momento
y que, ademés, eranecesario concienciar de algunamanera
alas compafiias aéreas, que a finy a cabo son nuestros
clientes directos, de que eso mejorariad servicio y aguila-
taria nuestras operaciones de navegacion aérea. No cobrar
esatasanos ha supuesto unadesviacion en € Ultimo afio de
unos 15.000 6 16.000 millones de pesetas y ahora a Go-
bierno le ha parecido —y seguin nuestra propuesta era ab-
solutamente necesario— cobrarla. Nos parece que las
compafiias aéreas ya habian comprendido que nuestros
servicios de navegacion aérea no sélo son de idénticacali-
dad que los servicios que se pueden encontrar en cualquier
pais de Europa, sino que, ademas, tenian una ventgja afa-
dida: que ddbamos un mejor servicio a un precio inferior.
Esto nos ha permitido entrar en un proceso con Eurocon-
trol y hemos aplicado una tasa que estén cobrando 32 pai-
ses en Europa, los mas importantes y 10s que tienen un
gran servicio de navegacion aérea, |0 que conlleva tener
una cuenta de explotacién de navegacion aérea absoluta-
mente equilibrada, aunque ya saben ustedes que existe un
decalage de dos afios entre el costey latasa. En definitiva,
es un modelo que equilibra el desarrollo de la navegacion
aéreay que nos va a permitir eliminar las posibles conges-
tiones o limitaciones del sistema de navegacion aérea.
Ademas, esto estaba pidiéndose practicamente desde
1994.

En cuanto aBargjas, se haescrito tanto alo largo del Ul-
timo afio que es mejor no referirme a ello. Yo he cogido el
problema hace un mes, pero he vivido € problema desde
otro punto de vista. En Bargjas se ha hecho un gran es-
fuerzo —y lo digo en genera y porque es bueno quelo co-
nozcan SS. SS.—, este pais ha hecho un esfuerzo superior
alo normal. Lo normal es que hubiéramos tardado cuatro
afios en hacerlo, por todos los problemas de un nuevo di-
sefio general del area de vuelo. Porque no sblo es la pista;
es servidumbres, es balizamientos, es torre de control, es
cambiar la filosofia de operacion de todo Bargjas, es mo-
dernizar incluso el areaterminal actual, es modificar sus-
tancialmente todo el proceso de relacién de Bargjas.

Puedo decirles en este momento que seguimos e pro-
yecto de manera exhaustiva; se hace por un sistema muy
detallado y podemos asegurar que tendremos €l final de la
pista en su momento, en €l afio 1998. Después habra un
proceso de funcionamiento, que me imagino que ustedes
comprenderan, porque no es como cuando se hace una ca-
rretera; aqui hay proceso de acoplamiento de todo €l sis-
tema, porque tiene que funcionar en un equilibrio de vuelo
y tierra, es una de las circunstancias distintas de otros sis-
temas. Espero que la nueva pista de Bargjas esté lista en el
plazo prefijado por el Gobierno, que podamos cumplir y
todas | as personas que estamos invol ucradas podemos ase-
gurar que eso se vaahacer en lostérminosy con latécnica
adecuada.

El terminal es un area clave en un aeropuerto y para no-
sotros tiene que revestir unas caracteristicas muy especia-
les. Debe ser funcional, debe permitir soportar el trafico
previsto y debe ser compatible con el actual &reaterminal.
Hay que hablar del crecimiento delas dos dreasterminales,

que es una nueva férmula que se ha desarrollado en
AENA. Es un procedimiento nuevo para funcionar de una
manera distinta a la que hasta ahora hemos funcionado en
laconcepcion espafiolade los aeropuertos, tener variaster-
minales funcionando de una manera complementaria con
un sistema de apoyo mutuo. Y, desde nuestro punto de
vista, costard amoldarse a que existan varios terminales en
un aeropuerto, pero seré un proceso muy interesante.

Esa decision sobre € terminal es una eleccién impor-
tante, porque lo teniamos que ver desde el punto de vista
funcional, aparte de que estamos en la capital de lanacién
y que de alguna manera ha de ser complementaria al area
actual. Tiene que cumplir una serie de requisitos medio-
ambientales, técnicos, requisitos de |os procesos modernos
gue en este momento estan funcionando. Tenemos que ha-
cer un terminal que funcione en el afo 2000, hay que pen-
sar que este areaterminal y la actual deben estar funcio-
nando, deben ser vélidas en € afio 2025y, por tanto, tene-
mos que hacer un érea terminal con una vision de futuro.

Después de un largo proceso se han presentado once
uniones temporales de empresas donde ha participado la
ingenieria espafiola, ha participado gente internacional
muy importante, las grandes personalidades que pueden
decir algo. En ese sentido, pueden estar ustedes tranquilos
porgue, cuando tomemos ladecision final de cudl es el ter-
minal y los elementos que vamos air acoplando en el ter-
minal actual, podran comprenderlo. Creo que hemos dado
un paso adelante en calidad de servicio, en funcionalidad,
en operacion, etcétera. La potenciacion del aeropuerto esta
ligada, como ustedes saben, a proceso de impacto am-
biental; estamos analizando diversas alternativas, estudios
diversos, conforme a impacto ambiental. El problema es
complegjo, € llamado areade Madrid es un &reaque en este
momento soporta cuatro aeropuertos de diferente indole
con filosofias distintas, que nacieron en épocas distintas y
cada uno responde a criterios distintos. Buscar soluciones
de conjunto es una solucion complejay de ahi que estemos
estudiandolo. Cumpliendo el mandato del Gobierno, pre-
tendemos en un momento adecuado resolverlo, proponer
nuestro punto de vistay solucionarlo.

En € resto de los aeropuertos, en general, lo que ha he-
cho AENA, y hemos realizado un esfuerzo importante de
acercamiento, es un gercicio de potenciacion de lasinver-
siones de AENA. Nosotros creiamos gque en este momento
—y el Gobierno ha aceptado esta propuesta— AENA, y
puedo hacerlo, deberia hacer un esfuerzo importante dein-
version. Por eso hemos partido de una inversion que va a
Ilegar alos 95.000 millones de pesetas, con unainversion
total desde 1997 al 2001 de casi 450.000 millones de pese-
tas, 1o que supone un esfuerzo tremendo.

Teniendo en cuenta que el sistema de desarrollo de los
aeropuertos se realiza sobre unas directrices maestras pri-
mero y después sobre unos planes directores, supone que
€l ciclo es aproximadamente de 8 afios, porgue no es posi-
ble seguir € tramo de la demanda exactamente. Nosotros
ponemos una pista o un terminal, ampliamos; la demanda
es discreta. Eso supone que en un ciclo de 8 afios practica-
mente lo revisemos y ahi esta una de las ventgjas que he-
mos|levado a Europa en fechas recientes; seguimos defen-
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diendo que un sistema como el nuestro, que es una des-
concentracién de tréfico anivel de pais, nos permite hacer
este tipo de inversiones. Por gemplo, en este momento, en
Canarias, es unade sus preguntas, vamos ainvertir, en este
periodo 1997-2001, préacticamente 95.000 millones de pe-
setas, entre Gran Canariay Tenerife. En este tipo de inver-
siones tan especificas hay aspectos de detalle; en el con-
junto estamos de acuerdo, pero existen criterios distintos
sobre como vamos a desarrollar ciertas ampliaciones de
plataforma, o sobre aspectos del terminal. Estén previstos
nuevos edificios terminales, ayudas a la navegacion, ade-
cuaciones en el lado de tierra; por ejemplo, en Tenerife
norte hay aspectos de edificios, de nuevas frecuencias de
aproximacién, acondicionamientos, estudio de nuevas po-
sibilidades. Yo creo gque esta inversion que se va a hacer
sobre Canarias va a permitir, en un horizonte que yo cal-
culo en el 2010, 2020 6 2025, una dimension suficiente,
paralo que, de alguna manera, estamos en didlogo perma-
nente, no sélo con la demanda y con las compafiias, sino
con e Gobierno canario y con los grupos parlamentarios.
Es una cuestion de despliegue general.

El sefior PRESIDENTE: Sefior presidente de AENA,
creo gue su intervencion esta siendo muy interesante, pero
yo le rogaria que fuera concluyendo.

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO DE
AEROPUERTOS ESPANOLES Y NAVEGACION
AEREA (AENA) (DelaTorre delaPlaza): Paso entonces
a Eurocontrol, por abreviar un poco. Eurocontrol ha sido
una de las grandes asignaturas pendientes de la aviacion.
Practicamente desde hace 36 afos estamos fuera de €, so-
mos observadores desde hace 36 afios. El hecho de haber
firmado € afio pasado el protocolo y la decisién del Go-
bierno, y posteriormente la de las Cortes, etcétera, ha per-
mitido que nosotros entremos por derecho. Es un proceso
lento, porque entramos en un area donde llevamos 36 afios
de retraso. ElI conocimiento que tenemos de la entidad es
suficiente, pero nos falta gente, hay que incorporar gente
en los grupos de trabajo, en las diferentes direcciones, hay
gue incorporarse a ese proceso. Ese proceso hay que pa-
garloy nos cuesta alrededor de unos 3.500 millones de pe-
setas, pero tiene unas grandes contrapartidas y unos gran-
des beneficios. Yo creo que nos aseguramos € futuro.

De ahi que, por limitarme alo especifico, hemos hecho,
porgue yo creo gque era importante, que las tasas subieran
lo que tuvieran que subir. Piensen que, por gemplo, en la
tasa aeroportuaria ddbamos unos beneficios a las compa-
filas espafiolas, actudbamos a su favor. Hemos tenido que
firmar unos acuerdos de convergencia con Europa, de ma-
nera que poco a poco Nos vayamos acercando, porque, en
el transporte aéreo, a firmarse el tercer paquete, losvuelos
europeos son ya como vuel os domésti cos esparfioles. Hici-
mos €l esfuerzo de que en las tasas hubiera esa convergen-
cia. Lo que pasa es que nosotros, como entidad publicay
aceptado por el Gobierno, vamos ahacer unaconvergencia
lenta para que el proceso no desanime la gran ventgja que
tiene hoy ser uno de los sistemas aeroportuarios mas efi-
cientes y més bajos de Europa. En internacional, subimos

las tasas de aterrizaje un 6 por ciento y, en cambio, en €
comunitario subimos un 4 por ciento; en el nacional subi-
mos un 6 por ciento, para irnos acercando poco a poco,
pero vamos a tardar bastante tiempo. En pasajeros, |o
mismo, subimos un 6 por ciento en internacional, en inter-
nacional puro, en €l intercontinental, porque en €l trans-
porte aéreo el internacional ya no es Europa, son otros
paises, terceros paises. En comunitario subimos un 3 por
cientoy en el nacional un 5. Esa es unamanerade ir equi-
librando.

Por ir terminando, voy a hablar de la fase de gjecucion
del tema DIA. Estoy de acuerdo con usted en que DIA es
uno de los méas modernos que tenemos; en El Prat pasauna
cosa relativamente parecida. Sobre e impacto ambiental,
casi podemos asegurar que el de los aeropuertos es menor
que el de las autopistas. Eso o tenemos que decir bien
claro. Lo que pasa es que como en este momento esta de
moda, en todos los paises del mundo surgen grandes pro-
blemas con el tema medioambiental. DIA es un proyecto
nuevo, comenzd hace varios afios, ha ocurrido toda una se-
rie de circunstancias y ahora estamos en un excelente pro-
ceso con los acaldes, con los que creo que hemos llegado
aunos magnificos acuerdos, y hay todo un conjunto de de-
sarrollos técnicos. La clave esta en como se controla el
ruido en lallegada y eso nos esta exigiendo montar unos
sistemas de huellas de ruido controlables para, de alguna
manera, poder sancionar a que se salgadel limite. Este es
un elemento nuevo con el que vamos a tener que ir convi-
viendo, como lo estan haciendo todos | os paises europeos.
Desde mi punto de vista el trabajo técnico y de relacion
con los alcaldes, con quince o dieciséis alcaldes, las rela
ciones que tenemos los grupos de trabajo, etcétera, yo creo
gue todo ha sido realmente magnifico. Lo que pasa es que
tiene toda la dificultad de ser una innovacion, incluso he-
mos innovado una comision de municipios, Gobierno y
una entidad pablica, lo cual es unainnovacion incluso ju-
ridica. Como presidente estoy muy contento, creo que es
un magnifico punto de vista, y aun con todas las dificulta-
des que | 6gicamente conlleva este tipo de creaciones, yo
creo que vamos a demostrar que el aeropuerto debe ser
neutral con el medio ambiente. Este mensaje nos parece
muy importante. Debe ser neutral con el medio ambiente
porque nosotros, al revés, procuramos hacer el menor
ruido posible. Es un poco € leit motiv.

Creo que he intentado responder atodo.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior presi-
dente de AENA, por su presencia aqui. (L os sefiores Se-
guraClavell y Zabalia L ezamiz piden la palabra.)

Sefior Segura.

El sefior SEGURA CLAVELL: En€l nivel delagene
rosidad que caracteriza a presidente, ¢me permite que yo
me dirija al presidente de AENA para que asu vez él, por
favor, le haga llegar unos mensajes al director genera de
Aviacion Civil? (Risas.)

Desde luego, la politica de cielos abiertos sin duda al-
gunaes purateoria, denominada entre comilladas, s no se
ve correspondida con actuaciones en tierra. Ese es el papel
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que tiene que hacer AENA, naturalmente siguiendo ins-
trucciones de laDireccion General de Aviacién Civil como
regulador.

Ruego que usted hagallegar al director general de Avia-
cion Civil que es muy conveniente la renegociacion de
muchos convenios internacional es que han quedado obso-
letos como consecuencia de la entrada en vigor del tercer
paguete de la politica de liberalizacion del tréfico aéreo.
Por ejemplo, la mdiltiple asignacién con los vuel os transo-
cednicos hacia lberoamérica; hay que renegociar todos los
convenios bilaterales con las republicas iberoamericanas
en materia de aviacion civil. En segundo lugar, es absolu-
tamente imprescindible renovar laley que regula la aero-
nautica espafiola, que procede del afio 1964, que aln esta
en vigor y que, naturalmente, no haincorporado |os conte-
nidos de las directivas y reglamentos comunitarios, o las
Ordenes ministeriales que han integrado estos tres pague-
tes. Eso hay que hacerlo alamayor brevedad posible, por-
que, sin duda alguna, es responsabilidad de sus predeceso-
res y responsabilidad suya, innegablemente; pero, como
hay que mirar hacia adelante, acepte la recomendacion
como servidores del Estado que somos los miembros del
Grupo Parlamentario Socialista en esta etapa fundamental
de que usted le diga a director general de Aviacion Civil
gue cuanto antes dinamice lafinalizacién de esaley, ponga
en marcha el mecanismo para que sea aprobado por €l
Consgjo de Ministros y, desde luego, sea debatida en las
Cortes Generales, porque ése es € marco que precisamos
en estos momentos a efectos de dar la cobertura juridica
precisaque requiere AENA y que requieren las compafiias
transportistas espafiolas. Era una reflexion que estoy se-
guro que usted en su condicion de presidente de AENA
tendra la generosidad de transmitir al director general de
Aviacion Civil mafiana, con €l que, intuyo, mantiene rela-
ciones muy cordiales.

El sefior PRESIDENTE: A continuacién, una inter-
vencion del portavoz del Grupo Vasco, sefior Zabalia.

El sefior ZABALIA LEZAMIZ: Quiero agradecer
también la presenciadel sefior presidentede AENA, y aun-
gue nosotros no habiamos solicitado su comparecencia,
como ha sido reconducida esta tarde al presidente de
AENA la que nosotros ibamos a hacer a secretario de Es-
tado, s6lo voy a plantear dos cuestiones muy concretas
sobre las que me gustaria alguna aclaracién por parte del
presidente de AENA. Se refieren, en concreto, a dos aero-
puertos: € aeropuerto de Hondarribia, o Fuenterrabia, y a
aeropuerto de Bilbao.

Respecto a aeropuerto de Hondarribia no aparece nin-
guna partida en €l presupuesto, por |0 menos no hemos en-
contrado ninguna partida presupuestada. Como entende-
mos que hay un proyecto sobre mejora de la iluminacién
del aeropuerto, quisiéramos saber a este respecto si, efecti-
vamente, no hay presupuestada ninguna partida para el ae-
ropuerto de Hondarribia.

Por o que respecta a aeropuerto de Bilbao, en € pre-
supuesto de 1997 figuraban 6.199 millones. Nos gustaria
saber qué nivel de gjecucion se esta dando a esta partida

presupuestaria. Observamos que en el presupuesto para
1998 hay una partida de 5.836 millones de pesetas, es de-
cir, inferior aladel afio pasado. Nos gustaria saber cudl es
la razén de una menor presupuestacion para el afio 1998
respecto a1997. También nos gustaria saber cuanto estali-
citado y cuanto esta adjudicado al dia de hoy respecto al
aeropuerto de Bilbao.

El actual director del aeropuerto de Bilbao dijo publica-
mente en unas declaraciones que se iban a acelerar las
obrasy que para el afio 2000 habria unas inversiones de
22.000 millones de pesetas. A este respecto, nos gustaria
saber coOmo estala gjecucion de las obras del aeropuerto de
Bilbaoy si es previsible yaunafechade finalizacion delas
mismas.

El sefior PRESIDENTE: Estas preguntas seran contes-
tadas por €l presidente de AENA en este momento si es po-
sible, y si no las contestara por escrito.

Tiene lapalabrael presidente de AENA.

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO AE-
ROPUERTOS ESPANOLES Y NAVEGACION AE-
REA (DelaTorre de la Plaza): En el caso de Bilbao, este
afo se centra en seguir avanzando en lainversion, que en
el Pais Vasco en este periodo va a ser en total de unos
14.000 millones de pesetas; practicamente 5.836 en €l afio
actual, y en los siguientes afios sigue avanzando. Hemos
urgido la maxima prisa para ampliacién del campo de
vuelo, lanueva plataforma de rodaje, que ha sido comple-
mentaria a ese nuevo edificio adicional que hemos hecho
como desahogo, y el edificio terminal con su equipa-
miento, que estamos acelerando al maximo porque enten-
demos que es prioritario a cualquier otrainversion que po-
damos hacer en la zona.

El edificio terminal ha sido realmente muy complejo.
Hemos tenido el problema del lindane, hemos tenido el
problemade las lluvias, €l arquitecto no estaba suficiente-
mente compenetrado con ese proceso y en el Pais Vasco,
por suerte, llueve, pero aveces hay problemas con los ele-
mentos técnicos, por g emplo, se nos hainundado tres ve-
ceslatorre de control, lazonade plataforma, realmente he-
mos tenido muchas dificultades en el desarrollo. Eso nos
vaa hacer que aceleremos al maximo el tema.

Hondarribia es un aeropuerto al que en AENA tenemos
un especial carifio porque es uno de los aeropuertos mas
dificiles que existen no sélo en Esparia, yo diriaque en Eu-
ropa, por la contexturay por la dificultad. Le hemos dado
una solucion técnica que ha costado muchisimo, a niveles
insospechadamente dificultosos con Franciaen cuanto ala
definicion de su TMA zona de terminal aéreo. Sincera-
mente, hay una compenetracion muy fuerte con lasfuerzas
vivas—vamos allamarlo asi por utilizar un término gene-
ral—, pero creo que Hondarribia estd en una magnifica si-
tuacion para seguir desarrollandose. Como demostracion,
me quedé sorprendido esta mafiana cuando |0 miré, porque
€s un aeropuerto que esta subiendo al nivel del 14 por
ciento. Aungue hace cinco afios se consideraba, incluso en
la propia zona, como un aeropuerto que tenia que sobrevi-
vir, pero no més; ahora se ha puesto en una magnifica di-
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namicay supongo que este afio llegara a 120.000 6
130.000 pasgjeros, incluso mas.

En definitiva, tenemos una gran oportunidad de resol-
ver € problema, de complementariedad del tridngulo que
forman los tres aeropuertos vascos. Desde nuestro punto
de vista, en este momento era absolutamente decisivo
conseguir desarrollar por fin el &rea terminal de Bilbao
porque las limitaciones y circunstancias anteriores no le
dejaron desarrollarse. Curiosamente, el primer proyecto
terminal que hice en mi vida fue en Bilbao y casi esta
igual. Sevaahacer un esfuerzo y con esto creo que heres-
pondido a su punto de vista. Hay un tema de iluminacion,
pero eso 1o vamos a resolver en este periodo o intentare-
mos resolverlo, porgue es un problema de municipios. Ya
sabe lo compleja que puede ser cuando una cosasale dela
raya del aeropuerto, puesto que para nosotros es un te-
rreno virgen; pero esperamos el apoyo y creo que o resol-
veremos.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias por el fina
de su comparecencia.

— DEL SENOR PRESIDENTE DEL ENTE
PUBLICO GESTOR DE INFRAESTRUCTURAS
FERROVIARIAS (VILALTA GONZALEZ). A
SOLICITUD DEL GRUPO SOCIALISTA (Na-
mer 0 de expediente 212/000950).

El sefior PRESIDENTE: Vamos a continuar con la
comparecencia de don Albert Vilata, presidente del Ente
publico Gestor de Infraestructuras Ferroviarias, que viene
a esta Comision por primeravez y estoy convencido de
gue vendraen el futuro paraexplicar lasobrasquevaalle-
var acabo este ente publico.

Esta comparecencia hasido pedida por €l Grupo Socia-
lista. Tiene lapalabra don Victor Morlan.

El sefior MORLAN GRACIA: Bienvenido, sefior Vi-
laltaala Comision de Infraestructuras.

Debido ala hora en que nos encontramos, voy a plan-
tearle una serie de aspectos que considero importantes para
desentrafiar cudl es la estructura actual del presupuesto y
gué enmiendas debemos plantear respecto a Ente publico
Gestor de Infraestructuras Ferroviarias.

Cuando en los presupuestos pasados se propicio su
creacion, debemos decirle que no éramos partidarios del
mismo, porgue no veiamos nada claro para qué iba a ser-
vir. Entendiamos que eradiversificar mucho las posibilida-
desdeinversiony laverdad es que ahora estamosen los si-
guientes presupuestos y nos gustaria saber qué pasa con
este ente publico.

Asimismo, nos gustaria saber como esté funcionando,
porgue la verdad es que ha tardado varios meses en po-
nerse en marcha. Ha habido improvisacion, desde nuestro
punto de vista, y ahora nos hallamos con que se le transfi-
rieron 60.000 millones de pesetas segun los presupuestos
de 1997, se le van a transferir 80.000 millones de pesetas
seguin los presupuestos de 1998, y gastar esa cantidad esun

esfuerzo muy importante que no sé si en estos momentos el
ente esta en condiciones de asumir.

Por dllo, paraver cud esel funcionamiento del Ente pU-
blico Gestor de Infraestructuras Ferroviarias, nos gustaria
saber cual es la situacion actual presupuestaria del ente,
gué se ha gastado de esos 60.000 millones iniciales, asi
como de qué personal dispone para llevar a cabo estas
cuantiosas inversiones, cuando es un organismo que surge
€X NOVO.

Nos gustaria saber también qué tipo de aportaciones
puede recibir el GIF y le diré por qué. Con la interven-
cién que ha tenido esta tarde el sefior secretario de Es-
tado de Infraestructuras, se ha generado una especie de
confusidn que vamos a ver si entre todos podemos acla-
rar. En principio, estan los 60.000 millones que figuran
en el presupuesto de 1997. En segundo lugar, para una
obra como es la construccion de un tren de alta veloci-
dad, cuyainversion va a ser cuantiosa hasta el momento
gue finalice, vamos a ver si se genera capacidad de con-
viccién suficiente para que laUnién Europea nosfacilite
recursos, fondos de cohesién o fondos estructurales, que
nos permitan complementar la inversion necesaria para
Ilevar a cabo la ejecucion de la obra. En tercer lugar, se
ha puesto encima de la mesa el tema de las privatizacio-
nes, que es el famoso recurso al que se nos tiene acos-
tumbrados desde el Gobierno para hacer frente a aque-
Ilas demandas de las que no se tienen otros sitios para
obtener recursos. En estos momentos, este grupo y yo
personal mente, Nnos encontramos con unos interrogantes
bastante serios respecto alaposibilidad de que estos pro-
yectos del tren de alta velocidad se vayan desarrollando
en 1998. En principio, como es légico, quiero saber qué
se ha hecho en 1997.

Hay otro tema que me gustaria que usted nos comen-
tara, pues también se ha puesto de manifiesto por parte del
sefior secretario de Estado cuando ha dicho que para d la
Direccion General de Carreteras es igual que €l GIF en
cuanto a su dependencia. Yo pensaba que € GIF era algo
mas auténomo, gque tenia un funcionamiento algo mas se-
parado de lo que es laestructura organica de un ministerio.
Creiaque, frente ala Direccion General de Carreteras, que
esta entroncada dentro del propio Ministerio, €l GIF, aun-
gue tenga que seguir las pautas de objetivos y plantea-
mientos que aprueba el Gobierno y el propio Ministerio,
me daba la impresion que tenia un funcionamiento algo
Mas autdbnomo 'y Yo no Sé si eso es asi 0 no es asi. Me gus-
tariaque usted lo aclarara.

También nos gustaria saber de qué plantilla dispone en
estos momentosy si eslaplantilla tltimao prevé quevaa
haber incorporaciones futuras para €l desarrollo en con-
junto del programa.

Por ultimo, le reitero qué previsiones de base hay para
1998 en funcién de esos 80.000 millones.

Sefior Presidente, sefior Vilalta, pretendo que aqui nos
enteremos de qué pasa con €l GIF; queremos saber qué
hace y queremos saber si |os recursos que tiene van a ser
suficientes, no solamente para hacer 1o que pueda hacer
sino si son suficientes para generar nuevos recursos proce-
dentes de otras instituciones que permitan acometer las
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obras de infraestructura que tiene encomendadas de
acuerdo con su creacion.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior Vi-
lalta

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO
GESTOR DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIA-
RIAS (VilataGonzalez): Con mucho gusto, y, tal como se
ha dicho, habr& nuevas comparecencias.

Paso a contestar sintetizadamente la preguntade S. S.
El GIF se creb por la Ley de acompafiamiento de 1996; el
estatuto fue aprobado el 25 de abril de 1997; latomade po-
sesion del presidente se produjo el 13 de mayo; el acuerdo
del Consgjo de Ministrosfue del 23 de mayo, en que se en-
comendaba el Madrid-Zaragoza-Barcel ona-frontera fran-
cesa; el primer Consgjo yafue el 23 de mayo; hubo un se-
gundo Consgjo en junio; € 15 dejulio se recibié la comu-
nicacion de la Cecir, tramite absol utamente imprescindible
para la estructura de personal, para las dotaciones econé-
micas y para las percepciones del personal; en el tercer
Consegjo, de julio, se aprobd, por tanto, la estructura, se
nombraron los cargos directivos; € 24 dejulio hubo la su-
brogacién en las obras que estaban en marcha en aquel
momento por parte del ministerio, que eran los tramos Ri-
cla-Calatayud y de Zaragoza-Lleida; €l cuarto Consegjo de
septiembre ya hallicitado proyectos en marcha, porque ca-
reciamos de proyectos. Por tanto, creo que el ritmo de fun-
cionamiento del GIF es acelerado, como responde alaata
velocidad, y quisiera transmitirle la voluntad y la actua-
cion del GIF de caraa préximo afio.

La programacion que tenemos establecida para el
proximo afio es que podamos tener ya contratada toda la
linea que queda por contratar entre Madrid y Zaragoza;
eso quiere decir que cuando esté acabada en conjunto fi-
nalizara practicamente en el mismo momento con el Za-
ragoza-Lleida. Por tanto, nos podemos plantar hacia el
afno 2000 con toda la explanacion hechay en afio y me-
dio mas en funcionamiento hasta Zaragoza. También
existe la prevision de tener terminados para el préximo
ano los proyectos Lleida-Barcelona y Barcelona-fron-
tera, algunos de los cuales ya habian sido efectuados por
la Generalitat. Por tanto, el ritmo es importante y estoy
seguro de que S. S. verd que crear el GIF no ha sido
ocioso. Creo que era necesario y €s un momento Unico
para llevar a cabo esta actuacion que, como sabe S. S,,
proviene ya de un acuerdo del Gobierno en el afio 1988
y de un Plan director deinfraestructuras en el cual yaes-
taba previsto que una parte se financiaria con recursos
gjenos. La decision de este Gobierno de llevarlo a cabo
con celeridad se justifica porque, como le decia, es un
momento Unico y porque seria una sinergia con nuestra
incorporacién a Europaen primeralinea. Desde el punto
de vista de condiciones financieras, pocas ocasiones se
han podido presentar con anterioridad de intereses bagjos,
de ahorro disponible que parair a pasivo de los bancos
no se retribuye suficientemente al ciudadano como es-
taba acostumbrado y, consecuentemente, es posible que
pueda ir a figuras financieras que se creen a este res-

pecto; contencion de lainflacidn y, por tanto, contencién
de los costes salariales.

Es urgente y es un momento Unico que tiene relevancia
territorial importante en cuanto a transporte. Tiene rele-
vanciaterritorial por cuanto el valle del Ebro, que es un co-
rredor importantisimo desde el punto de vista del tréfico,
sirvey reduce €l tiempo, por consiguiente, no solo las dis-
tancias con Madrid y con Barcelona, sino también con €
Mediterraneo sur, a través de la conexién que pueda esta-
blecerse, utilizando formaciones talgo y esto desde la 6p-
tica del transporte racionaliza el mismo en el sentido de
gue las externalidades de otros modos de transporte se re-
ducen con la utilizacién del ferrocarril, que es un modo de
transporte que usa escasos recursos energéticos no petroli-
feros, aspecto que también esimportante.

La situacién presupuestaria en este momento es de
60.000 millones en el presupuesto de 1997 y 80.000 millo-
nes en el presupuesto de 1998. Con el presupuesto de
60.000 millones del afio 1997 hemos de hacer frente alos
gastos, alas certificaciones delas obrasen curso y es claro
—asi se pone de manifiesto en |os presupuestos— que no
se agotan |0s 60.000 millones. También se deduce delado-
cumentacion que ustedestienen en € presupuesto que tam-
poco se agotan |os 80.000 millones para el afio 1998. Seria
|6gico pensar que no es necesario, pero quisiera hacerle
una consideracion en € sentido de que si esta obra es im-
portante en cuanto a presupuesto y es fundamental hacerla
urgentemente y en su totalidad y no en tramos, porque ha-
ciéndola en tramos no se mejora la cuenta de explotacion
del operador, es necesario disponer de recursos paraque se
puedallevar a cabo.

En definitiva, si una parte de los recursos tienen que ser
gjenos, garantizados por € canon, como tiene que ser, y la
empresa no esta capitalizada, poca credibilidad vamos a
tener en los mercados financieros exteriores. Se necesita
esta capitalizacion, entre otras cosas, porque €l GIF no
puede recurrir al aval del Estado, el GIF no dispone dein-
gresos todavia; |os tendré cuando los obtenga del canon; €
GIF se nutre de recursos procedentes de privatizaciones
gue no son computables segun los acuerdos de Maastricht
Yy, por tanto, es necesario tener esta capitalizacion. En el
anexo de inversiones reales usted tiene la programacion
plurianual y se ve la que hay prevista para los afios 1998,
1999, 2000 y 2001. Se trata de obras de largo calado en €l
sentido temporal y paralo cua se necesita disponer de es-
tos recursos. Como en toda empresa, 1o primero que se le
exige aun concesionario de autopista es que desembolse e
capital. En este caso el propietario de la autopistaes el Es-
tado y desembolsa el capital; por tanto, no es incoherente
gue haya avanzado los 60.000 millones, aunque no se gas-
ten en el afio 1997 y los 80.000 millones que tampoco gas-
tarén en € afo 1998. Si usted examina este anexo de in-
versiones vera que en € presupuesto de 1998 son 56.000,
pero en € de 1999 existe una prevision de 155.00 millo-
nes; en el 2000 son 199.000 y 218.000 en el afio 2001. Esta
es unagarantia de que las obras van ahacerse al ritmo méa-
Ximo gue podamos, porque ademas he de significarle que,
puesto el limite del afio 2004, que es el compromiso que
existe, y echando marcha atras, estamos con €l tiempo muy
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justo. En este sentido es esencia que el Estado dote de ca-
pital alaempresa.

El GIF es un ente con personalidad juridica propia.
Tiene su consegjo de administracion y una absoluta inde-
pendencia desde todos los puntos de vista con el condicio-
nante 16gico del control de eficacia que depende del secre-
tario de Estado. Le aseguro que € comentario puede haber
sido una mala interpretacion.

Me queda hablar de la plantilla. La plantilla aprobada
por laCecir es de 98 personas, incluido €l presidente, y es-
tamos en proceso de dotarla. Debemos darnos cuenta que
recibimos la autorizacion de la Cecir € 15 dejulio. Deto-
das maneras esto no impide nuestro funcionamiento en
cuanto a las obras y los proyectos porque, como usted
sabe, también existen asistencias técnicas ya contratadas
en las que nos hemos subrogado.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Vi-
lalta. Agradecemos su presencia aqui y la explicacién que
ha dado del ente, que es algo muy necesario paratodos |os
parlamentarios de esta Comision.

— DEL SENOR PRESIDENTE DEL ENTE
PUBLICO PUERTOS DEL ESTADO (OSORIO
PARAMO). A PETICION DEL GRUPO PARLA-
MENTARIO SOCIALISTA (Numero de expe-
diente 212/000951) Y DEL GRUPO PARLAMEN-
TARIO |ZQUIERDA UNIDA-INICIATIVA PER
CATALUNYA (Numero de expediente 212/001054).

El sefior PRESIDENTE: Continuamos con la compa-
recencia del presidente del Ente Publico Puertos del Es-
tado, don Javier Osorio Paramo, a quien damos la bienve-
nida.

Esta comparecencia ha sido pedida por los grupos So-
cialista e lzquierda Unida-Iniciativa per Catalunya, y para
su desarrollo tiene la palabra €l portavoz del Grupo Socia-
lista, sefior Sabaté.

El sefior SABATE IBARZ: Bienvenido, sefior presi-
dente del Ente Publico Puertos del Estado, en nombre del
Grupo Socidista

Sefior Osorio, en primer lugar, estamos interesados en
conocer las previsiones sobre el funcionamiento del Fondo
de contribucién, con indicacion detallada de | as aportacio-
nes de cada autoridad portuaria y las cantidades que cada
unade ellas se preve que reciban. Asimismo, deseamos co-
nocer |os criterios adoptados para cal cular las aportaciones
y los retornos, y entendemos gque habré informacion que
noslatendraque pasar por escrito porque seriamuy prolijo
hacerlo en este momento.

En el aspecto tarifario, durante este afio ustedes no han
realizado ningun tipo de modificacion respecto alavigente
en 1996, y a pesar de que ha habido problemas juridicos
gue se han detectado en su aplicacion y que pueden poner
en peligro las finanzas del sistema portuario. Quisiéramos
conocer cdmo se han llevado a la préctica las propuestas
del ente publico de reducir las tarifas y, en concreto, la

aplicacién que las diversas autoridades portuarias han he-
cho a respecto. Deseariamos conocer, para ver la evolu-
cion en el presupuesto, cudles han sido los ingresos reales
en 1996 y los importes bonificados por |0s diversos conse-
jos de administracion. En este mismo campo, deseariamos
conocer las previsiones de 1997 y especiamente, eviden-
temente, las de 1998, con indicacion expresade lasinicia-
tivas que € ente publico ha tomado para continuar redu-
ciendo los costes portuarios.

Al tercer aspecto, a delasinversiones, me referiré pos-
teriormente. En todo caso, deseariamos que también nos
hicierallegar con el mayor detalle posible las previsiones
de inversion de las diversas autoridades portuarias, que
ahora conocemos global mente pero que no aparecen deta-
Iladas en la informacién de que disponemos.

Por otraparte, al estudiar €l balance de situacién, se ob-
serva una ldgica evolucion a la baja de las cuentas finan-
cieras, motivada sin duda por las reducciones tarifarias de
los ultimos gjercicios. A pesar de ello, las previsiones de
1998 indican todaviala existencia en esta cuenta de 28.000
millones de pesetas, cifra que por 1o menos a Nosotros nos
parece excesiva para las misiones encomendadas al ente
publico. Quisiéramos saber si usted coincide con nosotros
en este aspecto.

Observamos un aumento de los deudores en 1.900 mi-
[lones, un aumento del 6,8 por ciento respecto al afio ante-
rior y en contra de la tendencia de los Gltimos afios. Nos
hacemos | as preguntas | 6gicas en estos casos: ¢qué motiva
este aumento?, ¢seremos peores gestores de cobro que en
1997?

En € pasivo aumentan las previsiones de subvenciones
de capital, suponemos que en su mayor parte procedentes
de la Unién Europea, pero quisiéramos que usted nos lo
confirmara. Deseariamos conocer |0s proyectos que se
prevé seran subvencionados y |as autoridades portuarias
beneficiadas. De estas subvenciones, cudl es estdn compro-
metidas y cudles son exclusivamente previsiones que se
hayan podido incluir en los presupuestos, asi como las ini-
ciativas del ente publico parala obtenciéon de mayores re-
cursos a respecto.

Hemos observado también que €l equilibrio financiero
del sistema se obtiene, y nos preocupa, mediante €l recurso
a aumento de los acreedores a largo plazo. Un aumento
del 50 por ciento en un afio, de 21.000 millones a 30.000
millones. ¢{Necesitan las autoridades portuarias endeu-
darse? ¢Prevé usted que continuara en €jercicios sucesivos
esta progresion? ¢Qué puertos recurren a endeudamiento
y quéeslo quelojustifica?

No hemos observado que exista una aportacion de los
Presupuestos Generales del Estado a la financiacion del
ente publico, ¢nos lo puede confirmar? Ya sabemos que
hasta ahora era asi, pero la nueva ley en tramite en estas
Cortes creemos que abre la puerta a que haya otra vez
aportaciones del Estado; en todo caso, quisiéramos confir-
marlo para saber qué es lo que vaaocurrir en el gercicio
gue se avecina.

L os acreedores a corto plazo, por otra parte, superan los
35.000 millones, inferior alade 1997 pero superior aladel
afo anterior, 1996. Creemos que es una cifra considerable,
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atenor de los gastos de inversiones que comprometen es-
tos presupuestos. ¢Qué motiva que estas cifras sean tan
elevadas?

En la cuenta de pérdidas y ganancias hemos observado
una prevision de aumento de los ingresos por encimadel 3
por ciento, superior claramente alainflacién prevista, que
creemos motivado por un aumento de los traficos portua-
rios, pero quiza también aun aumento tarifario o aunadis-
minucion de | as bonificaciones; quisiéramos saber cual de
estas tres razones es la que vale.

L os gastos de personal aumentan un 2,35 por ciento.
Quisiéramos saber s vaa haber aumento de plantillasy cud
eslacomposicién por niveles de las estructuras de las auto-
ridades portuarias a 31 de diciembre de 1996 y la que se
prevé que pueda haber a 31 de diciembre de 1997. En todo
caso, deseariaresdtar que e aumento de 1997 enrelacién a
1996, que fue un 4,6, se contradice con la congelacion sala
ria y de plantillas del gercicio en e sector publico.

L as organizaciones sindicales nos han mostrado en di-
versas ocasiones su preocupacion por el incumplimiento
de algunos de | os aspectos acordados en la negociacion co-
lectiva; en concreto, cabria resaltar en estos momentos el
correspondiente a fondo de pensiones. El afio pasado fue
preguntado en esta misma sesién al respecto y creemos
que se salié un poco por latangente. Deseariamos conocer
si el compromiso con los sindicatos llegara a buen fin el
afio en curso, debido a aumento que he comentado ante-
riormente, y si existe una partida previstaen el gjercicio de
1998.

En el debe del presupuesto de explotacion se observa
una partida de 132 millones correspondiente a subvencio-
nes concedidas por las autoridades portuarias. ¢Podriain-
dicarnos a qué corresponde?

En el cuadro de financiamiento se observa como se
equilibra la disminucion de los fondos generados por las
operaciones mediante |os recursos externos, principal-
mente de las subvenciones de capital y la financiacién a
largo plazo de laque ya hemos hablado anteriormente. Es-
tas cifras se complementan mediante la engjenacién de in-
movilizado, que pasa de 800 millones a 2.800, y desearia-
mos conocer a qué corresponden dichas enajenaciones y
en qué autoridades portuarias se producen.

Como decia anteriormente, hemos dejado en dltimo lu-
gar lainformacion correspondiente alasinversionesreales
del ente publico. A pesar del aumento de la partida desti-
nada a inversiones, deseariamos que nos indicara aquellas
provincias y comunidades donde se produce una disminu-
cion de lainversion. Asimismo, quisiéramos conocer
aguellas cuyo aumento ha sido mas significativo y los mo-
tivos que han ocasionado estas variaciones.

Por la informacién que poseemos, hay ejemplos un
poco significativos, como la disminucién mas notable que
se produce en Catalufiay, en sentido contrario, cabe resal-
tar también el gran aumento en determinadas autoridades
portuarias, que quisiéramos saber a qué es debido, cudles
son los criterios que han guiado la confeccion de este pre-
supuesto.

En concreto, por poner otro gjemplo, y para terminar,
una de las variaciones mas significativas observamos que

se produce en la comunidad andaluza, de lo cual nos de-
gramos. Ojalatodos |os aumentos se produjeran a estos ni-
veles, y permitanos que gjerzamos un poco la suspicaciay
gue digamosquesi estaprevision se harealizado adrede de
forma desfasada o exagerada para que sea dificil de cum-
plir por los futuros gestores por ser inviable econémica
mente, 0 Si, en SsuU €aso, Se prevén aportaciones importantes
del Fondo de cooperacién interportuario.

En este mismo apartado deseamos destacar |a impor-
tancia de los proyectos iniciados en 1997, que tienen su
continuacion en 1998. ¢Vaa hipotecar esto la actuacion de
los futuros gestores?

Ya, como anécdota, porque parece que es una pregunta
gue realizamos cada afio, lainversion en la Comunidad de
Madrid (digo Comunidad de Madrid porque asi esta des-
glosado en los presupuestos), que es de 600 millones, qui-
siéramos saber también a qué partidas 0 a qué proyectos se
refiere.

Por dltimo, sefior Osorio, aungue yo creo que no se ex-
cede del marco de esta comparecencia, queriamos pregun-
tarle si usted cree que e afio que viene le vamos a poder
hacer estas preguntas. Yo pienso que no, que a usted, tal
como dice la nueva ley, le van a venir dados los presu-
puestos, que no va a poder tener una estrategiay una con-
cepcion cabal de lo que va a ser € conjunto del sistema,
pero en todo caso ya sé que no es para 1998, pero es para
1999. Por eso creo que es Util para que empecemos a ha
cernos una idea de cudl va a ser nuestra actuacion parla-
mentaria para ese gjercicio.

Perdone por lo prolijo de mi intervencion.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario
de Izquierda Unida-Iniciativa per Catalunya, tiene la pala-
bra el sefior Rios.

El sefior RIOS MARTINEZ: Sefior Presidente, voy a
intentar hacerle tres demandas de informacion, que obede-
cen a criterios generales aunque ligados a tema del Ente
Publico Puertos del Estado, y, después, algunas concretas
de los distintos estados del presupuesto de explotacion o
del presupuesto de capital que nos ha aportado a esta pro-
puesta presupuestaria.

Primera, de qué manera van a evolucionar estos 90.200
millones de pesetas de presupuesto de explotacién en el
gjercicio de 1998. La ley, cuando vuelva del Senado, da
tres meses paratomar las medidas de gjuste, y ami me gus-
taria conocer cudl puede ser su evolucion, porque luego a
lahoradeliquidar el presupuesto tienen que verselos efec-
tos que pueda tener.

Lasegundaeslaliquidacién. Me gustaria que nos apor-
tara una liquidacién presupuestaria a 31 de agosto de este
afo 1997 —en € presupuesto de 1997 hay una prevision
de actuacion en las grandes partidas del presupuesto de ex-
plotacién— para poder ver y valorar si esta propuesta pre-
supuestaria se gjusta, no alas cifras que sedan a principio
del afio, sino ala gecucion y gestion. No es que pensemos
gue haya grandes desviaciones, pero una gestion presu-
puestaria no siempre funciona rectilineamente, sino que lo
hace con puntas hacia la propia actuaciéon.
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Laultimapreguntade indole general que quiero hacerle
eslaque serefiere al volumen de personal, que entra den-
tro del presupuesto de explotacion. Nos gustaria conocer €l
volumen de personal que esta presupuestado con estos
19.043 millones de pesetas en salarios —el total del capi-
tulo de personal son 26.000 millones de pesetas— y s hay
vacantes, y S éstas se quedaran vacantes; es decir, Si uste-
des las piensan licitar en el afio 1998 o esperan tiempos
mejores, S es que las hay; presupuestadas estan aungue es-
tén vacantes, |o que ocurre es que muchas veces, segiin los
datos de que disponemos, en la Administracion en torno a
un 15 por ciento de las plantillas que recoge e capitulo 1
no estan cubiertas, sino que el personal estaentrando y sa-
liendo.

En cuanto alo que son las propuestas del presupuesto
de explotacion, me gustaria que se precisaran, en la me-
didadelo posible, o que son los grandes compromisos le-
gales que tienen que administrar Autoridades Portuarias,
tanto el fondo de inversion, como el fondo que administra
y a que contribuyen Autoridades Portuarias. Lo que que-
rria conocer es una distribucion de obras, no de capitales
de provincia o por comunidades auténomas. Lo que quere-
mos es ver qué obras se hacen, porgque nosotros podemos
enmendar y decir: estas dos obras las aplazamos a afio que
viene, porque creemos que hay otras prioridades. Y para
poder elegir prioridades no podemos elegir entre Baleares
y Canarias, sino que tenemos que elegir esta obra en Ba
leares 0 la que se pueda hacer en Canarias.

En cuanto ala distribucion de gastos de personal en el
presupuesto de explotacion, en el debe aparecen 1.065
millones de pesetas «para otros». Para pensiones hay 273
millones; para indemnizaciones, 243; para la Seguridad
Social, 5.000. Nos gustaria conocer en detalle o de «para
otros», que complementan los sueldos y salarios de 19.000
millones.

En cuanto a las amortizaciones, hay una en este presu-
puesto, en el debe, de inmovilizado inmaterial por 462 mi-
Ilones de pesetas. Nos gustaria conocer cudles son esas
amortizaciones de carécter inmaterial. En las variaciones
de las provisiones hay una de pérdidas por incobrables de
528 millones de pesetas; nos gustaria conocer como sedis-
tribuye esa cuantia en el debe.

Levoy ahacer dos preguntas en cuanto aladistribucion
de estos 90.000 millones en €l haber paraver si es posible
gue se nos dé mas detalladamente. En otros organismos te-
nemos una liquidacion de presupuesto de ingresos 'y de
como evolucionan. Aqui, en cambio, dice: Ventas naciona-
les, 87.000 millones de pesetas. Esta bien, pero me gusta-
ria saber cud esladistribucion de estas ventas nacional es,
tanto en cada autoridad, como en la propia gestion que
pueda haber, ya que me imagino que tendran distintos con-
ceptos.

En cuanto a ingresos accesorios de la explotacion, me
gustaria que nos explicara lo de los 896 millones de otros
ingresos accesorios a la explotacion; cuales pueden ser
€30S i Nngresos accesorios que ahi proponen.

En el presupuesto de capital, en laaplicacion, en ladis-
tribucion de los fondos, solamente le voy a hacer tres pre-
guntas. Una, en cuanto a inmovilizado material, la distri-

bucién de estos 68.895 millones de pesetas. Una pregunta,
épor qué no cuadralacifra? ¢Por qué en el anexo deinver-
siones pone 69.350 millones y aqui 68.895 millones?
Puede ser que también esté distribuido entre obras el in-
movilizado inmaterial, y entonces son los 45 y si saldria
esacifra. Si es asi, como en el inmovilizado inmaterial
pone: otro inmovilizado a especificar, lo desconocemos y
como en un inmovilizado inmaterial puede entrar desde
una campafia de publicidad que ustedes quieran hacer
hasta cualquier cosa que no sea inventariable, desconoce-
mos si esto también se traduce en obra, porque si es actua-
cion concreta, puede ser actuacion de cualquier autoridad
portuaria.

Sobre la cancelacién y traspaso de deuda, aqui pone:
otras deudas, 1.380 millones de pesetas. (Cud esladistri-
bucion o larazon de esa actuacion?

En cuanto al origen de los fondos, solamente me gusta-
ria que nos precisara dos cosas. Una, |os préstamos de
otras empresas, que son 10.000 millones de pesetas. ¢Qué
empresas son las que hacen estos préstamos para la finan-
ciacion ajenaalargo plazo? Por otro lado, el inmovilizado
engjenado. ¢Qué es |o que ustedes van a engjenar, porque
éste si es material, por 2.800 millones de pesetas? No s& i
enajenaran propiedad o qué cosas son las que se van aena-
jenar por ese volumen, porque es un volumen importante
en cuanto a la venta que ustedes vayan a producir.

Termino, sefior presidente, con lo que es el cuadro defi-
nanciacion que ustedes nos proponen y la cuenta de pérdi-
dasy ganancias. ¢Cud eslarazdn para que las ganancias,
en un instrumento como éste, que es gestor, crezcan? El
afo pasado el resultado dio un beneficio de 12.400 millo-
nesy este afio va a dar un beneficio de 14.000 millones.
Puede ser un problema contable 0 puede ser simplemente
unaevolucién |6gica; como yo lo desconozco, me gustaria
gue usted me lo pudiera precisar.

Se ha hecho una pregunta concreta sobre la distribucion
de este anexo de inversiones, y si nos la puede contestar
por escrito me daria por satisfecho, pero me gustaria que
me lo precisara en cuanto a ciertas actuaciones de alguna
autoridad portuaria, porque son las que mas obras nuevas
ponen. En el cuadro que usted nos da estén bastante deta-
Ilados los proyectos iniciados antes del afio 1998 y los que
sevan ainiciar nuevos. Hay tres autoridades portuarias en
las que el mayor volumen de las partidas presupuestarias
se refiere a nuevos proyectos que van a poner en marcha;
en concreto, lade Asturias, que pone 1.564 millones; lade
Murcia, que pone 3.300 frente a 600 que hace de proyectos
iniciados —habia pocos proyectos y van a poner en mar-
cha muchos—, y la de Baleares, que frente a 700 también
pone en marcha2.282. Megustariatener laprecisién delas
obras, porque se puede explicar que se van a gastar 4.000
millones pero luego no conocer la atribucion de esos gas-
tos. En concreto, hay unaobraque se vaahacer en Murcia,
en el puerto de Cartagena, porgque en Murcia, como en Ma-
drid, podriamos decir eso de que agqui no hay playa, aunque
la tenemos cerca. Me gustaria conocer ese proyecto de
nuevo muelle en Escombreras que vaaser alavez parare-
generar labahiade Portman, y cud eslaprevisién que esa
obra en concreto tiene en este gjercicio, no en € siguiente
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0 en ¢ siguiente, porque es una obra que costara bastante
dinero y me imagino que en un solo afio, ni por las perras
que hay aqui ni por lo que pueda ser, se va a hacer la obra.

El sefior PRESIDENTE: Le recuerdo, sefior presi-
dente del Ente Publico Puertos del Estado, que las pregun-
tas que no pueda contestar o incluso que le parezca que no
es propio contestarlas en una lista de obras o de actuacio-
nes, las puede facilitar por escrito alos grupos demandan-
tes.

Tiene la palabra €l presidente del Ente Publico Puertos
del Estado.

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO
PUERTOS DEL ESTADO (Osorio Paramo): Dado el
amplisimo listado de preguntas, podriamos estar cuatro o
cinco horas y no habriamos terminado con las respuestas.
Por tanto, con independencia de que gustosamente saque
¢l listado que me den por escrito y que quieren que les con-
teste, selo facilitaré en el momento que quieran. Voy aha-
cer de forma muy resumida una exposicion de cudles son
las caracteristicas que guian al presupuesto de 1998.

El presupuesto de 1998 se genera a través de la discu-
sién de los planes de empresa con todas y cada una de las
autoridades portuarias. Los planes de empresa que dan lu-
gar alasinversionesy demés actuaciones de la propia au-
toridad portuaria han sido consensuados con cada una de
las autoridades portuarias. Del conjunto de este consenso y
de los planes de empresa acordados con todas ellas, se ha
deducido el presupuesto correspondiente. Este presu-
puesto, que en los planes de empresa tiene caracter vincu-
lante para €l afio 1998, como se extiende hasta el 2001,
tiene carécter indicativo en las anualidades de 1999, 2000
y 2001. Los objetivos y lineas de actuacion marcados en
los planes de empresa han proyectado alos estados econé-
micos financieros individuales de cada autoridad portua-
ria, de los que se han derivado los presupuestos de explo-
tacion y capital de los mismos que, posteriormente, se han
consolidado en los Presupuestos Generales del Estado.

En la elaboracion del presupuesto de explotacion se ha
previsto un moderado crecimiento del tréfico portuario del
3,9 por ciento respecto a las previsiones de cierre que te-
nemos en estos momentos para 1997, con una cifraaproxi-
mada de 277 millones de toneladas en tréfico de mercan-
cia, sin contar con otro tipo de traficos como avitualla-
miento, pesca, tréfico local, etcétera. No esta prevista para
e afio 1998 ninguna modificacion significativa de las vi-
gentes tarifas portuarias.

Respecto ala problemética que planteaba S. S. derivada
de las 6rdenes ministeriales de 1995 y de principios de
1996, incluso de tarifas anteriores ala Ley de Puertos, con
las antiguas G3, por ejemplo, en determinadas sentencias,
hay un tedrico problema gque posteriormente a la entrada
en vigor de laLey de Puertos, a haberse dado carécter de
precios privados, ha cambiado la situacion. Ese problema
se pretende solventar con un proyecto de real decreto que
se haelaborado por € ente publico y que en estos momen-
tos esta en la Secretaria General Técnicadel Ministerio de
Fomento, para su elevacion en los proximos dias a Con-

sejo de Estado. Creemos que asi se solventara esa situacion
de transitoriedad hasta la entrada en vigor del proyecto de
ley de modificacion de laLey de Puertos, en que el propio
proyecto de ley, a establecer que corresponde a ministro
de Fomento determinar la estructura tarifaria de los ele-
mentos que la componen, evita esa situacion problematica
gue se habia planteado anteriormente, a no estar facultado
el ministro, como lo habia desarrollado en las 6rdenes de
1995 y principio de 1996, por orden ministerial allevar a
cabo esa estructura tarifaria.

Siguiendo con €l presupuesto de explotacién, en conso-
nancia con esta prevision de tréfico que heindicado, se es-
timaen un 3,2 por ciento el incremento de los ingresos to-
tales de explotacion de 1998 respecto a 1997, de tal forma
que el importe neto de la cifra de negocios, es decir, la
suma de los ingresos por canones 'y por tarifas, asciende a
87.432 millones de pesetas, delas cuaes 71.497 serian por
tarifasy 15.953 por canones, con un incremento de ingre-
sos del 4,5 por ciento sobre €l afio 1997.

A estos efectos, conviene destacar que las reducciones
tarifarias de 1995 y 1996, a afectar fundamental mente en
latarifa AT3 alo que esla principal fuente de ingresos de
los puertos, supusieron una reduccién considerable de los
ingresos de los mismos, cuyo impacto en principio pode-
moscifrar del orden de 15.000 millones menos de ingresos
en esas anualidades. Por otra parte, los gastos de explota-
cion, debido alapoliticade reduccion y contencion de cos-
tes que se viene manteniendo, sélo aumentan un 1,7 por
ciento, cifrainferior alainflacion prevista, esto sin consi-
derar las dotaciones de amortizaciones del inmovilizado,
gue se incrementan en un 5,6 por ciento por € volumen de
inversiones que entran en explotacidn, como son la am-
pliacion sur del puerto de Valencia o la obra exterior de
Bilbao. Con €llo, llegamos a unos beneficios de explota-
€ion que ascienden a12.582 millones de pesetas, con un li-
gero incremento respecto a las previsiones de 1997, apro-
ximadamente un 3,2 por ciento mas. L os resultados finan-
cieros son negativos en unos 700 millones, como conse-
cuencia principa mente de la reduccién de los ingresos fi-
nancieros por la bgjada de tipos de interés y el incremento
delos gastos por € mayor volumen del endeudamiento ex-
terior. Como consecuencia, €l resultado de |as actividades
ordinarias, que eslasuma de | os beneficios de explotacion
mas |os resultados financieros, ascienden a la cantidad de
11.888 millones de pesetas. Si a estos resultados de las ac-
tividades ordinarias les sumamos | os resultados extraordi-
narios, que acanzan su nivel més alto en 1998, con 2.127
millones de pesetas, |legamos a unos resultados del gjerci-
cio de 14.015 millones de pesetas, que superan en 1.556
millones alos previstos en 1997; es decir, son un 12,5 por
ciento superiores. Esto da lugar a que si hacemos un es-
guema respecto a lo que ha sido la tasa de rentabilidad de
los fondos propios en los Ultimos afios, en los presupuestos
de 1998 se sitlia en 1,56 por ciento, mientras que en 1996
habian sido del 1,15 por ciento, y en 1997 del 1,41 por
ciento. Es decir, hay un crecimiento importante. Me pre-
guntaban que a qué obedece esta subida de beneficios. Yo
creo que obedece —habiéndose mantenido las tarifas
constantes por un lado, y por otro lado habiendo tenido que
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soportar esta disminucién de ingresos, que en el propio
gercicio de 1997 se siguen proyectando, porque la orden
ministerial de 1996 al haberse producido en e primer tri-
mestre de 1996, ha tenido efectos en el afo 1997— a una
mejoradelagestion, en € sentido de que han mejorado los
ingresosy se han mantenido constantes |os gastos.

Pasando del presupuesto de explotacion al del capital,
la aplicacién de fondos para € afio 1998 que se prevé en
|os presupuestos asciende a 74.004 millones de pesetas, de
los cuales se distribuyen 70.497 para inversiones, 1.655
destinados a provisiones, y la cantidad restante se reparte
entre cancelacién de deuday concesion de créditos comer-
ciales. Esto se compensa con unos recursos generados por
las operaciones, que son 43.982 millones de pesetas, que
provienen principalmente de la suma del resultado del
gjercicio, los 14.015 millones, més las dotaciones por de-
preciacion del inmovilizado, 31.200 millones, que supe-
ran, por tanto, |os recursos generados por las operaciones a
los de la prevision de cierre de 1997, que eran 41.277 mi-
Ilones de pesetas. El esfuerzo financiero adicional, des-
pués de equilibrar el volumen de inversiones con las previ-
siones de fondo, cash flow y subvenciones de capital, y de
garantizar un fondo de maniobra que cubralas necesidades
minimas para atender a la tesoreriay las obligaciones a
corto plazo, exige una nueva financiacion alargo plazo de
10.983 millones de pesetas, de los que 883 corresponden a
operaciones con acreedores no bancarios, y los 10.100
millones restantes a préstamos o créditos de entidades ban-
carias, que afectan fundamentalmente a las autoridades
portuarias de la Bahia de Cédiz, de Bilbao, de Pasgjes, de
Santander, de Tarragona y de Valencia. Debe destacarse
gue el saldo neutro de endeudamiento bancario se incre-
menta en menor proporcién, 8.741 millones de pesetas, a
restar las cancelaciones o traspasos a corto plazo de la
deuda existente, endeudamiento que, por otra parte, no
compromete en absoluto la solvencia financiera del con-
junto del sistema.

Yo creo que con estos datos se resume fundamental -
mente |0 que es presupuesto de explotacion y capital, que
globalmente abarcan gran parte de las preguntas que han
hecho. Luego ha habido unas concretas en relacion al fon-
do de contribucién. Aqui puedo indicar que, adelantando-
nos alas previsiones que se derivan del nuevo marco legal
gue l6gicamente va a entrar en el afio 1998, se ha procu-
rado, acomodandose a los limites que se establecen en
aportaciones en el fondo de contribucion, en el nuevo
marco legal, acomodar ya ese marco de aportaciones en €l
afo 1998 alo que va a deducirse del mismo, y de esta
forma las aportaciones de las autoridades portuarias al
fondo de contribucidn en el gercicio 1998 ascienden a
7.967 millones de pesetas, que es inferior alos cerca de
9.000 millones que habian aportado en €l afio anterior. Pre-
guntaban que como se obtiene esta cifra. Esta cifra, como
Iimite méximo, se obtiene aplicando la férmula poliné-
mica que se deduce de la Orden ministeria de 11 de mayo
de 1995, en que se define cud eslaaportacion de cadauna
delas autoridades portuarias a fondo de contribucion. Les
puedo recordar que esa formula tiene una serie de suman-
dos que son, por gjempl o, |os gastos de cada autoridad por-

tuaria a efectos de incentivar la reduccion de gastos, res-
pecto alos ingresos, respecto a los puertos en concesion y
fundamental mente respecto a aquellos puertos donde
existe refineria o industria estratégica, de la que la propia
gestion del puerto se habeneficiado sin aportar ningun adi-
ciona alamisma. De esa aportacion total de 7.960 millo-
nes de pesetas se prevé que 2.814 millones de pesetas se
dediquen alafinanciacién del ente publico Puertos del Es-
tado, tanto atendiendo a los gastos de éste como a las in-
versiones gue tiene que hacer e ente, como son inversio-
nes en sefiales maritimas, o alos dos programas que se lle-
van acabo en actividades de |+D; esdecir, €l convenio con
€l Centro de Estudios y Experimentacion de Obras Publi-
cas, e Cedex, del orden de seiscientos y pico millones de
pesetas, y €l programa de clima maritimo con lared de
olegje, del orden de aproximadamente 500 millones de pe-
setas a afo.

En cuanto a fondo de contribucién que se distribuye a
las distintas autoridades portuarias, como decia, durante
las reuniones de los planes de empresa con cadaunadelas
autoridades portuarias se ha procurado minimizar la pro-
puesta de asignacion del fondo de contribucion par finan-
ciacion de las propias autoridades portuarias, de tal forma
gue la cantidad para este fin asciende a 4.471 millones de
pesetas, frente alos 6.934 que se repartieron en 1996 o los
6.043 que se repartieron en 1997, conformando los 682
millones restantes un excedente de reserva, pendiente de
distribucion, que permitira hacer frente a posibles impre-
vistos o reducir las cuantias absol utas de | as actual es apor-
taciones. ¢Cudles son los criterios que se han utilizado para
laasignacién del fondo en estas reuniones del plan de em-
presay gque van a ser los que van a marcar el futuro deri-
vado de la préxima entrada en vigor de lanuevaley? Pues,
fundamentalmente, aportaciones a aquellas autoridades
portuarias con escasa capacidad estructural para generar
recursos propios, gue son tres concretamente: Ceuta, Méeli-
llay Villagarcia. Por otro lado, autoridades portuarias de
tamafio medio con dificultades transitorias, limitadas a
1998, de financiacion de sus inversiones, que concreta-
mente son: Alicante, Avilés, Cadiz, Pasajes, Sevillay
Vigo. Y, por ultimo, autoridades portuarias con fuertes pla-
nes de inversion, cuya aportacion neta se reduce para co-
adyuvar alos recursos propiosy g enos de endeudamiento
en lafinanciacion delos mismosy que son: Baleares, Bar-
celona, Bilbao, Gijén, Las Pamas, Mdlagay Santa Cruz
de Tenerife.

Del Ultimo capitulo que me han planteado, €l de inver-
siones, puedo decir que las previstas para el afio 1998, in-
cluidaslasfinancieras, ascienden a 70.497 millones de pe-
setas, que son un 13,4 por ciento superiores ala prevision
decierre de 1997. Podemos decir que 1998 vaa ser un afio
punta en lainversién en € sistema portuario. Es el afio de
mayor inversion que se ha efectuado hasta ahora. El por-
centgje principal de estas inversiones, clasificadas por su
funcionalidad, se aplica a muelles y atraques, el 45 por
ciento del total de lainversion, y obras, abrigos, sefiales
maritimas y accesos maritimos, que son €l 22 por ciento,
debiendo destacarse también, como tres partidas de menor
importancia pero interesantes, la generacion de superficie
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de terrenos, 9 por ciento, y las de puerto, ciudad y medio
ambiente, 4 por ciento. Siete autoridades portuarias, Bil-
bao, Algeciras, Barcelona, Vaencia, Maaga, Cartagenay
Tarragona, prevén invertir el 54,1 por ciento del total pre-
visto, correspondiendo a dichos puertos mas del 75 por
ciento del trafico de mercancia general del conjunto del
sistema. Por otra parte, quiero sefialar también que conti-
nda la fuerte inversion y las gestiones para conseguir que
vaya adelante, que se viene realizando através de socieda-
des participadas, caso de Cirsaen €l puerto de Barcelona o
VPI-Logisticaen €l puerto de Valencia, en el desarrollo de
las necesarias zonas de actividades logisticas y en mejorar
laintermodalidad del sistema. Por Ultimo, se pone de ma-
nifiesto, como han preguntado, la necesidad de un impor-
tante crecimiento de las subvenciones de capital, que son
unos 5.425 millones adicionales en 1998. Respecto a esta
cantidad se viene manteniendo una linea de negociacion
con el Ministerio de Fomento para que se consiga la apor-
tacién de estos fondos.

En cuanto ala distribucién concreta del fondo de con-
tribucidn, que podria dérsela, lo mejor es que selaenviey,
asimismo, la distribucion de las inversiones por autorida-
des portuarias. De todos modos, si puedo indicar que, en
contra de algunos datos que se me han dado, en Cataluiia
no disminuyen lasinversiones en los puertos. El de Barce-
lonatiene una prevision de cierre en € afio 1997 de 3.559
millones de pesetas y en €l afio 1998 tiene previstos 5.599
millones de pesetas; un crecimiento importante. En el caso
de Tarragona es muy similar los dos afios, 4.042 en 1997 y
3.839 en 1998. En el afio 1998 las inversiones mayores
previstas, por coincidir ademéas con unas épocas cruciales
de determinadas obras, la mayor es Bilbao, 8.190 millones
de pesetas, y Bahia de Algeciras, 8.175 y las indicadas de
Barcelonay Valencia que son las més importantes en una
lineamuy equilibrada. Respecto alos puertos andaluces no
hay nada de |o que se dice. L os puertos andal uces son mas
en volumen. Por tanto, tenemos en Andalucia un nimero
de autoridades portuarias muy superior acual quier otra co-
munidad auténoma: Huelva, Bahia de Cadiz, Sevilla, Al-
geciras, Mdlagay Almeria con Motril. Es |6gico que esa
suma, y con un puerto tan importante como Bahia de Al-
geciras en medio, tenga un peso superior respecto a otras
comunidades autbnomas.

Hay una pregunta sobre plantillas. Puedo decir en gran-
desnumeros quelaplantillaglobal del sistemaportuario es
del orden de 4.500 trabajadores, aproximadamente, y que
la oscilacion de lamismaes minimaalo largo del tiempo.
No podemos hablar de las bajas como se habla en la Ad-
ministracion del Estado en unas plantillas normales, sino
guelo que hay esunamasasaaria brutay lo quetienenlas
autoridades portuarias es una masa aprobada y en funcion
del puerto que seatienen un margen de actuacién y tienen
gue acomodarse ala masa aprobada.

Respecto a fondo de pensiones, en cumplimiento de la
ley correspondiente hay que hacer una externalizacion,
gue hizo Puertos del Estado, y se acogieron alamisma del
orden de once autoridades portuarias. El resto de |as auto-
ridades portuarias por su cuenta tienen que llevar a cabo
esta externalizacion y asi lo estaran haciendo.

Una pregunta concreta era si yo iba a poder hablar de
los presupuestos en el préximo afio y adecir lo mismo que
ahora. Yo diriaquesi. Creo que el marco legal que se plan-
tea lo permite puesto que el sistema de gestacion de los
presupuestos es el mismo. Es decir, lapropialey prevé que
cada autoridad portuaria tiene que acordar sus planes de
empresa con Puertos del Estado y que de esos planes de
empresa acordados con Puertos del Estado la autoridad
portuaria elabora sus presupuestos de explotacion y capital
que le remite para su consolidacion en los Presupuestos
Generales del Estado. Por tanto, €l esquemava a ser exac-
tamente igual. Otra cosa es que la estructura interna de la
autoridad portuaria sea diferente porque vaatener unadis-
tinta composicion del consgjo de administraciony del sis-
tema de designacion del presidente, pero en cuanto a la
elaboracion presupuestaria vamos a tener un procedi-
miento similar.

El sefior PRESIDENTE: Tiene lapalabrael sefior Sa-
baté.

El sefior SABATE IBARZ: Solo quiero hacer un co-
mentario. Respecto a Catalufia quizas haya cometido un
error. Seguro que usted 1o haleido bien. Me parece que he
comparado con 1996. No lo sé.

En el dltimo comentario creo que usted es € equivo-
cado. Cada autoridad portuaria los aprueba, seguiin el texto
que sali6 del Congreso, y no se los enviara a usted para su
consolidacion. En una de las enmiendas del Grupo Socia-
lista pretendiamos precisamente lo que usted ha dicho y
Ccreo que no es asi, pero reeleremos € texto.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Rios.

El sefior RIOS MARTINEZ: Sefior presidente, no sé
si tendriamos que haber cambiado laférmulade la compa-
recencia. El sefior compareciente nos podia haber leido 1o
quetraia escrito y habernos ahorrado | as preguntas, porgque
yo le he hecho més de catorce alas que no he encontrado
respuestas concretas y no se las voy a volver a formular
porgue me volveriaotravez alos cuartos. Por giemplo, no
he encontrado los mil y pico millones de pesetas del epi-
grafe «Otros» para personal, no he encontrado las engjena-
ciones gue le he pedido, no he encontrado la explicacion
detallada de algunas inversiones en algunos puertos, no he
encontrado: No sé para qué le pregunto. ¢Quéeslo quele
quiero decir con esto? Sé que contra €l vicio de preguntar
lavirtud de no dar, pero lo primero que tiene que hacer un
gestor es ser transparente para que |os que tienen que apro-
bar las cuentas dispongamos de la informacion para tomar
esa decision. Por eso los datos podrian estar escritos, deta-
Ilados, para poder utilizarlos. ¢Qué le intento decir con
esto, sefior presidente? Que todas las preguntas que he he-
cho —no las voy a formular otra vez—, que estén en €l
«Diario de Sesiones», se remitan para que puedan ser res-
pondidas por escrito. Las que han sido contestadas, que
han sido cinco, porque coincidian con la explicacion que
ha dado, bienvenidas sean; las que no lo han sido, que se
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contesten, porque no es buen habito que cuando seviene a
un parlamento se diga que la informacion ya la consegui-
remos como podamos. No, porque estamos hablando de
nimeros. Se han dado unas cifras del puerto de Barcelona
y de otros puertos, agui hay un anexo de inversiones, mas
otro que no se nos ha dado y que deberiamos sumar, pues
que se den; los ingresos, gue se den. No gue se diga que
han distribuido tanto de un canon y tanto de tarifa; no. Que
se den para tener todos la informacion, porque de esto se
trata, de conocer, y con esavoluntad hemos venido a hacer
las preguntas. Como ya es la segunda vez, porque el afio
pasado sucedi6 igual, y son las doce menos cuarto, rogaria
gue las cosas funcionaran como tienen que funcionar.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Rios.

Si me permite usted un comentario como presidente, le
diré que pienso —y lo digo con sinceridad— que no hasido
afortunado por parte del sefior compareciente venir con un
escrito, aunque en € mismo acoplara las preguntas que se
le hacian de carécter general. Pero también —y sin querer
enmendarlela plana como portavoz— creo que S. S. ha he-
cho tal cimulo de preguntas, tan concretas lainmensa ma-
yoriade ellas, que realmente es muy dificil que un compa-
reciente pueda responder a ellas. Precisamente porque esto
es algo que ocurre con frecuencia en estas comparecen-
cias, espor lo que yo desde el primer momento heinsistido
mucho y me he dirigido a todos los portavoces para que
aquellas preguntas que son verdaderamente relevantes
para formular luego las enmiendas (lo he pedido y com-
prendo gue es un trabajo adicional paralos portavoces,
pero laexperienciame dice que eslaunicaformaquetiene
esta Presidencia de garantizar que esa informacion les
Ilega) se nos den por escrito parapoder exigir al ministerio
y alos diversos comparecientes su contestacion. Como ha
dicho S. S. —se lo he oido a los portavoces de mi grupo,
reiteradas veces, en laotralegisatura—, en efecto estan en
e «Diario de Sesiones» las preguntas, pero también la ex-
periencianos dice que esas preguntas no suelen ser contes-
tadas de una forma tan clara como si son presentadas por
escrito.

El sefior RIOS MARTINEZ: Sefior presidente, ma-
flana a las doce le entrego un escrito con las preguntas.

El sefior PRESIDENTE: Se lo agradezco mucho por-
que esas preguntas si van a ser contestadas.
Tienelapalabrad sefior Zabalia.

El sefior ZABALIA LEZAMIZ: Sefior presidente,
agradezco también la presencia del presidente del Ente
Pudblico Puertos del Estado. Le voy a hacer sélo una pre-
gunta sobre las inversiones del Estado en dos puertos, en
el de Pasgjes, que no apareceinversion algunaen los pre-
supuestos de 1998 —al menos no lo hemos visto noso-
tros—, y en el puerto de Bilbao. Me refiero ainversiones
del Estado. En el puerto de Bilbao, la Ley de presupues-
tos de 1997 recogia 1.050 millones de pesetas que no han
sido gjecutados; no sabemos cudl es el nivel de gjecucién
en este momento, pero nos gustaria conocerlo. También

vimos que en el programa plurianual de 1997 se contem-
plaba unainversién de 2.280 millones para el afio 1998y,
sin embargo, los presupuestos de 1998 recogen so6lo
1.029 millones. Hay unadiferenciasustancial. Nos gusta-
ria saber, por tanto, cual es el plan de inversiones para el
puerto de Bilbao en el presupuesto de 1998 que estamos
viendo.

El sefior PRESIDENTE: Tienelapalabrael presidente
del Ente Publico Puertos del Estado.

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO
PUERTOSDEL ESTADO (Osorio Paramo): En el plan
de inversiones que se deduce del plan de empresa que,
como he dicho, esta consensuado con la autoridad por-
tuaria de Bilbao y, en su caso, con la de Pasgjes, en el
caso de la autoridad portuaria de Bilbao, en el afio 1997,
tenia autorizada una inversion de 8.355 millones; la pre-
vision de cierre es de 9.040 millones. En el afio 1998 la
cantidad previsible en el plan de empresa son 8.190 mi-
Ilones de pesetas. Con cardcter indicativo, en el plan de
empresa la anualidad de 1999 son 5.400 millones; la
anualidad del 2000, 4.070; y la anualidad del 2001, 850
millones. Bien entendido que éstas no son cantidades de-
rivadas de los Presupuestos Generales del Estado sino
gue son cantidades derivadas del plan de inversion vy fi-
nanciacion del puerto; es decir, con recursos generados,
subvenciones, etcétera. El puerto de Pasajes tenia autori-
zado en €l plan de empresadel afio 1997 unainversiéon de
560 millones de pesetas. La prevision de cierre por unas
operaciones que ha habido intermedias se elevaa 1.111
millones de pesetas; en el afio 1998, 1.284 millones de
pesetas y luego ya desciende en 1999 a 561, en el 2000 a
276y en el 2001 a 281.

El sefior PRESIDENTE: Aqui termina su compare-
cencia. Le volvemos a dar las gracias a presidente de
Puertos del Estado.

— DEL SENOR SECRETARIO GENERAL DE CO-
MUNICACIONES (VILLAR URIBARRI). A PE-
TICION DEL GRUPO SOCIALISTA (Nimero de
expediente 212/000943).

— DEL SENOR PRESIDENTE DE HISPASAT (VI-
LLAR URIBARRI). A PETICION DEL GRUPO
SOCIALISTA (Numero de expediente 212/000952).

El sefior PRESIDENTE: Vamos a comenzar la Ultima
comparecencia del dia, que es la del secretario general de
Comunicaciones, don José Manuel Villar Uribarri, que
comparece también como presidente de Hispasat. Le agra-
decemos su presencia aqui, que es muy cercana, porque
ayer estaba compareciendo también en esta Comision.
Ambas comparecencias, como presidente de Hispasat y
como secretario general de Comunicaciones, han sido soli-
citadas por €l Grupo Socialista. Para su desarrollo tiene la
pal abra su portavoz don Victor Morlan.
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El sefior MORLAN GRACIA: Muchas gracias por su
presencia, sefior secretario general de Comunicaciones.
Dada la hora en que nos encontramos, voy a tratar de ser
répido en la presentacion de las preguntas que le quiero
plantear y asi podremos hacer frente, en los préximos dias,
ala redaccion de las enmiendas correspondientes a este
proyecto de presupuesto que afecta a su Secretaria General
y que corresponde a programa 521.B.

En principio, a Grupo Socialistay a este portavoz les
gustaria que les explicara a qué se debe este importante in-
cremento en el capitulo de personal, que pasaatener 3.668
millones de pesetas. Efectivamente, se produce una refun-
dicién de las dos direcciones generales en una sola, pero
este incremento debe también responder a que se produce
una redistribucién de competencias entre la Comisién del
Mercado de las Telecomunicaciones y la Secretaria Gene-
ral de Comunicaciones. Por €llo nos gustaria que nos ex-
plicara para qué se produce esta refundicién en una sola
area, qué tipo de competencias va a asumir su Secretaria
General y qué competencias, segun su criterio, van atener
gue pasar ala Comision del Mercado de las Telecomuni-
caciones.

Otro temaque le quiero plantear eslareformade laAd-
ministracion periférica como consecuencia de la Lofage.
Me gustaria conocer si su Secretaria General pierde sus
efectivos en las distintas provincias o siguen dependiendo
de usted. Como hay partes del Ministerio de Fomento,
como son las direcciones provinciales que se incorporan a
las subdelegaciones y delegaciones de Gobierno, me gus-
taria saber si en su Secretaria General sucede tres cuartos
de lo mismo o, por €l contrario, permanecen dependientes
desu &rea

En e capitulo de gastos corrientes se produce también
la unién de las dos partes del servicio 521.B y nos queda-
mos con 578 millones de pesetas. Me gustaria saber s res-
ponden estos gastos corrientes a una filosofia que, desde
luego, en algunos momentos se ha planteado por parte del
Grupo Popular como de austeridad absolutay radical, y es-
toy observando que no esasi. A veces|os datos son masto-
zudos que las propias palabras de los portavoces y da la
impresion, en este caso concreto, de que ha podido produ-
cirse una union de los dos gastos corrientes del afio 1997,
pero indudablemente 578 millones de pesetas suponen una
cuantia importante para lo que es un area determinada,
como es la Secretaria General de Comunicacion, y por eso
me gustaria que usted nos aclarara ese concepto. En trans-
ferencias corrientes en 1997 usted tenia 28.906 millonesy
en 1998 tiene 26.193 millones. Me gustaria saber a qué co-
rresponde esa diferencia entre las dos partidas presupues-
tarias.

Con relacion a Hispasat —y paso a la segunda de las
comparecencias y asi hacemos las dos en una—, nos gus-
taria conocer cud es el grado de ocupacion de los dos sa-
télites actuales. Es decir, en qué medida la ocupacion de
los trasponedores gque tienen cada uno de ellos esta gene-
rando recursos suficientes a Hispasat para que funcione en
condiciones y tenga las garantias normales de desarrollo
gue puede tener esta sociedad. Nos gustaria saber quiénes
son los clientes y qué canon estan pagando |os que ocupan

los trasponedores a los que he hecho referencia. Nos gus-
taria saber también si hay la previsién de lanzamiento de
un tercer satélite, porque ello esta suponiendo para Hispa-
sat unainversion cuantiosa, aunque si es cierto que supone
también unas posibilidades importantes de recursos para
su desarrollo; cudl es el grado de desarrollo y cumpli-
miento del presupuesto de Hispasat y si existe alguna difi-
cultad o algun problema, que espero que no, pero por si
acaso existe, en cuanto ala percepcion delas cuotas de uso
de los trasponedores por parte de las empresas o de las so-
ciedades o instituciones que lo estén utilizado. Con ello lo
Unico que pretendemos es conocer |a situacion actual de
esta compafiia y, desde luego, ver si el lanzamiento de un
nuevo satélite supondria, aparte de mejorar las comunica-
ciones entre los mdltiples operadores, también un avance
en latecnologiaen la que participa Espafiacomo unadelas
naciones importantes que en este momento estan impul-
sando una tecnologia que permite un mejor desarrollo de
|as telecomuni caciones de nuestro pais.

El sefior PRESIDENTE: Para contestar alainterpela-
cion tiene la palabra el sefior Villar.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE COMUNI-
CACIONES Y PRESIDENTE DE HISPASAT (Villar
Uribarri): Sefior presidente, voy aprocurar sujetarmeen la
contestacion a lo preguntado y separarme |o menos posi -
ble.

Respecto ala primera pregunta, programa521.B, la pe-
culiaridad de este gjercicio que se presenta respecto del
gue le precedio es que desaparece el programa 800.X
como referencia a gastos de la Secretaria General de Co-
municaciones, porque el organismo autonomo Correos y
Telégrafos se convierte, como conocen, como consecuen-
ciadelaaprobacion delaley de organizacién y funciona-
miento de la Administracion general del Estado —procuro
no emplear € acrénimo que estd muy manido—, en enti-
dad publica empresarial, por 1o que no es subvencion a or-
ganismo auténomo y se integra toda la subvencién que se
otorga a Correos y Telégrafos para paliar su déficit en un
Unico programa que es € 521.B. Respecto a primer capi-
tulo del programa, es decir, los gastos en los que seincurre
como consecuencia de retribucion de personal, su incre-
mento global es el cinco por ciento. ¢A qué se debe dl in-
cremento? Fundamentalmente a incremento retributivo.
Hay una parte de personal |aboral y otra de personal fun-
cionario. Es verdad que la mayor parte es personal funcio-
nario y €l incremento de su retribucion es €l 4,1 por ciento
y el incremento del personal laboral respecto del gjercicio
precedentes es del 7,3 por ciento. En especial hay un in-
cremento importante de cuotas y gastos sociales del 12,5
por ciento. Hay una amortizacion, como conoce quien sus-
cita la pregunta porque lo ha expresado, de un ato cargo.
Desaparece la Direccion General, se amortizay se diluyen
sus competencias en la Secretaria General. El incremento
de un 5 por ciento no es desmesurado, sobre todo si se
tiene en consideracion que la subida retributiva del perso-
nal funcionario es el 4,1 por ciento y que & incremento de
gastos socia es es cuantioso, del 12,5 por ciento. Por lo de-
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mas, entendemos que se debe juzgar positivamente la
amortizacién de un alto cargo. Si se analiza comparativa-
mente el presupuesto del gercicio precedente —es decir,
del que estd en curso— y del préximo gjercicio se ve que
en cuanto aretribucion de altos cargos hay unaminoracion
del 44,7 por ciento. Entiendo, por tanto, que &l incremento
no es desmesurado, es muy modesto y se atiene, por una
parte, al convenio colectivo del personal laboral y, por
otra, ala cantidad presupuestada de incremento retributivo
del personal funcionario, que en ambos casos llevan angjo
el aumento de cuotas y gastos sociales correspondientes.
En cuanto a gastos corrientes...

El sefior PRESIDENTE: Un momento, sefior secreta
rio general. Le interrumpo para dejar claro que €l incre-
mento de laretribucion del personal funcionario serade un
2,1 por ciento.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Hasido un lapsus lin-
guae.

El sefior PRESIDENTE: Lo digo parague conste en €l
«Diario de Sesiones».

El sefior SECRETARIO GENERAL DE COMUNI-
CACIONES Y PRESIDENTE DE HISPASAT (Villar
Uribarri): Perdoneme, ha sido un lapsus linguae pero en el
papel figura claramente que es el 2,1 por ciento. Lo que
ocurre es gque en cuanto a personal labora es un 7,3 por
ciento, respecto a los gastos sociales un 12,5 por ciento y
el incremento global es un 5 por ciento. Sefior presidente,
le agradezco su correccion.

En e capitulo 2, gastos corrientes, no hay incremento.
Hay minoracién respecto del gjercicio 1997 de un 6,8 por
ciento. El criterio de austeridad se ha empleado. Se ha he-
cho una medicién muy estricta del porqué de cualquier
gasto suntuario de su necesidad, de su convenienciay se
han orillado gastos hasta ahora cotidianos. No quiero ex-
tenderme pero habia un contrato inmemorial respecto de
resimenes de prensa con una empresa externa. Se ha re-
suelto ese contrato y se han medido extraordinariamente
|os gastos para conseguir unaminoracion efectiva, minora-
cién que en todo caso, como le digo, es de un 6,8 por
ciento respecto del gercicio 1997.

Ha hecho usted también referencia al capitulo 4, trans-
ferencias corrientes. ¢Qué ocurre? Como consecuencia de
|la desaparicion del programa 800.X y de que €l organismo
auténomo deja de ser tal y pasa a ser entidad publica em-
presarial, no aparece la prevision presupuestaria que en €
gjercicio precedente existia en el programa 800.X, que era
de 40.195 millones de pesetas, y se refunde en este Unico
programa minorandose. Es decir, hay una minoracién de
las subvenciones a otorgar alaentidad publicaempresarial
en 1998, organismo publico en el gjercicio precedente, de
mas de 2.000 millones de pesetas. Es verdad que €l incre-
mento es significativo. Si contrastamos €l gjercicio prece-
dente con el gjercicio de 1998 vemos que hay un incre-
mento importante, de més de 25.000 millones de pesetas,
pero si o sumamos a la asignacién que a Correos y Telé-

grafos se realizaen € capitulo 7, s sumamos ambas parti-
das son poco més de 37.000 millones de pesetas frente ala
asignacion para el gercicio de 1997 de més de 40.000 mi-
Ilones de pesetas para €l organismo auténomo. El incre-
mento del capitulo 4 deriva de la desaparicion del pro-
grama 800.X y de traer aqui como entidad publica empre-
sarial aCorreosy Telégrafos. Se cubre €l déficit de laenti-
dad publica empresarial. En todo caso —seguro quelo co-
nocen por la comparecencia anterior del director genera
de Correos— si hay una minoracion de proyeccién de
gasto, una minoracion de proyeccion de déficit considera-
ble. Probablemente |es haya explicado que en lagestion de
este gercicio se esta procurando, sin aterar otros elemen-
tos, minorar el déficit através de distintos recursos que, sin
duda, han sido expuestos aqui. Efectivamente, el capitulo
4 es especialmente [lamativo y el incremento también,
pero s se contrastain toto con €l presupuesto de 1997 hay
una minoracioén como consecuencia de la desaparicién de
lareferida partida.

Respecto a efectivos provinciales entiendo, con arreglo
alalLofagey ala dotacion presupuestaria, que hay una
dualidad de dependencia organicay funcional. Entiendo
gue las jefaturas provinciales, particularmente las inspec-
ciones provinciales, dependen, atodos | os efectos, sin per-
juicio de laintegracion de mando respecto a delegado del
Gobierno, de la Secretaria General. Estan dotadas presu-
puestariamente por la Secretaria General y los servicios de
inspeccion se articulan através de una dependencia opera-
tiva de dicha Secretaria. Las jefaturas provinciales —que
asi se llamaban— nunca fueron delegaciones, nunca fue-
ron direcciones provinciales y siempre fueron jefaturas
provinciales. Siguen subsistiendo y pasan de estar adscri-
tas de la direccion general, que desaparece, ala Secretaria
General de Comunicaciones que, COmo conocen y con
arreglo al decreto de septiembre de este afio, asume las
competencias que tenia la desaparecida direccion general
de telecomunicaciones. Respecto aestetema, laaclaracion
del presidente dela Comisién creo que hasido mas (til que
la que haya podido hacer yo mismo, presupuestariamente
afectaba al capitulo 1, promediando un 5 por ciento.

En gastos corrientes hay una minoracion considerable,
de un 6,8, como consecuenciade unapoliticade austeridad
en la que nos hemos comprometido realmente. Hay un in-
cremento notable, obviamente, del capitul o 4, como conse-
cuencia de la desaparicion del organismo y de la creacion
de laentidad publica empresarial. Lareferenciaalos efec-
tivos provinciales ya se ha hecho y en cuanto a estricto
presupuesto de la Secretaria General no se formulaban mas
preguntas. No quiero ser amonestado y quiero responder a
todo en la medida de mis posibilidades.

En lo atinente a Hispasat, quisiera hacer una aclaracion.
Laficha de Hispasat debe ser retirada de los presupuestos.
Cuando se empieza aredactar €l anteproyecto, Hispasat te-
nia unas caracteristicas que hoy, antes de empezar € gjer-
cicio 1998, no tiene. Era una sociedad con capital mayori-
tariamente publico. Hoy no es asi. Hoy no debe integrarse
el presupuesto de Hispasat en los Presupuestos Generales
del Estado. ¢Por qué? Porque sobrevenidamente, y des-
pués de la presentacion del anteproyecto, se han producido
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dos hechosrelevantes. En primer lugar, la privatizacion to-
tal y completa de Telefonica, laventa del 20 por ciento del
capital que el Estado se habiareservado en Telefénicay, en
segundo lugar, el procedimiento para la adjudicacion de
acciones, através de un procedimiento peculiar, sujeto ala
Ley de contratos de administraciones publicas, de Rete-
vision, S. A. Habida cuenta de que la participacion de Re-
tevision en Hispasat era de algo méas del 30 por ciento, y
habida cuentade que la participacion de Telefonicaen His-
pasat era de algo mas del 22 6 23 por ciento, evidente-
mente la participacion del Estado se ha diluido de forma
importante. Hoy la participacion publica—y siempre con
grandes niimeros— en Hispasat stricto sensu es de un 28
por ciento, derivada, por una parte, de la participacién de
Cedeti, en industria, de Sepi, por otra, y también de la par-
ticipacién del INTA, vinculado a Ministerio de Defensa,
gue en total es un 28 por ciento, mientras que la participa-
cion de Retevisién, mas Telefonica, més Argentaria-Caja
Postal es de un 72 por ciento.

No obstante, si el sefior presidente me lo permite, y us-
tedes también, porgue la hora es tardia, quisieradejar con-
testadas algunas de las preguntas formuladas en relacion a
Hispasat.

El sefior PRESIDENTE: Sefior secretario general, su-
pongo que los servicios juridicos pueden decirlo, pero
desde el momento en & que hay un 28 por cien de partici-
pacién publica, me parece procedente que explique 1o que
es Hispasat.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE COMUNI-
CACIONES (Villar Uribarri): Selo agradezco mucho, se-
fior presidente.

Hispasat, hoy, es una sociedad mayoritariamente pri-
vada. No obstante, se ha sustituido el titulo habilitante que
en su diadetermind la explotacion de una parte de ladrbita
geoestacionaria 30-31 oeste por parte de Hispasat.

Hispasat, como muy bien conocen, se crea en el afio
1989y se le dota de un titulo habilitante indefinido. No se
sabia s aquello era gestion directa o gestién indirecta. Pa-
reciaque era gestion directa, como consecuenciade la par-
ticipacion mayoritariamente publica. La participacion que
hoy tiene la sociedad andnima Retevision latenia entonces
el Ente PUblico Retevisidny, por tanto, la participacion era
publica. Era una especie de gestién directa no definiday
tenia por objeto la explotacion del sistema de satélites. En
un primer momento se previo que existiesen dos satélites
en orbita, los denominados en el argot interno de la em-
presa: 1A y 1B. Pero los satélites dependen fundamental -
mente de su vida Util, o lo que es 1o mismo del combusti-
ble con &l que cuentan. Hay una prevision grosso modo de
10 afios de vida. No obstante, hay la posibilidad de que esa
vida se extienda, pero no se garantiza, desde luego, por €l
fabricante que exista una vida después de transcurrido ese
primer decenio.

El caracter, un tanto informe, que con arreglo al titulo
concesional —acuerdo de Consgjo de Ministros de 1989—

se produce, se ve superado por las circunstancias y es ne-
cesario que en este mismo gjercicio, através de un acuerdo
de Consgjo de Ministros, si no recuerdo mal de Ultimos de
julio, alrededor del 23 dejulio de este afio 1997, se dotadel
nuevo titulo habilitante. Ya se habla de gestion indirecta,
de concesion administrativa, por un plazo de 25 afios (el ti-
tulo habilitanteinicial erapor 10 afios) paralaexplotacion
de esa Orhita estacionaria, no de todo €l espectro que co-
rresponde a Estado espafiol, sino sdlo de esa orbita esta-
cionaria; 25 afios con dos proérrogas potestativas de 25
afos mas.

¢QUE previsiones hay respecto de Hispasat? L as previ-
siones son halagiiefias. En diciembre de 1996 se produjo
yaun cierto margen de beneficios. Este gjercicio, si estoy
en lo cierto, la sociedad lo va a cerrar con beneficios; es
decir, hay una proyeccion de obtencién de beneficios,
hay nameros negros, y el proximo ejercicio también.
Como consecuencia de |os transponedores de Hispasat,
se generan beneficios suficientes, se cubren gastosy hay
un remanente de beneficios que se va a capitalizar para
gue lainversién en €l satélite 1C, que se va a aprobar en
un muy préximo consejo de Hispasat, se haga con cargo
arecursos propios; es decir, no haya que acudir al endeu-
damiento y no haya que acudir a crédito externo, sino en
una parte.

Con objeto de dar una cierta garantia a las entidades
crediticias que van a otorgar |os créditos que se piden, se
vaaacudir aunincremento de capital . Esaes unapurapro-
yeccion, que podré precisar mas cuando tenga més datos.
Lo que si escierto es que hay una proyeccion inmediata de
encargar €l satélite 1C. Hay ofertas. Se vaa seguir un pro-
cedimiento de exquisita concurrencia. Se han formulado
ofertas por 3 distintos fabricantes: 2 europeosy uno norte-
americano. Hay distintas ofertas con contenido econémico
distinto y de contenido técnico suficientemente valorable
lastres, y en eso se estd; es decir, se estd en proyectar His-
pasat para el futuro. Como consecuencia de la mejora del
sistemade satélites, si esverdad que se garantiza un mayor
margen de vida al satélite que ahora se lance. Al mismo
tiempo hay dos ofertas de dos lanzadores en concurrencia,
los posibles Ariane y Atlas, para hacer € lanzamiento del
nuevo satélite.

En cuanto & resto de las preguntas rel ativas a Hispasat,
diré que no hay problemas. Al haberse cubierto las amorti-
zaciones, que tuvieron lugar a inicio del proyecto, y ha-
berse satisfecho las deudas iniciales, lo cierto es que His-
pasat esta saneada y tiene una clara proyeccién de futuro.

Con esto creo que he contestado a todo.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias a secretario
general de Comunicacionesy también alos diputados que
han asistido hasta este momento y, especialmente, a los
magnificos servicios de la Camara, que nos han permitido
deliberar hasta esta hora.

Se levantala sesion.

Eran las doce y quince minutos de la noche.



