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Se abre la sesion a las diez de la mafana.
PREGUNTAS:

DEL DIPUTADO DON ANTONIO RAMON MARIA TREVIN LOMBAN, DEL GRUPO PARLAMENTARIO
SOCIALISTA, SOBRE:

— CANTIDAD INVERTIDA PARA EL AVE EN LA VARIANTE DE PAJARES ENTRE 2004 Y 2011
(PROCEDENTE DE LA PREGUNTA AL GOBIERNO CON RESPUESTA ESCRITA NUMERO DE
EXPEDIENTE 184/017237). (Numero de expediente 181/001011).

— TIPO DE ANCHOS FERROVIARIOS QUE PERMITIRAN LAS INSTALACIONES DE LA VARIANTE
DE PAJARES (PROCEDENTE DE LA PREGUNTA AL GOBIERNO CON RESPUESTA ESCRITA
NUMERO DE EXPEDIENTE 184/017242). (Nimero de expediente 181/001012).

— POSIBILIDAD DE QUE LAS INSTALACIONES FERROVIARIAS PREVISTAS PARA LA VARIANTE
DE PAJARES PERMITAN EL PASO DE TRENES DE VIAJEROS Y DE MERCANCIAS DESDE EL
PRIMER MOMENTO DE SU PUESTA EN FUNCIONAMIENTO (PROCEDENTE DE LA PREGUNTA
AL GOBIERNO CON RESPUESTA ESCRITA NUMERO DE EXPEDIENTE 184/017244). (Nimero de
expediente 181/001013).

— CUANTIA INVERTIDA PARA EL AVE EN LA VARIANTE DE PAJARES ENTRE 2000 Y 2004
(PROCEDENTE DE LA PREGUNTA AL GOBIERNO CON RESPUESTA ESCRITA NUMERO DE
EXPEDIENTE 184/017247). (Numero de expediente 181/001014).

— INVERSION PREVISTA EN LOS PRESUPUESTOS GENERALES DEL ESTADO PARA 2012 PARA
EL PROYECTO LAV ASTURIAS VARIANTES DE PAJARES Y CANTIDAD EJECUTADA A 31 DE
DICIEMBRE DE 2012 (PROCEDENTE DE LA PREGUNTA AL GOBIERNO CON RESPUESTA
ESCRITA NUMERO DE EXPEDIENTE 184/016859). (Numero de expediente 181/001015).

— INVERSION PREVISTA EN LOS PRESUPUESTOS GENERALES DEL ESTADO PARA 2012 PARA
EL PROYECTO LAV VENTA DE BANOS-PALENCIA-LEON-ASTURIAS INCLUIDO ESTACIONES Y
CANTIDAD EJECUTADA A 31 DE DICIEMBRE DE 2012 (PROCEDENTE DE LA PREGUNTA AL
GOBIERNO CON RESPUESTA ESCRITA NUMERO DE EXPEDIENTE 184/016860). (Nimero de
expediente 181/001016).

El sefior PRESIDENTE: Se abre la sesién de la Comision, cuyo orden del dia consiste en la tramitacion,
en primer lugar, de las preguntas para respuesta oral con la presencia del secretario general de
Infraestructuras, don Manuel Nifio Gonzalez. Todas ellas proceden de preguntas para respuesta escrita.
Se han incluido en el orden del dia a los efectos de cumplimentar lo previsto en el articulo 190.2 del
Reglamento del Congreso de los Diputados. El tiempo total de tramitaciéon de cada pregunta sera de diez
minutos, debatiéndose de forma acumulada las cinco primeras. Por lo tanto, el sefior Trevin Lomban
contestara a dos bloques de preguntas: la primera de la 1.2 a la 5.2 y otro bloque exclusivamente con la
pregunta 6.2 Una vez finalizadas las preguntas ya organizaremos todos aqui cémo vamos a despachar las
proposiciones no de ley.

El sefior TREVIN LOMBAN: Sefior presidente, si me permite le hago una propuesta. Como sé que el
presidente es condescendiente, si me da un cierto margen de tiempo, entre uno y dos minutos de lo que
tenia que consumir, la pregunta que queda suelta incluso la meteria en el primer bloque y ahorrariamos
tiempo a los miembros de la Comision, que supongo que sera lo interesante.

El sefior PRESIDENTE: Me parece una propuesta muy juiciosa. Tiene la palabra, sefior Trevin.

El sefior TREVIN LOMBAN: La variante de Pajares, que unira por alta velocidad ferroviaria Asturias y
Ledn, da la sensacién a dia de hoy de avanzar a ritmo cansino. El actual equipo del Ministerio de Fomento,
en cuanto a los tuneles calados, el carril y balastro adjudicado y obra certificada presupuest6 en torno
a 2.700 millones de euros, es decir casi el 85% del total. A partir de enero de 2012 la variante dejé de ser
una prioridad. Las preocupaciones sobre licitaciones y puesta en servicio de proyectos de alta velocidad
viajaron a otros pagos. La ministra se negd por activa y por pasiva a fijar una fecha para su puesta en
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funcionamiento en los primeros meses de su mandato, y no fue hasta septiembre del pasado afio cuando
por fin anuncié que lo haria en el afio 2014. Lo hizo acuciada por las criticas recibidas al haber comprometido
una fecha para el AVE gallego y resistirse a hacer lo mismo para el asturiano. Habia comprometido antes
fecha para la puesta en servicio de la autovia del Cantabrico este mismo afio. Hoy ya sabemos que
ninguno de los dos compromisos se cumplira; Asturias no tendrd completa dicha autovia en 2013 ni
variante de Pajares en 2014. Lo desvel6 el secretario de Estado de Infraestructuras el pasado 17 de mayo.
La variante abrira tuerta, es decir con un solo tunel, y en fecha indeterminada. ; Cémo explicar un cambio
tan radical en pocos meses? Recurriendo a las técnicas habituales de comunicacién del actual Gobierno.
Se crea una gran alarma ante las dificultades técnicas que afectan a los tuneles (inestabilidad de una
ladera y, sobre todo, las copiosas filtraciones de agua), y ya tenemos la excusa. Ambos problemas eran
mas que conocidos el pasado septiembre cuando se produjo el anuncio de apertura para el préximo afio.
Debemos suponer, por lo tanto, que la ministra era consciente de los mismos y contaba con la solucién y
la cuantia para afrontarlos. Ahi reside el problema, en la cuantia. El verdadero problema de la variante no
es que esté llena de agua, que lo esta, sino que el actual Gobierno la esta secando de inversiéon. Tanto
esta como el resto de obras de Fomento en Asturias padecen el feo vicio del sectarismo inversor. A las
pruebas me remito. El pasado afio al mismo tiempo que dejaba de invertir 10 millones de euros en los
tramos asturianos de la autovia del Cantabrico, aumentaban en 17 millones de euros los que se habian
presupuestado para los gallegos. Pero hay mas, segin Seopan el ministerio saco el pasado afio contratos
de obras ferroviarias por valor de 1.761 millones de euros: el 58% en Galicia, el 22,8% en la Y vasca y
el 4,5% en Catalufia; en Asturias un 0,05% —han oido bien, 0,05%—. Por todo esto presenté las preguntas
que figuran en el orden del dia y que doy por formuladas.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior secretario general.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): Sefioria, pasaré a
contestarle las cuestiones planteadas —las seis preguntas—, indicandole en cada momento a la pregunta
que me estoy refiriendo. En cuanto a las inversiones efectuadas desde el afio 2010, la inversion realizada
en el proyecto de alta velocidad de la variante de Pajares en el periodo 2000-2004, ambos ejercicios
incluidos, ha sido 137,8 millones de euros; con esto doy respuesta a la pregunta niumero 4. Asimismo
durante el periodo 2005-2011, incluyendo ambos ejercicios, se invirtieron en esta importante obra
2.569,2 millones de euros; con esto doy respuesta a la pregunta nimero 1. Si durante este periodo,
entre 2005 y 2011 ha sido tan importante y tan cuantiosa la inversién realizada, ello se debe a que en abril
de 2004 estaban adjudicadas obras por importe de 1.379 millones de euros, y a su vez estaban en
contratacion 479 millones de euros. Estos tramos ultimos que estaban en contratacién, que se referian a
los tramos La Robla-tunel de Pajares, tunel de Pajares-Sotiello y Sotiello-Pola de Lena, no fueron
adjudicados sino resueltos, y el Gobierno inicié un nuevo proceso de licitacion, primero, de la redaccion
de los proyectos y posteriormente de la licitacion de las obras. Por lo que se refiere a la inversion realizada
en 2012 esta ascendié a 149,5 millones de euros; con esto doy respuesta a la pregunta nimero 5 formulada
por su sefioria. En cuanto al proyecto de la linea de alta velocidad entre Venta de Bafios-Palencia-Ledn-
Asturias el importe presupuestado para 2012 se desglosa como sigue: para la propia linea se
presupuestaron 269,6 millones de euros y para las estaciones de alta velocidad incluidas en este itinerario
se destinaron 20 millones de euros; con esto doy respuesta a la pregunta nimero 6. Su sefioria ha
realizado también la pregunta niumero 2, relativa al ancho en que se va a realizar la variante de Pajares y
la posibilidad de que las instalaciones previstas permitan el paso de trenes tanto de viajeros como de
mercancias desde el primer momento de su puesta al funcionamiento. Al respecto —contestando a la
pregunta nimero 3— he de indicarle que taly como ha anunciado el secretario de Estado de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda en una primera fase la variante de Pajares entrara en servicio en ancho ibérico y
estara dotada de traviesa polivalente apta para los dos anchos de via, en una primera etapa ancho ibérico
y en una segunda etapa ancho internacional. Esta solucién posibilita el cambio entre uno y otro ancho
cuando se concluyan las obras de conexion de la variante con el resto de la red de alta velocidad mediante
una rapida y sencilla adaptacion. Por lo que se refiere a la variante de Pajares la razén por la que la
explotacion inicial se va a realizar en ancho ibérico es para que no quede aislada la variante de Pajares
del resto de las infraestructuras ferroviarias actualmente en servicio, en tanto concluyen las obras de
conexion de dicha variante con el resto de la red de alta velocidad, todo ello sin necesidad de que existan
cambiadores de ancho tanto en el inicio como en el final de la variante de Pajares. También de esta forma
se facilita la gestion y explotacion de la infraestructura, a la vez que ello posibilita una utilizacion mas
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racional del parque movil ferroviario existente. Otra ventaja afadida es que permitira traficos actuales de
mercancias —le recuerdo que actualmente hay 113 trenes a la semana— y que también actuara como
potenciador de futuros traficos mediante la ampliacién del ambito de influencia de los puertos de Asturias,
a la vez que los servicios de viajeros con procedencia y destino Asturias de ancho convencional, que
actualmente son 57 trenes a la semana, podran obtener las ventajas del uso de la nueva infraestructura
sin modificar la condicion de su rodadura.

El sefior PRESIDENTE: Serior Trevin.

El sefior TREVIN LOMBAN: Sefior secretario general, le agradezco la informacién que me da.
Tenemos coincidencias. Coincidimos en el disefio que ha hecho de ancho de vias, en la eleccion de trafico
mixto por parte del ministerio; coincidimos con los criterios que ha planteado respecto a esa necesidad.
Por tanto, ahi hay una via para seguir profundizando en un acuerdo necesario. Pero, fijese bien, segun los
datos que me acaba de proporcionar, en la variante de Pajares el pasado afio han dejado de invertir
61 millones de euros. De los 210 presupuestados, 61 millones de euros no se ejecutaron. ;Con
esos 61 millones de euros podria haberse resuelto el problema de las filtraciones que tanto se airea? En
su totalidad no, pero si en una parte significativa. Como una imagen vale mas que mil palabras, permitame
que le ensefie dos. Corresponden al arroyo de Alceo, en el valle del mismo nombre, al norte de Ledn. Si
se dan cuenta, es un pequefio rio que fue canalizado construyéndose ya los tuneles para impedirle
sumergirse en el sistema carstico por el que discurre la variante. Posteriormente los sedimentos del arroyo
que recubren las calizas en superficie colapsaron, dando lugar a dolinas —es decir hundimientos— por
las que de nuevo el agua cede al interior de la montafia siendo desaguada posteriormente a los tuneles.
Como ve, el rio en la dolina formada en el hundimiento se subsume entero y el cauce queda completamente
seco. ¢ Qué importancia puede tener este hecho en las filiraciones del agua? El Alceo lleva entre 30 y 100
litros por segundo, segun las épocas del afio, y en la variante entran entre 300 y 500 litros por segundo,
lo que nos indica que estamos ante una de las principales aportaciones de agua a la propia variante,
ademas de estar ante una importante pérdida hidrografica para Ledn, ya que este rio es un afluente del
rio Casares, y este vierte aguas al Bernesga, en Beberino.

La solucion para eliminar definitivamente esta entrada de agua no es complicada ni costosa. El ADIF
la tiene proyectada. Se puede realizar en pocos meses y su presupuesto no alcanza ni el 5% de la
cantidad que se dejo de invertir en la variante el afio pasado. Con el 5% de esos 61 millones de euros se
hubiera resuelto la principal aportacion de agua por filtraciéon en este momento a la variante. No son
problemas técnicos los que explican el ritmo cansino de la variante —le repito una vez mas—, es la sequia
inversora que le estan aplicando. Por eso, acabo pidiéndoles que renuncien definitivamente al sectarismo
inversor con el que estan castigando a Asturias. Lo que llevaba licitado el ministerio en el noroeste espanol
hasta el pasado 17 de mayo de este mismo afio lo demuestra a las claras: en Galicia 925 millones de
euros, en Cantabria 41 millones de euros, en Castilla y Ledn 502 millones de euros y en Asturias 400.000
euros. Le pido, por tanto, que corrijan esta tendencia, que cambien la sequia inversora por un caudal
presupuestario adecuado para acabar en el afio 2014, como se comprometioé la ministra —si no, lo antes
posible—, con un presupuesto y un calendario de apertura de la variante, del primer y del segundo tunel.
Igual que llegamos a un acuerdo y han elegido ustedes la mejor opcién para, mediante el trafico mixto de
mercancias y pasajeros, impulsar la conexion ferroviaria, favorecer el transporte también de mercancias
y contribuir con eso a una dinamizacidon econoémica, seria deseable que pudiéramos llegar a un acuerdo
también en este asunto teniendo, como le digo, calendario concreto y presupuestos que lo corroboren
para la apertura cuanto antes de la variante de Pajares.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra para contestar el sefior Nifio.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): Sefioria, no le quepa
la menor duda de que existe un compromiso firme por parte del Gobierno para que la variante de Pajares
se termine en el menor plazo posible, y de esta forma los ciudadanos de Asturias y de todo el norte de
Espafia puedan ver como el AVE es una realidad. En la variante de Pajares hemos llevado a cabo las
obras de plataforma, de las que en este momento se ha ejecutado mas del 98%; también hemos realizado
los proyectos constructivos de montaje de via y hemos comenzado ya a adjudicar los suministros de
materiales, tanto de carril como de balasto. Con los 180 millones de euros que estan previstos para el
afio 2013 lo primero que vamos a hacer, porque no puede ser de otra forma, es terminar las obras de
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impermeabilizacion en el interior de los tuneles, a las que usted ha hecho referencia, porque existe un
caudal importante de agua que tenemos que controlar, canalizar y sacar al exterior. Asimismo tenemos
que estabilizar las laderas y los drenajes del tramo Sotiello-Campomanes para que mas adelante podamos
licitar y ejecutar las obras tanto de montaje de via como de las traviesas y los aparatos de via. Vamos a
licitar las obras complementarias de todas las instalaciones que son necesarias para la proteccién civil de
los tuneles, asi como la seguridad y también el revestimiento de la galeria de Folledo, que queremos
comenzar este mismo afo. También esta pendiente la licitacion de las obras de electrificaciéon, de
instalaciones de seguridad y de comunicaciones, que queremos realizar mediante colaboracion publico-
privada.

Por otro lado, existe un compromiso del Gobierno en lo que respecta a la linea de alta velocidad Venta
de Bafos-Palencia-Ledn-Asturias, que creemos que es fundamental y que por supuesto pondra en valor
la variante de Pajares, con un presupuesto asignado a ADIF de 165 millones de euros, incluidas las
cantidades destinadas a estaciones. Hay que tener en cuenta —quiero recalcarlo— que esta es una gran
infraestructura —le recuerdo que la puso en marcha el Partido Popular—, que supone un gran reto de
ingenieria por su complejidad constructiva y por la diversidad geolégica y morfolégica del macizo
montafoso a superar, que es la cordillera Cantabrica entre Ledn y Asturias, lo que ha obligado a la
adopcion de técnicas constructivas complejas y especificas. Ademas estamos trabajando en el ndcleo
central de la variante que, como sabe su seforia, esta constituido por dos tuneles paralelos de 25 kildmetros
de longitud cada uno; seran los sextos mas largos de Europa y los séptimos del mundo. Todo ello da una
muestra de la importancia de esta obra ferroviaria. La construccion de la variante de Pajares supondra la
disminucion en 37 kildmetros del recorrido entre Leén y Oviedo y la reduccion del tiempo de viaje en
alrededor de cuarenta y cinco minutos, lo cual dejara el tiempo de viaje entre Oviedo y Madrid, cuando
esté en servicio la variante, en tres horas y cuarto. Ademas, esta variante supondra mejoras en el confort,
en la seguridad y en la fiabilidad.

Sefioria, quiero que tenga la absoluta garantia de que desde el Ministerio de Fomento estamos
trabajando con rigurosidad. Tenemos que hacer frente, como conoce su sefioria, a un pasivo de 40.000
millones de euros y hemos tenido que pagar facturas pendientes por valor de 3.000 millones de euros.
Queremos que la solucion que finalmente queda por adoptar para resolver algunos problemas, como el
de la estabilidad de laderas —supongo que tiene conocimiento de dicho problema—, sea definitiva. Desde
luego no les quepa la menor duda de que mantenemos un compromiso irrenunciable tanto del Gobierno
como del partido que lo sustenta con Asturias y con su ferrocarril.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Nifio.
Hemos concluido la primera parte de la sesion. Paramos cinco minutos para despedir al sefor
secretario general. (Pausa).

PROPOSICIONES NO DE LEY:

— SOBRE COORDINACION DE LA POSICION ESPANOLA RESPECTO A LOS SISTEMAS DE
NAVEGACION POR SATELITE EUROPEOS. PRESENTADA POR EL GRUPO PARLAMENTARIO
POPULAR EN EL CONGRESO. (Numero de expediente 161/001733).

El sefior PRESIDENTE: Vamos a abordar esta segunda parte de la Comision. Les agradezco que
presten atencion porque vamos a tener que realizar bastantes alteraciones en el orden del dia por
circunstancias relacionadas con la movilidad de los diputados y con otros compromisos que tienen algunos
y que les ocupan durante unos minutos.

Vamos a comenzar con el debate de la proposicion no de ley sobre coordinacion de la posicion
espafiola respecto a los sistemas de navegacion por satélite europeos, que es una iniciativa del Grupo
Parlamentario Popular a la que no se han presentado enmiendas, por lo que interviene en primer lugar el
grupo autor de la iniciativa. Para su presentacion y para fijar posicién tiene la palabra, en primer lugar, la
diputada doia Concepcion de Santa Ana.

La sefiora DE SANTA ANA FERNANDEZ: Esta proposicion no de ley hace referencia a dos programas
espaciales de navegacion por satélite que en estos momentos se esta desarrollando en la Unién Europea.
En concreto, el programa Galileo, que, como es conocido, va a proporcionar a Europa independencia
tecnoldgica de otros programas que ya existen, y Egnos, que tiene como objetivo principal ser complemento
de los sistemas de posicionamiento global para obtener una mayor precisién y seguridad en las sefiales.
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Estos programas estan enfocados para dar servicio a los Estados miembros y son considerados
estratégicos en el desarrollo de nuevas tecnologias en el sector industrial, ademas de tener repercusiones
importantes en materia de defensa y de seguridad nacional. Obviamente, por lo que he dicho, afectan a
competencias e intereses de varios departamentos ministeriales, por lo que lo importante es seguir
implementando medidas y mecanismos de coordinacion entre todos ellos con el objetivo de fijar la posicion
espafiola tanto ante las instituciones comunitarias como en los foros internacionales que estén relacionados
con estos dos programas. Ese es el objetivo de la proposicién no de ley que mi grupo parlamentario esta
defendiendo.

Me gustaria comentar que ha sido ya creado un grupo de trabajo interministerial para coordinar la
actuacion del Estado espafiol en dichos programas. La creacién de este grupo ha sido ya aprobada por la
Comision Delegada del Gobierno de Asuntos Econdmicos y ya se ha llevado a cabo la primera reunion del
mismo. Es un grupo de trabajo interministerial que coordinara los intereses de los departamentos
ministeriales con competencia en esta materia y, ademas, identificara las necesidades para su correcta
gestion y definira la posicion espafiola tanto en los foros internacionales como en las instituciones
comunitarias. El grupo de trabajo, entre otras, tiene las siguientes funciones, como son impulsar y coordinar
los intereses del Estado en dichos programas espaciales, que nos ocupan en estos momentos, es decir,
Galileo y Egnos; evaluar las necesidades organizativas del Estado en estos programas espaciales y, en
Su caso, proponer soluciones a dichas necesidades; y coordinar, tal y como he dicho anteriormente, la
posicion del Estado ante las instituciones europeas y los foros internacionales.

El grupo de trabajo, ademas, estd compuesto por representantes, al menos con rango de director
general, del Ministerio de Asuntos Exteriores y de Cooperacion, del Ministerio de Defensa, del Ministerio
de Hacienda y Administraciones Publicas, del Ministerio de Industria, Energia y Turismo, del Ministerio del
Interior, del Ministerio de Economia y Competitividad. Ademas, esta presente el director operativo del
Departamento de Seguridad Nacional de Presidencia del Gobierno, el director del INTA, Instituto Nacional
de Técnica Aeroespacial, y un representante del Centro Nacional de Inteligencia. La competencia de la
representacion del Ministerio de Fomento, en este caso, recae en la Secretaria General de Transportes.
La presidencia de este grupo de trabajo corresponde de forma anual y rotatoria, en primer lugar, al ministro
de Fomento, posteriormente al de Defensa, al ministro de Industria, Energia y Turismo, y la secretaria es
ejercida por la Division de Prospectiva y Tecnologia del Transporte del Ministerio de Fomento. Ademas,
para una mayor continuidad en el seguimiento de las actividades, también esté prevista la creacién dentro
de este grupo interministerial de grupos de trabajo técnicos que identifiquen, estudien y preparen los
temas para ser discutidos en este grupo. Por ultimo, hay que sefalar que la creacién de este grupo
interministerial no va a suponer incremento de coste alguno, debido que se va llevar a cabo con los
medios personales y materiales de todos los departamentos que estan involucrados.

En ultimo lugar, también me gustaria sefalar que el area de Geodesia del Instituto Geografico Nacional
dispone en estos momentos de unos dieciséis receptores ubicados en su red de estaciones permanentes,
con posibilidad de seguimiento de la sefial de los ultimos satélites de la constelacion Galileo, una vez, eso
si, que se finalice un necesario proceso de adaptacion de dichos receptores. También respecto al sistema
Egnos, actualmente la red de estaciones permanentes del Instituto Geografico Nacional incorpora el
seguimiento de la sefial de dicho sistema para diversas aplicaciones. Finalmente, quiero senalar que
Espafia, a través de este Instituto Geografico Nacional, como responsable nacional del mantenimiento del
sistema europeo de referencia y como soporte a la navegacion terrestre en tiempo real, esta participando
de un modo muy activo en el desarrollo del segmento terrestre de los programas que hoy nos ocupan,
Galileo y Egnos. Por todo lo expuesto, solicito al resto de grupos de esta Comision de Fomento el voto
favorable para lo que nosotros creemos que es una importante iniciativa.

El sefior PRESIDENTE: A continuacion, no existiendo enmiendas, como dije antes, pasamos al turno
de fijacién de posiciones. Por el Grupo Parlamentario de La Izquierda Plural, la sefiora De Las Heras.

La sefiora DE LAS HERAS LADERA: Muy brevemente.

En primer lugar, quisiera decir que nos ha sorprendido esta proposicidn no de ley, puesto que el grupo
parlamentario que sustenta al Gobierno nos pide que apoyemos la coordinacion para canalizar
adecuadamente los esfuerzos de los departamentos ministeriales del Gobierno que sustenta el propio
grupo. Por tanto, no podemos entender en ningln caso, y nos gustaria que nos lo explicaran, que el Grupo
Parlamentario Popular traiga una proposicion no de ley en estos términos a la Comisién. Lo decimos
desde la humildad del analisis de la propia proposicion no de ley. Es cierto la importancia que tienen los
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programas de navegacion satélite Galileo y Egnos respecto al proyecto europeo, la portavoz nos comenta,
fuera de la propia proposicion no de ley, la reciente creacion de un grupo de trabajo interministerial donde
estan los directores generales; bien, pero se supone que es lo que tienen ustedes que hacer. La proposicion
no de ley no plantea esto, no plantea ese apoyo. La verdad es que es algo tan absolutamente kafkiano,
leyendo negro sobre blanco esta proposicién, que nos deja sin saber como plantearla. Es cierto que
Espafia contribuye econdmicamente en este proyecto y, por tanto, tiene la obligacién de que los retornos
econémicos sean adecuados y convenientes, que este proyecto salga adelante y la obligaciéon de
contarnos, mediante la iniciativa parlamentaria pertinente, lo que no nos cuenta precisamente la proposiciéon
no de ley, cual es la posicion espafnola ante los intereses que tiene en este proyecto. Por lo tanto, y si me
perdonan el calificativo de la valoracion de absurda, nos vamos a abstener.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario Socialista, tiene la palabra el diputado don Joan
Ruiz.

El sefior RUIZ | CARBONELL.: Sefiores del Grupo Popular, ante esta proposicion no de ley que hoy
nos presentan lo primero que le viene a uno a la cabeza cuando la lee son dos cosas. La primera es que
como vamos a estar en contra de pedir a un gobierno que se coordine. No podemos estar en contra, es
l6gico, es lo que pide la iniciativa. La segunda, es que si al Grupo Parlamentario Popular, si al Partido
Popular, en definitiva, al Gobierno que teledirige al Grupo Popular del Congreso, como de continuo nos
vienen demostrando que hace desde que gobierna, le parece bien el contenido de esta iniciativa
parlamentaria, que la desarrolle y la lleve a cabo. Aunque les voy a ser sincero, leyéndola también le
puede pasar a uno por la cabeza que presentarla solo tiene un objeto: llenar el cupo de las PNL que le
tocan en esta Comision. Ademas, si tras la exposicién de motivos leemos con atencion el redactado de
la PNL, dice un par de cosas curiosas. Insta al Gobierno a seguir implementando los mecanismos de
coordinacion adecuados para fijar la posicidon espafiola. Es un redactado que, empezando ya por la
expresion implementar —por cierto, ya que estoy en el uso de la palabra, pediria una autoenmienda por
parte de quien la haya redactado y que en lugar de la palabra implementar ponga una palabra en castellano,
porque esta no esta ni en el diccionario—, lleva a bastantes dudas. Por un lado, parece como si dijesen
que el Gobierno ya esta haciendo lo que piden, aunque también se puede entender que, asi y todo, le
dicen al Gobierno que lo haga. Por otro lado, dicen que permita fijar la posiciéon espafiola. ;Qué quieren
decir, que el Gobierno en estos momentos, tras afo y medio de mandato, todavia no tiene una posicion
clara en este tema? Aparte de que si lo piden debe de ser porque no se debe coordinar el Gobierno,
aunque nos han hablado de un comité que parece ser que ya existe. Con lo cual, no sé muy bien el objeto
de la PNL.

El Grupo Parlamentario Socialista es consciente de lo que significa respaldar a un gobierno.
Entendemos que cuando se da respaldo a un gobierno hay iniciativas parlamentarias que no se hacen.
Pero entre esto y lo que hoy nos presentan instando al Gobierno a que haga algo que ustedes mismos
parece que quieren decir que ya hacen, algo de distancia hay; ¢ no les parece? Ademas, hay algo que nos
gustaria que nos aclarase el Grupo Parlamentario Popular para conocer mejor su situacion y la del
Gobierno en el tema que trata la PNL. Porque la semana pasada, no en el mandato anterior, ni el afo
pasado, ni el mes pasado, no, hoy martes hace siete dias, el Grupo Parlamentario Popular del Senado
rechazé una propuesta socialista instando al Gobierno a elaborar un plan nacional del espacio que
estableciese objetivos, prioridades y recursos que reorientasen nuestra inversién en programas de la
Agencia Espacial Europea de cara a la cumbre ministerial del 2014. Era una mocion que pedia cosas muy
razonables, que tenia en cuenta la actual coyuntura econémica de nuestro pais, la politica de austeridad,
que tenia como objetivo permitir el mantenimiento de una actividad minima de las empresas espafnolas
del sector para evitar dafios irreversibles a la competitividad del pais. 4No encuentran que rechazar
aquella iniciativa en el Senado, repito, la semana pasada, y proponer hoy esta iniciativa aqui es un tanto
contradictorio? ;Saben en cuanto ha disminuido en un afio la aportacién a la Agencia Espacial Europea,
a la que ustedes mencionan en su exposicion de motivos en esta PNL que estamos tratando, por parte del
Gobierno del Partido Popular? Exactamente en un 80%. En este tema ustedes estan actuando como si
prohibiesen a alguien aprender a leer y luego le regalasen un libro.

Nosotros somos firmes partidarios de invertir en investigacion, desarrollo e innovacién. Solo tienen
que echar un vistazo a las enmiendas que hicimos a los presupuestos del afio pasado y a los presupuestos
de este para comprobar que lainnovacion, el desarrollo y la investigacién son uno de los ejes fundamentales
de dichas enmiendas. Y también somos firmes partidarios de la integracion y la independencia tecnolégica
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de la Unién Europea, asi que nuestro voto favorable a esta proposicion es seguro. Pero, por favor, aparte
de votar hoy aqui hagan algo mas, coordinense con su grupo en el Senado, digan al Gobierno de su
partido lo que esta PNL dice —aparte de coordinarse, que ya segun nos han dicho lo han empezado a
hacer—; diganle también que tengan una postura clara en esta cuestion, diganselo ustedes, y que pongan
algo mas de dinero también. Nosotros en la medida de nuestras posibilidades, con nuestro voto, les
apoyaremos. Aunque sinceramente, y sobre todo en el ultimo tema, creemos que no les van a hacer
mucho caso.

— RELATIVA A LA CREACION DE UN CENTRO DE CONTROL DE TRAFICO AEREO EN EUSKADI.
PRESENTADA POR EL GRUPO PARLAMENTARIO VASCO (EAJ-PNV). (Nimero de expediente
161/000265).

El sefior PRESIDENTE: A continuacion, vamos a volver al orden previsto con el debate de la proposicién
no de ley relativa a la creacién de un centro de control del trafico aéreo en Euskadi, de la que es autor el
Grupo Parlamentario Vasco (EAJ-PNV). Para defender la iniciativa tiene la palabra la diputada dofia Isabel
Sanchez Robles.

La sefiora SANCHEZ ROBLES: Disculpas por el retraso debido, precisamente, al trafico aéreo y al
objeto de esta proposicion.

Como decia, la cuestion que nos preocupa son las demoras en los aeropuertos vascos y cémo se
podrian evitar o disminuir. Entendemos que la creacion de un centro de control de trafico aéreo en el Pais
Vasco ayudaria a solucionar este problema. Segun los datos proporcionados por el Gobierno vasco, el
sector de transporte es, tras el de las telecomunicaciones, el que mas quejas recibe. Se registraron el
pasado afio 2.191 quejas, lo que supone un incremento de mas del 44% respecto de los mismos datos del
afio anterior, siendo en la mayoria de los casos producidas por retrasos o cancelaciones aéreas. Estas
demoras se deben en muchos casos a la saturacion del espacio aéreo asignado al centro de control de
Madrid, uno de los mas congestionados de Europa —si no el mas—, segun se refleja en el ultimo informe
de Eurocontrol, la Agencia Europea para la Seguridad Aérea, lo que lleva a que muchas veces tengamos
que oir que nuestro vuelo esta retrasado por congestion de trafico. ¢, Por qué esto nos afecta para despegar
desde un aeropuerto de Euskadi? Tenemos que pensar que alrededor de unos cinco minutos después del
despegue de nuestro vuelo este se controla desde Madrid vy, si este espacio aéreo esta congestionado,
nuestro avion debe permanecer en tierra durante cierto tiempo. A esto habria que anadir las excesivas
coordinaciones necesarias entre los distintos controladores en la fragmentacion del espacio aéreo. ; Como
se podria mejorar esta situacion? De una manera muy sencilla, con la creacion de un centro de control de
trafico aéreo en el Pais Vasco semejante al que tienen en Galicia para ordenar los aviones que entran y
salen de sus aeropuertos o los que existen en Valencia, Mallorca, Andalucia, etcétera. Actualmente, la
zona norte es la Unica de Espana que no cuenta con una instalacion de estas caracteristicas. Un dato: el
numero de vuelos que se gestionan desde el centro de control de Galicia, en Santiago de Compostela, es
inferior al que se gestiona, Unicamente, desde el aeropuerto de Bilbao.

Una pregunta:  Es necesaria la implantacion de este centro de control? Nosotros entendemos que si.
Ademas, este es un proyecto que comenzé en el afio 2006 con un estudio de la problematica de tener
tantos aeropuertos juntos, ya que no son solo los de Euskadi sino que tenemos en un corto radio también
Santander, Pamplona, Logrofio y Burgos, lo que unido a la adversa meteorologia crea ademas un espacio
complicado. Se realizaron estudios por parte de AENA, tanto teéricos como practicos, en simuladores
radar de Madrid. Los ejercicios de simulacién estuvieron basados en dias reales, con trafico real, con una
densidad de aviones alta. Algunas de las conclusiones que se obtuvieron son que reducir y concentrar el
espacio aéreo adyacente a los aeropuertos del norte genera de manera directa una mejora de la fluidez y
del tiempo de vuelo, asi como una vision global en un area de gran complejidad que produce una mejor
resolucion de los conflictos entre aeronaves. La pregunta es por qué siendo necesario —y asi se constata
en el estudio que, como les he comentado a sus sefiorias, realizo AENA— no se ha llevado a cabo.
Entendemos que han podido incidir en algunos casos cuestiones de caracter politico. Ademas, su posible
implantacion coincidioé con la apertura de las pistas de Barajas —estamos hablando de la T-4—, lo que
hizo que AENA dirigiese sus esfuerzos en esa direccion dejando apartado el proyecto.

En todo caso, no es tarde para abordar el proyecto y no lo es porque podria tener importantes
beneficios para los aeropuertos de la zona norte y, por supuesto, también para los de Euskadi. Esto
aumentaria el espacio aéreo que se controla desde Euskadi, lo que se traduciria en un aumento del
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numero de aviones que se pueden gestionar al optimizar rutas y aproximaciones evitando los retrasos que
padecen los pasajeros. Quiero decirles que esta estimado que en un trayecto Bilbao-Madrid se podrian
ahorrar hasta diez minutos de vuelo. Habria aterrizajes y despegues mas seguros en un entorno geografico
en el que predomina la meteorologia adversa junto a una orografia compleja. Se emplearian rutas mas
directas que eliminarian demoras, por lo que —como les decia— los pasajeros ahorrarian tiempos de
vuelo y las compafiias combustible, lo que tendria también un impacto positivo en los costes. Tendriamos
una menor contaminaciéon atmosférica debido al ahorro de combustible, asi como un menor impacto
acustico al poder optimizar las aproximaciones y reducir los tiempos de vuelo. También se reducirian las
demoras no achacables a los aeropuertos y causadas por el centro de control de Madrid; como
comentabamos antes, esta sobresaturado y crea un tapdén que retrasa habitualmente los vuelos. Se
evitarian también conflictos actuales entre aviones debido a la proximidad de aeropuertos ganando en
eficiencia, seguridad —y la seguridad es un elemento importante— y rapidez. Por otra parte, la precision
y la seguridad aérea que aporta un centro de control, junto con la instalacion de mejoras en las ayudas al
aterrizaje del aeropuerto de San Sebastian, evitaria en gran medida que los dias de mal tiempo no puedan
aterrizar aviones y que se tengan que desviar a Bilbao o Irufia, Pamplona, con el consiguiente perjuicio en
tiempo y dinero que supone. Ademas, el proyecto esta estudiado, estd desarrollado en la parte técnico-
operativa y simulado, quedando patente la conveniencia de la creacion de un centro de control aéreo. Sé
que los populares en el Pais Vasco estan absolutamente de acuerdo con esta iniciativa. Por ultimo, quiero
decirles también que los costes de implantacion y operativos serian practicamente nulos, porque bastaria
con redistribuir y optimizar los recursos humanos y materiales ya existentes; contamos con personal
altamente cualificado y eso facilitaria sensiblemente las cosas.

Para concluir, inicamente quiero solicitar el apoyo de los portavoces y de los representantes de los
distintos grupos politicos en esta Comision para esta iniciativa que entendemos que contribuiria a la
mejora de la gestion aeroportuaria y aérea de la zona norte del Estado.

El sefior PRESIDENTE: A continuacién, para fijacion de posiciones porque no hay ningun tipo de
enmienda, por el Grupo Parlamentario Socialista, el diputado don Odén Elorza.

El sefior ELORZA GONZALEZ: Hemos seguido con interés la intervencion de la proponente, porque
la proposicion en si misma no aporta datos suficientes para avalar realmente la peticion. Es una peticion
que en principio puede parecer —y nos parece— razonable pero que, sin embargo, debe merecer un
contraste de datos y opiniones. Nos gustaria entrar mas en profundidad en la materia para apoyar con
convencimiento auténtico la iniciativa del Grupo Parlamentario Vasco. Hemos estudiado otros documentos
relacionados con la problematica del control del espacio aéreo en el territorio del Pais Vasco vy territorios
limitrofes; y asi lo puedo decir porque los tenemos en nuestras manos. Hemos establecido también
contacto con profesionales, con controladores aéreos que trabajan en aquel territorio y no acabamos de
tener una posicion fija y cerrada al respecto. Es curioso, sin embargo, que en su intervencién la proponente
no haya hecho ninguna referencia importante al aeropuerto de San Sebastian en Hondarribia por cuanto
que precisamente el aeropuerto mas cercano que tiene es el de Biarritz. Es mas, los aviones que van a
San Sebastian practicamente se colocan casi encima del territorio de Biarritz o al menos a muy escasa
distancia para hacer las maniobras de acercamiento a la complicada pista de Hondarribia, sobre todo
cuando hay brumas o nieblas muy bajas, eso ocurre habitualmente como usuario que soy. En ese sentido,
no citar el punto de Biarritz como espacio que ayuda al control de trafico en la zona, nos ha parecido
realmente paraddjico.

Por otra parte, ha introducido algunos elementos que nos han despistado, a mi en particular, porque
en el caso del aeropuerto de San Sebastian en Hondarribia hay un problema de no disposicion del sistema
tecnolégico mas avanzado para la aproximacion de los aviones al parecer por una serie de limitaciones o
impedimentos fisicos en el territorio para colocar los cuatro elementos que permitan situar el cuadrante
exacto del punto donde se encuentran las pistas; pistas que, por otra parte, aprovecho para recordar que
necesitan urgentemente la declaracién de excepcionalidad del organismo correspondiente del ministerio.
Es un problema que seguimos muy de cerca. La declaracion de excepcionalidad si es un problema real
del aeropuerto de Hondarribia porque su pista no tiene la longitud que exige la OACI, pero por razones
excepcionales del territorio y su morfologia esta declaracion, con los estudios que ya se han realizado,
debe producirse porque si no, tendriamos un problema. También tenemos que recordar —y eso si que
afecta al aeropuerto de San Sebastian-Hondarribia— que el avién de aproximadamente las ocho de la
tarde —a mi me ha pasado en los ultimos dos meses en tres ocasiones— debido a que llega tarde a su
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enlace en Madrid no puede aterrizar en ese aeropuerto de San Sebastian en Hondarribia porque a las
nueve y media de la noche ya estd cerrado. Este aeropuerto tiene vuelos que deben ser desviados
fundamentalmente a Pamplona —como me ha sucedido, repito, en tres ocasiones en dos meses—, y a
este respecto habria que analizar y renegociar el acuerdo internacional Espafia-Francia para que permita
que los vuelos puedan llegar por lo menos hasta las diez o diez y media de la noche, lo cual no significa
incrementar el numero de vuelos en perjuicio de los habitantes de la ciudad de Hendaya, sino simplemente
posibilitar que puedan aterrizar alli cuando los aviones salen tarde de Madrid por una cuestion de enlace
por el avion que viene de Melilla o de Niza a recoger en Madrid a los pasajeros del vuelo Madrid-San
Sebastian.

Por tanto, apreciando el interés y no rechazando la propuesta, nos vamos a abstener porque no
tenemos en este momento los datos suficientes. Los estamos localizando ahora y nos gustaria analizarlos
con profundidad para que quiza mas adelante presentemos una iniciativa mucho mas fundamentada, con
mucho mas detalle y mas contrastada que quiza nos pudiera llevar a esa posicion —no lo sabemos— o
mantener la situacion actual.

El sefior PRESIDENTE: A continuacion, para fijar la posicion del Grupo Parlamentario Popular, tiene
la palabra la diputada sefiora Lago.

La sefiora LAGO MARTINEZ: Sefiorias, me corresponde defender la posicion del Grupo Popular ante
la proposicion no de ley que presenta el Grupo Parlamentario Vasco en relaciéon con la creacién de un
centro de control del trafico aéreo en Euskadi. Como se ha comentado, todos ustedes saben que existen
espacios aéreos controlados, y son los centros de control de area las unidades encargadas de entregar el
servicio de control de trafico aéreo a estas areas. La iniciativa presentada por el Grupo Parlamentario
Vasco quiere justificar que el volumen del trafico en los tres aeropuertos de la Comunidad Auténoma
vasca hace necesario la creacion de un nuevo centro de trafico aéreo. En este sentido, cabe decir que la
evolucién del trafico no permite prever una necesidad diferente proveniente de este ambito. Como también
se dice en el texto, la Comunidad Auténoma vasca pertenece a la Direccién Regional de la Regién Centro
Norte, cuya sede es el centro de control de trafico aéreo de Madrid. Esta Direccion Regional de Navegacion
Aérea Centro Norte gestiona los servicios de trafico aéreo. En este espacio aéreo se incluyen las
comunidades auténomas de Galicia, Asturias, Cantabria, Pais Vasco, Navarra, Castilla y Ledn, La Rioja,
Madrid, asi como parte de Castilla-La Mancha, Extremadura y Aragén, ademas de la zona maritima del
Cantabrico y la costa gallega. Sefiorias, nunca ha existido un proyecto de navegaciéon aérea para la
creacion de un centro de control del trafico aéreo en el Pais Vasco. Sin embargo, hay que sefalar que
dentro del proyecto TMA del norte si se han estudiado diversas alternativas para disefar una nueva
estructura de las areas de aproximacion en los aeropuertos de San Sebastian, Vitoria, Pamplona, Logrofio-
Agoncillo, Santander, Burgos y Bilbao.

Sefiora Sanchez, es necesario recordar que en la actualidad en todos los aeropuertos del Pais Vasco
el servicio de control de aerédromo y de aproximacion se presta por AENA desde las torres de control de
los mismos aeropuertos. Desde dichas torres, por el escaso volumen de trafico que atienden y sin perjuicio
alguno de la seguridad, la plantilla de controladores de AENA presta a la vez el servicio de control de
aerodromo y el de aproximacion. Al mismo tiempo, hay que decir que en los aeropuertos de AENA en el
Pais Vasco, con la excepcion de Bilbao, el hecho de trasladar a otra dependencia el servicio de
aproximacion, ya que el de torre no se puede llevar a otro lugar, no significaria ninguna disminucion en el
personal necesario para la prestacion del servicio. En todo caso, si se determinase que el servicio de
aproximacion de estos aeropuertos se prestase desde una dependencia diferente de las torres, la soluciéon
no seria abrir un nuevo centro de control, sino llevarselos a una dependencia ya existente, como es el
Centro de control de Madrid, donde solo seria necesaria una nueva organizacion operativa del espacio
aéreo. Tampoco seria necesario incrementar la plantilla de controladores, puesto que la actual es suficiente
y, ademas, dispone de todos los medios técnicos precisos para prestar este servicio.

Sefiorias, ademas no podemos dejar de tener en cuenta el contexto econémico en el que nos
movemos. Asi, si contemplamos la Ley 9/2010, que regula la prestacion de servicios de transito aéreo,
esta obliga a prestar el servicio de forma eficiente, eficaz y sostenible econémicamente. Por lo tanto, la
creacion de un nuevo centro de control para la prestacion del servicio en el denominado TMA del norte no
seria consecuente con el contexto actual. Simultaneamente, dicha ley indica que se ha de garantizar y
potenciar la prestacion de servicios de navegacion aérea en ruta por parte de AENA y, por ello, se hace
necesario reforzar y concentrar la prevision de los servicios de area y de aproximacion de los centros de
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control existentes al efecto. Esta medida también viene en consonancia con las iniciativas del cielo Gnico
europeo, el desarrollo de los bloques funcionales del espacio aéreo en los que Espafia participa. Ademas,
se adecua a las medidas establecidas en el Plan nacional de evaluacién de rendimiento de los servicios
de navegacion aérea. Por otro lado, la construccion de un nuevo centro de control, con su equipamiento
correspondiente, al contrario de lo que la sefiora Sanchez acaba de decir en su intervencién, supone una
inversidon muy elevada, ya que adicionalmente habria que afiadir la necesaria para el establecimiento de
nuevas sectorizaciones y sus comunicaciones asociadas. Sin tener en cuenta este coste ni el de
amortizaciones y personal, el coste de explotacién anual ascenderia aproximadamente a 1,5 millones de
euros. En este sentido, cabe destacar que, ademas, no se produciria un ahorro en costes de personal de
controlador, puesto que la creacién de la nueva dependencia obligaria al incremento en el nimero de
controladores aéreos de los ya existentes en las plantillas de estas torres de control.

Sefiorias, por todo lo expuesto, el Grupo Popular no considera adecuada la construcciéon de un nuevo
centro de control en el Pais Vasco, ni desde el punto de vista operativo, puesto que la situacion actual es
mas eficiente que la propuesta, ni desde el punto de vista econémico como acabamos de ver. Por lo tanto,
no apoyaremos la presente proposicion no de ley. (Aplausos).

— RELATIVA AL ACONDICIONAMIENTO DE LA CARRETERA NACIONAL 232, EN EL TRAMO QUE
DISCURRE ENTRE EL LIMITE DE LA PROVINCIA DE CASTELLON A LA INTERSECCION DE LA
CARRETERA PROVINCIAL DE RAFALES. PRESENTADA POR EL GRUPO PARLAMENTARIO
SOCIALISTA. (Numero de expediente 161/000283).

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a debatir la proposicién no de ley relativa al acondicionamiento de
la N-232 en el tramo que discurre entre el limite de la provincia de Castelléon a la interseccidon de la
carretera provincial de Rafales. Es una iniciativa del Grupo Parlamentario Socialista. Tiene la palabra el
diputado autor de la misma, don Vicente Guillén.

El sefior GUILLEN IZQUIERDO: Comienzo la defensa de esta proposicién no de ley con una
autoenmienda que pretende actualizar tanto el texto como el contexto de la proposicién no de ley que se
presenté en el mes de febrero del ano 2012. Hace unos pocos dias, en una interpelacion que se sustancié
en el Pleno del Congreso a instancia del diputado de la Chunta Aragonesista aqui presente, la sefiora
ministra de Fomento hizo explicito el compromiso con las infraestructuras de Aragon. En concreto se
referia al desdoblamiento de la N-232, aunque es verdad que ese dia no nos dio ni una sola fecha ni sobre
la finalizacion de los estudios informativos ni tampoco sobre la elaboracién del proyecto de este
desdoblamiento y, desde luego, mucho menos sobre la fecha del comienzo de las obras. También ese dia
se le olvido a la sefiora ministra decir algo que yo considero que es muy importante, y es que las licitaciones
en Aragon, en el ejercicio 2012, han decrecido un 74,9% en la provincia de Zaragoza, un 89,8% en la
provincia de Huesca y un 99,7% en la provincia de Teruel, mientras que la media de decrecimiento en
Espafa esta en ese ejercicio en el 45,5%. Los datos no son de este diputado que les habla, sino de
Seopan.

Mientras el Gobierno esta pensando como va a acometer ese desdoblamiento de la N-232 —por
cierto, infraestructura que nosotros también apoyamos—, la antigua nacional entre Santander y Vinaroz
requiere de un urgente acondicionamiento, dada la peligrosidad que el actual trazado tiene en estos
momentos. Peligrosidad que se ve agravada como consecuencia del hundimiento que se ha producido en
los ultimos dias en un tramo de esa carretera que se llama zona de Val de Luna. He de reconocer que este
eje carretero, esta infraestructura no ha tenido fortuna; varias veces licitada y varias veces, por unas
circunstancias u otras, paralizada. Estoy hablando de paralisis con Gobiernos del Partido Popular y
paralizada también ultimamente con la responsabilidad de un Gobierno del Partido Socialista. Esa ultima
paralizacion se produjo en el afio 2010, cuando la empresa adjudicataria abandond la obra después de
haber solicitado un modificado que suponia un aumento en el coste de mas de un 20%. Tanto desde el
punto de vista juridico como desde el punto de vista de la ética politica, creo que la reaccion del ministerio
fue la correcta porque se neg6 a aceptar la aprobacion de ese modificado y evidentemente la reaccion que
tuvo la empresa fue abandonar la obra.

¢ Cual es el estado actual que tiene esta infraestructura? En estos momentos desde Castelldn hasta
Teruel se encuentran acondicionados los tramos entre Vinaroz y el Barranco de la Mata y entre Morella y
laPobla d’Alcolea. Resta por acondicionar el entorno del puerto del Querol entre los puntos kilométricos 46.3
y 54.9, que se divide en dos subtramos: uno que es el Barranco de la Bota-Masia de la Torreta, y otro,
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Masia de la Torreta-Morella Sur. Estos tramos —si mi informacion no me falla y es la correcta— se
encuentran en fase de proyecto y pendientes de declaracion de impacto ambiental. Entre Teruel y el limite
de la provincia de Castellon, que es a lo que se refiere exclusivamente la proposicion no de ley, esta obra
se ejecutd en un 9,8% hasta que se abandond por parte de la empresa, como he dicho. Es verdad que es
una infraestructura que tiene serias dificultades, fundamentalmente por la orografia por la que atraviesa.
Hay dos dificultades fundamentales. Una es que hay que hacer un viaducto que salvaria esa zona de la
Val de Luna, una zona de muchas curvas en pronunciada pendiente que se vuelve impracticable en
invierno cada vez que llueve o nieva y, ademas, las umbrias prolongan siempre la presencia de hielo y de
humedad en las orillas de la calzada durante muchas semanas. La otra gran infraestructura que hay que
hacer es el tunel de Monroyo, por el que discurre una variante, una circunvalacién de la poblacién.
Reconocemos que tiene esas dificultades, y posiblemente sean esas grandes dificultades las que han
hecho que el periplo de esta infraestructura haya sido el que les he relatado. En todo caso, sefiorias, han
pasado ya tres afios desde que se paralizo esta infraestructura y hasta ahora no sabemos qué es lo que
va a hacer el Gobierno, si el Gobierno va a rescindir el contrato a la empresa adjudicataria, con lo cual
empezariamos un procedimiento administrativo nuevo y se retrasaria muchisimo la continuacién de esas
obras; si se va a llegar a un acuerdo con esta empresa tanto en lo que respecta a los precios de la obra
como al propio trazado, o si hecha la rescisién se va a proceder a una nueva adjudicacion a la empresa
correspondiente. Nosotros creemos que ha habido tiempo suficiente para solucionar, mediante la
negociacion, estos problemas que han surgido en la empresa y por tanto que se retome esta obra.

Ademas, quiero sefialarles, seforias, que dentro de los Presupuestos Generales del Estado, es la
Unica infraestructura en el ambito de actuacién de la provincia de Teruel con unos plurianuales razonables
para poderse retomar. Estamos absolutamente convencidos de que el Partido Popular tiene también un
gran interés en que estas obras continuen, pero entenderadn que no podemos dejar, por la situacion actual
de deterioro de esta via, que esta situacién se eternice. Por eso hemos presentado esta proposicion no
de ley en la que decimos dos cosas fundamentalmente: que finalicen ya las negociaciones con la empresa
adjudicataria y que en el afio 2014, sin mas tardar, puedan empezarse de nuevo los trabajos. Somos
conscientes de que se han presentado dos enmiendas, una del Grupo de Popular y otra de Chunta
Aragonesista. Intentaremos de aqui a que finalice la sesién, sefior presidente, si le parece, llegar a un
acuerdo. Si lo pudiéramos conseguir, seria bueno para todos.

El sefior PRESIDENTE: A continuacion, pasamos al turno de defensa de las enmiendas. En primer
lugar, por el Grupo de IU, ICV-EUIA, CHA: La Izquierda Plural, tiene la palabra el diputado don Chesus
Yuste Cabello.

El sefior YUSTE CABELLO: Ciertamente, la situaciéon de abandono que padecen las obras de la N-232
entre Rafales, en la comarca de Matarrafia en la provincia de Teruel, y el limite de la provincia de Castellon
es realmente inaceptable. Que el Gobierno anterior, del Partido Socialista, no hiciera los deberes, no debe
exonerar de responsabilidad al actual Gobierno del Partido Popular. Cuando hablamos de esta obra nos
referimos a ella como uno de los proyectos del siglo pasado, porque parece que por él no ha pasado el
tiempo. La primera vez que aparece una consignacion presupuestaria relacionada con este tramo es
en 1993, hace ya veinte afios. Evidentemente, veinte afios en el presupuesto para avanzar apenas un
nueve y pico por ciento, como recordaba el sefior Guillén, quiere decir que se esta jugando con la paciencia
de los turolenses. En el afio 2000 mi antecesor como diputado de Chunta Aragonesista, José Antonio
Labordeta, preguntd por el retraso en estas obras y le dijeron que estaban en estudio; en el aino 2000
estaban en estudio. El afio pasado yo mismo pregunté en qué situacion se encontraban estas obras y me
respondieron lo mismo, que estaban en estudio. Estamos sin duda ante el tramo mas estudiado de la
historia y son 13 kilémetros. Por favor, son solo 13 kildmetros y estamos hablando de arreglar la vieja
carretera, no de desdoblar —luego hablaré de desdoblar—, estamos hablando de arreglar este pequefio
tramo de esta carretera. Desde luego en Aragdn nadie entiende que en veinte afios no haya sido posible
resolver cualquier problema que pudiera haber, si hay voluntad politica; o tres afios, yendo a la ultima
interrupcion. Tres afios son mas que suficientes para resolver cualquier problema, si hay voluntad politica.
Eso es lo que nos genera dudas en Aragdn, que este Gobierno esté aprovechando los problemas técnicos,
empresariales, etcétera, para retrasar sine die y asi ahorrarse el dinero de la inversién, al menos en esta
legislatura de recortes. Esa es la duda, ese es el temor que albergamos en Aragon.

Estamos en la carretera con mayor siniestralidad de la provincia de Teruel. En los ultimos diez afios
—me estoy refiriendo al tramo completo de la N-232 sin desdoblar entre El Burgo de Ebro y Valdealgorfa—
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estamos hablando de 447 accidentes con victimas, 40 muertos y 783 heridos —datos oficiales del
Ministerio de Fomento—, es decir, siete accidentes con victimas cada mes. Anteayer mismo murié una
mujer veinte dias después del accidente, aunque no sé si serd incluida en las estadisticas al haber muerto
con varios dias de retraso. En todo caso, para la gente de Teruel, para la gente del Bajo Aragoén histérico
se sabe muy bien que hay una victima mortal mas y se es consciente de que transitar por esta carretera
olvidada es jugarse la vida. El tramo de Monroyo es tercermundista —asi lo dicen los usuarios—, es de
juzgado de guardia; la gente se siente abandonada, se siente engafada; es de verguenza. Esto es lo que
dicen los vecinos, esto dicen los transportistas que tienen que pasar por ahi cada equis tiempo. Estamos
hablando de seguridad vial, pero también podemos hablar de posibilidades de desarrollo y de posibilidades
de vida digna en el medio rural, en comarcas del Bajo Aragdn histérico, y en este caso concreto en la
comarca del Matarrana. Por tanto, seguridad vial pero también desarrollo y vida digna en el medio rural.

En este sentido, he presentado dos enmiendas a la proposicion no de ley del Grupo Socialista. La
primera pretende actualizar la fecha. En ella se habla de los Presupuestos Generales del Estado de 2012.
La iniciativa se presento6 en febrero de 2012, cuando todavia no habia presupuestos para ese afo, pero
ya estamos en 2013 y entendemos que habria que asegurar que en 2014 hubiera suficientes recursos
presupuestarios para poder emprender esta obra sin mayor demora. A la segunda enmienda le damos
mas importancia, porque ciertamente nos preocupa lo urgente, esto es, la mejora del tramo tercermundista
entre Rafales y el limite de la provincia de Castellon, que lleva veinte afios en los presupuestos sin éxito,
pero lo urgente no nos debe hacer olvidar lo importante, y lo importante desde nuestro punto de vista es
el desdoblamiento de toda la N-232 —repito aqui que se trata de un acuerdo unanime de las Cortes de
Aragon—, desde El Burgo de Ebro hasta Alcafiiz, capital del Bajo Aragén, y desde ahi hasta el Mediterraneo,
completando la A-68, eje carretero entre Euskadi y Pais Valenciano, entre el Cantabrico y el Mediterraneo,
que debe ser alternativa al eje radial que tanto dafio ha hecho a la estructura territorial de la Espana
periférica. Ojald —concluyo con esto— podamos alcanzar un acuerdo unanime; ojala el Partido Popular
no niegue en Madrid lo que reclama en Aragén junto con el resto de fuerzas politicas y sociales. Desde
luego, el objetivo de esta iniciativa asi lo merece.

El sefior PRESIDENTE: A continuacion, para defender la enmienda del Grupo Parlamentario Popular,
tiene la palabra el diputado don Mario Flores.

El sefior FLORES LANUZA: Serior Guillén, en primer lugar quiero agradecerle la predisposicion que
ha tenido para que, sabiendo que tenia un problema a primera hora, hayamos atrasado un poco el debate
de esta proposicién no de ley.

Entrando en materia, en esta proposicion referida al acondicionamiento de la carretera N-232, en el
tramo que discurre entre el limite de la provincia de Castelldn y la interseccion de la carretera provincial
de Rafales, y haciendo una breve referencia a la exposicion de motivos y a lo que se ha comentado aqui
ya por los portavoces que me han precedido en el uso de la palabra, quiero reconocer la importancia que
tiene esta actuacion, la via N-232 que, como muy bien han dicho el sefior Yuste y el sefior Guillén, desde
hace muchos afios se esta intentando modernizar y ademas con el compromiso final de hacer la A-68 para
que llegue desde Santander hasta Vinaroz. Se trata de una actuacién muy importante para varias
comunidades y sobre todo para la industria que se ve afectada por esta via.

En cualquier caso, me gustaria hacer unas consideraciones. Es verdad que esta carretera tiene
importancia, aunque se esta hablando de ella desde hace mucho tiempo. Fue en el aio 2003 cuando el
Grupo Popular licitd la obra en 30 millones de euros, con la mala suerte de que quebrd la empresa
adjudicataria. Se volvié a adjudicar después —como se ha comentado aqui también—, en 2007, y aqui se
ha hecho referencia al hecho de que se presentd un modificado por importe superior, motivo por el cual el
ministerio no aceptd la obra. En cuanto a esta aclaracion, sefior Guillén, a mi entender no esta asi de claro
el tema porque en septiembre de 2011 se hizo una resolucién que incluia la del afio 2010, dentro de la
resolucién del contrato por motivos de reajuste presupuestario derivado de los acuerdos de no disponibilidad
del crédito adoptados por el Consejo de Ministros. Sin embargo no fue esta, fueron cientos de obras que
lamentablemente tuvieron que suspenderse, pero yo no creo que fuera debido a ese modificado que
superaba el 20%, sino a la mala prevision que tuvo el Gobierno en su momento y a no querer reconocer
la crisis que, en esos momentos, para el Gobierno no habia (El sefior Yuste Cabello: En aquel momento
ya si), aunque realmente estaba afectando a todas esas actuaciones. En cualquier caso, el ministerio, con
esa decision, lo que queria era rescindir el contrato y para nosotros lo que han estado haciendo el Gobierno
y el ministerio ha sido, sin embargo, intentar resolverlo por una via que es la que plantean ustedes en esta
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proposicibn no de ley: hablar con el contratista. En este sentido, aprovechando la orden de
eficiencia 3217/2010, de 17 de diciembre, se ha hablado con el contratista y se ha consultado para que se
plantee un modificado con adicional cero, como asi parece que se ha hecho. El ultimo modificado entré
en el ministerio el 18 de abril —hace escasamente un mes y medio— y esta pendiente del informe de la
Inspeccion General de Fomento. Una vez que tenga ese informe, que presumiblemente sera favorable, se
dara continuidad a las obras, y esta previsto que —si estan de acuerdo con ese modificado cero, tal y
como se ha presentado— en este afio se cumpla la anualidad que en estos momentos recogen los
Presupuestos Generales del Estado. Porque aqui se ha dicho también por el sefior Yuste que se incluya
en el presupuesto de 2014, pero en el presupuesto de 2013 en estos momentos tenemos para esta
anualidad precisamente 677.000 euros, que son, por el tiempo transcurrido desde la aprobacion, los que
se podrian aprovechar para que la obra continuara, que es lo que todos queremos por la importancia de
la misma. En el presupuesto de 2013 hay presupuestados 5.790.000 euros para 2014, 35.349.000 euros
para 2015 y los 27.160.000 euros restantes para 2016. En consecuencia, la enmienda que vamos a
presentar creo que cumple claramente con lo que pretendia la proposicion no de ley del Grupo Socialista
y también la de Izquierda Plural, ya que nuestra enmienda propone instar a proseguir con las actuaciones
que el ministerio esta desarrollando en estos momentos —que son estas que les acabo de comentar—,
con el objetivo de poder retomar las obras durante el afio 2013 y proceder a la ejecucion conforme a la
programacion plurianual prevista en los Presupuestos Generales del Estado. Yo también espero, como ha
dicho el sefior Guillén —porque lo que queremos todos es poder llegar a un acuerdo—, que respecto de
esta enmienda que refleja la actuacion real —ya que esta PNL tenia casi un afio y medio— podamos
llegar a un acuerdo para que unanimemente apoyemos el reinicio de esas obras que, lamentablemente,
hasta el momento estan paralizadas.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior Guillén, en relacién con las enmiendas que le han
planteado.

El sefior GUILLEN IZQUIERDO: Sefior presidente, si nos permite, vamos a hablar ahora para ver si
podemos llegar a un texto transaccionado que presentariamos en la Mesa.

El sefior PRESIDENTE: Me parece muy bien.

— SOBRE LAS OBRAS PARA LA MEJORA DE ACCESO, DE APARCAMIENTO Y DE CONECTIVIDAD
CON AUTOBUSES DE LAS NUEVAS INSTALACIONES DE ADIF PARA LAS ESTACIONES AVE DE
ALICANTEY VILLENA. PRESENTADA POR EL GRUPO PARLAMENTARIO SOCIALISTA. (Nimero
de expediente 161/001377).

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a continuacion a la siguiente proposicién no de ley, que trata de las
obras para la mejora de acceso, de aparcamiento y de conectividad con autobuses de las nuevas
instalaciones de ADIF, para las estaciones de AVE de Alicante y de Villena, de la que es autor del Grupo
Parlamentario Socialista. Para defender esta iniciativa, tiene la palabra el diputado don Herick Campos
Arteseros.

El sefior CAMPOS ARTESEROS: En primer lugar, queremos mostrar la satisfaccion del Grupo
Socialista, del Partido Socialista Obrero Espafiol, del PSPV-PSOE, por la llegada del AVE a partir del 18
de junio a la provincia de Alicante, tanto a la ciudad de Alicante como a Villena. Es un momento sin duda
de celebracioén y de recuerdo de lo que se ha hecho en este ultimo afio, pero también, por qué no decirlo,
de agradecer a José Luis Rodriguez Zapatero y a su Gobierno que hicieran una apuesta decidida por esta
infraestructura que en 2004 nos la encontramos con una realizacién del 1%. Solamente se habia realizado
el 1%; faltaba todo lo demas: proyectos, licitaciones, adjudicaciones y realizacion de obra, y asi se previo
que en diciembre de 2012 estaria concluida. Se generé la percepcion de que el Partido Socialista
discriminaba a la provincia de Alicante en inversiones, pero lo cierto es que el aeropuerto y la llegada
del AVE demuestran que no.

Se llega con seis meses de retraso y con mucha improvisacién. Seis meses de retraso porque cuando
se llegd al Gobierno se dijo: Se paran todas las licitaciones. Prueba de ello es que la licitacion de la
estacion de Villena se saca en septiembre de 2012, como hoy mismo ha reconocido la ministra en un
desayuno con empresarios. Es decir, es la politica de austeridad descontrolada del Gobierno la que hace
que se paralicen las obras, sumado a retrasos que habia de estudios de impacto ambiental por parte de
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la Generalitat en algunos tramos. Pero, como digo, se llega con improvisacion, con una situacion en la que
los sistemas de seguridad no estan ni siquiera operativos, en la que se ponen unos trenes que no se sabe
si son compatibles en los dos tramos que hay entre Madrid-Albacete y Albacete-Alicante y, por tanto,
tienen que ir a 200 kildmetros por hora, y con un sistema de seguridad arcaico, con trenes comprados
en 1990 y, como decimos, con una improvisacion en seguridad y en los trenes. Eso provoca retrasos de
billetes, que la velocidad no sea alta velocidad, que las frecuencias no sean las que tengan que ser; no ha
habido promocidn; la estacién de Alicante esta a dia de hoy —de hoy— sin acabar, la estacion de Villena
tampoco y la conectividad no queda clara.

De la estacién de Alicante son muchas las necesidades, y asi lo plasma la proposicién no de ley:
ampliar la entrada de vehiculos y de taxis, la parada de autobus urbano, las conexiones con el aeropuerto,
con la estacion de autobuses de la ciudad de Alicante, la parada de autobuses de servicios discrecionales
—de rutas—, conexiones con Elche, Torrevieja y otros nucleos importantes de la provincia como Benidorm.
Tampoco esta acabada la conexién con el Tram; esta hecho el tunel y todo lo demas, pero como la
Generalitat no tiene capacidad presupuestaria esta sin acabar; sera la estacién provincial pero sin
conectividad, sin intermodalidad.

La estacion de ADIF de Villena presenta el hecho mas grave. Aqui tenemos unos planos que eran muy
sencillos de realizar, era una actuacion que estaba comprometida tanto por parte del Gobierno de Espana
como de la Generalitat Valenciana. (Muestra unos planos). Habia un convenio que lo regulaba. Pues
sepan sus seforias que no hay acceso a la estacion del AVE de Villena, que hay que recorrer unos
caminitos y perderse en un poligono industrial hasta llegar a una estaciéon del AVE que ha costado mas
de 10 millones de euros. Si esto no es improvisacion, que alguien nos explique qué es. Y es que llevan
diecisiete meses en el Gobierno de Espafia, por tanto alguna responsabilidad tendran cuando incluso la
reserva de suelo esta ya realizada. Es urgente que se acometa este acceso directo desde la A-31 a la
estacion de Villena, mas alla de aplicar también todo lo dicho anteriormente para esta misma estacion.
Una estacion que no solamente va a dar servicio a una poblacién media, sino que lo tiene que dar también
a L'Alcoia y el Comtat, a Foia de Castalla, al Alto y Medio Vinalopd, y que también da servicio a otros
municipios de Castilla-La Mancha y de la Region de Murcia. Por tanto, es grave la situacién que estan
viviendo porque esto ademas puede provocar que haya menos pasajeros, menos usuarios y que después
se tomen decisiones dramaticas, como recortar servicios. Por tanto, urgencia para estas actuaciones en
la estacion de Villena. Ademas, no se ha preparado una estrategia de aprovechamiento, de maximizar el
efecto en materia econdémica, turistica; no ha habido nada de trabajo con los sectores productivos de la
provincia ni con los ciudadanos ni con los ayuntamientos y ahora llega y de pronto hay mil reuniones. Pero
si anadimos lo que llevan de Gobierno mas los seis meses de retraso, bien lo podian haber dicho.

Voy a decir unos esfuerzos a los que no queremos renunciar. No estan reflejados en la proposiciéon no
de ley como tal, pero si en la transaccional que hemos planteado al Grupo Parlamentario Popular, porque
entendemos que ninguna correccion tiene que conllevar una reduccion de lo que reivindicamos. Hemos
planteado una transaccional que incluye aspectos tan importantes como que no renunciamos a que el AVE
llegue a Elche-Crevillente en tiempo y forma, y no renunciamos a que haya una vertebracion de la provincia
de Alicante en materia ferroviaria y con el resto de la Comunidad Valenciana. Cabe destacar el tren por la
costa, la conexion con AVE con Benidorm, Denia y Gandia, la red de cercanias... Por cierto, tengo
contestaciones a preguntas parlamentarias —las tengo aqui, pero no tengo tiempo de ensefiarlas— que
demuestran que en toda la provincia de Alicante se han gastado 10.000 euros en cercanias el afio pasado
y en toda la comunidad no existe partida presupuestaria. Queremos la modernizacion de la red de
cercanias, especialmente Xativa-Alcoy, y que se sigan manteniendo las lineas convencionales, servicios
regionales y de cercanias. No renunciamos a la estacion intermodal de Alicante. Creemos que se puede
hacer.

Acabo diciendo que es una cuestion de voluntad politica y de justicia, de voluntad politica porque uno
puede decir que no hay dinero para inversiones, pero no es el caso. El tema es que hay una inversion
media por habitante de 225 euros en toda Espafia y en la provincia de Alicante, con el Partido Popular, nos
hemos quedado en 132. Si se invirtiera lo que se tiene que invertir de acuerdo con la media que se invierte
en el resto de Espafia, se podrian hacer todas estas obras que estoy diciendo. No estoy exagerando, sino
diciendo que es de justicia y que se puede hacer. No estamos pidiendo ninguna barbaridad, no pedimos
que se invierta menos en Espafia, sino que decimos que se invierte mucho menos, un 53% menos, en la
provincia y un 57% menos en la Comunidad Valenciana.
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Termino pidiendo que haya eficiencia, que se mejore. El PSPV-PSOE esta dispuesto a ayudar al
Gobierno a que se hagan todas estas actuaciones. Como digo, hemos presentado una transaccional a la
enmienda del Grupo Popular que no solamente recoge esos puntos con matices ortograficos y gramaticales
porque los tiempos verbales han cambiado, sino que ademas introduce aspectos importantes que acabo
de sefalar. Estoy en espera de la respuesta del Grupo Popular.

El sefior PRESIDENTE: A continuacién, para defender la enmienda del Grupo Parlamentario Popular,
tiene la palabra la diputada dofia Macarena Montesinos.

La sefiora MONTESINOS DE MIGUEL: Los alicantinos y las alicantinas estamos de enhorabuena
porque por fin tenemos el AVE, por fin el AVE va llegar a Alicante. En el recuerdo quedan tristemente esos
afios de Gobierno socialista que lo Unico que hicieron fue retrasar y no terminar de licitar ni de ejecutar
el AVE. Ellos mismos nos anunciaban a bombo y platillo que el AVE llegaria en 2007 o, como muy tarde,
en 2010. Pues bien, el AVE fue un proyecto que se inicié bajo el Gobierno del Partido Popular en el
afio 2004 y se culminé con un Gobierno del Partido Popular en el afio 2012. Nos encontramos ademas
con que habia tramos que estaban, como decia al principio, sin licitar y sin ejecutar. Por tanto, dificilmente
el AVE hubiera llegado en los plazos que ellos decian.

Cuando el sefior Campos habla de la politica de austeridad descontrolada, deberian hacer un ejercicio
de reflexién y ponerse colorados, porque los datos que se encontré el Gobierno del Partido Popular tanto
en el Ministerio de Fomento como en ADIF son vergonzosos y vergonzantes para todos y cada uno de los
espanfoles que con nuestros impuestos somos los que sacamos adelante este pais, porque la deuda de
Fomento alcanzaba 40.000 millones de euros y la de ADIF, 14.600 millones. Vivian en un pais irreal vy,
como el dinero no era de ellos, sino de todos los espafioles, a gastar a espuertas con una absoluta
irresponsabilidad, que es a lo que nos tienen acostumbrados.

No voy a admitir pesimismos ni agoreros con intervenciones como las que se han escuchado esta
manana. No lo voy a permitir desde mi discurso. ¢Por qué? Pues muy sencillo, porque nosotros hemos
tenido en este periodo de tiempo que finalizar el tramo Albacete-Alicante, toda la parte de sefializacion y
de seguridad. No habian licitado Almansa-Caudete ni la llegada a la ciudad de Alicante. En total, mas
de 130 millones de euros, que se dice pronto, para un Gobierno que solo esta en el mismo desde hace
afo y medio. Hemos ejecutado y hemos pagado la llegada del AVE a Alicante. Eso es un mérito de todos
los alicantinos y del apoyo que hemos recibido, como siempre, de un Gobierno popular.

Sefior Campos, sefiores del Grupo Socialista, algunos de ustedes, igual que yo y que mi portavoz, han
asistido esta mafana a un desayuno con la ministra Pastor, en el que no solamente estabamos los
diputados, sino también los empresarios de la provincia de Alicante y de la Comunidad de Madrid,
acompafiados por el muy honorable presidente de la Generalidad Valenciana. Y ahi lo que se ha escuchado
han sido aplausos, enhorabuenas; un rotundo éxito de lo que este Gobierno ha hecho. Me van a permitir
que cite dos intervenciones muy breves, que las hemos podido leer estos dias en la prensa de Alicante.
Por ejemplo, el presidente de Coepa —Confederacion Empresarial de la Provincia de Alicante— dice
textualmente: Tenemos un proyecto que hace afio y medio no sabiamos si se podria culminar y, sin
embargo, se ha culminado. Decia Toni Mayor —y voy a citarle a él porque es el presidente de Hosbec, la
patronal de los hosteleros de Benidorm, y el sefior Campos vive y reside en la Marina Baja—: Alguien en
este pais ha sido serio y ha cumplido con su palabra, asi que estamos de enhorabuena. Creo que eso
resume perfectamente cual ha sido el sentir no solo de los alicantinos, sino del empresariado, de toda la
base y el tejido social y econdmico de nuestra provincia, que esta de enhorabuena. Lo siento enormemente
pero ustedes con sus intervenciones, con sus falsedades no van a conseguir que cale otra cosa en la
sociedad, porque lo que ustedes dicen no es verdad, es absolutamente falso. Por tanto, el AVE, como
decia, va a suponer un revulsivo para la economia, y no solo de la ciudad de Alicante sino de toda la
provincia.

Me van a permitir que nombre algunas de las acciones que se han emprendido en cuanto a la estacién
del AVE. La puesta en marcha en servicio de la linea de alta velocidad coincide con la terminacion de la
fase segunda, seccidon norte, del acceso a la misma. Esta fase incluye, ademas de la playa de vias,
andenes y nueva zona de embarque, actuaciones necesarias de urbanizacion del entorno, accesibilidad
y estacionamiento de vehiculos publicos y privados para su correcto funcionamiento, y una nueva zona de
embarque de 3.500 metros cuadrados conectada con la actual estacion. El nuevo aparcamiento se ubicara
en los terrenos colindantes a la fachada norte de la propia estacion, mejorando el acceso de los viajeros
al aparcamiento, y dispondra de una bolsa de treinta y cinco plazas aproximadamente para taxistas, para
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autobuses de servicio y discrecional; ciento setenta y tres plazas de vehiculos aproximadamente, zona de
estacionamiento para motocicletas y bicicletas, conexion con el actual edificio de viajeros, aparcamiento
para ciento setenta plazas, parada para cincuenta taxis, darsenas para autobuses no regulares y carril de
kiss and ride. Todo esto viene, en cierto modo, a responder a las peticiones que desde el Grupo
Parlamentario Socialista se venian haciendo. Y nosotros hemos presentado una enmienda transaccional,
porque entendiamos que podiamos llegar a un acuerdo, pero es absolutamente inviable después de
haber leido la propuesta que ha presentado el Partido Socialista. Pero me van a permitir que ahora detalle
—voy a ser muy breve, sefor presidente— lo que hace referencia a la estacién de Villena, porque eso si
que me parece de juzgado de guardia en cuanto a las expresiones y el discurso que se ha utilizado esta
manana. La estacién del AVE se consiguio gracias al Partido Popular por la insistencia no solo del partido
en la ciudad sino también de la Conselleria. Anteriormente el Partido Socialista de Villena estuvo dispuesto
a renunciar a la estacion del AVE a cambio de conseguir el soterramiento de las vias tradicionales. El 22
de julio de 2008, siendo alcaldesa Celia LLedd, se firma el convenio por el que se garantizaba estudiar la
solucion a la integracion del ferrocarril en Villena y la implantacién de la estacion del AVE; se estudiaba.
Las obras de la estacion se adjudicaron el 28 de septiembre de 2012, cuatro afios después. Humo con el
Partido Socialista; realidad con el Partido Popular. Como decia, Zapatero firmo el convenio con la entonces
alcaldesa de Villena y desde luego no se adjudicé absolutamente nada. Insisto, el 28 de septiembre
de 2012. Por tanto, gracias al Gobierno del Partido Popular hoy hay una estacion del AVE en Villena. La
estacion —y termino ya— se encuentra alejada del casco urbano, en una zona rural; curiosamente, la
ubicacion fue decision del Gobierno de Zapatero, no del Gobierno popular ni a recomendacion e instancias
del Gobierno municipal popular. Esto para que vayamos entendiendo como se estan diciendo aqui esta
mafiana las cosas y qué empleo se esta dando al lenguaje. En la legislatura pasada, gobernando el PSOE
en Madrid, el PSOE local, que no gobernaba en el Ayuntamiento de Villena sino que estaba entonces en
la oposicidn, exigia que esos accesos que hoy piden los realizara el Ayuntamiento de Villena. Curiosamente,
hemos cambiado el discurso porque hoy al Ayuntamiento de Villena lo sostiene un tripartito. Se les debia
caer la cara de verguenza. Desde luego, yo no voy a consentir que se empanie algo tan importante como
es la llegada del AVE a Alicante y el éxito para todo el tejido empresarial y todos los ciudadanos de nuestra
provincia. (Aplausos).

El sefior PRESIDENTE: Para fijar posicion en relacién con esta iniciativa, por el Grupo Parlamentario
de IU, ICV-EUIA, CHA: La Izquierda Plural, tiene la palabra el sefor Sixto Iglesias.

El sefior SIXTO IGLESIAS: A mi grupo le extrafia tanta sobreescenificacion cuando ambos partidos,
el Partido Popular y el Partido Socialista, comparten un modelo de ferrocarril en el conjunto del Estado,
que es el que finalmente se ha impuesto, que es el modelo de alta velocidad, que se esta desarrollando y
que esta llegando hasta donde llega; de hecho, llegara por fin a Alicante después de no se sabe los meses
de incertidumbre sobre si llegaria para fiestas, antes de fiestas o si llegaria en algiin momento. EIl grupo
que represento si tiene un modelo de ferrocarril diferente. Nosotros no apostamos por supeditarlo todo a
construir kildmetros y kildbmetros de AVE. De hecho, en el caso de Alicante nos parece de juzgado de
guardia que llegue el AVE a Alicante, que se soterren las vias, que no se hayan considerado otras
posibilidades como la propuesta que hacian muchos colectivos sociales de la ciudad de Alicante de
retranquear la estacion, no gastarse la pila de millones que ha costado hacer el acceso subterraneo y
haber construido una estacion intermodal, que ya estaria hecha y solucionados buena parte de los
problemas que hay ahora mismo. Ese modelo, que es el que se ha desarrollado y el que desarrollan
Partido Popular y Partido Socialista, a pesar de las trifulcas que tengan entre los dos, es el que mantiene
una via simple sin electrificar entre Alicante y Murcia, el que mantiene sin accesos ferroviarios al aeropuerto
de El Altet, el que ha construido una macro terminal en el aeropuerto de El Altet, pero al mismo tiempo
tiene un unico carril para el acceso. Es decir, es un modelo que desde mi grupo politico consideramos que
no es el adecuado porque lo que consigue es que se pueda llegar muy rapido desde Madrid hasta Alicante
—no ahora mismo desde Valencia hasta Alicante— pero, eso si, incrementando el precio de los billetes en
un 60%. Eso, la mayoria de los ciudadanos no lo pueden asumir. Mientras tanto, los trabajadores y
trabajadoras tienen que seguir yendo en unos transportes de cercanias que necesitan muchisima mas
inversion de la que, como ha dicho el sefior Campos antes, se esta dedicando en los Presupuestos
Generales del Estado. Es necesario invertir mas en cercanias. Ademas, desde mi grupo politico queremos
recordar que esta obra que se ha realizado para el acceso del ferrocarril a Alicante ha supuesto la pérdida
de importantes elementos patrimoniales, y queremos recordar la fuente de Fontcalent o los silos de San
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Blas. En todo caso, se ha gastado mucho dinero en volver a colocar la estacién al lado de la antigua, no
se ha pensado en nuevos modelos y al final lo que se ha conseguido es no tener una estacion intermodal
y que el AVE llegue hasta Alicante muy rapido pero que desde ahi la conexion con el resto de puntos de
la ciudad, con otras comarcas y con otras partes de las comarcas del sur del Pais Valenciano sea
sumamente complicado. Porque no compartimos ese modelo, que si comparten los dos partidos
mayoritarios, vamos a abstenernos en esta proposicion.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Campos.

El sefior CAMPOS ARTESEROS: Serior presidente, le pediria que por alusiones pudiera tener algun
minuto, dado que le ha dado dos minutos mas a la portavoz del Partido Popular, que no le correspondian.
Si usted considera que no, sera que no, pero le ha dado un minuto y cuarenta segundos de mas a la
portavoz, mientras que yo me he ajustado al tiempo.

El sefior PRESIDENTE: Si usted hubiese necesitado un poco mas de tiempo, yo se lo hubiese dado
con mucho gusto. Y no se ha excedido en ese tiempo.

El sefior CAMPOS ARTESEROS: Perdone, un minuto y cuarenta segundos.
Y si usted considera que decir que mi intervencién es agorera no son alusiones...

El sefior PRESIDENTE: Alusiones aqui las hay constantemente. Es lo propio de un debate.

El sefior CAMPOS ARTESEROS: Llamarme agorero...

En fin, yo mantengo la oferta de transaccional al Grupo Popular por cuanto la enmienda que me
proponen es recortar lo que proponemos Yy, por tanto, no lo aceptamos. Esperamos que acepte esa
transaccional. En cualquier caso, la paso al resto de los grupos por si la quieren ver.

— SOBREELIMPULSOAL MODELO DE LAS CIUDADES INTELIGENTES EN ESPANA. PRESENTADA
POR EL GRUPO PARLAMENTARIO POPULAR EN EL CONGRESO. (Numero de expediente
161/001442).

El sefior PRESIDENTE: Continuamos con la tramitacion de la proposicién no de ley sobre el impulso
al modelo de las ciudades inteligentes en Espafia. Es una iniciativa del Grupo Parlamentario Popular y la
va a defender el diputado don Teodoro Garcia Egea.

El sefior GARCIA EGEA: El Grupo Parlamentario Popular presenta esta proposicién no de ley por
varias razones. La primera y principal es que el ciudadano debe ser el centro de todas las politicas que se
impulsan desde este Parlamento y en consecuencia las ciudades del futuro deben adaptarse a las
necesidades del ciudadano en todos los ambitos: gobierno abierto, eficiencia energética, promocién de
las TIC, hogar digital, sensorizacidén y mejores servicios publicos. Este nuevo enfoque esta basado en un
hecho bien conocido por todos, y es que el siglo XXI esta llamado a ser, entre otras cosas, el siglo de las
ciudades. Muchos estudios prevén que en el afio 2050, el 75% de la poblacion se haga urbana y muchas
de las principales ciudades que hoy conocemos cuenten con poblaciones de mas de 10 millones de
habitantes. La ciudad del futuro en este panorama debe tener capacidad de adaptacion, versatilidad e
integrar en sus desarrollos el concepto smart en todas sus vertientes. La configuracion de las ciudades
tiene, como saben, una gran influencia en el desarrollo econémico y social de las naciones. Por ello, en
este Parlamento debemos fomentar, impulsar y apoyar todas aquellas medidas que adopte el Gobierno
para dotar de un desarrollo inteligente y sostenible a nuestras ciudades. Dotar de inteligencia a las
ciudades nos permitira optimizar los recursos que se consumen en ellas. No en vano las ciudades son
grandes centros de consumo de recursos ya que ocupan un 2% del planeta pero representan entre un 60%
y un 80% del consumo de energiay el 75% de las emisiones totales de didxido de carbono. Si conseguimos
hacer de nuestras ciudades espacios en los que ofrecer nuevos y mejores servicios basados en la
eficiencia y en la sostenibilidad, si conseguimos hacer de nuestras ciudades lugares en los que las
inversiones en capital humano y social y en infraestructuras de comunicacién fomentan precisamente un
desarrollo econémico sostenible y propician una elevada calidad de vida, y si conseguimos hacer de
nuestras ciudades auténticas plataformas digitales en las que facilitar la transiciéon hacia una comportamiento
mas sostenible, permitiendo que la construccién del futuro se realice entre todos —usuarios, empresas y
Administracion— estaremos en el camino de lo que hoy mi grupo pretende con esta proposicién no de ley.
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El nuevo programa operativo europeo, los fondos disponibles en el programa Horizonte 2020, las
estrategias de especializacion inteligente y los fondos destinados a innovacion y a aumento de
competitividad deben servir de palanca para dotar de inteligencia a nuestras ciudades y aprovechar al
maximo los recursos publicos derivados de esta mejora de los procesos. Una colaboracién estrecha de la
Administracién publica con la empresa al servicio del ciudadano —olvidense de dogmas sobre lo privado
y lo publico, es necesario colaborar para construir el futuro— es lo que nos va a permitir desarrollar la
innovacion, la productividad, la flexibilidad laboral, la movilidad potenciando un transporte sostenible, las
infraestructuras TIC, la proteccidon ambiental, la gestion de los recursos sostenibles y la reduccién de los
contaminantes, pasando también por mejorar los canales de participacion ciudadana, la integracién social,
la formacion, las facilidades educativas, el gobierno electrénico y la transparencia en la gestién. Es el
Gobierno de Espafa el que debe impulsar, supervisar, dirigir y coordinar el desarrollo conjunto y
complementario de las ciudades inteligentes en todo el territorio nacional. Nada puede quedar a la
improvisacion; todo debe estar supervisado y coordinado para sacar el maximo partido posible a la
colaboracion publico-privada cuando hablamos de ciudades inteligentes. Si conseguimos que las ciudades
se desarrollen de forma ordenada, en linea con lo que esta haciendo hoy el Gobierno del presidente
Rajoy, habremos hecho un gran servicio a los ciudadanos como un eslabdn importante de esa cadena del
servicio publico al ciudadano. En este sentido esta proposicién no de ley insta a desarrollar la ley de
rehabilitacion, regeneracion y renovacion urbana que contiene nuevas reglas para el modelo urbanistico
espafol y para que este transite hacia nuevas metas mas sostenibles, mas competitivas y mas eficientes,
todas ellas en el seno de las ciudades ya construidas. Este proyecto se alinea perfectamente con esos
objetivos de ciudades inteligentes tal y como se conciben en la Union Europea. Pero, ademas, recordemos
que el 5 de abril de 2013 el Consejo de Ministros ha aprobado el Real Decreto 233/2013, por el que se
aprueba el nuevo Plan estatal de fomento del alquiler de vivienda, la rehabilitacion edificatoria y la
regeneracion y renovacion urbana 2013-2016. En este real decreto se encuentra precisamente un
programa de proyecto piloto y laboratorio de ideas para el fomento de ciudades sostenibles y competitivas
que resulta novedoso tanto en su concepcion como en el efecto de innovacién y demostracion que
persigue, ya que —Y en linea con esta proposicion no de ley— se dirige a impulsar proyectos capaces de
generar una especial visibilidad e impacto sobre las potencialidades que pueden generar las operaciones
de rehabilitacion edificatoria, regeneracion y renovacion urbanas o aquellas otras que resulten
particularmente innovadoras.

Como diputados, sefiorias, estamos obligados a crear e impulsar las condiciones necesarias para que
nuestras ciudades sean mas eficaces y eficientes en el uso de los recursos disponibles y mas transparentes
a los ciudadanos. Con esta proposicion no de ley pedimos al Gobierno que intensifique la promocion y
desarrollo de nuevos conocimientos, avances tecnolédgicos, proyectos piloto y colaboraciones publico-
privadas siempre que estén orientados a mejorar la calidad de vida de los ciudadanos y a ofrecer servicios
publicos inteligentes y mas eficaces. Al mismo tiempo, creemos que es necesario seguir fomentando la
investigacion y el uso de las nuevas tecnologias que posibiliten el desarrollo y la innovaciéon desde un
punto de vista municipal, con la ciudad como agente promotor de la innovacién. Es posible encontrar —y
muchos de ustedes ya lo sabran— experiencias en nuestro territorio nacional con muy buenos resultados,
como es el caso de SmartSantander, como es el caso de Sevilla, como es el caso de Malaga o como
también es el caso de Galicia. También en la Region de Murcia, de donde yo procedo, el Gobierno de
Ramoén Luis Valcarcel trabaja intensamente para desarrollar una estrategia de especializacion inteligente
que oriente el desarrollo de las ciudades hacia una vertiente mas sostenible. El objetivo principal de estas
estrategias esta basado en impulsar los avances tecnoldgicos y proyectos desarrollados por las ciudades,
asi como en atraer de informacion y favorecer su transformacién en conocimiento que permita la
transformacion de los sectores tradicionales hacia modelos basados en el conocimiento y en el capital
humano.

Algunos en esta sala, como nos tienen acostumbrados cada vez que el Grupo Parlamentario Popular
presenta alguna proposicion no de ley en alguna materia interesante como es esta, para rehuir el debate
diran que queda mucho por hacer, que esta proposicion no es de su agrado utilizando cualquier excusa e,
incluso, como han dicho en alguna otra ocasién, que no comparten parte de su contenido quizd por
absurdos prejuicios ideoldgicos que estadn superados ya por el paso del tiempo, por aquello que he
comentado de la colaboracion publico-privada y que en el pasado se me eché en cara. En algun debate
anterior alguno de ustedes se mostré contrario. Si alguien va a votar en contra o se va a abstener, me
hubiera gustado que hubieran presentado algun tipo de alternativa, algun tipo de enmienda o que hubieran
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hablado con nuestro grupo para poder consensuar una proposicion no de ley al servicio de los ciudadanos.
Sin embargo, como no ha sido asi y nadie ha hablado con nosotros, creo que por responsabilidad todos
los grupos politicos debemos apoyar esta iniciativa y hacer un seguimiento serio, riguroso y no populista
—sé que es mucho pedir— de las buenas iniciativas que el Gobierno esta impulsando en esta materia.
Desde el Grupo Parlamentario Popular proponemos hoy que este Parlamento inste, apoye y respalde al
Gobierno de la nacién para que a través de los departamentos competentes —Ministerio de Fomento,
Ministerio de Industria y cualquier otro ministerio que tenga que ver en el desarrollo de las ciudades
inteligentes— siga trabajando en la construccion de las ciudades del futuro de Espafia.

Elsefior PRESIDENTE: Acontinuacion, parafijar posiciones, en primerlugar por el Grupo Parlamentario
IU, ICV-EUIA, CHA: La Izquierda Plural, tiene la palabra la diputada dofia Ascension de las Heras.

La sefiora DE LAS HERAS LADERA: En primer lugar, quiero decirle al portavoz del Grupo
Parlamentario Popular que no hemos hecho enmienda porque esta proposicién no de ley no nos parecia
enmendable por ningun sitio. Estamos en las antipodas de los planteamientos que hace. Las ciudades del
futuro, mas que las ciudades ideales y felices que pretenden vendernos desde el Grupo Parlamentario
Popular, teniendo en cuenta la situacion real de hoy —el futuro se hace hoy—, nos precipitan a un futuro
mas cercano a la realidad expuesta por George Miller en su pelicula Mad Max o a la que nos muestran los
hermanos Wachowski en Matrix. Este es el escenario: un futuro insostenible donde la escasez de recursos
fésiles y las desigualdades sociales plantean una sociedad desmoronada y cruel y/o totalmente esclavizada
y dependiente con respecto a la tecnologia. Esto es lo que muestran estos filmes y creo que podriamos
llegar a eso si seguimos en esta deriva.

Afinales del siglo XX unos 3.000 millones de personas ya residian en nucleos urbanos metropolitanos;
ochenta de estas ciudades superaban los 10 millones de habitantes y cinco, los 20 millones. Ramén
Fernandez Duran en su libro E/ Antropoceno: la crisis ecolégica se hace mundial, cuya lectura recomiendo
al portavoz del Grupo Parlamentario Popular porque le resultara interesante y le enriquecera, nos dice
textualmente: Estos monstruos urbanos metropolitanos ocupan ya una extensiéon del 2% del territorio
emergido mundial, una cifra impresionante para cuya construccion —infraestructuras, edificios, etcétera—
ha sido preciso un movimiento de materiales sin precedentes y la necesidad constante del traslado de
estos materiales con un alto impacto territorial en los lugares de extraccion y un elevado consumo
energético —acero, aluminio, cemento, vidrio, plastico, petréleo—, con el consiguiente expolio y la pobreza
generada en esos territorios. Y llega, después de una tesis muy elaborada, a la conclusion de que hemos
pasado del Holoceno al Antropoceno con la transformacién de la corteza terrestre. El oro negro ha sido
uno de los principales impulsores de este tipo de ciudades. Segun todos los estudios, el pico de petréleo
es un hecho, una realidad, y las reservas acabaran precisamente alrededor de 2050, fecha que plantea la
proposicién no de ley como la del mundo totalmente urbano, estupendo y feliz. No podemos compartir
esto: intentar vender las ventajas de las ciudades inteligentes bajo falsas premisas como son la eficiencia,
la sostenibilidad, la participacién ciudadana. Por cierto, luego ustedes en la proposicién no de ley cambian
a los ciudadanos por usuarios, y esto no es baladi, tiene un significado muy explicito dentro de los dogmas
neoliberales. Tampoco se especifica el verdadero cometido y funcionamiento de esas ciudades. Se deja
al albur de todas estas palabras bonitas. Utilizan términos como transparencia y eficiencia en los servicios
a través de redes de comunicacion, mientras el Partido Popular en su Gobierno procede a implantar una
ley que va a llevar a cabo con un modelo de ciudad totalmente recentralizado y privatizado, cambiando
derechos por negocio, que es la reforma de la Administracién local. Se pretende ademas concentrar el
poder también a través de la informacién, abriendo una brecha que es absolutamente insalvable entre las
estructuras de poder y los verdaderos problemas locales. El acceso a la informacién sera selectivo. Eso
es lo que ustedes plantean, y solamente estara disponible para unos pocos, mientras los pobres no
podran dotarse de la tecnologia como instrumento de acceso ni tampoco como instrumento de participacion.
Entretanto, la segunda piel del planeta se llena de chatarra informatica. Este es su modelo. Eso si —lo ha
dicho el portavoz del Grupo Popular—, las multinacionales de las telecomunicaciones haran negocios
espectaculares. Telefonica Digital y Telecom ltalia ya fueron propulsoras de este maravilloso neoliberal
invento. La Comision de Industria, Energia y Turismo, donde se ha tratado este tema, ya planted que se
harian grandes evoluciones y avances en unos ejes estratégicos que tendrian que ver con semanticas e
indicadores, infraestructuras, movilidad, energia, gobierno, medio ambiente y destinos turisticos, sin
definirlo, con muy bellas palabras pero llevandonos a un futuro absolutamente injusto. La apuesta por las
ciudades amables, solidarias y justas donde se prioricen las necesidades de las personas y sus relaciones
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humanas; ciudades de ciudadanos, ciudades democraticas y comprometidas con la naturaleza y su
conservacion; ciudadanos criticos y constructivos: esa es la posicién politica inteligente, no lo tienen que
ser las ciudades. (La sefiora Sanchez Robles pide la palabra).

El sefior PRESIDENTE: Me ha pedido la palabra la portavoz del Grupo Parlamentario Vasco para fijar
posicion. Tiene la palabra dofia Isabel Sanchez.

La sefiora SANCHEZ ROBLES: No es exactamente para fijar posicion. Al hilo de esta proposicién me
ha parecido oportuno invitar a sus sefiorias a que sigan la Cumbre Mundial de Alcaldes, que se celebra
esta semana en Bilbao y que precisamente tratara sobre estas cuestiones. Saben ustedes que Bilbao es
una ciudad reconocida internacionalmente con numerosos premios y que es uno de los modelos a seguir
por otras ciudades en proceso de transformacion y regeneracion. Esta, por tanto, muy vinculado a esta
proposicion no de ley. Siganlo con atencién, seguro que sera de su interés.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias por la informacién sobre la tan bien gestionada ciudad de
Bilbao.
Tiene la palabra a continuacion, en nombre del Grupo Parlamentario Socialista, la sefiora Iglesias.

Lasefora IGLESIAS SANTIAGO: Diria buenos dias a todos menos al ponente del Grupo Parlamentario
Popular porque, la verdad, trae una proposicion no de ley buscando el acuerdo de los grupos parlamentarios
y en su intervencion, mas que buscar el acuerdo, parece que ha pretendido buscar el disenso; ha buscado
los puntos de confrontacién y enfrentamiento durante su intervencién mas que la posibilidad de que en
este documento, como grupo proponente, pudiésemos llegar a algun tipo de entendimiento. En cualquier
caso, buenos dias también al ponente del Grupo Parlamentario Popular.

Se ha puesto el ejemplo de algunas ciudades y ahora nos han mencionado la cumbre que se celebrara
dentro de unos dias en Bilbao. Para que no se olvide y también quede constancia quiero felicitar la
iniciativa de otros ayuntamientos y municipios que no ha mencionado el ponente del Grupo Parlamentario
Popular, que hace pocos dias desarrollaron también jornadas y que tienen iniciativas en este sentido,
como el Ayuntamiento de Zaragoza, uno de los mas comprometidos en el desarrollo de las ciudades
inteligentes. No sé si Murcia es hoy precisamente el mejor ejemplo de smart city o de regidon que apuesta
por el modelo inteligente y transparente, justamente hoy que hay una nueva intervencion de la UCO, que
parece que tiene presencia permanente en Murcia. No sé si es el mejor ejemplo de transparencia. En
cualquier caso, estaria bien recordar a qué se refiere el concepto de smart city y esta proposicién. No
hemos querido hacer ningun tipo de enmienda ni de transaccional con el grupo proponente no solo porque
no se hayan dirigido a nosotros, sino porque en la parte propositiva de esta iniciativa, de esta propuesta
de impulso no se dice absolutamente nada. Habla de fomentar la implicacion de los municipios espafioles
en experiencias —cosa que ya hacen los municipios espafioles en funciéon de su tamafio—, pero no sé
cémo lo pretende fomentar, no define nada en ese sentido, y habla de seguir impulsando —si es que se
estuviera ya impulsando— experiencias piloto de ciudades inteligentes, pero la realidad es que no hay
ningin compromiso ni actuacion del Gobierno de Espafia o de este Parlamento en esa direccion. Luego,
no sabemos muy bien a qué se refiere la propuesta de impulso del Grupo Popular, mas alla de rellenar el
orden del dia. De las cosas que deberia contemplar una smart city o el concepto de Gobierno inteligente,
de ciudades inteligentes, si que veremos algunas cosas en esta Comisién. Se refiere, por ejemplo, al
transporte inteligente y ahora vamos a ver una proposicion no de ley relacionada justamente con un plan
de racionalizacion ferroviaria, que tiene de todo menos inteligencia y que a la hora de desarrollarse valora
muchas cuestiones que no estan precisamente en la légica del concepto de smart city, como por ejemplo
tener en cuenta solo los tiempos de cadencia, los rendimientos econdémicos y el nUmero de viajeros, sin
tener en cuenta medidas ambientales en su desarrollo. No hay nada de transporte inteligente en la
proposicion no de ley que veremos a continuacion. El concepto smart city se refiere a la participacion
ciudadana, cuando esta claro, y lo vemos cada dia, que el Gobierno participativo muere en la mayoria
absoluta, todos los dias muere el concepto de participacion ciudadana e incluso el concepto de participacion
parlamentaria. El concepto de smart city se refiere a la accesibilidad a la informacién y conectividad, en
un pais en el que nada se hace porque las conectividades no sean las mas costosas para los ciudadanos.
Sobre todo trata de sostenibilidad urbana, justo un par de semanas después de que hayamos visto que
no existe un compromiso real con la sostenibilidad urbana, cuando hemos desaprovechado una iniciativa
legislativa para hablar, disefiar y pensar en modelos de ciudad como ha sido el tramite de la ley de
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rehabilitacion, regeneracion y renovacion urbana, que en este momento esta en el Senado; cuando el
gran logro, el gran avance de dicha ley va a ser el aumento de la edificabilidad en los nucleos urbanos y
la creacion y consolidacién de cascos urbanos excluyentes, en vez de apostar justamente por estas ideas
de sostenibilidad; cuando hemos perdido la oportunidad de crear y apostar por el empleo verde. Les haria
algunas preguntas. ;Estan dispuestos a aplicar medidas de smart city en la eficiencia energética de
edificios publicos, a que todo el patrimonio del Estado lo metamos dentro de estas iniciativas de
sostenibilidad, como marcan las directivas o las recomendaciones europeas? ;0O simplemente hacemos
propuestas de impulso que no dicen nada? Lo que también es inteligente es la convivencia en el ambito
rural y no estaria de mas que, en ese sentido, aplicaramos algo. Recortar no es smart, recortar no es
inteligente. El concepto de smart no se aplica a eso ni se esta aplicando a la gestién de la economia, de
la movilidad, del medio ambiente, de la ciudadania, de la convivencia o de la gobernanza, que son los seis
puntos que definen la idea de smart city.

Para terminar, simplemente quiero decir que animamos al Grupo Popular, si quiere, o a cualquier otro
grupo, a que presente una propuesta de impulso, una PNL para aplicar el concepto smart a la gestion del
Gobierno, porque es la gran ausencia que vemos en una proposicion de ley que no dice absolutamente
nada ni se compromete absolutamente a nada.

— POR LA QUE SE INSTA AL GOBIERNO A ADOPTAR LA QUINTA LIBERTAD EN LOS TRATADOS
INTERNACIONALES DE AVIACION CIVIL. PRESENTADA POR EL GRUPO PARLAMENTARIO
CATALAN (CONVERGENCIA | UNIO). (Numero de expediente 161/001569).

El sefior PRESIDENTE: Es el momento de advertir que no antes de la una y cuarto tendran lugar las
votaciones; mas bien creo que con tendencia a la una y media, pero vamos a decir que no antes de la una
y cuarto.

Pasamos a debatir la proposiciéon no de ley por la que se insta al Gobierno a adoptar la quinta libertad
en los tratados internacionales de aviaciéon civil, presentada por el Grupo Parlamentario Catalan
(Convergéncia i Unid), que va a defender el diputado don Jordi Xucla, que tiene la palabra.

El sefior XUCLA | COSTA: Paso a defender esta iniciativa vinculada con el derecho de la aviacién
civil, concretamente con el Convenio de Aviacion Civil de Chicago de 1944. Esta Comision de Fomento
tiene la virtud de que cuando uno esta aqui escucha y aprende bastante sobre geografia del conjunto de
Espana y, a veces, también puede hacer, incluso, una incursién en temas de derecho internacional, que
es el objeto de esta iniciativa, el derecho de la aviacion civil, que es un derecho del siglo XX, un derecho
reciente, con un gran convenio por el que nos regimos, el convenio de Chicago del afio 1944; como
también, por ejemplo, el derecho del mar, que es un derecho relativamente reciente y aun con algunos
aspectos por afrontar.

Quiero sefialar que esta iniciativa la hemos presentado a la vez en la Comision de Asuntos Exteriores
y en la Comisién de Fomento ya que afecta plenamente a los dos ambitos. La firma de convenios
internacionales es una competencia, evidentemente, de la politica exterior, pero el objeto, la sustancia, el
propdsito de esta iniciativa basicamente tiene que ver con las rutas internacionales y, por tanto, es materia
de fomento. Por ello nos parecia apropiado el posible aval de las dos comisiones para ir trabajando e
impulsando la liberalizacién de la quinta libertad. Durante mi exposicién les voy a hablar basicamente de
estos dos conceptos, la liberalizaciéon de las rutas aéreas internacionales y la incorporacion de esta
liberalizacion de las rutas aéreas internacionales como un evidente factor de competitividad a favor de la
dinamizacion de la economia en muchos sectores, especialmente en el turismo que, como ustedes saben,
es el primer sector econémico en Espaina y que no tiene que ser el Unico al que prestemos atencion, pero
a las puertas de la nueva temporada turistica es bueno recordar que tenemos algun margen de crecimiento
trabajando bien, por ejemplo, en un incremento de la adopcién en los convenios internacionales de
aviacion civil de la quinta libertad.

Les voy a describir un poquito qué es la quinta libertad. El convenio de Chicago contempla hasta ocho
libertades, y la quinta libertad es aquella que, por acuerdo de los Estados, permite a los paises, en este
caso permitiria a Espafa, a los aeropuertos espanoles, a cuantos mas mejor, que estos aeropuertos
tengan el derecho a tomar y desembarcar pasajeros, correo o carga como destino o como punto intermedio
—este es el factor relevante— procedentes de terceros Estados. Les voy a poner algunos ejemplos
practicos. Ustedes saben que Espafia es un pais que tiene una muy buena oferta de vuelos a América
Latina. Muchos estados europeos vuelan hasta un gran hub, que es el hub basicamente de Madrid, para
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proyectarse a América Latina, pero hay un mercado emergente importante, como es el mercado asiatico,
que cada vez mas contempla la posibilidad de hacer rutas que salten de Asia a Europa, que paren en
alguna ciudad, en algun aeropuerto europeo y que después continden hacia Asia. Pues bien, aqui hay una
legitima lucha de competitividad y de liberalizacién para decidir qué aeropuerto y qué Estado europeo es
el que capta esta posibilidad de la escala del punto de bajada de pasajeros, de correo o de carga en un
vuelo con destino a terceros paises.

Seforias, los convenios que hasta el momento ha firmado el Estado espafiol en muy pocos casos
incorporan la quinta libertad. En algunos casos se ha tenido que negociar posteriormente un protocolo
para incorporar esta quinta libertad y en otros incluso se ha limitado el nimero de frecuencias de utilizacion
de esta quinta libertad. Nosotros somos partidarios de la maxima apertura y de la maxima liberalizacion.
Les puedo poner un ejemplo, hay un vuelo Singapur-Barcelona, Barcelona-Sao Paulo, pero esta es la
excepcion. Y no les estoy hablando solo de Barcelona; si ustedes repasan la geografia espafiola esta
quinta libertad puede ser muy interesante por ejemplo para los aeropuertos canarios, ya que pueden ser
lugar de parada en un vuelo hacia América Latina porque Ameérica del Norte esta notablemente copado
por ofras lineas y otras ofertas. Esto tiene una gran potencialidad a favor del turismo porque en estas
frecuencias siempre en los puntos intermedios se produce una incorporaciéon de nuevos turistas hacia el
destino final o algunos turistas que se quedan en ese punto intermedio.

Sefiorias, ademas del factor de dinamizacién de este primer sector econémico que es el turismo,
tenemos que considerar el sector de la aviacion civil y preguntarnos si esto es bueno para la aviacién civil
y para las compafiias que operan en los aeropuertos espafioles. Hay distintas aproximaciones a esta
realidad. Por una parte estan las compafiias de low cost, que basicamente no utilizarian la quinta libertad
porque hacen recorridos de una distancia menor, y por otra parte, hay companias de las grandes alianzas
que también estan muy interesadas en esta quinta libertad. Ustedes saben que muchas de las companias
que operan —tenemos que hacer referencias a las compafiias con su marca porque se han terminado las
comparias de bandera, las compafias publicas— son privadas que se encuentran incorporadas en
alianzas, y estoy pensando en las tres grandes alianzas. Tenemos que trabajar para que estas tres grandes
alianzas aterricen en Espafia y no en Alemania, para que conviertan a Espafa y a los aeropuertos
espafioles en un hub destacado en su proyeccion en los vuelos hacia América o de América hacia Asia.
Después, dentro del marco aeroportuario espafiol, ya discutiremos, dentro de unos criterios de racionalidad,
quién aterriza en Madrid, quién aterriza en Barcelona, quién aterriza en Canarias o en otros aeropuertos.
Lo importante es abrir las puertas, lo importante, a través de esta medida, es hacer una contribucién para
la reactivacion econdémica. La reactivacion econémica no nos caera del cielo sino que sera mas facil y
llegara mas pronto si adoptamos algunas medidas para atraer algunas inversiones, como es muy buena
inversioén la incorporacion de la quinta libertad.

Por todo lo anteriormente expuesto, sometemos a consideracién de esta Comisiéon de Fomento esta
proposicion no de ley, que tiene dos puntos. Un primer punto en el que se insta al Gobierno a incorporar
en la negociacién de los tratados internacionales de aviacién civil de Espaia con terceros paises la quinta
libertad del aire para el mejor desarrollo econdmico y la libre competencia en los territorios donde haya
aeropuertos y la creacion de nuevas rutas comerciales que promuevan el turismo y la actividad empresarial.
Y un segundo punto en el que se insta al Gobierno a revisar los tratados y convenios firmados anteriormente
relativos a la aviacion civil y comercial en un periodo maximo de dos afios, con el objetivo de incorporar la
quinta libertad del Convenio sobre Aviacion Civil internacional de Chicago de 1944.

Sefiorias, a esta proposicion no de ley de nuestro grupo se han presentado dos enmiendas, una del
Grupo Parlamentario Socialista y otra del Grupo Parlamentario Popular. La del Grupo Parlamentario
Popular es de modificacion y va en la linea de aquello que ya discutimos en la Comisién de Asuntos
Exteriores, con lo cual expreso mi predisposicion absoluta a la misma. Respecto a la del Grupo Socialista,
nosotros somos muy partidarios de la referencia a que estas negociaciones se produzcan en el marco de
la Unién Europea. Esto esta bien, pero al final, dentro de la lealtad europea, tendremos que intentar que
esta quinta libertad se aplique en Espafia mas que en otros paises de la Union Europea. En cambio, en el
punto dos, cuando habla de reciprocidad, nosotros no somos partidarios de firmar solo cuando se aplique
la reciprocidad, porque si algun Estado tercero o alguna compafiia aérea de un Estado tercero tiene el
deseo de aterrizar en Espafia no tenemos que esperar a que también se aplique la reciprocidad con el
Estado tercero. En todo caso, espero que sea posible el acuerdo de la transaccion con los grupos que han
presentado enmiendas.
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El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el diputado don Roman Ruiz.

El sefior RUIZ LLAMAS: Sefor Xucla, la presentacién de nuestra enmienda va en la linea de lo
aprobado —usted lo ha dicho— en la Comisién de Asuntos Exteriores el 8 de mayo. Nuestro grupo quiere
remarcar que en un contexto de crisis como el actual se debe ser muy prudente en la toma de decisiones
que de alguna manera pudieran agravar las actuales dificultades del sector en nuestro pais, con companias
con ERE, como usted conoce. Es mas, en cuanto a la quinta libertad, cuando Spanir operaba en el
aeropuerto de El Prat se oponia a este tema porque evidentemente le perjudicaba. Quiero decir con esto
que la liberalizacion tiene que ver con el modelo. El Gobierno socialista en su momento presentd un
modelo descentralizado e individualizado por aeropuertos precisamente para lograr nuevas rutas en un
contexto europeo donde estos acuerdos de la quinta libertad existen en muy pocos paises, ya que se trata
de acuerdos con terceros y practicamente de reciprocidad.

Como usted ha dicho, Espafa esta entre los tres principales destinos turisticos del mundo tanto por
llegadas de turistas como por gasto, y es de primordial importancia que nuestras lineas nacionales puedan
competir y que ademas lo puedan hacer en igualdad de condiciones, que sean fuertes y potentes, y que
las grandes inversiones que se han hecho en nuestro pais no sean aprovechadas por lineas foraneas. La
libertad estda muy bien siempre y cuando no perjudique a la economia de nuestro pais. Por tanto, el
necesario paso de continuarimpulsando un modelo eficiente y competitivo de nuestro sistema aeroportuario
en el marco de la Union Europea, no deberia dejar de lado las grandes dificultades que con la actual crisis
esta atravesando el sector.

Segun estudios realizados, en el aino 2013 un negocio que mantiene la competitividad global del
mundo solo tendra un margen de beneficios del 1,3, y en Europa la situacion es muchisimo mas precaria
ya que se prevén fuertes pérdidas que, si nos centramos solo en las aerolineas, podrian llegar a los 1.500
millones de euros, segun la Asociacion de Aerolineas Europeas. Es decir, estamos en un momento de
mucha dificultad y ante esto la Unién Europea esta optando por un modelo de llegar a acuerdos, si, pero
piano, piano si va lontano.

En nuestro pais esto se agrava de forma importante, y aqui tengo que hacer una critica al Partido
Popular. Una de las cosas que llevan a la liberalizacion, a la competitividad, es el tema de los costes, en
Europa y en todo el mundo, y en nuestro pais esto se agrava de forma importante debido a que el
Gobierno del Partido Popular elevé el pasado afio 2012 las tasas aeroportuarias un 28% de media, y en
Madrid y Barcelona un 50%, sin consultar al sector. En enero de 2013 ha vuelto a subirlas 5 puntos por
encima de la inflacién, es decir, se trata de un aumento del 8,5%, con la consiguiente queja justificada de
las compaiiias, que han indicado que ello reducira de forma importante la llegada de turistas por medios
aéreos, ya que los costes de estas subidas suponen para la economia espafiola hasta un total de mas
de 1.600 millones de euros de posibles pérdidas. Les tengo que decir que en el afio 2012 el aeropuerto
de El Prat tuvo 35 millones de viajeros —en este caso crecié un 2,2%— y Barajas —serian los dos
grandes aeropuertos que podrian entrar por su potencial dentro de la quinta libertad— 45 millones, un 9%
menos de transito, y Palma practicamente se mantuvo estable en los 22 millones. Hasta mayo de este
afo 2013 esta tendencia se ha incrementado: El Prat ha crecido un 2%, Barajas ha bajado un 14% vy el
aeropuerto de Palma lo ha hecho en un 6%. En este contexto lo fundamental es el mantenimiento de los
puestos de trabajo y de la viabilidad de las comparias de nuestro pais, que ya han tenido que acometer
importantes reducciones de plantilla como consecuencia de los flujos; cosas dramaticas, como los 1.800
trabajadores en el ERE de Iberia. Por tanto, para el crecimiento y desarrollo de nuestra industria, en estos
momentos no lo creemos oportuno. En todo caso, tendria que ser un acuerdo con la Unién Europea. En
cuanto a pedir de manera generalizada la quinta libertad a compafiias de paises no comunitarios que
transporten viajeros a Espafia y otros paises, en este momento, si no se hace dentro de un proceso
liberalizador con Europa, no lo creemos posible.

Nuestra enmienda va en la linea de continuar impulsando en el marco de la Unién Europea los tratados
internacionales en el sector del transporte aéreo que fomenten el desarrollo econémico y la libre
competencia que nos permita abrir nuevas rutas comerciales, pero al mismo tiempo que la apertura de
estas conectividades tenga en cuenta un principio de reciprocidad; esto nos lo esta pidiendo el sector en
general. Ademas, hay otro elemento que son los costes. Por ejemplo, las compafiias del sudeste asiatico
operan con otros costes econdmicos en personal y en todo lo demas que no contribuye a la igualdad de
condiciones. Nosotros lo que decimos es que el establecimiento de las operaciones que se hagan se
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realicen con enlaces beneficiosos para el conjunto de nuestro paises, teniendo en cuenta ese principio de
reciprocidad. Espero poder pactar una transaccional entre los tres grupos que recoja este espiritu.

El sefior PRESIDENTE: A continuacion, para la defensa de la enmienda del Grupo Popular, tiene la
palabra el diputado don Sebastian Gonzalez Vazquez.

El sefior GONZALEZ VAZQUEZ: Mi grupo presenta una enmienda a esta PNL que estamos
debatiendo, que es coherente y en idénticos términos a la que en su dia se formulé a la proposicién no de
ley que presentoé el Grupo Parlamentario Catalan en la Comision de Asuntos Exteriores el pasado 8 de
mayo. Coincido plenamente con el sefor Xucla; no esta de mas ver también en esta Comision esta
proposicién no de ley, aunque sea reiterativa, por la importancia del derecho de la libertad aérea que
estamos tratando y por lo relevante que es que todos nos concienciemos de lo que supone en cuanto a
beneficios y riesgos esta libertad. ; Qué se pretende? Se nos ha explicado perfectamente que con esta
proposicién no de ley se pretende que se adopte una de las libertades del aire, yo diria que las mas
importantes de contenido comercial y econémico, que es la quinta libertad del aire, regulada en un
convenio fundamental para el transporte aéreo, como es el Convenio de Chicago. Esta proposicion
pretende que esta libertad se incorpore en todos los convenios que se realicen, y ademas que se revisen
los que estan ya firmados para adoptarla. Se plantea la liberalizacion del trafico aéreo con origen y destino
en los aeropuertos espanoles, que es tanto como decir que con ello se permitiria que una aeronave de
cualquier tercer pais pudiera aterrizar libremente en cualquiera de nuestros aeropuertos para desembarcar
0 embarcar pasajeros, carga o correo con destino a otros paises. Dicho asi, no parece mal, pero a nadie
se nos escapa que esta libertad comercial en el transporte aéreo origina importantes impactos econémicos
en todos los ambitos y por tanto se requieren algunas reflexiones —algunas ya han quedado hechas por
quienes me han precedido-. Es cierto que esta quinta libertad produce una serie de ventajas en las que
todos coincidimos: se mejora la competitividad; se mejora la conectividad en las lineas aéreas; se fomenta
el desarrollo econdémico y la libre competencia en los territorios con aeropuertos; se crean nuevas rutas
comerciales que promueven el turismo y la actividad comercial; nuestro territorio es de interés estratégico
para rutas asiaticas con escalas hacia Latinoamérica... En definitiva, se facilita la globalizacién y la
especializacion de nuestra economia en el contexto internacional. Pero no es menos cierto que si
aceptaramos genéricamente la quinta libertad y se concediera indiscriminadamente, sin analizar esos
efectos y esas consecuencias negativas de los proyectos operativos de companias que solicitan incluir
esa libertad en nuestro territorio, podria producir unos impactos muy negativos en nuestra industria aérea,
y es0 es lo que tenemos que considerar.

Podria incluso darse el caso de que aerolineas extranjeras compitieran con las espanolas, sobre todo
en aquellas rutas mas rentables, en condiciones desiguales de nuestras compafias, con lo que se
produciria ese efecto negativo si esas condiciones de competencia no fueran similares. Incluso podria
llegar a producirse el caso de que se abandonasen rutas que pudieran tener poco interés comercial. Hay
un ejemplo muy claro al que también se ha aludido aqui, y no solo las tasas, que yo creo que son las que
tienen un menor impacto econémico en el coste de lo que estamos hablando aqui; el gran impacto son las
condiciones laborales y el precio del combustible. Eso si que son impactos econémicos importantes en el
gasto operativo. Si una compania extranjera no aplica en su pais las mismas condiciones laborales y
fiscales que las nuestras, se produce un desequilibrio a la hora de competir, se produce lo que se denomina
el dumping social, y esa aerolinea podria expulsar de estos trayectos interesantes a nuestras aerolineas
nacionales. Lo mismo ocurre, por poner otro ejemplo muy rapido, con aquellas aerolineas que tienen
subvenciones de sus paises en el precio del combustible. Sefiorias, estamos hablando de algo muy
importante. No podemos valorar indiscriminadamente este derecho porque podrian verse afectadas
nuestras compafias, sobre todo en destinos tan importantes como el mercado latinoamericano, donde el
sistema que alli existe de rutas y conexiones podria anular practicamente nuestra presencia alli.

Por la complejidad de estas circunstancias que estoy analizando es importante que reflexionemos,
como ya lo hicimos en la Comisién de Asuntos Exteriores. El Gobierno de Espafia esta actuado como yo
creo que debe actuar. Cuando hay una solicitud, se analiza de forma puntual y especifica, se valoran las
ventajas e inconvenientes de la concesion en nuestra industria aérea, en nuestros usuarios, también en
el desarrollo de nuestras regiones y, por supuesto, se valoran las contrapartidas que puede ofertar un
tercer pais.

Termino ya, presidente, agradeciendo la aceptacién por el grupo proponente de la enmienda de
modificaciéon que presentamos, que fundamentalmente va dirigida a que valoremos los pros y los contras,
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que no produzcamos concesiones unilaterales sin mas, sino que reflexionemos. Hay concesiones de
quinta libertad hechas que tienen interés —ya se han referido a ellas— de paises asiaticos con escala en
Barcelona hacia paises latinoamericanos varias de ellas. Esa es la linea que hay que seguir. Esa es
nuestra propuesta: seguir impulsando la liberalizacion del trafico aéreo con origen y destino en nuestros
aeropuertos con el fin de mejorar esa competitividad y esa conectividad para fomentar la apertura de
nuestras rutas, para mejorar y potenciar nuestros aeropuertos territoriales. A su vez, entendemos que esta
liberalizacién debe ser otorgada previo analisis de su viabilidad y l6gicamente al interés que puedan
producir estas operaciones para Espafia y para sus territorios en su conjunto.

El sefior PRESIDENTE: Para fijar posicion, por el Grupo Parlamentario de IU, ICV-EUIA, CHA: La
Izquierda Plural, ¢ su portavoz desea intervenir? (Denegacion).
Sefior Xucla, tiene la palabra.

El sefior XUCLA | COSTA: Después de este interesante debate sobre globalizacién aérea, pros y
contras de la liberalizacion y la salvaguarda de los intereses, les tengo que decir que aceptamos la
enmienda del Grupo Popular, pero si me permiten me gustaria apurar con el Grupo Socialista la posibilidad
de explorar una transaccional, con lo cual partimos del texto con el Partido Popular y haré llegar a la Mesa
una posible transaccional mas amplia.

— SOBRE EL PLAN DE RACIONALIZACION DEL TRANSPORTE FERROVIARIO. PRESENTADA
POR EL GRUPO PARLAMENTARIO SOCIALISTA. (Namero de expediente 161/001575).

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a continuacion a debatir la proposiciéon no de ley sobre el Plan de
racionalizaciéon del transporte ferroviario. Es del Grupo Parlamentario Socialista y va a defenderla el
diputado don Rafael Simancas Simancas.

El sefior SIMANCAS SIMANCAS: La ministra de Fomento, la ministra Pastor, parece empenada en
pasar a la historia como la ministra «trenecida». Contra el criterio de los expertos en sistemas de transporte
de todo el mundo, contra el criterio de la politica oficial en la Unién Europea, en contra de los discursos
mas comprometidos con la eficiencia en el transporte y la lucha contra el cambio climatico, la ministra se
empefa en suprimir servicios ferroviarios para incrementar el transporte por carretera. Todo el mundo esta
empefado en sacar coches de las carreteras y en llevar viajeros a los trenes por el camino de la eficiencia,
menos la senora ministra de Fomento del Gobierno espanol. La ministra «treneciday insiste en llevar el
sistema de transportes espafiol un siglo atras en el tunel del tiempo para situarnos contra Europa, contra
el sentido comun y contra el derecho de los espafioles a una movilidad eficiente.

No atiende a nada, no atiende a lo dispuesto en el Libro Blanco de los transportes europeos, suscrito
por Espafia al menos en los discursos. En el horizonte del ano 2050, el Libro Blanco de los transportes en
Europa plantea una reduccién del 60% de las emisiones de anhidrido carbénico asociado a los sistemas
de transporte. En concreto, plantea una transferencia modal desde la carretera a los ferrocarriles para
ahorrar un 50% de emisiones. Insisto, el Libro Blanco de los transportes de Europa plantea en el
horizonte 2050 una transferencia modal del 50% del transporte de carretera de viajeros al transporte de
ferrocarril, no lo contrario, que es lo que esta haciendo la ministra de Fomento en Espafia. Las propias
recomendaciones de la Comisién Europea al Plan nacional de reformas espafiol del Gobierno de Espafia
insta a optimizar las infraestructuras de ferrocarril, en las que hemos invertido tantos recursos de los
impuestos de los ciudadanos espanoles. EI mismo Pitvi, el Plan estratégico de infraestructuras del
Gobierno actual, habla en términos de eficiencia en el mundo de los transportes de movilidad sostenible,
de cohesion territorial y de accesibilidad territorial, siempre en el sentido de reforzar la utilizacién del
ferrocarril para el transporte de viajeros. Pues a la ministra no le han valido ni el Libro Blanco de los
trasportes de Europa ni las recomendaciones de la Comision Europea ni el Pitvi que ha elaborado ella
misma. Esta empefiada, erre que erre, en recortar servicios ferroviarios, mientras todo el mundo hace
exactamente lo contrario. Después le extrafara su caida en los indices de popularidad. Los ciudadanos y
ciudadanas de este pais quieren sus trenes, y no los quieren por mania o por romanticismo, quieren los
trenes porque el servicio ferroviario es el servicio de transportes mas eficiente, mas seguro y mas limpio
en términos ecoldgicos. Interpretan los ciudadanos espafoles con razén que recortar trenes es vulnerar
derechos, equivale a dar un paso atras en la historia del progreso y supone un riesgo grave de aislamiento
y de atraso para muchos territorios. No negamos ni mucho menos la pertinencia y la necesidad de una
racionalizacién en los servicios ferroviarios y en todo los demas. Racionalicemos, pero racionalicemos de
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verdad tanto en los contenidos como en las formas, porque lo que se esta haciendo no es racionalizar, es
absolutamente irracional.

En cuanto a los contenidos, los criterios que se estan planteando a la hora de ajustar los servicios
ferroviarios son solamente dos: uno, nivel de ocupacion de los trenes, y dos, cobertura de costes tren a
tren, servicio a servicio y estacién a estacién. Estos no son criterios de racionalidad; son criterios parciales,
relativos, absurdos en muchos casos, hasta el punto de que en los propios informes del Ministerio de
Fomento no se distingue entre los trenes de 200 viajeros y los de 100 viajeros a la hora de establecer
porcentajes de ocupacién, y no es lo mismo un porcentaje de ocupacion sobre un tren grande que sobre
uno pequefio. Hasta este nivel de absurdo se llega en los analisis del Ministerio de Fomento. A la hora de
analizar rentabilidades no basta con la rentabilidad econdmica o de la explotacién de un servicio en
concreto. Habra que analizar otras rentabilidades a la hora de prestar un servicio publico, como: la social,
los términos de cohesion social y de vertebracion territorial, las posibilidades de desarrollo econémico y
de empleo que genera un servicio ferroviario, y otras, aparte de la propia y exclusiva de la cobertura de
costes.

En relacion con las formas, el proceso ha sido manifiestamente mejorable. Podemos decir con claridad
que la estrategia del Gobierno en la aplicacién del Plan de recorte de trenes ha sido una estrategia
premeditada de ocultacion y de engafio: ni una informacion fidedigna y a tiempo; ni un listado razonable
de servicios a mantener, de servicios a modificar o de servicios a suprimir; ni una respuesta a un grupo
parlamentario, ni a los sindicatos, ni a los medios de comunicacién, en términos de transparencia. Los
ciudadanos, los trabajadores, los ayuntamientos, los diputados de la oposicién nos hemos ido enterando
de los recortes aplicados en los servicios ferroviarios sobre la marcha, conforme se anulaban las ventas
por Internet o cuando llegdbamos a las estaciones y los trenes pasaban sin parar. Asi se han enterado los
ciudadanos de que les recortaban un servicio ferroviario, llegando a las estaciones y comprobando que ya
no hay tren o pinchando en Internet y comprobando que ya no se venden los billetes para determinados
servicios ferroviarios. Qué hubiera costado, si la voluntad hubiera sido de transparencia y la actuacion
razonable, colgar en la pagina de Fomento o en la pagina de Renfe un listado con los servicios que se van
a mantener y con los que se van a suprimir. Esto no ha ocurrido en ningin momento. No sé si el Gobierno
se pensaba que iban a poder aplicar este recorte brutal de servicios ferroviarios sin que nadie se enterara,
que iban a evitar las quejas de los ciudadanos ocultando la informacion. No sabemos por qué no se ha
actuado con mas naturalidad, con mas transparencia, si no es por una voluntad premeditada de ocultacién
y de engafio. El baile de los datos ha sido esperpéntico. El informe de Ineco, la consultora publica, en el
que se basan las decisiones del Gobierno en el Plan de recortes de servicios ferroviarios, habla
de 1.657.000 viajeros afectados por servicios a suprimir, mas 1.410.000 viajeros afectados por servicios
a modificar. Los primeros serian ineficientes en la terminologia de Ineco, los segundos serian muy
deficientes o manifiestamente deficientes. Estamos hablando, por tanto, de una afeccién sobre mas de 3
millones de viajeros por afio, en un informe —insisto— que ha elaborado la consultora publica Ineco, a
solicitud en su dia de un Gobierno socialista, basandose en unos criterios razonables, pero que se ha
culminado con el ya Gobierno del Partido Popular, segun unos criterios que, a nuestro juicio, son del todo
irrazonables, como decia. Han sido 3 millones de viajeros por afo; sin embargo en la aplicacién practica
del Plan de recortes, mas alla del informe de la consultora, se estan manejando cifras diferentes. Ya no
hablamos de afeccion sobre viajeros. Ahora hablamos de operaciones semanales; ahora se habla de 3.500
operaciones semanales, con una afeccion de entre 500 —dice el presidente de Renfe— y 800 —dicen los
sindicatos, que son los que aplican los recortes en la practica a través de sus afiliados-. El presidente de
Renfe ha llegado decir en una misma mafiana, en comparecencias publicas, primero que la afeccién iba
a alcanzar a 3 millones de viajeros, para después corregir y decir que solo iba a afectar a 900.000 viajeros.
Entre 900.000 y 3 millones de viajeros hay una gran diferencia. Después, al trasladar los datos a la
contabilidad de operaciones, nos habla de que de 3.500 operaciones se van a suprimir 500, es decir
un 5,7%. Son 500 o es un 5,7%, porque 500 sobre 3.500 no es un 5,7%.

Termino, sefior presidente. Adia de hoy —faltan diecinueve jornadas para la fecha limite que establece
el decreto de diciembre sobre racionalizacién de servicios ferroviarios—, nadie en este pais, salvo la
ministra, sabe cuantos trenes van a quedar, cuantos trenes se van suprimir, cuantas estaciones van a
tener trenes, cuantas estaciones van a ver pasar los trenes sin parada, qué territorios se van a ver
afectados y qué consecuencias va a tener todo este recorte para los derechos de millones de ciudadanos.
No es razonable que en pleno transito para la elaboracion de la ley de transparencia en esta casa estemos
sin una informacién en torno a un proceso que afecta a millones de personas. No ha habido dialogo ni con
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los grupos parlamentarios —cero—, ni con los sindicatos —cero—, ni con los ayuntamientos —cero-. Con
las comunidades auténomas el unico didlogo ha sido someterlas al chantaje de pedirles dinero: o quitan
ustedes dinero de la sanidad y la educacion para pagar mi factura hasta ahora en Renfe, o se quedaran
ustedes y sus ciudadanos sin trenes. Estamos ante un proceso injusto. Una racionalizacion eficiente que
respete los derechos a la movilidad de los ciudadanos seria aceptable, pero un recorte brutal cuyo unico
objetivo es reducir el gasto con un extraordinario coste social no es razonable. Nosotros entendemos —
ahora si termino— que este proceso va a ahorrar poco dinero en relacion con el dafio que va a hacer. La
razon ultima de esta estrategia lleva a cuatro fases: una, ahorrar gasto con un extraordinario coste social
en Fomento; dos, legitimar un ERE —otros 2.000 trabajadores despedidos a sumar a los 1.500 de AENA
y a los cientos de Ineco y de Senasa—; tres, liberalizacion exprés para poner en manos de negocios
privados las infraestructuras que tanto esfuerzo nos ha costado construir; y, cuatro —esta es nuestra
sospecha—, la privatizacion en ultima instancia de Renfe. No cuenten con nosotros ni para un ajuste
brutal de los servicios ferroviarios en este pais, ni para legitimar nuevos despidos en los servicios publicos
ferroviarios, ni para la liberalizacion exprés, ni desde luego si estan pensando en hacer con Renfe lo
mismo que con AENA, venderlo al mejor postor. Le pedimos en nuestra proposicién no de ley que retiren
este Plan de mal llamada racionalizaciéon de servicios ferroviarios, que retiren este Plan de recortes
ferroviarios y que se acometa un nuevo proceso de racionalizacion, teniendo en cuenta el interés general
y los derechos a la movilidad de los ciudadanos. (Aplausos).

El sefior PRESIDENTE: Para fijar su posicién, en primer lugar, por el Grupo Mixto, el Bloque
Nacionalista Galego, tiene la palabra la diputada dofia Rosana Pérez Hernandez.

La sefiora PEREZ HERANDEZ: El Bloque Nacionalista Galego tiene, a continuacién, una proposicién
no de ley que trata del mismo tema que acaba de exponer el representante del Grupo Socialista pero
concretada en el territorio gallego. Queremos aprovechar este turno de fijacién de posicion para concordar
el cien por cien de la intervencién que acaba de hacer el portavoz del Grupo Socialista y remarcar que en
territorios como Galicia este plan es cualquier cosa menos racional. Con él se acaban los servicios de
media distancia en la Comunidad Autdbnoma gallega. Entre otras cuestiones, aparte de abandonar la
Galicia interior, la Galicia rural, que ya esta completamente aislada en este momento, lo que va a traer son
consecuencias absolutamente brutales, por el numero de trabajadores que va a ser despedido en los
préximos afios, para el conjunto de la plantilla que en este momento tiene Renfe y de la que tendra en el
futuro.

Queremos hacer hincapié también en que la puesta en marcha de este plan fue absolutamente caotica,
y ademas a propésito. Hacia meses, en concreto desde diciembre, que veniamos hablando también aqui,
en alguna comparecencia, de este Plan de racionalizacion. Hubo preguntas de los grupos parlamentarios
en las que preguntabamos en qué iba a consistir y como iba a afectar a los distintos territorios. Nunca se
nos dieron respuestas concretas; todo se trasladé a la ambigliedad de un plan que, efectivamente, se
empezo6 a poner en marcha el 1 de junio con unos resultados absolutamente catastréficos, tanto por el
desconcierto que produjo en los propios usuarios como en los propios trabajadores de Renfe, que nada
mas tenian la informacion en el momento y que ni siquiera eran capaces de trasladarla a los usuarios
como deberian por la pagina web.

Acabo, seior presidente, dejando clara nuestra posicion con este Plan de racionalizacion en general,
en lo que afecta al conjunto del Estado espafiol, y mas adelante en nuestra proposicién no de ley
concretaremos en lo que se refiere a Galicia. Evidentemente vamos a apoyar, por concordar plenamente
con ella, esta proposicion no de ley.

El sefior PRESIDENTE: A continuacion fija su posicion, por el Grupo Parlamentario de IU, ICV-EUIA,
CHA: La Izquierda Plural la diputada dofa Ascensién de las Heras.

La sefiora DE LAS HERAS LADERA: En la misma linea que ha expuesto la portavoz del BNG
nosotros vamos a apoyar esta proposicion no de ley porque estamos absolutamente de acuerdo en la
necesidad de la retirada del Plan de racionalizacion del transporte ferroviario planteado el pasado 28 de
diciembre por parte del Consejo de Ministros. Desde La Izquierda Plural también hemos presentado una
proposicion no de ley que debatiremos en breves momentos, en la que ampliamos la necesidad de
erradicar —con la derogacion— la raiz del problema, que esta en la aprobacion del Decreto de 20 de julio,
de racionalizacion y liberalizacién del transporte ferroviario. Me extenderé mas detenidamente en cual es
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nuestro posicionamiento al respecto pero compartimos también lo expuesto por el portavoz del Grupo
Socialista en cuanto a la necesidad de dar marcha atras y llevar a cabo un plan de racionalizacion que
garantice el derecho a la movilidad de las personas y el acceso a los bienes y servicios.

El sefior PRESIDENTE: Para fijar posicion, el sefior Martinez Gorriaran, por el Grupo Parlamentario
de Unién Progreso y Democracia.

El sefior MARTINEZ GORRIARAN: Seré muy breve.

En realidad si compartimos el argumento principal de que ha sido un plan improvisado no se comprende
del todo cuales son sus fines, porque cuando se presentaron los Presupuestos Generales del Estado y se
hablé de las inversiones ferroviarias se sefialaron nuevas inversiones, sobre todo en AVE y en mantener
el plan del AVE, pero no se hablé para nada de un plan de restriccion de lineas ya existentes. Compartimos
la idea de que esto es una improvisacion y sigue obedeciendo mas a intereses de tipo clientelar. Por
ejemplo, el anuncio de hacer un tren de alta velocidad a Extremadura justamente al poco tiempo de
anunciar el cierre de otras lineas regionales nos parece incomprensible. Por eso vamos a apoyar esta
proposicion.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario Popular fija posicién el diputado don Andrés
Ayala.

El sefior AYALA SANCHEZ: Voy a fijar la posicién del Grupo Popular después de haber oido todas las
intervenciones y, especialmente, la del Grupo Socialista proponente. Es verdad que el sefior Simancas ha
empezado con una expresion ocurrente, llamando «trenecida» a la ministra de Fomento sin darse cuenta
de que a lo largo de su intervencion se ha trasladado a una perfecta situacién suicida por su parte. Lo que
ha venido hoy a defender el sefior Simancas aqui y las manifestaciones que ha hecho son impropias de
su profundidad en los analisis y en las exposiciones que en otras ocasiones ha llevado a cabo en esta
Comisidon. Me produce tristeza haber oido aqui algunas expresiones como: ocultacion y engafio, que se
vende Renfe como AENA, que esto no es movilidad eficiente, que se sacan viajeros del ferrocarril y se
llevan a la carretera o que no hay racionalidad en este estudio y en este plan que ha llevado a cabo y va
a llevar a efecto el Ministerio de Fomento. Sefiorias, hay que repasar bien la historia y los conceptos.
Movilidad eficiente. ¢ Movilidad eficiente es que el 51,7% de los servicios de tren cubran solo a un 16% de
los viajeros que los utilizan? Es decir, hay muchisimos viajeros —como hoy aqui se esta denunciando—
que estan quedandose sin servicio. ; Donde estan esos viajeros si, como digo, casi el 52% de los servicios
—mas de la mitad— solo son demandados por parte del 16% de los viajeros? Son esos que, como
sefalaba el sefior Simancas, no nos preocupan a los miembros del Grupo Parlamentario Popular. 4 Cémo
es posible que se hable de movilidad eficiente? Me gustaria saber cual es el concepto de movilidad
eficiente que tiene el sefior Simancas cuando esta dispuesto a que el Estado pague 28 euros por cada
servicio en el cual el pasajero solo paga 4,5. Deberiamos preguntarselo a los que no utilizan el ferrocarril
y también estan demandando otros servicios sociales verdaderamente eficientes. Por lo tanto, cuando se
nos habla de ocultacion y engaio, deberiamos recordar que estamos hablando de un real decreto-ley que
se aprob¢d el verano pasado —en junio del afio pasado— y que ha dado lugar a estudios, analisis,
conversaciones y negociaciones con representantes sindicales de la empresa Renfe— Operadora —a
pesar de que aqui se haya ocultado por parte el sefior Simancas— y a negociaciones varias con todas las
comunidades autébnomas.

Como digo, después de seis meses, en diciembre dio lugar a un acuerdo del Consejo de Ministros, y
se va a poner en marcha en julio de este afo, es decir tras un afio de estudio, analisis y concienciacion.
Luego veremos qué es ocultacion y engano. Aqui no estamos mas que haciendo una aplicacion eficiente
de la utilizacion de los servicios publicos, y por supuesto, sefior presidente y sefiores diputados, no
significa que se esté transformando todo en un servicio rentable. Dudo mucho que el sefior Simancas se
haya leido el informe de Ineco al que ha hecho referencia, porque quiero resaltar que siguen siendo
deficientes los servicios de media distancia en Espafia. Naturalmente sabemos qué es la obligacién de
servicio publico y sabemos que debemos prestar a los ciudadanos ese servicio aunque siga habiendo una
deficiencia de 137 millones de euros, que es la que hay en el analisis del afio 2011; pero no debe haber
tanta deficiencia que llegue a la ineficacia absoluta de los servicios. Como digo, no hay justificacion alguna
para que el Estado pague cuando en 172 estaciones o apeaderos —casi en el 30% — ha habido menos
de un viajero diario o cuando el 21% tienen entre uno y cinco viajeros diarios. Esa no es una buena
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prestacion de servicios publicos. Efectivamente, hemos puesto en marcha un Plan de racionalizacion, de
no supresion de lineas en ningun caso. Si se ha leido bien el documento de Ineco, vera que se han
establecido tres criterios objetivos de eficiencia: medioambiental, social y por ultimo econémica. Cémo
que solo se ha tenido en cuenta el numero de viajeros por kildmetro transportado. Insisto en que no se lo
ha leido. Aqui hoy hemos venido a tratar de calentar a unos usuarios, pese a que al Partido Popular ya le
molesta no poder atenderlos, aunque sea uno a la semana, habida cuenta del coste social que tiene.

Luego el sefor Simancas utiliza el libro blanco diciendo que estamos en contra de Europa. Sefior
Simancas, hay una revision del libro blanco del afio 2006 —si no la tiene se la doy— en la que la Unién
Europea reconoce el fracaso de querer trasladar tal volumen de pasajeros al ferrocarril y su necesaria
revision; Union Europea, revision del libro blanco de 2006. Esto o usted no lo conoce o no le interesa
conocerlo. El umbral que habia de transferencia de pasajeros al ferrocarril a 2020 se ha llevado a 2050.
Por lo tanto, no estamos en contra de Europa, no estamos haciendo lo contrario de Europa, sino que
Europa ya sabe que no puede cumplir su libro blanco. Evidentemente y tal y como le he dicho en alguna
ocasion estamos sin suprimir lineas. Fijese qué diferencia —eso es lo que implica los argumentos que
tiene un gobierno y otro—; le voy a leer un acuerdo del Consejo de Ministros de 30 de septiembre de 1984
en el cual el Gobierno dice que como hay lineas altamente deficitarias que no resultaban econémicamente
viables, de acuerdo con las directrices del Gobierno para la elaboracion del contrato programa —es decir
sin ningun motivo mas, sin estudio mas y sin ningun analisis mas—, suprime solamente 2.484 kilémetros
de lineas férreas en este pais, en lugares tan necesitados de comunicacion y de vertebracion territorial
como —le voy a poner solo algun ejemplo para no ser demasiado extenso, y si no terminaré de explicarlo
luego a la diputada de La Izquierda Plural— Vadollano-Los Salidos, Jaén-Campo Real, Almendricos-
Guadix, Caminreal-Calatayud, Calatayud-Burgos, Villalonquéjar-Cidad Dosante, La Fuente de San
Esteban-La Fregeneda, Cinco Casas-Tomelloso, Ripoll-San Juan de las Abadesas, Ribarroja-Liria, es
decir todas grandes poblaciones que ustedes dejaron sin ningun empacho absolutamente desatendidas
porque desmantelaron las lineas y las estaciones. Esto lo hicieron ustedes con una gran comunicacion y
dialogo social. ; Saben como? El punto 8 de ese acuerdo del Consejo de Ministros dice: Este acuerdo sera
sometido a Renfe y a las posibles partes afectadas antes del 1 de octubre de 1984. Fue firmado y acordado
en el Consejo de Ministros el 30 de septiembre de 1984. Iban a consultar al dia siguiente el acuerdo que
habian adoptado, y lo pusieron en servicio el 1 de enero de 1985. Esto es didlogo, esto es comunicacion,
esto es saber el servicio que se presta a los ciudadanos y como se hacen las cosas. Con esto viene
usted ha criticar lo ha hecho el Partido Popular ahora, sefior Simancas? ¢ Con esto viene usted a criticarlo?
(El sefior Pezzi Cereto: 1984). Cuando ustedes gobernaban esto es lo que hacian. (El sefior Pezzi
Cereto: 1984). Las politicas, sefior Simancas, hay que saber defenderlas y mantenerlas y hay que saber
qué es lo que se hace. Ustedes desmantelaron 2.484 kildmetros de lineas ferroviarias espafiolas. El
Partido Popular no ha desmantelado ninguna. Ha racionalizado servicios; ha establecido unos criterios
con los cuales —me parece que es algo con lo que nadie puede estar en contra—, reduciendo solo el 30%
de los servicios de media distancia; ha logrado una reduccion del déficit del 60%. Si eso no es eficiente
que venga Dios y lo vea.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Ayala...

El sefior AYALA SANCHEZ: Termino, sefior presidente. Usted tiene que venir hoy a hablar de
ocultacién, de vender Renfe como AENA. (La seifora vicepresidenta, Chacon i Piqueras, ocupa la
Presidencia). Es demagogia barata y populista para negar la realidad, que es el buen acuerdo del Consejo
de Ministros, la buena actuacion de la ministra Pastor y, evidentemente, el aplauso por parte de todos los
ciudadanos de que los servicios se tienen que prestar de manera eficiente. (Aplausos).

— SOBRE LA NECESIDAD DE REHABILITAR ESTRUCTURALMENTE LOS FIRMES DE LAS
CARRETERAS. PRESENTADA POR EL GRUPO PARLAMENTARIO DE UNION PROGRESO Y
DEMOCRACIA. (Numero de expediente 161/001602).

La sefiora VICEPRESIDENTA (Chacén i Piqueras): Continuamos con la siguiente iniciativa, que es
una proposicidn no de ley sobre la necesidad de rehabilitar estructuralmente los firmes de las carreteras,
a cargo del Grupo Parlamentario de Union Progreso y Democracia. La defendera el sefior Martinez
Gorriaran.
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El sefior MARTINEZ GORRIARAN: La proposicién no de ley que presentamos tiene que ver con un
problema que es obvio para aquellas personas que tienen que viajar mucho por carretera por el conjunto
del pais y no solo por algun recorrido particular, y es el grave estado de deterioro de las principales vias
de comunicacion, en concreto de la Red de Carreteras del Estado. No estamos hablando de carreteras o
de recorridos menores, sino de un deterioro francamente impresionante para los que tenemos que recorrer
grandes vias (la A-1, A-2, A-3, A-4, etcétera) y otras fundamentales. La razon de esto es bastante clara.
Ha habido sencillamente una interrupcion del procedimiento habitual en las actuaciones para la
rehabilitacion de firmes de carreteras. Viendo la estadistica que adjuntamos en la proposicion no de ley,
pueden ver ustedes que se llegé a un maximo en inversiéon en rehabilitacion de firmes en el afio 2007
con 349 millones de euros adjudicados, pero en 2010 ya fueron cero; en 2011, 29; en 2012, cero. Esto,
ademas, contrasta con el hecho de que este recorte drastico, en algo tan fundamental como es la
rehabilitacion de firmes de carreteras, ha ido acompafiado de una politica expansiva en otras inversiones
en la Red de Carreteras, lo cual nos parece una contradiccidon que, como en otros campos de la inversion
en Fomento, tiene que ver —en nuestra opinion— con una gran falta de realismo y de planificacion. En
una situacion como la actual, en que la lucha contra el déficit es lo fundamental y cuando la crisis impide
—o0 esto se nos argumenta constantemente— realizar inversiones productivas, parece que lo minimo
seria renunciar a determinadas inversiones no justificadas y concentrarse en una inversion absolutamente
justificada. De no hacerse esta inversion, sencillamente, la Red de Carreteras del Estado puede llegar a
su practica destruccién, desde el punto de vista de la calidad, porque cuando una carretera deja de
mantenerse adecuadamente llega un momento en que ya no vale con el parcheo, con echar un poco de
alquitran para tapar algunos baches o algunas grietas, sino que lo necesario es rehacerla practicamente
por completo. No hace muchos afios esto ocurri6 —al menos que yo lo viera— en la A-1 y en la A-2, y
seguramente ocurriria en otras partes.

Nos parece irracional y francamente absurdo que mientras se mantienen otros capitulos de inversion
se abandone algo tan elemental como actuaciones suficientes en rehabilitacion de firmes. Ademas,
tampoco es una inversion absolutamente disparatada. Estamos hablando de que la media de los afios
anteriores ha sido, aproximadamente, de 300 millones de euros anuales. Esto parece algo razonable;
tampoco es —como digo— una cifra absolutamente inalcanzable. Es una cifra que se puede obtener,
conseguir —como digo una vez mas— si hay una racionalizacién de las inversiones y de las actuaciones
del Estado. Estamos hablando —como les digo— de la Red de Carreteras del Estado como minimo y
como columna vertebral de la red de carreteras del pais.

Esta proposicion no de ley —que espero que reciba su apoyo y no solamente que nos de pie a otro
episodio del y ti mas, porque es cierto que tanto este Gobierno como el anterior iniciaron esta extrafia
politica o antipolitica de renunciar a la conservacién de los firmes de las carreteras principales— se
concentra ademas, o quiere hacer énfasis, en los tramos de concentracion de accidentes. Si en general
ya es grave que las carreteras estén tan deterioradas y tan mal mantenidas, en los tramos de concentracion
de accidentes lo que se hace es aumentar los peligros y la inseguridad vial con consecuencias desastrosas
y tragicas para muchas personas. Por lo tanto lo que proponemos son dos cosas: en primer lugar, reanudar
la inversion de rehabilitacion estructural de firmes y actuaciones sobre todo en tramos de concentracion
de accidentes, aspecto abandonado hace tres afios; y, en segundo lugar, comenzar la realizacién de un
plan de choque para la mejora de los firmes de la Red de Carreteras del Estado, cosa que —como digo—
cualquier persona que viaje en coche sabe que es absolutamente necesaria. No es ningun tipo de capricho,
ni de brindis al sol, ni peticion de algo superfluo que se pueda discutir. Es indiscutible que, si queremos no
digo ya aumentar o mejorar la calidad de la red de carreteras sino conservar la que teniamos, este plan
es absolutamente ineludible y necesario.

Antes, el Grupo Popular me ha hecho una propuesta de una enmienda que, al parecer, va a presentar
en otros términos, una transaccional. Esperaré a ver qué es lo que nos proponen. En cualquier caso, ya
adelanto que desde luego no nos bastaria con algo del estilo de que se inste al Gobierno a que cumpla
con los Presupuestos Generales del Estado. Solo faltaba que no lo hiciera. No nos bastaria tampoco una
recomendacion de tipo general. Estamos hablando de que se inste al Gobierno a que tome actuaciones
decididas, ni siquiera se le pide o se le trata de imponer un capitulo de gasto a pie forzado, sino que le
decimos que con los recursos que existen vean de qué manera hay que redistribuirlos para conseguir ese
objetivo que nos parece de puro sentido comun y basico, no digo ya para el desarrollo econdmico del pais
0 para la recuperacién del empleo, como se suele decir en cualquier cuestidn, sino para algo tan sencillo
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como para que por lo menos los parados que buscan trabajo en su coche lo puedan hacer por carreteras
que estén en condiciones y no jugandose el tipo.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Chacén i Piqueras): Vamos a sustanciar esa Unica enmienda que se
ha realizado a esta proposicién. Por el Grupo Popular, tiene la palabra el sefior Collarte.

El sefior COLLARTE RODRIGUEZ: Es verdad que este es un tema importante y a mi me gustaria que
todos los grupos de esta Camara que estamos en esta Comisién fuéramos capaces de llegar a un acuerdo
para plantear una enmienda por unanimidad. Es un problema serio y que evidentemente tiene mucho que
ver con la situacion econdmica. No creo que sea posible mantener la idea de que todo va a seguir igual y
de que todo ha seguido igual —con el Gobierno del PPy ya lo fue con el Gobierno del PSOE— con el tema
de conservacion. Para quien empezd hace muchos afios —no me atrevo ni a decirlos— alla en la Xunta
de Galicia en la subdireccion de Carreteras, esto es casi como volver a recordar cuando uno empezaba
en el desarrollo de su profesion. Es un problema serio sobre el que a mi me gustaria —no sé si chillando
tendré mas fuerza— sensibilizar a todo el mundo de que nos estamos jugando buena parte del futuro de
nuestra red de carreteras. Si no mantenemos un nivel de inversiéon adecuado y si no cambiamos la
tendencia de la inversion, nuestra red de carreteras, que es buena y de la que podemos sentirnos
orgullosos en este momento —evidentemente con puntos complicados todavia, porque los puntos
conocidos de concentracion de accidentes tienen una dificultad adicional, pero en general nuestra red
hasta el momento, por entendernos, se aguanta—, dejara de serlo y la perderemos. Se trata
fundamentalmente de mantener nuestro patrimonio viario. Seria imperdonable que nuestra red de
carreteras se deteriorase de forma irreversible, que es lo que nos estamos jugando. Una red que se ha
conseguido con un gran esfuerzo econémico de la sociedad y con el trabajo de muchos de los que
estamos aqui. Una red que permite actualmente el transito del 84,42% del transporte terrestre de
mercancias y el 90,14% del trafico de viajeros y que incide por tanto de forma muy directa en la economia
del pais.

Como todos sabéis, después de un periodo de bonanza econdémica en el que se han ejecutado muchas
infraestructuras en todos los ambitos, nos encontramos sumidos en una crisis econdmica de caracter
global y que esta siendo especialmente dura en Espafia. En 2009 se alcanza el maximo de inversion en
la Direccidon General de Carreteras y a partir de ese momento comienza a descender tanto el importe total
como las partidas destinadas a construccién y conservacion. Sin embargo, estos presupuestos parciales
no descienden al mismo ritmo y en 2011, conscientes quizas de la importancia de la conservacion, este
presupuesto resulta ligeramente superior al de construcciéon de obra nueva. Esto proviene de una fuente
tan sospechosa como la subdirectora de Conservacion actual del Ministerio de Fomento. Con esto quiero
reflejar que, mas alla del triunfalismo que se le pretenda dar a las cifras sobre conservacion, esa es la
realidad y con el apoyo de todos deberiamos de ser capaces de sacar adelante este tema. Esta prevista
una inversion para este afio de cerca de 940 millones, de los cuales 480 millones corresponden a los
contratos especificos de conservacién, 47 para actuaciones urgentes de rehabilitacion de firme y
aproximadamente cincuenta y tantos millones corresponden a actuaciones diversas, asistencias técnicas,
todo lo que lleva y lo que se mueve en el entorno de la conservacion de la carretera. Hay 235 millones
para las autopistas de primera generacién que tienen un tratamiento especial, que son cerca de 1.000
kildmetros los que han tenido este tratamiento y estan practicamente todas terminadas salvo la A-3, y
luego hay 126 millones para el pago de deudas de ejercicios anteriores, sobre lo que —como he estado
en la Administracion muchos afios— no quiero hacer especial incidencia. Simplemente quiero dar un dato
sobre como esta organizada la conservacion. Como saben, habia 160 sectores y se pasa a 139; se
agrupan todas las actividades y se deja fuera especificamente el tema de rehabilitaciéon, que va por otro
lado.

Sefiorias, para terminar me quedo con una frase del secretario general de Infraestructuras, porque yo
creo que es darle vueltas e incidir sobre lo mismo: Con los recursos disponibles y los criterios mas
acertados —que es lo que se esta pretendiendo hacer; se esta buscando la famosa cuadratura del circulo
de hacer mas con menos y en esto de la conservacion se esta intentando hacer muchisimo mas con
bastante menos, lo cual es mucho mas complicado. Lo del mas con menos es facil; lo de hacer mucho
mas con un poco menos es mucho mas complicado— para su aplicacion queremos impedir el crecimiento
exponencial del coste de la conservacion, que llega tarde. Sefiorias, si no empezamos a invertir nos
vamos a quedar sin la red viaria, y eso si tendra un coste gravisimo para los presupuestos del Estado. Mi
idea —siento hacerlo tan tarde— seria que fuéramos capaces de aprobar entre todos algo parecido a
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instar al Gobierno a mantener de manera prioritaria la inversiéon —el corazén me pide decir prioritaria
sobre casi cualquier otra, pero sé que hay otras inversiones importantisimas— en conservacion y
rehabilitacion estructural de firmes, con especial atencién en los tramos de concentracion de accidentes,
para que puedan seguir manteniéndose los estandares de seguridad vial exigibles a nuestra red de
carreteras y evitar un deterioro que a medio plazo resultara enormemente gravoso para la Hacienda
publica. Solo quiero hacer una matizacion a mi buen compafero de UPyD, y es que no es del todo
correcto asimilar seguridad vial, sobre todo en los tramos de concentracion de accidentes, con conservacion;
normalmente hay otros factores en los puntos de concentracion de accidentes que son los que determinan
los accidentes. Es verdad que el estado de la carretera influye, pero hay otros factores que también lo
hacen, por eso creo que es un tanto injusto asimilar de manera permanente seguridad vial con estado de
conservacion.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Chacon i Piqueras): Comenzamos con la fijacion de posiciones. Por el
Grupo Mixto, tiene la palabra la sefiora Pérez.

La sefiora PEREZ FERNANDEZ: A nosotros también nos parece un tema muy serio —no sé si el mas
serio pero si muy serio—, sobre todo en un momento —lo hemos dicho ya en alguna otra intervencién—
en el que el encarecimiento de los peajes de las autopistas esta llevando a muchos mas ciudadanos a
circular por carretera abandonando progresivamente la circulacidén por autopista, con lo cual en principio
a mayor volumen de vehiculos, mayor deterioro de esas vias. Sin embargo, a pesar de lo que acaba de
decir el portavoz del Grupo Popular, pensamos que no se esta haciendo mas con menos; probablemente
se esté haciendo lo mismo, parecido o incluso algo menos. (El sefior Collarte Rodriguez: Se pretende).
Bueno, se pretende. En todo caso, nosotros —y termino— creemos que no se ha conseguido. En cualquier
caso, hay zonas del Estado espafiol, como puede ser nuestra comunidad auténoma, donde aparte del
deterioro y el abandono tradicional por parte de las administraciones de las infraestructuras viarias,
también la climatologia incide de una manera importante. Con lo cual, creemos que el Gobierno tiene que
hacer un esfuerzo mayor todavia para que en las carreteras que necesitan de rehabilitacion estructural no
se sigan produciendo no ya los mismos o alguno menos, sino mas accidentes. Aprovechamos esta
intervencion para manifestar el acuerdo con la PNL del Grupo de Unién Progreso y Democracia y decir
que, como coincidimos con ella, la apoyaremos.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Chacén i Piqueras): Continuamos con la sefiora De Las Heras, de La
Izquierda Plural.

La sefiora DE LAS HERAS LADERA: Muy brevemente diré que es evidente —compartimos la
exposicion por parte del portavoz de UPyD— el deterioro de los firmes de las carreteras en la red estatal
y que lo sufrimos todas y todos cada dia cuando circulamos por ella. En nuestro pais contamos con mas
de 25.000 kildbmetros de carreteras, que es un volumen excesivo, muchas de ellas construidas sin la
planificacion adecuada y al albur de la burbuja de la construccion, de la burbuja inmobiliaria. Ahora todo
ese patrimonio necesita —igual que los bancos— del salvamento por parte del Gobierno con respecto a
las concesiones y a las autopistas de peaje porque son absolutamente insostenibles. Y nos encontramos
también con un problema que consideramos grave, expuesto aqui mediante esta proposicion no de ley,
que es la necesidad de mantener adecuadamente todos esos firmes y todas esas carreteras, porque es
la seguridad de las personas, la seguridad viaria lo que esta en juego. Por lo tanto, vamos a apoyar esta
proposicion no de ley.

Quiero hacer una precision con respecto a la enmienda planteada por el Grupo Popular, que plantea
una dotacién presupuestaria en 2013 de 942.000 euros con respecto a las partidas de conservacion,
explotacién y seguridad viaria, donde efectivamente la conservacion y la seguridad viaria no quedan
segregadas. No sabemos en qué cuantia se explicita concretamente, pero desde luego lo que si es
evidente es el abandono y el deterioro constante y la falta de inversion. También se ha hablado de los
puntos de concentracion de accidentes y, como bien ha apuntado el portavoz del Grupo Popular, hay que
establecer la diferencia entre la necesidad de conservacién de los firmes, que puede llevar a un deterioro
y, por tanto, a la falta de seguridad, pero los puntos de concentracion de accidentes han existido siempre
y quiero apuntar que desde La lzquierda Plural, en la Comision de Seguridad Vial, presentamos una
proposicion no de ley para que el Gobierno regulara los puntos negros y tomara las medidas adecuadas,
oportunas y convenientes para detectarlos, prevenir y erradicar esos puntos negros de concentracion de
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accidentes que provocan, por desgracia, muertes dia a dia en nuestro pais. También me gustaria
manifestar que no entendemos que en una situacién coyuntural como la que estamos, que también es
estructural, con respecto al deterioro de nuestras carreteras, desde la Direccién General de Trafico, como
anuncio no hace mucho tiempo la directora general de Trafico, la sefiora Segui, se pretenda aumentar la
velocidad en nuestras carreteras hasta los 130 kilémetros por hora.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Chacon i Piqueras): Debe finalizar.

La sefiora DE LAS HERAS LADERA: Solo me queda decir, presidenta, que apoyaremos esta
proposicién no de ley.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Chacoén i Piqueras): Finalizamos con la fijacion de posicién por parte
del Grupo Socialista. El sefior Pezzi tiene la palabra.

El sefior PEZZI CERETO: Quiero poner de manifiesto que en principio nos parece adecuada la
proposicion no de ley de UPyD porque se hace eco de un sentir del sector industrial afectado y de la
ciudadania en general, que reclaman que se siga un plan de mantenimiento de la red de carreteras del
Estado. He de reconocer que es una propuesta parcial en los cuadros que recoge en la exposicion de
motivos, puesto que parece mas centrada en firmes —una linea que defiende la Asociacion Espariola de
Fabricantes de Mezclas Asfalticas—, cuando nosotros creemos que es un tema de conservacion de
carreteras en su conjunto y no solo problema de los firmes. Por eso, el portavoz del Grupo Parlamentario
Socialista ha presentado ante el Pleno de la Camara para su debate préximo una proposiciéon no de ley
sobre actuaciones de conservacion en la red de carreteras del Estado que intenta darle una vision de
conjunto, porque si hablamos solo de firmes quizas nos podamos perder un poco pensando que durante
afios no se ha hecho conservacion y explotacion de carreteras, que no se ha hecho la conservacion
ordinaria recogida en el programa 453.E de los Presupuestos Generales del Estado, y eso seria falso.

En nuestra propuesta —que viene en la linea de lo que UPyD también propone aqui— perdimos un
plan extraordinario de actuaciones y que la inversién presupuestaria en conservacion de carreteras se
acerque al 2% del valor patrimonial de la red, que es precisamente lo que el Banco Mundial ha dicho que
era el 6ptimo para la inversion adecuada para conservar infraestructuras. El Banco Mundial dice que debe
ser del 2% su valor patrimonial. En 2009 o 2010 se rozo sin llegar a alcanzar ese 2%, pero ahora no
llegamos ni siquiera al 1%. ¢ Por qué este apoyo? Voy a hacer una cita para que la mayoria no se moleste.
La ministra Ana Pastor dijo que de todos es conocida esa regla de que un euro que no se invierte en
mantenimiento hoy supone 5 euros en cinco afos en reparaciones y 25 euros en diez afios en
reconstrucciones. Que se aplique el Ministerio de Fomento la regla de oro de la propia ministra Ana Pastor
porque su falta de inversidon nos esta ocasionando a cinco afios a veinticinco un desastre si no lo resolvemos
rapidamente. Se trata de mantener el valor patrimonial de las infraestructuras, que es lo légico cuando
alguien reconstruye su casa, el techo de su vivienda, los suelos o las filtraciones; pero también es asegurar
la seguridad y la calidad del servicio del usuario y es —no poco importante— crear y mantener tejido
empresarial y puestos de trabajo, que en un momento de crisis como el que estamos pasando es algo
importantisimo.

Hay un manifiesto a favor de la carretera que hace la Asociacion Espariola de la Carretera y que hace
suya también la Asociacion Espafnola de Fabricantes de Mezclas Asfalticas. Yo creo que es una buena
linea de trabajo llegar a un acuerdo que permita volver a unas cifras de inversion que sean suficientemente
razonables con respecto a la situacidon econdmica en la que estamos. Pero debo sefialar que aqui la
herencia recibida es mejor que la que estamos aplicando ahora mismo. En los ultimos afios, los
presupuestos de 2012 y 2013 han supuesto una variacion del 12% sobre el ultimo presupuesto socialista
en el programa de conservacion y explotacion de carreteras, el 453.C, y una reduccion del 38% en
conservacion ordinaria. Por tanto, ha sido este Gobierno, con los presupuestos de 2012 y 2013, el que ha
dado un hachazo fuerte a la conservacion de carreteras. Habria que buscar una férmula urgente no solo
para decirnos que van a invertir lo poco que han puesto en los presupuestos de este afio, sino que lo van
a hacer ya, con la seguridad de que no se va a dilapidar o dejar en un cajon buscando enjugar el déficit,
déficit que después se va a otros sitios. Si me permiten decirlo, comprendo que el Ministerio de Fomento
esté muy apretado, pero ahora la herencia recibida —por ejemplo, de las autopistas de peaje del sefior
Aznar y de Alvarez-Cascos— va a suponer una cuantia econémica extraordinaria. No hay herencia
recibida, ni son las inauguraciones de Aznar de las radiales de Madrid y otras las que van hacer que haya
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una deuda de 3.500 millones, que haya que pedir a la banca 1.200, que haya que hacer una nueva
empresa de 608 millones y que, por tanto, el Estado tenga que salir al rescate de una maravillosa gestion
que hizo Aznar. Tengo aqui el listado de las flores que se echaban Alvarez-Cascos y Aznar cada vez que
iban a la R-3, a la R-5 o a cualquier radial, que ahora se ha demostrado que son un desastre, por tanto,
en eficiencia de ahorro; y no me subo al afio 1984, donde la memoria se pierde, sino que le estoy hablando
de ya.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Chacén i Piqueras): Debe terminar, por favor.

El sefior PEZZI CERETO: Por tanto, apoyaremos la propuesta de UPyD y esperaremos en todo caso
en qué términos se plantea la transaccional.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Chacon i Piqueras): Sefior Martinez Gorriraran, acabamos con usted
y la aceptacién o rechazo de enmiendas.

El sefior MARTINEZ GORRIARAN: Lo que ocurre es que el Grupo Popular no me ha pasado el texto.
Si me permite, se lo digo después, antes de la votacion.

— RELATIVA A LOS PLANES DEL MINISTERIO DE FOMENTO PARA SUPRIMIR SERVICIOS DE
MEDIA DISTANCIA FERROVIARIA EN CONCRETO EN GALICIA. PRESENTADA POR EL GRUPO
PARLAMENTARIO MIXTO. (Namero de expediente 161/001699).

La sefiora VICEPRESIDENTA (Chacén Piqueras): Continuamos con la siguiente proposiciéon no de
ley, relativa a los planes del Ministerio de Fomento para suprimir servicios de media distancia ferroviaria
en concreto en Galicia. Tiene la palabra, por el Grupo Mixto, la sefiora Pérez Fernandez.

La sefiora PEREZ FERNANDEZ: Esta proposicién no de ley incide en lo que ya hablabamos
anteriormente, pero concretando las consecuencias de la supresion de trenes de media distancia en
concreto en nuestra comunidad auténoma. Esta proposicion no de ley fue presentada por el Bloque
Nacionalista Galego a mediados de mayo, diez dias antes de que en el primer fin de semana de junio se
empezaran a aplicar esos recortes. Permitanme, sefioras y sefiores diputados, que utilice ahora una
palabra nuestra, una palabra en gallego, porque creo que no existe ninguna en castellano que ilustre lo
que paso ese fin de semana tan bien como lo ilustra esta palabra. En ese primer fin de semana de junio
se consumo la gran desfeita del servicio de ferrocarril en Galicia. Digo desfeita porque la confusion, la
opacidad, el desconcierto y la desinformacion tanto de los usuarios como de los trabajadores de Renfe fue
aplicada con premeditacion y alevosia por Renfe y por el Ministerio de Fomento, con la clara intencion de
provocar tal caos que se dejase sin capacidad de reaccion a miles de personas que literalmente —asi
pas6— de un dia para otro sé6lo podian pensar en cémo llegar a su puesto de trabajo, a su consulta
médica o a sus aulas universitarias al dia siguiente. Por tanto, sefior Ayala, no es que los demas tengamos
que calentar a los usuarios. A los usuarios los han calentado ustedes con las actuaciones llevadas a cabo
en ese primer fin de semana de junio.

El desmantelamiento del ferrocarril en Galicia se veia venir por todo el mundo desde hace mucho
tiempo, menos por la ministra de Fomento y el presidente de Renfe, que hasta muy pocos dias antes de
llevarlo a cabo seguian diciendo que el plan que iban a aplicar no supondria la eliminacién masiva de
lineas de media distancia y que solo se trataba de —leo textualmente alguna declaracién de la ministra—
aprovechar sinergias entre los servicios de media y larga distancia. Desde nuestro punto de vista, tanto se
aprovecharon las sinergias que lo que esta pasando en Galicia puede ser todavia mucho peor si nos
atenemos a la auditoria de la ingenieria Ineco, que recomienda claramente que exclusivamente se
mantengan los trenes regionales de A Corufia-Vigo y Santiago-Ourense, que son, a su entender, mas o
menos eficientes. Segun esta empresa, todo lo demas tendra que pasar a ser atendido por trenes de larga
distancia, que no paran en todas las estaciones, o bien por autobus. Las lineas ineficientes, segun Ineco,
son nada mas y nada menos que cuarenta y nueve, pero incluso a las eficientes se les recortan también
servicios, sobre todo entre Pontevedra y Vigo.

Galicia es la comunidad auténoma con mayor dispersion de poblacion de todo el Estado espafiol, con
el 50% de los nucleos de poblacién del conjunto del Estado, 30.000 de 60.000, muchos de ellos muy
alejados de autovias y autopistas e incluso muy distantes de estaciones por las que pasa el regional, y
uno de los pocos territorios que carece de servicio de cercanias. Va a ser —ya lo esta siendo— una de las
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zonas mas afectadas por un llamado plan de racionalizacién con el que este ministerio solamente busca
el ahorro de 50 millones de euros anuales para 2015 y la eliminacién de unos cuatro mil puestos de trabajo
en los proximos cuatro afios. Esto —otra vez me refiero al sefior Ayala—, por mucho que usted alce la voz,
sefior Ayala, en sus intervenciones, es realmente injustificable. La falta de cohesion territorial en nuestro
pais, el abandono de toda la Galicia interior, la progresiva despoblacion del rural gallego debido a la falta
de servicios cada vez mayor y la deficientisima comunicacion ferroviaria interior son razones que el
Ministerio de Fomento pasa por alto y sacrifica en aras a la eficiencia. Pero nosotros preguntamos: ¢ de
qué eficiencia estamos hablando? De la eficiencia que los propios Gobiernos a lo largo de los afios se
encargaron de destruir: infraestructuras caducas en las que nunca hubo preocupacion de invertir, trazados
imposibles que nunca se mejoraron, falta de modernizacion, de electrificaciéon de las vias, disminucion
drastica y progresiva de frecuencias y paradas, eliminacién de apeaderos y estaciones, horarios
inoperativos para las necesidades reales de la poblacién, inejecucion de tramos eternamente proyectados,
nula comunicacion de los servicios ferroviarios y terminales aeroportuarios, etcétera. La ineficiencia y la
falta de rentabilidad de los servicios ferroviarios en Galicia la han provocado ustedes, los distintos
Gobiernos centrales y la desidia y el desinterés de una Xunta de Galicia que solo atiende, en este caso, a
intereses partidarios. La ineficiencia actual es el resultado del abandono de muchos afos, y cuando el
servicio es pésimo, evidentemente la gente no acude, disminuyen los usuarios, que tienen que buscarse
alternativas de movilidad y, finalmente, los mismos que originaron esa ineficiencia encuentran la excusa
perfecta para la supresion y el desmantelamiento definitivo del servicio. jAh!, pero eso si, los gallegos
estamos mucho mas tranquilos con el incremento de frecuencias a Madrid. En realidad, esto es lo que nos
importa, y no, por ejemplo, que el trayecto Santiago-Ourense, en la linea de media distancia, tarde dos
horas en hacerse. También nos parece irrelevante a los gallegos y gallegas que la ciudad de Lugo no
tenga conexion por tren con la capital gallega y, por encima, que las obras de la A-54, entre Lugo-Santiago,
se hayan paralizado por decision del Ministerio de Fomento hasta el afio 2015. Por ejemplo, tampoco nos
interesa a los gallegos y gallegas que el primer tren de la mafiana entre Ourense y Vigo, la primera ciudad
industrial y en poblacién de nuestro pais, llegue a Vigo a las 14:12 minutos, que es una hora estupenda
para empezar a trabajar o a hacer cualquier tipo de gestion. Tampoco nos importa, por ejemplo, que el eje
atlantico Vigo-A Coruia deje totalmente al margen a la ciudad de Ferrol, amenazada en estos momentos
con la supresion de media distancia a Corufa; ni, por ejemplo, que A Corufa-Lugo-Monforte vaya a
mantener los servicios de larga distancia con Madrid y Barcelona pero pierda uno de los tan solo dos de
media distancia que tiene. Para los gallegos y gallegas también es una anécdota que Monforte-Barco de
Valdeorras solo vaya a mantener los trayectos de larga distancia con Madrid, Barcelona y Euskadi por lo
menos hasta la llegada del AVE; o que, por ejemplo, desde Redondela, en la provincia de Pontevedra,
hasta Ribadavia, en la provincia de Ourense, no haya ninguna estacion abierta, a pesar de las catorce
paradas que realizaba el tren hasta ahora, y que en la linea Corufia-Ferrol, en la que hay catorce estaciones
intermedias, el tren a Madrid, que se supone que va a sustituir al actual media distancia, solo vaya a parar
en tres de ellas.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Chacén i Piqueras): Debe terminar, por favor.

La sefiora PEREZ FERNANDEZ: Voy terminando, sefiora presidenta.

O que en el trayecto Santiago-Vigo se supriman dos viajes de los seis que tiene al dia el punto
Pontevedra-Universidad.

Todo esto al conjunto de los gallegos y gallegas nos parece una tonteria, porque nuestra mayor
preocupacion, como comprenderan todos y todas ustedes, y todas nuestras necesidades diarias quedan
solucionadas con el aumento de las frecuencias a Madrid, sobre todo si tenemos en cuenta que el
ministerio se ha empleado a fondo en su campania de tapar, de maquillar la desaparicion de setenta y dos
servicios interiores, promocionando el precio del billete a Madrid. Resulta absolutamente incomprensible,
increible y absurdo que, por ejemplo, el tren que sale de Corufia a las 8:35 de la mafiana cueste 25,20 euros
para llegar a Ourense, Coruia-Ourense, y 19,90 para llegar a Madrid. Con estos precios, el tren en Galicia
nunca podra ser competitivo y los usuarios estan obligados, ustedes les obligan —termino, sefiora
presidenta—, a abandonar un medio de transporte publico econémico, limpio y sustentable y a tener que
utilizar masivamente el coche particular o a seguir incrementando los beneficios de empresas privadas de
autobuses, que parece —me dirijo a los sefiores y a sefioras del Partido Popular— que son a los unicos
intereses que sirve el Gobierno con este plan.
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Galicia, sefiorias, es de las comunidades mas afectadas por los planes del ministerio. La supresion de
setenta y dos servicios semanales esta muy lejos de los once de Asturias, de los dieciocho de Cantabria,
de los doce de Euskadi e incluso de los veintiocho de Valencia, justamente en un territorio en el que no
existe servicio de cercanias, que seria considerado automaticamente como obligacion de servicio publico
y en el que la mala gestion del ferrocarril convencional durante afios ha sido la mejor justificacion que ha
encontrado el Gobierno para desmantelar y abandonar los servicios.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Chacén i Piqueras): Fijacion de posiciones. Pasamos al sefor
Gorriaran, de UPyD.

El sefior MARTINEZ GORRIARAN: Brevemente. No puedo competir con el nivel de conocimiento y
detalle con que nos ha relatado los problemas ferroviarios de Galicia nuestra compafiera del BNG, sefiora
Pérez Fernandez. Vamos a apoyar su mocién, porque consideramos que forma parte del problema
general, y hemos dicho también que apoyaremos la mocion del Grupo Socialista, y adelanto también que
la de Izquierda Unida, porque nos ha parecido que los planes del ministerio de racionalizacién ferroviaria
realmente no lo son, sino que han sido una improvisacién consecuencia de que no habia una planificacion
real ni de los recursos, ni de las necesidades, ni de las prioridades. Y nos parece incomprensible que en
Galicia, que tiene una costa atlantica sumamente poblada y muy urbanizada, no haya, por ejemplo, un
servicio de cercanias. Es completamente incomprensible que esto no sea una inversidén prioritaria,
mientras se prioriza un AVE que, como ya expuse en otra ocasion, es de dudosisima rentabilidad. En este
sentido, ya lo he dicho otras veces, vamos a apoyar siempre cualquier tipo de mejora de infraestructuras
en cualquier comunidad auténoma que, como es el caso esta vez de Galicia, esta claramente discriminada,
dentro de una visién general de las inversiones que tiene que hacer el Estado en el conjunto del territorio.
Por ello la vamos a apoyar pero llamamos a la reflexion de que es dificil a veces estar en misa y repicando;
es decir, pedir que se haga una inversion tan cara y tan poco rentable, con altisima probabilidad, como va
a ser el AVE cuando el precio que se paga por este tipo de peticiones es este, que se abandonen
inversiones menos espectaculares pero mucho mas necesarias para la calidad de vida de la gente y para
la gestidn y la articulacién del territorio.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Chacén i Piqueras): Continuamos con la sefiora De las Heras, por el
Grupo de La Izquierda Plural.

La sefiora DE LAS HERAS LADERA: Desde La Izquierda Plural vamos a apoyar esta proposicion no
de ley porque lo que ha escenificado de manera clara y contundente la portavoz del BNG es lo que han
sufrido en estos ultimos meses todas las comunidades auténomas: la falta de dialogo, la falta de
conocimiento y, por parte del conjunto de diputados y diputadas, la necesidad de hacer un analisis global
de lo que esta pasando en el conjunto del Estado respecto a la eliminacién de lineas, que si se esta
llevando a cabo, y la eliminacion de frecuencias. Agradecemos esa exposicién porque nos pone en la
situacion en la que estamos, la total desvertebracion del territorio que ya en si partia de una situacion
bastante deteriorada, esto es, como se esta llevando el Plan de racionalizacién. En la préxima proposicion
no de ley me extenderé sobre cuales son nuestras propuestas al respecto para poder plantear una
alternativa que dé una salida racional y favorezca el uso del tren como transporte publico que garantice el
derecho a la movilidad.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Chacon i Piqueras): Continuamos con dofia Paloma Rodriguez, del
Grupo Socialista.

La sefiora RODRIGUEZ VAZQUEZ: Quiero iniciar mi intervencién manifestando la sintonia del Grupo
Parlamentario Socialista con esta proposicion en la que se han expuesto de manera minuciosa muchos
de los problemas que tenemos en Galicia en estos momentos con los recortes de los servicios ferroviarios.
Es evidente que estamos en desacuerdo con este Plan de racionalizacion, no solo por la proposicién no
de ley defendida hoy en esta Comision por nuestro portavoz, el sefior Simancas, sino porque esto lo
hemos hecho en todas las instancias parlamentarias donde hemos tenido oportunidad, que son todas. En
el Senado presentamos el 22 de mayo una mocién para reclamar que el Gobierno deje sin efecto este
Plan de racionalizacién, y también lo hemos hecho en los parlamentos de las diferentes comunidades
autonomas. Concretamente en Galicia, con fecha 27 de marzo, se ha presentado una interpelacién en el
mismo sentido. En estos momentos y segun las escasas informaciones con las que contamos, la decision
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del Ministerio de Fomento de eliminar muchos servicios ferroviarios en Galicia podria concretarse en la
supresion de un nimero que aun no conocemos, entre 72 y 94 frecuencias semanales, a las que se suma
la desaparicion de varias lineas de media distancia, un unico servicio diario en veintiuna estaciones y el
cierre definitivo de otras treinta. En total, el 61% de las estaciones de Galicia quedan afectadas por el
cierre o por la reduccion de los servicios. Para abordar estos drasticos recortes bajo el eufemismo de
racionalizacion, el Gobierno esgrime razones de baja rentabilidad de estas lineas. Una accién, una
desfeita, el desmantelamiento del tren tradicional de Galicia que deja a miles de gallegas y de gallegos
damnificados —calculamos que mas de 150.000 afectados al afio—, que incide directamente en la
vertebracion del pais y que perjudica la fijacion de la poblacién, fundamentalmente en el medio rural. La
inconcreta reforma que propone el Ministerio de Fomento va a perjudicar, si se lleva adelante como asi
esta ocurriendo, la calidad de vida en las ciudades y en las aldeas de Galicia, y va a debilitar la cohesion
social y territorial que son aspectos imprescindibles en nuestra democracia. Es evidente que lo Unico que
pretende el Gobierno con esta reestructuracion es afianzar un modelo ideoldgico, un modelo que se basa
en esa austeridad a ultranza, en la desigualdad, en la privatizacién de los servicios; que se basa, en
definitiva, en recortes de servicios basicos para la ciudadania.

El Grupo Parlamentario Socialista considera que la aplicacion de este plan en Galicia va a conducir a
la pérdida de conectividad entre las diferentes poblaciones gallegas afectadas, con la consiguiente merma
de oportunidades, de desarrollo econémico y de empleo; va a perjudicar especialmente a la poblacién que
habita localidades pequefias, con mas riesgo de aislamiento y en las que no existen alternativas de
transporte colectivo; va a impedir la vertebracion territorial; va a influir negativamente en las condiciones
individuales de movilidad; va a incrementar el aislamiento colectivo; va a acarrear problemas de ajuste de
horarios, de frecuencias, de tarifas con otros medios de transporte; en muchos casos va a incrementar e
incluso duplicar los tiempos de traslado, y todo ello sin tener en consideracién los perjuicios laborales que
va a ocasionar la implantacion del Plan de racionalizacion, ya que el informe de la consultora publica Ineco
en el que se basa no consigna los recortes de personal que llevara pareja esta medida del Plan de
racionalizacion.

Quisiera finalizar mi intervencién evidenciando aqui, en esta Comision, una dramatica paradoja. El
pasado dia 5 de mayo tuvo lugar en Ferrol la conmemoracion del centenario de la linea Ferrol-Betanzos,
inaugurada en mayor de 1913. Esta fue la primera linea ferroviaria totalmente financiada por el Estado,
una decision inédita porque se hizo con objeto de unir los astilleros y los arsenales ferrolanos con el resto
de la red ferroviaria del pais, dada la importancia estratégica y econémica de Ferrol. Una importancia hoy
reclamada ante el desmantelamiento sistematico que sufre la zona a través de la convocatoria de
organizaciones sindicales, politicas y civicas de una huelga general en la comarca precisamente para
manana, dia 12 de junio. Pues bien, en esta conmemoracion participaron alcaldes, representantes de la
Xunta, de la Diputacion de A Coruia, del Ministerio de Fomento. Entre las multiples actividades organizadas
se descubrieron placas conmemorativas en Ferrol, Narén, Fene, Neda, Cabanas, Pontedeume; placas
que nadie vera en estaciones donde no pararan los trenes.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Chacén i Piqueras): Debe terminar, por favor.

La sefiora RODRIGUEZ VAZQUEZ: Termino enseguida.

Solamente quiero citar, para finalizar, las palabras del presidente de la Diputacién de A Corufia, don
Diego Calvo, en la presentacion del libro El ferrocarril Betanzos-Ferrol, un libro editado en 2013. Dijo
exactamente: Esperemos que cumpla otros cien afios —el tren— y que recupere el esplendor vivido.
Como medio de transporte de grandes volimenes, ecoldgico y sostenible esta llamado a volver a recuperar
parte de lo que perdié. Estamos, sefiorias, ante una paradoja dramatica y ante una muestra de incoherencia
y quiza de falta de comunicacion entre los miembros del Partido Popular, porque el presidente de la
Diputacién de A Corufia no sabia el 5 de mayo, cuando escribié estas palabras para la presentacion de
este libro, que el tren estaba moribundo, que el tren de Ferrol se iba a terminar. Creo que debemos
racionalizar pero teniendo en cuenta muchos factores que tienen que ver con las necesidades de los
colectivos a los que se atiende y optimizar todos los aspectos relacionados con el tren, porque lo demas,
seforias, se llaman unicamente recortes.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Chacon i Piqueras): Finalizamos con el turno del Grupo Popular. Tiene
la palabra don Celso Delgado.
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El sefior DELGADO ARCE: EI Plan de racionalizacion de servicios ferroviarios del que hoy hablamos
aqui es un plan que aprobo6 el Consejo de Ministros el 28 de diciembre de 2012 y que ha tenido un largo
recorrido hasta el dia en que estamos hablando. Aqui, en esta misma Comision, hemos recibido
comparecencias para explicarlo suficientemente y también hemos tenido debates en el Pleno del Congreso
de los Diputados porque este plan, que busca la movilidad de los ciudadanos utilizando un transporte
social y eficiente, econdmica y medioambientalmente, implica la reforma de los servicios ferroviarios
ineficientes, no de los eficientes, y la medicidn de esta eficiencia se hace en la comparativa y en el binomio
ocupacion-aprovechamiento. El Ministerio de Fomento y Renfe ya han manifestado para todo el Estado,
y también para Galicia, que se comprometen a garantizar las necesidades de movilidad de los ciudadanos
por medios alternativos y que seguirdn comunicados con otros medios de transporte. Asi, trenes de larga
distancia podran prestar cobertura a estos usuarios con paradas en los lugares afectados, y en otros
trayectos donde no haya esta parada, se sustituira con transporte en autobus. Por tanto, se preserva la
vertebracion territorial.

Detras de este plan esta la racionalizacion del gasto publico. Sefiorias, una situacion de crisis
economica como la que vive Espafia exige eficiencia en el uso de los recursos publicos. No podemos
desconocer —y seguro que no lo desconoce la proponente— el esfuerzo sin precedentes que esta
haciendo Espafia para controlar su déficit publico, para evitar las politicas de endeudamiento masivo y
para corregir sus desequilibrios, y el esfuerzo econémico que han hecho y hacen los espafioles para evitar
el rescate de nuestro pais y para no tener que depender de lo que nos dicten desde fuera. Los espafioles
y los gallegos tenemos una alta presion fiscal en estos momentos, un IRPF con tipos que llegan hasta
el 52% y que estan a la cabeza de Europa, un impuesto sobre sociedades crecido y llevamos en los
ultimos afios un aumento de 5 puntos del IVA. ¢ Cree alguien en su sano juicio que no tenemos que hacer
un ajuste del gasto que permita que este pais y que el Estado del bienestar sean viables? ;Es que el
ferrocarril tiene que permanecer ajeno a las ineficiencias de gasto? § Es que podemos seguir sosteniendo
trenes vacios como los que circulan en este pais y pensar que esto es eficiente desde el punto de vista
econdmico mientras recortamos o limitamos las pensiones, les quitamos una paga a los funcionarios,
tenemos esta presion fiscal o pedimos a la gente que copague el gasto farmacéutico? ; Tendremos que
hacer algo en materia de control del gasto publico ineficiente en transporte o tendremos que vivir instalados
en el inmovilismo diciendo que las cosas pueden seguir para arruinar a nuestro pais? No lo podemos
hacer y por eso este Gobierno es serio. Pero no lo hace por capricho, sino basandose en una consultora
publica, Ineco, y siguiendo las directrices y los criterios que el anterior Gobierno socialista ya puso en
marcha. Lo que ha hecho el Gobierno de Espafia es actualizar los Ultimos datos de estos trayectos, de
estas frecuencias y de estas relaciones. Por eso, en Galicia no se ha suprimido ninguna linea ferroviaria.
Todas se han declarado obligaciones de servicio publico con exclusion de la linea Ourense-Puebla de
Sanabria; y en este caso ha sido porque tenia un indice de aprovechamiento de solo el 4,2% y porque por
cada 11 euros de billete que pagaba un pasajero las arcas del Estado tenian que poner 370 mas. En esos
lugares y en esas estaciones se sustituira o bien por trenes de larga distancia o bien por transporte de
viajeros.

El fin de semana de junio al que aludia la diputada proponente de la iniciativa no fue un dia de desfeita,
sino un dia de cambio para crear nuevas oportunidades de movilidad para los ciudadanos que viven en
Galicia. El servicio ferroviario en Galicia no solo no se deteriora, sino que se incrementa. Cada dia son
mas los usuarios del ferrocarril en Galicia y no solo por el nimero de infraestructuras y la mejora de las
infraestructuras que se estan haciendo y que son absolutamente necesarias, sino también porque los
servicios han mejorado mucho. Una mejora muy importante es, por ejemplo, que la media distancia entre
Corufia, Santiago y Ourense en un afio haya crecido en un 44%, pasando de 170.000 usuarios a 268.000
viajeros. Y es un cambio muy importante que por primera vez la ciudad de Lugo tenga comunicacion por
alta velocidad con Madrid. Sefiora proponente, la comunicacion con Madrid es de ida y vuelta; no solamente
es para que vengamos a Madrid —que tenemos que venir aqui por muchas razones y bueno es que lo
hagamos—, sino para que los de Madrid y otras localidades vayan a Galicia, potencien nuestra economia
y turisticamente enriqguezcan nuestras necesidades, que también son importantes. Por ejemplo, entre
Lugo y Ferrol —se ha citado aqui a Ferrol, que también estrena una nueva conexion con Madrid— los
trenes paran en Pontedeume, Betanzos ciudad, Curtis, Teixeiro, Guitiriz, Lugo, Sarria y, por supuesto, en
Monforte, A Gudifia y Puebla de Sanabria. No se abandona la media distancia, sino que se potencia; y hay
un compromiso clarisimo de la ministra de Fomento y de la Xunta de Galicia para que el transporte
ferroviario tenga presente y tenga futuro. EI nUmero de clientes que viajan desde A Corufia y Pontevedra
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a Madrid ha crecido un 55%. El eje atlantico —del que no se ha hablado aqui— tiene unas frecuencias y
unas utilizaciones de rentabilidad en Galicia porque ofrece servicios de calidad. Si pudiéramos cambiarlo
todo para partir de cero, lo hariamos, pero tenemos que partir de la situacion real y de la situacion
econdmica que vivimos.

¢Que hay una politica comercial nueva de Renfe? Pues claro que si. Esas tarifas de las que he
hablado hace un momento, que parecian paraddjicas, son tarifas promocionales, son los llamados billetes
promo y promo plus, que son para un 10 o un 15% de las plazas y lo que buscan es incentivar la oferta y
la utilizacion por los ciudadanos de los servicios ferroviarios, como hacen el avion y otros medios de
transporte, porque queremos ser eficientes. Por esto, sefiorias, no vamos a apoyar esta iniciativa porque
queremos cambiar para mejor, porque no queremos el inmovilismo y porque queremos que los ciudadanos
vean que los politicos acomodamos sus impuestos, el dinero que aportan al Estado y lo gastamos de una
manera eficiente, realista y constructiva. (Aplausos).

La sefiora VICEPRESIDENTA (Chacén i Piqueras): Votaremos la autoenmienda del Grupo Mixto.

— SOBRE MEDIDAS PARA EL MANTENIMIENTO DE LAS OBLIGACIONES DE SERVICIO PUBLICO
FERROVIARIO DE LOS TRENES REGIONALES O DE MEDIA DISTANCIA. PRESENTADA POR EL
GRUPO PARLAMENTARIO DE IU, ICV-EUIiA, CHA: LA IZQUIERDA PLURAL. (Numero de
expediente 161/001707).

La sefora VICEPRESIDENTA (Chacén i Piqueras): Pasamos a la ultima proposiciéon no de ley sobre
medidas para el mantenimiento de las obligaciones de servicio publico ferroviario de los trenes regionales
o de media distancia. Tiene la palabra la sefiora De las Heras para su defensa.

La sefiora DE LAS HERAS LADERA: Creo que se ha hablado durante la mafiana de manera suficiente
sobre lo que esta suponiendo el Plan de racionalizacién aprobado por el Consejo de Ministros del dia 28
de diciembre, pero nuestra proposicion no de ley plantea algo que tenemos que remarcar, y es que el Plan
de racionalizaciéon no es mas que la consecuencia del real decreto aprobado el 20 de julio por el Gobierno
para la racionalizacion y liberalizacion del transporte ferroviario que, a nuestro entender, supone el
desmantelamiento del ferrocarril publico en el conjunto del Estado espaniol. (El sefior presidente ocupa
la Presidencia.) Se aprob¢ ese real decreto de julio cuando aun estaba debatiéndose el cuarto paquete
ferroviario en Bruselas. Este cuarto paquete, una vez concluido y aprobado, tiene de plazo —algo que
quiero remarcar— para su cumplimiento hasta el afio 2019. Ya dijimos en aquel momento que el Gobierno
se precipitaba al tomar medidas que iban allevar a la liberalizacion de manera precipitada y a la privatizacion
del sector ferroviario por la situacion econémica en la que se encuentra el conjunto de Europa, y
especialmente nuestro pais, para cumplir con el déficit. Francia y Alemania no se han comprometido con
ninguna medida extra de caracter liberalizador con este cuarto paquete ferroviario, pero si ha comprometido
Bruselas al resto de Europa. No queremos que Europa sea el siguiente proceso de laboratorio neoliberal
iniciado en Gran Bretafia y Argentina con consecuencias nefastas. Desde luego, los ajustes no van a
hacer mejor esa privatizacion de los servicios. Qué se planted en julio que hoy tenemos que volver a
recordar? Pues la privatizacion de Renfe, dividiéndola en cuatro sociedades anénimas para viajeros,
mercancias y logistica, mantenimiento y material rodante. Todo esto con las consecuencias para el empleo
y la calidad del mismo que ya estamos viendo y que sabiamos que iba a llegar; el desmantelamiento y la
pérdida de calidad del servicio; la desaparicion de FEVE, que hemos vivido de manera precipitada y
rapida, y algo que nos tendra que explicar el Gobierno y que esperamos de verdad que no ocurra, que es
una nueva rectificacion del decreto para dividir ADIF, que no se contemplaba en aquel momento. También
la segregacion y la supresion de lineas haciendo responsables, en el caso de que quiera mantener esa
obligacién de servicio, a las comunidades auténomas. En concreto, aqui se ha debatido —acabamos de
hacerlo— con respecto a las repercusiones que tiene para Galicia, pero también para Andalucia, Castilla-La
Mancha, Castilla y Ledn, y el conjunto del Estado. Todo en cumplimiento del Reglamento de la Comisién
Europea 1370/2007, de 23 de octubre, que marca cuales son las obligaciones de servicio publico. Esto se
traduce en el Plan de racionalizacién de 28 de diciembre. Pero si realmente se tuviera que cumplir la
obligacién de servicio publico que marca esta directiva, se tendra que garantizar el derecho a la movilidad
de las personas, el acceso a bienes y servicios, y la eficiencia energética. Por lo tanto, lo que pedimos
desde La lzquierda Plural es que, efectivamente, se cumpla la obligacion de servicio publico porque esto
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no implica, no tiene por qué tener como consecuencia cerrar lineas, que es lo que se esta haciendo. El
Gobierno no esta cumpliendo con su capacidad soberana de no cerrar estas lineas.

El tren convencional —que es algo que aqui no se ha dicho—, el tren normal ha sido abandonado
durante muchos afos, decenios, en nuestro pais. Las planificaciones con respecto al tren convencional
llevadas a cabo tanto por los Gobiernos del Partido Popular como del Partido Socialista, han quedado
supeditadas en pos de la alta velocidad. Es verdad que en otros momentos también se cerraron lineas y
frecuencias de media distancia, una vez que se implantaron las infraestructuras de alta velocidad, dejando
sin conexion a trenes regionales. La supresion de lineas de frecuencia que, en este caso, se comprometian
como obligacién de servicio publico a ser cubiertas con otro transporte alternativo no se ha cumplido. El
autobus muchas veces no llega a localidades donde se ha suprimido la estacién del tren y esto lo sabe el
sefior Ayala. El informe de Ineco que, efectivamente, fue en inicio pedido por el Gobierno del Partido
Socialista, atiende a premisas Unicamente de caracter economicista, sin tener en cuenta el caracter social.
Esas premisas economicistas también son erréneas, tampoco pueden servir como justificacion, porque el
ahorro que se esta planteando —asi lo ha dicho el director general de Renfe— es de 15 millones a corto
plazo y 51 millones a medio plazo. Estamos hablando de que un solo kilbmetro de AVE —hace poco
hemos tenido conocimiento de lo que ha costado 1 kildbmetro de AVE, de media, Madrid-Barcelona— ha
costado 14,4 millones de euros. Desde luego, no estamos hablando de un ahorro cuando en la variante
de Asturias hay que tener en cuenta que va a costar entre 40 y 60 millones de euros el kilbmetro de via
férrea de alta velocidad. Nada comparable con el servicio de caracter publico, social, de derecho de los
ciudadanos y las ciudadanas a la movilidad; nada comparable. Esta no es una cuestiéon econémica. Es
una cuestion ideoldgica, claramente ideoldgica, impuesta desde Bruselas: la liberalizacion para la posterior
privatizacion del transporte ferroviario. Negocio a cambio de derechos. Eso es lo que ahora mismo esta
primando.

Se ha hecho con total falta de informacion y de transparencia; mal que le pese al sefior Ayala es asi.
A dia de hoy todavia no tenemos una idea global de las lineas y frecuencias que se van a recortar. Se han
eliminado viajes en las paginas web —se ha dicho aqui— sin ninguna notificacion a los usuarios. Sefior
Ayala, usted ha dicho: ; Dénde estan los viajeros que se quedan sin servicio de tren? Eso no es verdad.
Ningun viajero ni ninguna viajera en este pais se ha quedado sin servicio de tren. A vuelapluma he tenido
la oportunidad de sacar una noticia de un periddico local. Le invito que venga conmigo, sefor Ayala. La
convocatoria tendra lugar manana, miércoles 12 de junio, en la localidad de Barrientos y la realizan las
localidades de Santa Marina del Rey y Valderrey. En Barrientos hay una estacion de tren a la que le van
a quitar el sentido, se va a quedar sin paradas y se va a quedar en la minima expresion —es lo que dice
la noticia, la estoy leyendo— con los recortes puestos en marcha por el Gobierno de Espafia y les condenan
—dicen los vecinos— a la practica incomunicacion en esta localidad. Muchas de estas localidades
pequefas necesitan del tren para que sus jévenes puedan ir a la universidad, para que puedan ir al trabajo
o para que puedan ir al médico. Estas son las consecuencias que estan sufriendo ahora mismo con estos
recortes. Se les han recortado esos servicios basicos y esos derechos de raiz. Estos recortes provocan la
desvertebracion del pais, el abandono del mundo rural y el aislamiento completo de esas zonas, mientras
que se sigue apostando por la alta velocidad.

Acabo, sefior presidente. Por eso, nosotros pedimos que atajemos de raiz este problema; que se
derogue el Real Decreto de 20 de julio, por el que se adoptaron las medidas en materia de infraestructuras
y servicios ferroviarios; que el Gobierno abra un puente de dialogo con la oposicién, con los sindicatos,
con los usuarios y con los profesionales; que tenemos de plazo hasta 2019 para cumplir con la directiva
europea, y que se redefina el Plan de racionalizaciéon para que se cumpla con la directiva europea en la
obligacion de servicio publico. Ademas, creemos que hay que potenciar y hacer una firme apuesta por el
ferrocarril convencional porque es el que realmente vertebra el territorio y da garantias del derecho a la
movilidad.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo de Union Progreso y Democracia, tiene la palabra el sefor
Martinez Gorriaran.

El sefior MARTINEZ GORRIARAN: Intervengo brevemente para decir que no tengo nada mas que
afiadir a lo ya dicho anteriormente y, como he manifestado, apoyaremos también esta proposicion en la
linea de las otras.
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El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario Socialista, tiene la palabra el diputado don Rafael
Simancas Simancas.

El sefior SIMANCAS SIMANCAS: Quiero expresar brevemente el respaldo del Grupo Socialista a
esta proposicion no de ley y afadir algun argumento mas, si cabe. Sacar viajeros de los trenes y llevarlos
a la carretera no es racionalidad en el transporte espafiol, es irracionalidad o trenecidio, si le gusta mas la
expresion al portavoz del Grupo Popular. Suprimir servicios ferroviarios basicos no es racionalidad, es ir
en contra de la racionalidad, del interés general, de la garantia del derecho basico a la movilidad de los
ciudadanos y causar un grave quebranto, riesgo de aislamiento y de desvertebracién en muchos territorios
de nuestro pais. No voy a remontarme a los afios ochenta ni a la Republica ni a la restauracion borbénica,
pero voy a recordarle al portavoz del Grupo Parlamentario Popular que la ultima revision del Libro Blanco
del transporte de la Union Europea data de marzo de 2011, hace muy poquito tiempo. En ese documento
que respalda el Gobierno espafiol, al menos en teoria, se expresa el objetivo comun de una traslacion
modal de la carretera al ferrocarril del orden del 50%. Ese es el objetivo, horizonte 2050, que un 50% de
los viajeros que actualmente van de un lugar a otro por carretera lo hagan a través del ferrocarril. Este es
el objetivo que el conjunto de los europeos hemos establecido en este libro blanco. El Gobierno de Espafa
con este plan de racionalizacion va en sentido diametralmente opuesto. El informe de Ineco, que se ha
mencionado aqui y que tengo delante, en sus conclusiones no habla de mas criterios clasificatorios que
el nivel de ocupacion y el nivel de cobertura econémica. No hay un solo indice medioambiental a la hora
de establecer referencias en cuanto a que unos servicios sean mas eficientes 0 menos; son criterios
puramente economicistas que a nosotros y al conjunto de los ciudadanos entendemos que no nos sirven,
porque hay otras rentabilidades a considerar ademas de las econdmicas. Ahorro y eficiencia si, pero
busquémoslos de una manera mas razonable. Por ejemplo, ¢por qué no ahorrar en las facturas de las
consultoras privadas, que tantos millones facturan a Renfe en estos dias? 4O por qué no buscamos mas
eficiencia en una politica tarifaria distinta? Porque la ultima idea de la ministra con relacion a las tarifas
del AVE nos ha supuesto al parecer un 4% mas en venta de billetes pero una pérdida de entorno a 10
millones de euros en un solo trimestre. No es una medida muy inteligente desde el punto de vista del
ahorro y de la eficiencia. Piénsese en modificar este tipo de comportamientos y de actuaciones antes que
en suprimir servicios basicos para los ciudadanos. Abramos un nuevo proceso de racionalizacion en los
contenidos y en las formas y, por favor, téngase en cuenta que la utilizacién del tren no es algo ocioso. La
gente no viaja en tren simplemente por gusto, la gente viaja en tren para ir a trabajar, para ir a estudiar,
para ir al hospital, para ir a visitar a sus allegados. La gente necesita el tren, es un servicio basico; no es
un elemento ocioso del que se pueda prescindir debido a una medida de supuesta racionalizacion que no
tiene en cuenta las necesidades basicas de los ciudadanos.

Y con relacion a las formas, por favor algo de transparencia. Cuelguen ya de una vez un listado en la
pagina web del Ministerio de Fomento con los servicios que se mantienen y los que se suprimen. ¢ Tanto
cuesta eso? Este servicio, se mantiene; este servicio, se suprime; este servicio, se modifica y se sustituye
por un autobus. jPor qué tanta ocultaciéon? Den la cara. Si estan tan satisfechos de este plan de recortes,
ponganlo en la pagina web para que todo el mundo pueda comprobarlo, porque hoy dia todavia los
ciudadanos se estan enterando del recorte de servicios cuando llegan a la estacion y no pueden coger el
tren que iban a coger. Esta es la realidad. Por tanto, racionalizacion en los contenidos y en las formas si,
irracionalidad no, sefiorias que apoyan al Gobierno.

Y, por favor —con esto termino—, que la ministra dé la cara. Esta bien mandar al presidente de Renfe
por delante ante los medios de comunicacién o a sus portavoces de grupo, que para eso estan, pero la
ministra debe dar una explicacién a los ciudadanos en un asunto tan importante. Cada vez que hay por
inaugurar un tramito de 100 metros en una carretera la ministra se desplaza kilémetros y kilbmetros, da
una rueda de prensa, se da un pantallazo para el telediario. A lo mejor, este asunto que segun nos dice el
presidente de Renfe va a afectar a 900.000 ciudadanos merece también una explicacién publica de la
sefora ministra. Y, por favor, que vaya mas alla de esa célebre frase que pasara a los anales de la historia
politica de este pais, porque la ministra dijo algo asi como que no va a suprimir ninguna estacién pero, eso
si, los trenes no pararan en ellas. Seforias, que la explicacion vaya un poquito mas alla si es posible.

El sefior PRESIDENTE: Se me habia olvidado antes, por lo que pido disculpas. Tiene que intervenir
para fijar posicion la diputada del Grupo Mixto, dofia Rosana Pérez.
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La sefiora PEREZ FERNANDEZ: Hemos hablado mucho durante la mafiana sobre este tema y no me
voy a repetir, pero quiero manifestar mi apoyo a la proposicion no de ley que acaba de exponer la portavoz
del Grupo de Izquierda Unida. Después de escuchar los argumentos expuestos aqui por los distintos
portavoces, y en concreto por el portavoz del Grupo Popular respecto a la proposicion no de ley que
nosotros habiamos presentado, me reafirmo, sefior presidente, en que efectivamente el plan de
racionalizacion y su aplicacion ha sido una desfeita, y acabo de comprobar, por las intervenciones que he
escuchado, que no solo en Galiza. No ha sido para nada —no lo comparto con usted, sefior Delgado— un
dia de cambio porque, en todo caso, ese cambio es precisamente para todas aquellas empresas que
estan esperando con las manos abiertas la liberalizacion y la privatizacion que el Ministerio de Fomento
acaba de autorizar poniendo en marcha este plan de racionalizacion. Por lo tanto, efectivamente, una gran
desfeita.

El sefior PRESIDENTE: Finalmente, para fijar la posiciéon del Grupo Parlamentario Popular, tiene la
palabra el diputado don Andrés Ayala.

El sefior AYALA SANCHEZ: Ciertamente esta mafiana hemos hablado en reiteradas ocasiones sobre
este plan de racionalizacion de los servicios ferroviarios y creo que las posiciones ideolégicas de los
distintos grupos parlamentarios han quedado claras, pero, sefior presidente, yo quisiera remarcar algunas
cuestiones que, o no se han leido, o no se han querido leer por parte de los representantes de los grupos
parlamentarios que solo quieren el desgaste del Gobierno y la critica por la critica en cuanto ven que
pueden tener una rentabilidad electoral por criticar alguna decision del Gobierno, como efectivamente
puede ser que deje de establecerse una relacion ferroviaria que afecta a alguien. Como hay quien piensa
que el dinero publico no le cuesta a nadie, como pensaba la inclita ministra de Cultura —nada menos que
de Cultura— del Partido Socialista, dofia Carmen Calvo, que piensa que los Presupuestos del Estado es
dinero que cae del cielo, entiendo que se hayan hecho algunas de las manifestaciones que se han hecho
aqui, y entiendo que se diga que no hay mas criterio que el economicista. Pero no es verdad, sefor
presidente, y yo quisiera recordarles a los sefiores diputados y a la sefiora De las Heras, que es la titular
de esta proposicién, las cuestiones que se expresan en el estudio y sobre todo las que han dado lugar al
acuerdo de diciembre del afo pasado. La regla que ha dirigido los trabajos para definir los servicios
ferroviarios que seran objeto de declaracién de obligacion de servicio publico, de supresiéon o de
modificacién, es la de que ningun territorio y por consiguiente ninguna persona quede sin servicio de
transporte publico colectivo para cubrir sus necesidades de movilidad. Se han hecho, como he dicho
anteriormente, consultas con los representantes sindicales de Renfe Operadora, y he dicho antes —y
ahora lo voy explicitar mas— que se han establecido tres criterios objetivos y que se ha efectuado el
analisis con criterios de intermodalidad, siguiendo una metodologia comparativa de la eficiencia de la
linea ferroviaria frente a otros modos alternativos. Asi, se ha estudiado la eficiencia medioambiental sobre
la base del ahorro de costes medioambientales debido a las emisiones de gases de efecto invernadero;
la eficiencia social, sobre la base de los ahorros de costes externos, accidentes, ruido, impacto sobre la
naturaleza, paisaje y entorno urbano; y de eficiencia econdémica, sobre la base de los ahorros en coste
economico por viajero y kildmetro. Por lo tanto, no es verdad lo que aqui se esta diciendo de que solo se
tenian motivaciones economicistas. Y para la declaracién de obligacion de servicio publico ha sido requisito
fundamental resultar mas eficiente que los modos de transporte alternativo en términos de intermodalidad.
La sistematica que se ha seguido en el analisis de cada una de las lineas es la siguiente: una linea
ferroviaria de media distancia se considera eficiente y por tanto susceptible de ser declarada OSP cuando
los costes medioambientales, sociales y econémicos por viajero/kildbmetro transportado sean inferiores a
los costes medioambientales, sociales y econémicos por viajero/kildmetro transportado en los modos
alternativos: autobus regular y coche privado. Antes de proponer la supresion parcial o total de un servicio
ferroviario, se analizan las posibles medidas a adoptar para hacer viable la explotacion, que pueden
consistir en: utilizacion de trenes de larga distancia para prestar servicios de media distancia, aprovechando
el exceso de capacidad que pudiera existir en estos, que como ustedes saben es amplio y ya se estan
poniendo en marcha; cambio de material, ajustando la oferta a la demanda, con mejora de aprovechamiento
—antes se ha dicho que no se tenia en cuenta la capacidad de los trenes, pero si se ha tenido—;
modificacidn de horarios y frecuencias, reduciendo los servicios menos demandados, y otras medidas que
pueden llegar a la reorganizacion total de la oferta. Es decir, que en cualquier caso se ha hecho un analisis
exhaustivo de los servicios que se podian mantener y, como he dicho antes, solo los que estan por debajo
de ese 15% de este porcentaje de andlisis y de eficacia son los que han tenido que suprimirse. Pero lo
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que es cierto es que se garantiza siempre el transporte publico, bien por ferrocarril o bien por autobus, en
las poblaciones que pudieran quedarse sin estos servicios ferroviarios directos.

Para finalizar, sefior presidente, me gustaria que los diputados fuéramos conscientes de que no
podemos confundir gasto con inversion, porque aqui se confunde lo que cuesta la ejecucion de una
infraestructura, que es una inversion, con lo que cuesta el gasto de mantenimiento o de la explotacion.
Estamos confundiéndolo y no sabemos de lo que estamos hablando. Evidentemente, en ninglin caso se
esta abandonando la red convencional, sino antes al contrario: se esta haciendo que sea mas rentable,
mas perdurable y por lo tanto mas mantenible, y eso es lo que alguien no quiere escuchar y lo mira con
ojos de miope, de ver solamente que en un momento determinado hay un servicio que se suprime porque
tiene un pasajero a la semana.

Por ultimo —y con esto si que acabo de verdad, sefior presidente—, lamento mucho que el sefor
Simancas hable superficialmente. La revision del Libro Blanco de la Unién Europea es de 2006, aprobado
en 2011, y como yo he dicho antes, las previsiones del libro blanco sin revisar eran de los porcentajes
ferroviarios a 2020 y ahora, como él mismo ha reconocido, se han llevado a 2050, prueba inequivoca de
que no se han podido poner en marcha las directrices de la Union Europea ni en otros paises, ni tampoco
en Espafia.

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, vamos a comenzar las votaciones. (Pausa).

Creo que ya estamos todos y todas. Vamos a comenzar las votaciones. En primer lugar, votamos una
proposicion no de ley relativa a la creacion de un centro de control del trafico aéreo en Euskadi, del Grupo
Parlamentario Vasco. Se vota en sus propios términos.

Efectuadalavotacion, dio el siguiente resultado: votos afavor, 3; en contra, 23; abstenciones, 17.

El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada.

A continuacién votamos la proposicion no de ley relativa al acondicionamiento la carretera N-232 en el
tramo que discurre entre el limite de la provincia de Castellon y la interseccion de la carretera provincial
de Rafales. Es una iniciativa del Grupo Parlamentario Socialista y vamos a votarla en los términos de la
enmienda transaccional presentada.

Efectuada la votacidn, dijo

El sefior PRESIDENTE: Queda aprobada por unanimidad.

Votamos la proposicion no de ley sobre las obras de mejora de acceso, de aparcamiento y de
conectividad con autobuses de las nuevas instalaciones de ADIF para las estaciones de AVE de Alicante
y de Villena. Es una iniciativa del Grupo Parlamentario Socialista y la vamos a votar en sus propios
términos.

Efectuadalavotacion, dio el siguiente resultado: votos afavor, 15; en contra, 23; abstenciones, 5.

El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada.
Proposicién no de ley sobre el impulso al modelo de las ciudades inteligentes en Espafia. Es una
iniciativa del Grupo Parlamentario Popular que se vota en sus propios términos.

Efectuadalavotacion, dio el siguiente resultado: votos afavor, 24; en contra, 3; abstenciones, 15.

El sefior PRESIDENTE: Queda aprobada.

Proposicién no de ley por la que se insta al Gobierno a aceptar la quinta libertad en los tratados
internacionales de aviacion civil. Es una iniciativa del Grupo Parlamentario de Convergéncia i Unid y se
vota en los términos de la enmienda transaccional presentada.

Efectuada la votacién, dio el siguiente resultado: votos a favor, 40; abstenciones, 3.

El sefior PRESIDENTE: Queda aprobada.
Proposiciéon no de ley sobre el plan de racionalizacion del transporte ferroviario. Es una iniciativa del
Grupo Parlamentario Socialista que se vota en sus propios términos.

Efectuadalavotacion, dio el siguiente resultado: votos afavor, 17; en contra, 23; abstenciones, 3.
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El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada.

Votamos la proposicion no de ley sobre la necesidad de rehabilitar estructuralmente los firmes de las
carreteras. Es una iniciativa del Grupo Parlamentario de Unién Progreso y Democracia, que se vota en los
términos de la enmienda transaccional presentada.

Efectuada la votacion, dijo

El sefior PRESIDENTE: Queda aprobada por unanimidad.

Proposicién no de ley relativa a los planes del Ministerio de Fomento para suprimir servicios de media
distancia ferroviaria, en concreto en Galicia. Es una iniciativa presentada por el Grupo Parlamentario
Mixto, Bloque Nacionalista Galego, que se vota en los términos de la autoenmienda presentada.

Efectuada la votacion, dio el siguiente resultado: votos a favor, 20; en contra, 23.

El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada.

Proposicién no de ley sobre medidas para el mantenimiento de las obligaciones de servicio publico
ferroviario de los trenes regionales o de media distancia. Es una iniciativa presentada por el Grupo
Parlamentario de IU, ICV-EUIA, CHA: La lzquierda Plural. Se vota en sus propios términos.

Efectuadalavotacién, dio el siguiente resultado: votos afavor, 17; en contra, 23; abstenciones, 3.

El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada.

Concluimos votando la proposicién no de ley sobre coordinacion de la posicion espafiola respecto a
los sistemas de navegacion por satélite europeos. Es una iniciativa del Grupo Parlamentario Popular que
se vota en sus propios términos.

Efectuada la votacion, dio el siguiente resultado: votos a favor, 37; abstenciones, 6.

El sefior PRESIDENTE: Queda aprobada.
Se levanta la sesion.

Eran las dos y veinte minutos de la tarde.
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