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Comparecencias en relacién con el Plan de Transporte Ferroviario:

— Del Senor Presidente de la Red Nacional de Ferrocarriles Espanoles (RENFE) (Garcia Valverde) (a solicitud de
los Grupos Parlamentarios Socialistas y Popular, sefior Rebollo, del CDS y Agrupacién de Diputados del PDP) (nu-
meros de expedientes 212/001022, 212/001039, 212/001033 v 212/001026).

— Del setior Director General de Infraestructura, del Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones (Alcaide
Pérez) (a solicitud de los Grupos Parlamentarios Socialista y Popular, serior Rebollo, del CDS, Grupo Parlamen-
tario de Minoria Catalana y Agrupacién de Diputados del PDP) (nimeros de expedientes 212/001021, 212/001042,
212/001034, 212/001038 y 212/001025).

— Del seiior Director General Financiero de la Red Nacional de Ferrocarriles Espanoles (RENFE) (Arce Torres) (a
solicitud del Grupo Parlamentario Popular) (niimero de expediente 212/001040).

— Del seiior Director General de Ingenieria y Equipamiento de Instalaciones Fijas de la Red Nacional de Ferrocarri-
les Esparnioles (RENFE) (Martin Baranda) (a solicitud del Grupo Parlamentario Popular y sefior Rebollo, del CDS)
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— 8178 —

COMISIONES

! DE MARZO DE 1988 —NUM. 229

— Del sefior Director General de Personal y Organizacién de RENFE (Navascués Poyo) (a solicitud del Grupo Par-
lamentario Popular y seitor Rebollo, del CDS) (numeros de expedientes 212/001045 y 212/001036).

— Del seitor Catedritico de Transportes de la Escuela Superior de Ingenleros de Caminos, Canales y Puertos (1z-
quierdo Bartolomé) (a solicitud del Grupo Parlamentario Popular) (niimero de expediente 219/000040).

— Del senor Presidente de la Asoctacién de Empresas Constructoras de Ambito Nacional, SEOPAN (Durn) (a soli-
citud de} Grupo Parlamentario Socialista)} (niimero de expediente 212/001019).

Se abre la sesion a las dlez y cinco minutos de la
manana.

€OMPARECENCIAS EN RELACION CON EL PLAN DE
TRANSPORTE FERROVIARIO:

— DEL SENOR PRESIDENTE PE LA RED NACTONAL
DE FERROCARRILES ESPANOLES (RENFE) (A
SOLICITUD PE LOS GRUPOS PARLAMENTARIOS
SOCIALISTA Y POPULAR, SENOR REBOLLO, DEL
CDS, Y AGRUPACION PDP)

El sefior PRESIDENTE: Buenos dias, sefiorias. Vamos
a iniciar la sesion de comparecencias en relacion con el
Ptan de transporte ferroviario, remitido por el Gobierno
a esta Camara.

En primer tugar, damos [a bienvenida al Presidente de
RENFE, don Julian Garcia Valverde, a quien agradece-
mos su presencia en esta Comision.

La comparecencia del Presidente de RENFE ha sido so-
licitada per los Grupes Parlamentarios Socialista, Popu-
lar, CDS y Agrupacion PDP. .

Vamos a dar la palabra, en primer lugar, para formu-
lar preguntas al sefiwr Garcia Valverde, a los Grupos que
han solicitado la comparecencia, empezando de menor a
mayor.

Por la Agrupacion del PDP, tiene la palabra el senor Pé-
rez Dobon.

El senor PEREZ DOBON: A nadie se le escapa el im-
portantisimo alcance que tiene el Plan de transporte
ferroviario: en el future no sole del ferrocarril, sino de ta
econocmia del pais en general v en otros campos sociales
que no son solamente la economia. Hay una serie de da-
tos en el texto que se ha distribuido que nos obligan a pe-
dir bastante informacién complementaria, entre oteas co-
sas porque este Grupo. en concreto. solicitd. del Ministerio.
de Transportes —ya: sé que no. es exactamente lo mismo
por RENFE, aunque tienen; cierta conexion— los docu-
mentos y estudios que habian.dado.lugar al Plan de trans-
porte ferroviario, que estaban en la génesis de este Plan.
Se pidi6 hace un montén de meses y la contestacion fue
un poco curiosa. Se nos dijo que como eran 15.000 pagi-
nas no nos las mandaban. Yo creo que la alfabetizacion
del pais se presume. Se ha vuelto a reiterar la peticion de
la documentacion a través del Presidente de la Comision

y a mi poder no ha llegado ningune de esos estudios. Ha-
cer una comparecencia como la de hoy sin disponer de
esos estudios y sin haberlos consultado anteriormente, lo-
gicamente supone un punto de partida en precario. Creo
que no debe volver a suceder, y yo en nombre de mi Gru-
po lo lamento.

Ateniéndonos a los datos que figuran en la distribucion

V que se ha publicado en ¢l «Boletin Ofictal de las Cortes»

y en relacién, en conereto, con las competencias del Pre-

| sidente de RENFE, yo quisiera saber si se ha hecho un es-

tudio generalizado sobre las necesidades ferroviarias de

| este pais, o bien se ha partido de una especie de aprioris-

mo; es decir, vamos a tomar primero la decision politica
de por donde van a ir las inversiones y las obras de in-

- fraestructura del Plan de transporte ferroviario y se han

adaptado los estudios y los documentos a lo que previa-
mente se ha escogido como objetivo a alcanzar.

Cuando se citan los estudios que se han realizado —ya
digo que no se me facilita el texto pero si se dice cuales
son los ejes que se han estudiado— son aquellos que apa-
recen exclusivamente en el Plan de transporte ferrovia-
rio. 8i en la génesis ya figuram esos ejes quiere decir que
otros se han excluido desde el comienzo. Si no fuera asi,

| me gustaria saber cudl es la opinion del Presidente de
| RENFE.

Por otra parte, me gustaria saber cual es su opinion so-

- bre si un plan de transporte ferroviario debe tener o no
' un calendario. En el Plan que se ha distribuido no hay un
. calendario de inversiones. Se conocen algunas fechas,

puesto que ya se han empezado a ejecutar; en concreto
ya se han aprobado importantes cantidades por el Conse-

- jo de Ministros. Pero no se sabe cual es el calendario de
. aqui al afio 2.000, porque en un plan no solo importa qué
- es lo que se va a hacer, sino ¢l como vy el cuando; en con-
creto el cuando esta radicalmente ausente de las previsio-
' nes del Plan. Desde ta optica empresarial y de servicios
| de la Compania RENFE me gustaria conocer cudl es su
| opinion al respecto v si puede dar alguna informaecién so-
' bre ¢llo.

Tambi¢n me gustaria saber si RENFE ha hecho gestio-
nes con las comunidades autonemas y los ayuntamientos
afectados por el Plan, con objeto de saber cual es el al-

| cance o qué previsiones hay sobre esa presunta colabora-

¢ion econdémica de las comunidades autonoemas y de los
ayuntamientos. Si el Plan prevé que parte de la financia-
cion va venir de las comunidades auténomas y de los

; ayuntamientos, naturalmente si no hay la certeza de que
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esa colaboracién se va a producir el Plan va a tener unas
bases relativamente poco sélidas.

Refiriéndome a puntos concretos, me gustaria conocer
cual es la opinion del Presidente de RENFE, en cuanto
presidente de una compainfa como RENFE, sobre la pre-
vision del Plan en relacion, en concreto, con la lineas
transversales que, en mi opinion, no existen practicamen-
te en el Plan de transporte ferroviario que se presenta;
también si la politica de exclusién de algunas zonas con-

cretas del territorio nacional de la linea de alta velocidad -

—me refiero a Galicia, aparte de la cornisa cantabrica, a
toda la zona oceste de la peninsula y fundamentalmente
al sureste, provincias de Jaén, Granada y Almeria— se
debe a unas razones estrictamente comerciales, si puede
tener justificacién desde el punto de vista econémigo-co-

mercial, o bien deriva de un criterio simplemente politi-

co. En el Plan se dice, por citar un ejemplo, que la linea
nueva a Sevilla, Madrid-Brazatortas-Sevilla, acorta los
accesos a Andalucfa en 92 kilometros. Pues no; acorta en
92 kilometros los accesos a Cérdaba, Sevilla y Malaga,
pero desde luego nos aleja 92 kilometros de Jaén, Grana-
da y Almeria. Mas que una éptica politica, puesto que eso
es competencia mas bien de los cargos del Ministerio
—supongo—, quiero saber cual es la posicion de RENFE
en cuanto empresa en relaciéon con estos extremos a los
que he hecho referencia.

El sefior PRESIDENTE: Sobre la solicitud de informa-
cién de su Grupo, a la que se ha referido, que es relativa-
mente reciente, tengo que decirle que esta en tramite y
probablemente no ha llegado a la Compaiifa esa peticion.
De todas formas estamos en una sesién informativa, que
es tan informativa como los documentos que con toda per-
tinencia ha solicitado su Grupo. .

Ya sabe S. S. que después habra dos sesiones de deba-
te, la semana proxima con el Ministro y una semana des-
pués para las propuestas de resolucion; es decir, que su
Grupo esta a tiempo de recibir toda la informacion pre-
cisa. (El senor Trillo pide la palabra.)

¢Senor Trillo?

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Para una
cuestion de orden. ¢ Seria posible que se fueran contestan-
do las preguntas por Grupos, como se hace habitualmen-
te en las comparecencias de Presupuestos, a efectos de no
reiterar las mismas preguntas por los distintos Grupos y

.poder ir tomando nota de las contestaciones? Como tene-
mos tiempo, creo que serfa una buena medida.

El sefior PRESIDENTE: Seiior Trillo, cuando el Presi-
dente de Renfe lo estime oportuno, contestara individual-
mente; de lo contrario se hara globalmente. También en
la Comision de Presupuestos se suele hacer por bloques.
En primer lugar, vamos a hacer bloques de Grupos que
han solicitado la comparecencia. Después preguntaran los
Grupos que no la han solicitado. De todas formas, si el
Presidente de RENFE quiere contestar individualmente a
alguno de los Grupos, esta a su completa disposicién. El
debate serd todo lo flexible que sea necesario.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: En aras de
la flexibilidad pedia exactamente eso.

El sefior PRESIDENTE: Como va a haber segunda y
tercera ronda de preguntas, al*tratarse del Presidente de
RENEFE, se podra ampliar, si fuera necesario.

El sefior Rebollo tiene la palabra.

El sefior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: Voy a inten-
tar ser lo mas breve posible, sefior Presidente de RENFE;
pero es cierto que su cargo, dentro de RENFE, obliga a
un desnivel, por utilizar una terminologia ferroviaria, en-
tre lo que podria ser el peso de las preguntas realizadas
al presidente de RENFE y al resto de los comparecientes,
por lo menos por lo que respecta a mi Grupo.

Sefior Presidente, en la introduccién del Plan en su
quinta-linea, se contiene, se dice que el sector transporte,
considerando su actividad en toda su extension, es sopor-
te fundamental de la economia de un pais y «de sus rela-
ciones sociales». Sefior Presidente, ni en las comparecen-
cias del sefior Ministro, ni en su comparecencia a propé-
sito de Presupuestos ni en la presentacién del Plan ni en
ninguno de los documentos que se nos ha suministrado,
aparece atendido el tema de las relaciones sociales. Y des-
pachar este renglon con la mera mencioén en la introduc-
cién parece un atentado grave a lo que es cualquier plan
de comunicaciones en un pafs, y mas en un pais como el
nuestro que tiene unas comunicaciones bastante defi-
cientes.

Dentro de este primer enfoque global, hago la primera
pregunta: ¢Qué verdad hay detras de esta atencion a las
relaciones sociales? Esta pregunta engrana con otro mon-
tén de preguntas que vendran a continuacién. En todo el
plan y en la documentacién que se ha aportado sucesiva-
mente —y no digamos de las declaraciones del propio Pre-
sidente de RENFE en prensa—, se habla «de la obra del
siglo», de «ponernos a la altura de Europa». Sefor Presi-
dente —y hago la segunda pregunta—, ¢sabe lo que se esta
haciendo en Europa? ¢Sabe que en el afo 1970 ya exis-
tian velocidades comerciales de 200 kilémetros hora y que
en el ano 2000 el objetivo y las preparaciones que ahora
mismo se estan haciendo en el area comunitaria, son 300,
350 kilémetos por hora? ;Sabe que la tecnologia en el sis-
tema rueda-carril ha sufrido un avance impresionante?
¢Que en el afo 1989, que practicamente esta a la vuelta
de la esquina, Francia tendra el tren de gran velocidad
del Atlantico, con 300 kilometros por hora, y que toda la
red europea de alta velocidad esta practicamente, a me-
dio paso, con proyectos y obras con medias comerciales
de 250 kilémetros por hora?

En esta consideracion global del plan, hablar de una in-
versién conjunta de 2,1 billones de pesetas son, sincera-
mente, ganas de confundir y, desde 1dego, es hacer dema-
gogia. Yo lo entiendo asi, pues si se distribuye en anuali-
dades —ustedes lo hacen en alguno de sus documentos—
salen del orden de 140.000 millones-afio, en pesetas de
1986.

En 1981 y 1982 —cito estos afios porque los conozco
perfectamente— las inversiones superaban los-100.000



— 8180 —

COMISIONES

millones-afno. Ponga eso a pesetas constantes y s¢ encon-
trara con que el Plan que se denomina «la obra del siglo»
y se dice que va a «ponernos a la altura de Europa», al
final se queda, por todo lo que he expuesto, en poner par-
te de la red en el afio 1970 y hacer unas inversiones anua-
les similares a las que se realizaban antes de que el Par-
tido Socialista llegara al Gobierno.

Es mas, en el ejercicio actual de 1988 las inversiones
para RENFE son 107.000 millones. ¢Cémo puede, a pese-
tas de 1988, conjugarse csto con un Plan, en pesetas de
1986, que ya resulta inferior a las inversiones realizadas
en los anos 1981 y 1982? Segunda consideracion que le su-
gerira sin duda la respuesta oportuna.

Pero hagamos un macroanalisis del Plan. En el Plan se
emplean 193.750 millones en nuevas variantes y, en ge-
neral, la infraestructura se contempla fundamentalmente
con tres nuevas variantes (Guadarrama, Despenaperros y
Orduna), la duplicacion de 1.000 kilometros de via, la re-
modelacion de las cercanias de Madrid, Barcelona y Se-
villa —remodelacion que ya estaba prevista hace bastan-
tes afos y que tuvo un frenazo cuando ¢l PSOE llego al
Gobierno— y un parcheo del resto de la red, pues ya en
los propios documentos oficiales se habla de renovar via
en la red basica y, con la via que se levante, parchear o
arreglar las vias de la red secundaria. Todo esto a propo-
sito de una red que es tercermundista y decimonénica en
estos momentos, que tiene un 65 por ciento en curvas y
que, dentro de este porcentaje, un 25 por ciento, creo re-
cordar, tiene un radio inferior a 300 metros.

En este macroanalisis de la infraestructura del Plan de
transporte ferroviario, destacan diversas cuestiones, de

las que voy a citar la primera, por aquello de que la co--

nozco bastante bien: la variante del Pajares. En absoluto
se habla de ella y por lo menos se necesitaria una men-
cion para explicar lo ocurrido con algo que se considero
—no solamente por RENFE y no solamente ¢n la época
de los afos 1981 y 1982— como una picza esencial y casi
faradnica. Es curioso, la prensa y las declaraciones que-
dan ahi y luego pasan los anos y se habla de obras farao-
nicas; se podian comparar con las demas y ver qué cali-
ficativos podrian recibir en estos momentos las demas.
En fin, entonces se¢ hablé mucho de la variante del Paja-
res y cuando yo ocupé la Presidencia de RENFE me en-
contré con estudios y proyectos muy completos a propo-
sito de la misma. En el ano 1982, sefior Presidente, sale a
concurso publico y se publica en el «Boletin Oficial del Es-
tado» la primera adjudicacién por valor de 3.500 millo-
nes de pesetas. De todo eso no se dice absolutamente
nada. Supongo que en el interior de todo este Plan algo
se dira, pero no conozco lo que ahora mismo pueda exis-
tir como fundamento o razon para que se haya prescin-
dido de lo que signifjca una obra basica para la comuni-
cacion de Asturias con la meseta.

En todo el Plan de transporte ferroviario no se exami-
na el tema importantisimo del ancho de via europeo. Pero,
aparte de nuestra entrada en el Mercado comun, aparte
de nuestros compromisos comunitarios y con Marruecos
—que tiene el ancho internacional— de que Espana sea
via de paso y de transito de las mercancias y del trafico
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marroqui y, en definitiva, de todo el norte de Africa hacia
Europa, da la casualidad, sefor Presidente, que la Gene-
ralitat ha llegado a unos ciertos preacuerdos o acuerdos
de intenciones para prolongar el tren de gran velocidad
hasta Barcelona. A esto hay que unir los intentos que en
el mismo sentido esta haciendo la Comunidad Auténoma
del Pais Vasco. Nos encontraremos, pues, con iniciativas
indudablemente auspiciadas por la logica y por las auto-
ridades comunitarias, segun declaraciones reiteradas que
se han ofrecido en la prensa catalana y en la vasca res-
pecto a esto, que supongo que tienen el sello de la verdad.
Y vemos que tampoco se contemplan —por lo menos en
la documentacion que se ha suministrado a esta CaAma-
ra— las razones que existen para desechar, en un Plan
que contempla una inversion de dos billones y pico de pe-
setas, el abordar el ancho de via europeo.

¢No se podria conseguir que la relacion Portbou-Barce-
lona-Lérida-Zaragoza-Madrid-Ciudad Real-Cérdoba-Se-
villa-Algeciras se hiciera con el ancho internacional, en
una linea de alta velocidad? Se mantendria el resto de la
red con el ancho actual, modernizado, pero tratando, pre-
cisamente al hablar de la modernizacion, de que la in-
fraestructura pudiera soportar en e} futuro —el ancho in-
ternacional es menor— las exigencias de esa red interna-
cional, para poder ir pasando, poco a poco y en la medi-
da de nuestras posibilidades, el resto de la red al ancho
internacional. Es una oportunidad historica, seior Presi-
dente. Es muy dificil, después de esta inversién, que a
RENFE se le plantee otra ocasion similar para homolo-
garse con el resto de Europa. Indudablemente es necesa-
rio el utilizar un material homologado en todos los pai-
ses comunitarios, el poder suprimir sistemas que induda-
blemente suponen una rémora en el trafico de una fron-
tera a otra; ademas se han abandonado los estudios so-
bre los ejes de ancho variable OGI y VEVEY, para el tra-
fico de mercancias, que indudablemente se han abando-
nado, en parte porque, como usted explico en la Comision
de Presupuestos que RENFE no tenia por qué investigar,
lo dijo usted con estas palabras. Las industrias normal-
mente investigan cuando reciben encargos con tiempo su-
ficiente para ejecutarlos. Pero cuando estamos hablando
de un Plan que tedricamente comenzo a ejecutarse en
1987 y, desde luego, en este ejercicio 1988 —y digo esto
porque el Ministro de Transporte dijo en varias ocasiones
que el ano 1987 era un ano que se podia enmarcar per-
fectamente dentro del Plan— uno se pregunta el porqué
de que no investigue RENFE, cosa que particularmente
me parece un disparate, aunque solo sea porque es bueno
copiar de los demas. La SNCF tiene sus-organos de inves-
tigacion, al igual que la DB, los British Railways v la
Ferrovia dello Stato. Por eso me quedo pasmado con que
de repente se descubra que en nuestra red no hace falta
investigar, porque para eso estan las industrias privadas,
a las que se les enfrenta normalmente con unas fechas co-
gidas en el ultimo tren, para tratar de que suministren
unos materiales que al mismo tiempo comporten innova-
ciones tecnoldgicas importantes.

Por otra parte, si no existe esa tecnologia, ¢como puede
supervisar RENFE, mas que por un método puramente
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empirico, enormes inversiones como las que se progra-
man en su conjunto, no.ya ano por ano, para el llamado
Plan de transportes ferroviarios?

Sigo con el macroandlisis de la infraestructura. La re-
lacion directa Lisboa-Madrid seria légico hacerla por Va-
lencia de Alcantara, en vez de por Badajoz; pero es un pro-
blema que se ve en el mapa. Hay o habia un mapa de bol-
sillo que distribufa la RENFE; por favor, sefior Presiden-
te, dbralo y mire por donde van las vias. Vea cémo es po-
sible llegar a Badajoz y despreciar una relacion directa,
donde se hicieron unas inversiones de renovacién impor-
tantisimas. No lo entiendo. ,

La relacion Madrid-Galicia por Zamora son 678 kilo-
metros en vez de los 837 que hay por Leén. A propdsito
de esta linea, a pesar de todo, a pesar de que los trenes
estan mejor dotados y con una infraestructura mas com-
pleta —segun ustedes dicen en el Plan— la velocidad co-
mercial en el ano 2.000 sera de 127 kilémetros por hora,
repito, parece que, es como si alguien se obsesionara por
seguir a los catetos olvidandose de la hipotenusa.

Las revitalizaciones del Ruta de la Plata, relacionando
norte y sur, sin pasar por Madrid, y uniendo Galicia y As-
turias con Castilla-Ledn, Andalucia y Extremadura se han
despreciado totalmente en este analisis de la infraestruc-
tura del PTF. ¢(Ddénde quedan los trenes transversales?
¢Qué son trenes transversales? ;Aquellos que vuelven a
pasar por Madrid?

La reapertura y modernizacion del Canfranc o del Al-
mendralicos-Guadix es también un problema que se ob-
serva al coger un mapa y ver qué comunicaciones exis-
ten, en el segundo caso, en el occidente de Andalucia. Ni
siquiera se menciona en el Plan de transportes ferrovia-
rios la alternativa estratégica que significa Canfranc; el
hecho de que, frente a unas manifestaciones recientes
—en los ultimos meses— de las autoridades francesas, se
hayan puesto de nuevo en marcha algunos servicios, hace
que parezca que siempre estamos funcionando al dictado
de los demds, sin una politica de comunicaciones propia.

La conexi6n con Africa por ferrocarril tampoco se con-
templa en el Plan, que, sin embargo, es el Plan para den-
tro de doce o trece anos, el Plan del ano 2000.

También hay otra laguna importante relativa al trans-
porte intermodal. Lo importante es conseguir unos cos-
tos minimos de transporte y la convivencia entre modu-
los. Lo han dicho el sefior Presidente'de RENFE vy el se-
nor Ministro en varias ocasiones. Pénganse los medios
para ello, porque el transporte intermodal no puede des-
pacharse con una frase; no puede despacharse diciendo:
Llevamos camiones en los trenes.

Lo relativo al plan de nudos ferroviarios, la intercomu-
nicacion entre ferrocarril y carretera, todo esto en unas re-
cientes jornadas del transporte de mercancias por carre-
tera se puso de manifiesto que es una gran laguna del
transporte por ferrocarril suplida por los pequefos y me-
dianos empresarios del transporte de mercancias por
carretera. Por favor, que se contemple especificamente en
el Plan, que se diga qué va a ocurrir con eso. Qué medi-
das se ponen en pie. Que no se nos despache diciendo que

se llevan camiones en los trenes, porque a mi eso me deja
absolutamente insensible.

El seiior PRESIDENTE: Senor Rebollo, perdone. Sola-
mente quiero recordar a su sefioria que estamos en una
sesion informativa. Aunque el Presidente esta dispuesto a
ser flexible, le recuerdo que habra debates posteriores,
pero la esencia de esta sesion es obtener informacion, so-
lamente eso.

El sefior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: Seiior Presi-
dente, en la Comisién de Presupuestos se puso de mani-
fiesto, a propdsito del Plan, que en RENFE-85 y 86 se da-
ban como cifras de mercancias en toneladas-kilémetro
correspondientes a 1985, 10.243 millones. Personalmente
dije que si el objetivo del Plan era conseguir 15.582 mi-
llones de toneladas-kilometro, y la realidad de los docu-
mentos de RENFE descansaba en 11.654 millones de to-
neladas-kilémetro. ya se estaban escamoteando las cifras
y ya se estaba cumpliendo casi el 25 por ciento del Plan
antes de empezarlo. En consecuencia, creo que de algo sir-
vié aquella reiterada observacién hecha por mi al Presi-
dente de RENFE y al Ministro cuando en esta documen-
tacién que ahora se nos entrega se habla de que el trans-
porte de mercancias en RENFE fue, efectivamente, de .
11.654 millones de toneladas-kilémetro. Pero uno creeria
ingenuamente —esta es la pregunta, sefior Presidente—
que si nos encontramos con 1.500 millones de toneladas
mas de principio, se moveria el objetivo del Plan, porque
todos los calculos de incremento afo por afio se hicieron
para obtener la cifra de 15.582. Sin embargo, observamos
que, habiendo modificado la cifra de partida, no se cam-
bio la cifra de objetivos. ¢Por qué? Siguen siendo 15.582
millones de toneladas-kilémetro las que figuran como ob-
jetivo del plan. '

Por otra parte, no hay célculos financieros en el Plan,
ni célculos de cuenta de resultados. Entiendo que todo
plan.debe de tenerlos, pero no existe, repito, ni el mini-
mo vestigio. Es mas, en la presentacion del Plan se dijo
en varias ocasiones —voy a terminar ya esta ronda de pre-
guntas— que esto mejoraria la cuenta de resultados en la
red. Senor Presidente, demostrado que en 1987 el trafico
fue menor que en 1986, y en 1986 menor que en 1985 (con-
sultense los Diarios de Sesiones); demostrado el incre-
mento de gastos financieros (hay unas declaraciones re-
cientes del senor Presidente de RENFE, en este sentido);
demostrado que el Estado solamente aportara directa-
mente 700.000 millones de pesetas y el resto tendra que
hacerlo RENFE con sus recursos, endeudandose, ¢cémo
va a resultar la cuenta final de RENFE? (A qué cifras de
déficit nos vamos? En definitiva, ¢c6mo es posible que se
haga frente a ese tremendo incremento de los gastos fi-
nancieros? Todo esto lo pongo en relacién con una frase
del sefor Presidente de RENFE, que decia: yo creo mas
en las pesetas que en el trafico.

El senor Presidente, para poder enjuiciar todo esto con
mayor profundidad, me prometié, como representante del
CDS, enviarme los datos sobre conservacién y manteni-
miento. Me lo prometio este afo y me lo prometié el se-
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for Ministro el ano anterior, pero los he recibido. El se-
fior Presidente también me prometio enviarme un balan-
ce consolidado, y como reconocio que no se tenia, a fin de
que lo pudiera consolidar mi Grupo, me enviaria los ba-
lances correspondientes a todas las empresas que REN-
FE acoge de alguna manera en plan «holding». Tampoco
los he recibido. Es el segundo afno en que se incumplen
promesas hechas a un Diputado. Cualquiera que sea mi
Grupo, cualquiera que sea la ideologia de cse grupo, lo
que si le pido al Presidente de cualquier empresa publica
que venga a una Comisién a someterse al control parla-
mentario, es que se tenga mas respeto con un represen-
tante del pueblo. Por consiguiente, si dos anos seguidos
yo he pedido unos datos y no se me han suministrado, ten-
go que denunciar esto al Presidente de la Comisién, y ten-
go que recordar al Presidente de RENFE lo que tiene pen-
diente conmigo, y perdone, senor Presidente, porque no
hay absolutamente nada personal en esto, como io de-
muestra el hecho de que se haya incumplido esta prome-
sa dos anos seguidos.

¢/Como puedo ver cual va a ser la cuenta de resultados
de los anos futuros si me faltan datos clementales? ¢Si
cuando se habla de 200.000 millones de pérdidas o de 193
millones de déficit no sé a qué se refiere exactamente? Yo
no sé si estan metidos o no en esa proyeccion de futuro
los gastos financieros. No sé si, por fin, ¢l Gobierno socia-
lista tiene su mentalidad preparada para que ese déficit
de RENFE (mal llamado simpre déficit de RENFE, lo he
sostenido 500.000 veces), pero yo no s¢, repito, si ¢l Go-
bierno esta preparado para asumir cifras de 600.000 mi-
llortes correspondientes a RENFE si se incluyen los gas-
tos financieros del Plan de transportes ferroviarios.

El senor PRESIDENTE: El senor Trillo, por el Grupo
parlamentario de Coalicion Popular, tiene la palabra.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Si la Pre-
sidencia lo autoriza, consumiriamos ¢l turno entre Felipe
Camison y vo.

El sefor PRESIDENTE: Por supuesto.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Senor Pre-
sidente, gracias por estar con nosotros.

En primer lugar, tengo que reconocer que en relacion
con este Plan de transportes ferroviarios esperabamos
mas en todos los terrenos, esperabamos mas en amplitud
de propuestas, mas, quiza, en amplitud de inversiones,
mas en presentacion, inclusive. Nos ha sabido a poco. Sin-
ceramente, pensabamos que habria mas documentacion
que, de alguna manera, tratara de justificar todo lo que
se nos presenta en ¢l Plan para solicitar la autorizacion
de este Congreso a las cuantiosas inversiones que figuran
en el mismo. En cualquier caso, esto no ¢s sino una intro-
duccion. No pretendo plantear un debate. Ateniéndome
al ruego de la Presidencia de formular las preguntas es-
trictamente, al objeto de cumplir con la comparecencia,
paso a formularlas. :

Senor Presidente, ¢qué justificacion tiene la inversion
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para una linea de alta velocidad Madrid-Sevilla? Esa es
la primera pregunta a la que nos interesa tener una con-
testacion puntual. Légicamente, nos gustaria que nos ex-
plicara dicha justificacion desde el punto de vista técnico
v, muy especialmente ferroviario, traficos, etcétera. A dos
afios vista para la inauguracion de esta linea, ¢me podria
indicar como van las gestiones para la adquisicion de los
vehiculos motores de alta velocidad y remolcados adap-
tados a nuestro ancho especifico de via? A titulo de orien-
tacion diré que Alemania podra tener una locomotora, la
E-120, a 250 kilémetros por hora, partiendo de la E-110,
a 200 kilometros por hora. Un salto de 50 kilémetros por
hora de media no parece exagerado, pero tardoé cerca de
diez anos. Nos gustaria que tranquilizara a los miembros
P de esta Comision senalando que lo que se esta haciendo
se esta haciendo bien. Por cierto, sefior Presidente, este
Plan, ¢lo ha hecho el Ministerio de Transportes o lo ha he-
cho RENFE? Esta es otra pregunta, por ir concretando lo
mas posible.

A lo largo de la lectura del Plan se desprenden cuestio-
nes que chocan. Por ejemplo, dice: Donde el ferrocarril
sea competitivo, debe disenarse para velocidades de 200
kilémetros por hora. Y a continuacion afirma que los des-
doblamientos de via se aprovecharian para velocidades
de 160 kilometros por hora, con lo cual se limita, de en-
trada, la competitividad futura de estas lineas, ya que su-
ponemos que, en general, sus desdoblamientos vienen
obligados por necesidades de trafico. Pensamos que en es-
tos desdoblamientos deberia de intentarse también el li-
mite de los 200 kilometros hora, salvo que haya razones
que nosotros desconocemos y que ¢l senor Presidente nos
pueda explicar.

En ¢l Programa 513-A, recientemente aprobado en este
Congreso, correspondiente a los Presupuestos Generales
del Estado, Direccion General de Infraestructura del
Transporte, en su objetivo B se nos decia que las caracte-
risticas de cxplotacion de la red basica deberian ser ho-
mogéneas. No parece que haya mucha homogeneidad en
¢l Madrid-Sevilla, cuando tiene nudos importantes y le
falta un Madrid-Algeciras y un Madrid-Burgos para ha-
cer un eje norte-sur. La homogeneidad aht brilla un poco
por su ausencia.

Si tenemos una red ferroviaria que no llega sino al 65
por ciento del indice medio de los restantes paises eu-
ropeos, considerando niimero de kilémetros de via por ki-
l6metros cuadrados, por numero de habitantes o por cual-
quier otro factor que pueda entrar, y si con cste Plan pre-
tendemos acercarnos de verdad a Europa, ¢ podria darnos
alguna de las razones que le han movido a RENFE o al
Ministerio a desechar ¢l ancho europeo?

Secnor Presidente, si ¢l PTF, como dicen ustedes, cons-
tituye una importante apuesta por la modernizacion del
ferrocarril, y en particular por los aspectos relativos a la
calidad del servicio, siempre ha dicho mi Grupo y lo rei-
terara que ¢l déficit de RENFE no nos parcce exagerado
cualitativamente, lo que si nos ha parecido siempre exa-
gerado es esa cantidad de dinero por el servicio que se vie-
ne dando en RENFE, vy al considerar servicio considera-

mos todo. En este sentido, ¢podria resumirnos cual es la
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situacién en esta materia y cuales son los grandes objeti-
vos de calidad que persigue el Plan para RENFE? ;Puede
darnos su opinién en relacion con el déficit ¢ indicarnos
cudles son sus previsiones a corto, medio y largo plazo,
muy especialmente en relacién con las inversiones prejuz-
gadas en el Plan de transporte ferroviario?

Realmente, el desfase entre los servicios ferroviarios de
los paises hacia los que tendemos y el nuestro, como de-
cia antes, es muy grande. Seria dificil encontrar otro ser-
vicio publico donde el desfase de Espafia en relacion con
otros paises de la Comunidad Europea sea tan importan-
te. Por tanto, el primer factor de valoracién del PTF es
que es de absoluta necesidad. Mejorar este PTF o crear
otro. Sin embargo, ¢considera el Presidente fundamental
las cuantiosas inversiones ya aprobadas en los Presupues-
tos Generales del Estado para esas lineas, como la de Ma-
drid-Sevilla, de alta velocidad? Alta velocidad o gran ve-
locidad; tendrfamos que ponernos de acuerdo.

Parece que se dedican —desearid la confirmacion de la
cifra— 546.000 millones en pesetas del afio 1986 para rea-
lirar un cambio sustancial en el parque de vehiculos de
nuestra red nacional. Me gustaria que me aclarara esa ci-
fra del medio billon de pesetas de inversiones.

Las empresas espafiolas en el sector de la electrifica-
cién, por indicacion precisamente de la Administracién,
han ido buscando asesores extranjeros, y hoy se encuen-
tran con que no pueden establecer compromisos sobre
aplicacién y uso de esa tecnologia por la inconcrecion del
Plan en el tema de la electrificacion. La decantacion por
una determinada tecnologia cuando se produzca, quiza
ponga en manos de estos asesores argumentos sobrados
para encarecer y condicionar su aportacion a las empre-
sas de electrificacion esparolas. Deseariamos una opinion
del Presidente sobre este tema.

Se han referido ya otros portavoces, pero entendemos
que es bueno volverlo a repetir, desglose que figuraba en
el avance del PTF, en el cual PTF no figura. Es decir, en
el avance figuraba un mediano desglose, por no decir un
gran desglose, y vemos que en el Plan actual no figura.
Nos gustaria conocer de alguna manera ese desglose en
obra civil, en montaje de vias, en subestaciones, en comu-
nicaciones, instalacion de seguridad, material movil, de
manera que no fueran esas macrocifras que figuran en la
ultima pagina del Plan, que por lo menos se parecieran
un poquito mas a las dos ultimas paginas del avance del
Plan y a poder ser con un cierto nivel anual, porque al fin
y al cabo entendemos que es bueno saber a qué atenernas.

¢Considera el Presidente que en los ultimos afios ha ha-
bido una cierta falta de programacién en los proyectos a
realizar por parte de la Red Espanola de Ferrocarriles?
¢Considera el Presidente que como consecuencia de todo
ello se ha producido un cierto deterioro de la situacion
con la proliferacién de nuevas empresas sin aportar me-
joras sustanciales al sector, pero pueden haber deteriora-
do la situacion de las empresas anteriores compitiendo
realmente?

Finalmente un ruego: intentar que los programas anua-
les que se van a presentar traten de ser lo mas uniformes
posible, y que la totalidad del material, siguiendo la ter-

minologia empleada por nuestro sefior Ministro de Trans-
portes en su comparecencia en el Senado, pueda y deba
ser fabricado en Espana, se fabrique casi obligatoriamen-
te en Espafia por empresas espanolas del sector, que se-
gun nuestra opinion estan en perfectas condiciones de ad-
quirir y asimilar las tecnologias cuando sea necesario.

Y, por ultimo, ¢qué porcentaje de mercancias peligro-
sas se transportan en los paises de la Comunidad Econo-
mica Europea por ferrocarril, sobre carretera, qué por-
centaje de mercancias peligrosas se transportan en Espa-
fia y cudl es la razon del poco tratamiento que da el Plan
de transporte ferroviario a ese tema de indudable trascen-
dencia en la seguridad ciudadana?

Nada mas.

El senor PRESIDENTE: El sefior Camisén tiene la
palabra.

El senor CAMISON ASENSIO: En fecha 26 de octubre
de 1986, senor Presidente de RENFE, usted manifest6 que
existian negociaciones con la compaiiia portuguesa de
ferrocarriles y con autoridades de aquel pais a fin de di-
lucidar el trazado mas conveniente del corredor Madrid-
Lisboa. {Puede especificarnos dichas negociaciones? En
relacion con Francia, ¢ha habido negociaciones también?
¢En qué sentido? En dicha negociacién para el corredor
Madrid-Lisboa, ¢ha intervenido el Gobierno auténomo de
Extremadura? ¢En qué sentido? ¢Cual serfa el itinerario
mas corto, ferroviario naturalmente, entre Madrid y Lis-
boa? Para este corredor, ¢qué perspectivas de financia-
cion tiene el Plan de transporte ferroviario?

A nivel de catedraticos prestigiosos de transporte se ha
dicho publicamente que el Plan de transporte ferroviario
espafiol parte de un planteamiento timido v desfasado
respecto a los planes europeos de establecer una red uni-
ca de ferrocarriles de gran velocidad, v si no reacciona-
mos a tiempo esto nos puede llevar a un error histérico
que posiblemente nos haria perder el tren para siempre.
El PTF se esta realizando sin un estudio de viabilidad se-
rio, siguiendo un planteamiento que nos acerca mas a
Africa v nos aleja de Europa. Al justificar este error his-
torico se anade que se esta refiriendo a que no ha previs-
to la adaptacion de nuestra red al ancho europeo en los
itinerarios de interés continental, v que al introducir la
alta velocidad casi exclusivamente en el acceso al sur y
consagrar la diferencia del ancho de la que no nos enga-
fiemos —afniade— se trata de una frontera fisica impor-
tantisima, da la impresion de que el Plan, repito, nos acer-
ca mas a Africa y nos aleja de Europa. En resumen, nos
estamos quedando aislados se mire por donde se mire. Me
gustaria, senor Presidente, que nos diera su opinién res-
pecto a estos criterios.

Por otro lado, en fecha 6 de abril del pasado afto el Par-
lamento Europeo adopto el texto del reglamento relativo
a la infraestructura del transporte, en cuya resolucion se
subraya que la coordinacion y construccion de una red eu-
ropea de trenes de alta velocidad constituye un objetivo
prioritario, poniéndose especial énfasis en los enlaces
transfronterizos v en la integracion de Espana y Portugal,
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que debe ser objeto de apoyo comunitario. ¢ Este Plan que
estamos analizando se ha concebido desde esta filosofia
europea?

En el mismo documento comunitario se hace notar que
es imprescindible proceder a la eliminacién de los obsta-
culos fisicos transfronterizos que afectan gravemente a al-
gunas régiones de la Comunidad, como Espaia. ¢(Consi-
dera el sefior Presidente de RENFE que entre tales obs-
taculos se encuentra el diferente ancho de via que sufre
nuestro pais?

También en el documento comunitario se considera que
la ampliacién de los ejes de comunicacién importantes
para la Comunidad Europea es una de las cuatro grandes
4reas del proyecto del Plan general comunitario para la
fijacion del marco de una politica comun en materia de
transportes, el «master plan», aprobado por el Conscjo
tras la sentencia del Tribunal de Justicia Europeo sobre
el recurso de abstencion. ¢En qué medida ¢l PTF ha in-
corporado esta consideracion? '

En el tan repetido documento se establecen como cri-
terios & tener en cuenta la proteccién del medio ambien-
te, el ahorro energético, la situacion de empleo y la adap-
tacién de nuevas tecnologias. (En qué medida ¢l Plan ha
recogido estos criterios? ¢Estima que dentro de dicha
adaptacion de nuevas tecnologias seria posible la recon-
version de nuestra red ferroviaria hacia el ancho europeo?
Caso de ser posible, ¢a qué ritmo se podria llevar a cabo?
¢Tendria interés experimentar tal reconversion de ancho
de via en el corredor Francia-Barcelona-Madrid-Lisboa,
considerado en la resolucién del Parlamento Europeo so-
bre la red europea de trenes de gran velocidad?

Pasando a otro tema, ¢estima que las experiencias que
puede proporcionar el TGV francés o el SHINKANSEN ja-
ponés pueden ser aplicables al caso de nuestro pais?

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el senor Da-
vila, por el Grupo Parlamentario Socialista.

El sefior DAVILA SANCHEZ: Quiero empezar mi in-
tervencion transmitiendo, en nombre del Grupo Socialis-
ta, nuestro saludo al Presidente de RENFE y nuestra con-
gratulacion porque nos aporte informaciones para formar
nuestra opinion sobre este Plan de transporte ferroviario
que se presenta ante la Camara.

Solo voy a hacer dos preguntas, pero ambas conviene
verlas desde la perspectiva del final de lo que significa
este Plan, es decir, en ese umbral del siglo XXI, en ese ano
2000, porque es evidente que, ademas de la atencién a los
detalles concretos de la realizacion actual, la valoracion
total de la politica ferroviaria habra que hacerla en fun-
cién de que satisfaga 0 no esa situacion para el umbral
del siglo XXI en el que estamos contemplando todos los
planteagmientos espaioles.

Desde esa perspectiva, senor Presidente, creo que es ob-
vio para todos ——lo dice el Plan y se ha manifestado ¢n
las intevenciones que hemos tenido en otras comparecen-
cias— que estamos asistiendo a un resurgimiento del
ferrocarril. Eso ya es evidente no sélo entre nosotros, sino
incluso en nuestro entorno socioeconomico. Pero es cier-
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to que se trata de un ferrocarril distinto, nuevo. Ha habi-
do un cambio cualitativo muy importante —al menos des-
de nuestra perspectiva— que esta reflejado en ese Plan de
transporte ferroviario. El ferrocarril ha dejado de ser el
vector, ¢l instrumento por el que el desarrollo econdémi-
¢o, incluido el social, iba llegando a las distintas zonas de
un pais. Por tanto, ¢l transporte ferroviario ya no tiene
que asumir las cargas de tipo econémico y social que se
derivaban de esa circunstancia absolutamente singular.

Como se dice perfectamente en el Plan, hoy se trata de
un modo de transporte especializado. Por tanto, el enjui-
ciamiento de todo lo que suceda hay que hacerlo en tanto
en cuanto ese sistema integrado de transporte logre su op-
timizacion, y este modo concreto, que es el ferrocarril,
asuma las exigencias de su especializacion.

El Plan hace relacién —quiza de forma somera pero evi-
dente— de cuales son las especializaciones que hacen fal-
ta en esa perspectiva de cambio del transporte ferrovia-
rio en Espana: la eleccion de determinados traficos y de
determinadas relaciones; trata de imponer criterios que-
eran inconcebibles en la situacién anterior de la planifi-
cacion por la demanda, no por la oferta; menciona esa exi-
gencia del criterio econémico, por tanto, de la economi-
cidad de la gestion de la empresa correspondiente.

En el Plan se dan —y aqui viene nuestra solicitud de
mayor informacion— datos sobre como se ha estimado
que sea ¢l crecimiento acumulativo anual a lo largo de
todo ese periodo. Se dan cifras de como el incremento de
viajeros en largo recorrido es de un 3,8 por ciento; en cer-
canias, 2,3 por ciento; en mercancias, 3,2 por ciento. Aqui
es1a, repito, el interés de que¢ nos complementen la infor-
macion. ¢Estas estimaciones que se han hecho hacia ese
afo 2000 son meramente tendenciales, o inerciales? ¢Re-
cogen unica v exclusivamente lo que seria la extrapola-
cion en este periodo de tiempo de tendencias que ya se ob-
servan, o reflejan evidentemente las previsiones de lo que
pueda ser la repercusion de la planificacion que en este
momento se realiza al ofrecer opciones concretas sobre
trafico, sobre relaciones? Es un detalle que nos importa-
ria saber. Incluso también nos gustaria saber hasta qué
punto puede estimarse que una politica podria incremen-
tar los valores que se dan como tasas de crecimientos
anuales, cuando existiera una politica que pudiese modi-
ficar algunas de estas decisiones.

Esto nos llevaria a lo que es la pregunta interesante
para nosotros como Grupo. Es decir, cuando llegue ese si-
glo XXI, ¢se habra modificado, y en qué, la situacion ac-
tual que traduce que hoy el trafico ferroviario en Espana
representa no mas alla del orden del 10 por ciento del tra-
fico general —si he tomado bien los datos del propio
Plan—, cuando, en cambio, paises de nuestro entorno
proximo, por razones incluso evidentes y logicas y hasta
geograficas, tienen valores mucho mas altos? Nuestra pre-
gunta concreta es, ¢cual sera la repercusion en esa rela-
cion intermodal que tendra todo este Plan al final de su
periodo de realizacion respecto de la situacion actual?

Como se dice en el Plan y se ha manifestado en otras
intervenciones, éste tiene las caracteristicas de un menor
consumo energético, un menor impacto ambiental, un
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menor grado de accidentabilidad. Todas ellas son carac-
teristicas que le hacen deseable como transporte —en los
casos en que sea posible—, frente a sus competidores.

El segundo tema sobre el que querriamos que nos apor-
tase informacion, sefior Presidente de RENFE, se deriva
de la constatacion de un dato que encontramos en el Plan
de transportes ferroviarios —y he recogido los datos tal
como estan porque lo que me importa es el orden de mag-
nitud, no la precision—, y se refiere al grado de clectrifi-
cacién que tiene nuestro transporte ferroviario. Se dice
que a nivel de red es del orden del 48,8 por ciento, ¢s de-
cir, la mitad de nuestra red esta electrificada, pero cuan-
do lo contemplamos en los traficos, es mucho mayor, es
de dos tercios, hasta el 63 por ciento de los traficos se ha-
cen por traccién eléctrica.

Se dice en el Plan —no sé con qué precision o exacti-
tud— que esa situacion soélo es superada en Europa por
Suecia y por Suiza. Este es un dato que es merecedor
—iba a decir de preocupacion, pero lo retiro— de aten-
cion, porque se deduce que en este Grupo Socialista tam-
bién hay cambios cualitativos, no sélo respecto a como es
la situacidon del futuro ferrocarril como transporte, sino
también por lo que significa la electrificacion en si. Para
nosotros el viejo axioma leninista de que el progreso es la
electrificacion empieza a ser relativo y, por parte de al-
gunos, profundamente cuestionado. En la mas moderada
de las posiciones es evidente que un alto grado de electri-
ficacion implica una cierta desvinculacion de lo que es un
mercado libre en los precios del recurso energético. El
precio eléctrico es el menos libre y menos generado por
la competitividad, no ya internacional sino incluso inter-
na de cada pais; es un vector energético que tiene ciertos
grados de inseguridad, sobre todo cuando las redes gene-
radoras de un pais adquieren unos componentes nuclea-
res excesivamente altos, y tiene, evidentemente, proble-
mas de tipo financiero que trasladan desde otros sectores
de la economia del pais, respecto de los usuarios, aspec-
tos financieros que no le corresponden intrinsecamente.

En resumen, para nosotros el alto grado de electrifica-
cion de nuestra red, de nuestro sistema ferroviario, es un
motivo de atencién. Por ello, rogariamos al scfior Presi-
dente de RENFE que nos ilustrase sobre las tendencias
previsibles de este grado de electrificacion, su aumento o
su disminucion e incluso sus consecuencias de tipo cco-
némico; es decir, una evaluacion de las ventajas o des-
ventajas, si las hubiere, de este alto grado de electrifica-
cién de nuestra red.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra, sefior Gracia.

El senor GRACIA PLAZA: Senor Presidente, a efectos
de utilizar el turno para obtener informacion, ya que el
Presidente de RENFE es en este momento mejor conoce-
dor del tema que cualquiera de los Diputados que esta-
mos aqui, y para el posterior debate voy a formular dos
preguntas. El sefior Presidente de RENFE sin duda cono-
ce que antes de 1983 existié un plan de transporte ferro-
viario que marcaba unos objetivos. Por el conocimiento
que tiene de ese plan, ¢en qué se diferencia fundamental-

mente de éste en cuanto a acortamiento de horarios, ve-
locidades medias, tecnologias a emplear? ¢ Se llegé a plan-
tear en algiin momento el cambio de ancho de via o de
tipo de traccién o se modificaron en este plan las opcio-
nes de los corredores a utilizar?

Segunda pregunta: desde 1980, 1981, ¢ha habido una
evolucion radical en cuanto a tecnologias o demanda so-
cial respecto a los servicios que puede prestar RENFE?

El sefior PRESIDENTE: Senor Presidente de RENFE,
tiene la palabra para contestar a las formulaciones de los
sefores Diputados,

El sefior PRESIDENTE DE LA RENFE (Garcia Valver-
de): Trataré de contestar a las preguntas que se me han
hecho, si el senor Presidente me lo permite, una por una,
y en aquellos casos en los que observe que existe una coin-
cidencia trataré de agruparlo, por razones de tiempo y no
repeticion de las tesis.

Empezando por las preguntas planteadas por el Dipu-
tado Pérez Dobodn en cuanto a los estudios sobre las ne-
cesidades generalizadas que han conducido al Plan de
transporte ferroviario, la contestacion es que efectiva-
mente esos estudios, sin que exista ninguna biblioteca en
donde estén todos recogidos, ya que una de las caracte-
risticas de las empresas ferroviarias es que con el paso
del tiempo van destilando una cierta cultura en forma de
estudios, que progresivamente se van perfeccionando, y
que no solamente se realizan por parte de los técnicos y
de los profesionales de la propia empresa ferroviaria sino
de las empresas de ingenieria y de consultoria que traba-
jan alrededor de las empresas ferroviarias, van permitien-
do decantar una serie de conclusiones o necesidades so-
bre infraestructura, tecnologia, demandas de traficos o
demandas territoriales. Uno de los estudios que perma-
nentemente se tiene en cuenta es el de la evolucién de los
traficos entre los distintos corredores. Sin duda, ese ha
sido uno de los «inputs» importantes para la definicién
del PTF y, desde el punto de vista empresarial, ese ha sido
uno de los elementos importantes para aconsejar por dén-
de deberian de ir las inversiones.

En cuanto a la necesidad de que el PTF tenga un calen-
dario, ciertamente un plan que abarca un horizonte tem-
poral tan grande como de aqui a final de siglo tiene que
concretarse en una serie de periodos mas cortos que, ade-
mas, combinen la planificacion a largo plazo que signifi-
ca un plan que, en la medida en que es una planificacién
a largo plazo, dificilmente puede tener una concrecién
grande sino que tiene que representar un conjunto de
principios, de directrices generales, de fuentes de finan-
ciacion, de ideas generales que luego seran o deberan ser
concretadas en planes concretos, especialmente en aque-
llos planes estratégicos que configuran y atan la activi-
dad empresarial de la empresa que administra el ferro-
carril, de RENFE. Me refiero, por lo tanto, a los planes es-
tratégicos anuales de RENFE.

En cuanto a la colaboracién financiera de comunida-
des autonomas y ayuntamientos, ciertamente esta previs-
ta en el PTF, pero no tengo conocimiento de que existan
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todavia los contactos o los resultados que su pregunta ha
sugerido.

Respecto a las previsiones sobre las lineas transversa-
les, éstas existen ya, unas pasando por Madrid y otras sin
hacerlo asi. Lo que le puedo decir es que las lineas trans-
versales y los traficos transversales en general son los que
estdn registrando en estos momentos unas mayores tasas
de crecimiento. Se esta produciendo una tendencia a dis-
minuir los tiempos en las relaciones transversales, a au-
mentar la calidad de servicios en ellas, y la reaccion de
la demanda esta siendo bastante fuerte, de tal forma que
estas lincas transversales Galicia-Cataluna, Galicia-Su-
reste, Galicia-Andalucia, Pais Vasco, Asturias, Cantabria,
Sur, Levante, Cataluna, estan entre las que tienen unos
crecimientos mas importantes.

En cuanto a su ultima pregunta respecto del acorta-
miento a Jaén, Granada y Almeria, le puedo contestar que
si s¢ acorta el tiempo a Jaén, a Granada y a Almeria, v se
acorta por dos razones: en primer lugar, porque sc au-
menta la velocidad a que van a poder circular los uoenes
que van a Jaén, a Granada v a Almeria; pero ademas se
acortan también porque va a aumentar la fluidez, la ca-
pacidad de tréfico por la linea que va a Jaén, Granada v
Almeria, en la medida en que la construccion de Braza-
tortas libera al corredor de Andalucia oriental de los pro-
blemas existentes en Despenaperros. Por tanto, se produ-
ce un aumento de la capacidad de esa linea, que en estos
momentos esta realmente mal. Y gracias a los planes de
inversion que permitan un aumento de velocidad dismi-
nuiran los tiempos en la medida que sc conticnen —y no
voy a repetir— en el Plan de transporte ferroviario.

El sefor Rebollo siempre demuestra ¢l enorme carino
que tiene al ferrocarril. La verdad es que en eso estamos
bastante unidos. Al principio de su intervencion (que voy
a intentar contestar punto a punto, porque me parece lo
mas interesante, a cada una de las observaciones que me
ha hecho, de las preguntas que ha planteado), al princi-
pio de su introduccion, repito, ha empezado punto a pun-
to y, al final, ha tocado el tema financiero. La conclusion
que saco de su intervencion es que, efectivamente, si lo
que queremos hacer es todo lo que usted ha planteado, es
evidente que el problema financiero va a ser muy grave.
Por eso es por lo que creo que no hay mas remedio que
empezar diciendo que el Plan de transporte ferroviario es
un plan selectivo, es un plan que parte de un principio,
que es el principio de la especializacion del modo de
transporte ferroyiario; parte del principio de que el ferro-
carril debe de existir solo alli donde sea fuerte o donde la
comunidad lo requicra por su especificidad o por su ca-
pacidad de generar economias externas al resto de la eco-
nomia. Este ultimo caso es claramente el de cercanias. Y
el resto, tiene que reconocer la diferente realidad que ca-
racteriza a nuestros tiempos actuales respecto de aqué-
llos que vieron nacer al ferrocarril como medio de trans-
porte y a los que el Diputado, sefior Davila, se acaba de
referir hace un momento.

Ciertamente, la red espanola de ferrocarriles esta he-
cha en un momento ¢n el que desplazarse por la penin-
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sula ibérica era desplazarse por ferrocarril, fundamental-
mente. En estos momentos no podemos olvidar que exis-
ten modos de transporte alternativos, que en determina-
das relaciones lo hacen mejor que el ferrocarril, querien-
do decir con «hacerlo mejor» que lo hacen en menos tiem-
po, con menos coste y, probablemente, con una mayor sa-
tisfaccion para los usuarios. Y, ¢por qué? Sencillamente,
porque existen autopistas, porque existe una tecnologia
mucho mas perfeccionada en los otros modos de trans-
porte. Eso es preciso que se reconozca respecto al ferro-
carril y que se concentre alli donde realmente va a ser
fuerte y donde no va a tener una competencia de esos
otros modos de transporte, y que se concentre alli donde
la comunidad invierte, pero invierte de forma que no sea
desperdiciada la inversion, de tal manera que, ese prin-
cipio basico de la inversion que significa que debe de in-
vertirse alli donde mas lo necesite la comunidad, se
cumpla.

Pasando a los comentarios concretos —me parecia que
era importante hacer c¢sta contestacion general a su inter-
vencién—, aludia a que en la exposicion se dice que el
transporte ¢s el soporte, o debe serlo, de la economia y de
sus relaciones sociales. Entiendo que, evidentemente, es
una afirmacion que tiene toda su vigencia. El hablar de
relaciones sociales va en un sentido amplio, entendiendo
por relaciones sociales todas aquellas que caracterizan la
vida socioeconémica.

Me preguntaba S. S. si s¢ lo que esta ocurriendo en Eu-
ropa. Siempre tiene unos ciertos limites, pero le puedo
asegurar que si sabemos lo que esta pasando, al menos
en aquellos paises que estan llevando a cabo programas
de alta o de gran velocidad. Creo que la historia de la gran
velocidad en Europa es una historia de tanteos o, mejor
dicho, es una historia de tanteo por una sola administra-
cion ferroviaria, la francesa, que cree en la idea de la alta
velocidad, las pone en practica, descubre v demuestra que
la alta velocidad es algo que puede ser rentable, desde el
punto de vista social y desde el punto de vista, incluso,
de una rentabilidad privada, y lo hace con el tren de gran
velocidad Paris-Lyon. A partir de eso se produce un efec-
to demostrativo en otras administraciones ferroviarias v
un efecto demostracion dentro del pais donde surge el
tren de gran velocidad, Francia, que hace que, por una
parte, en Alemania se inicien los programas de alta velo-
cidad v que, por otra, en Francia se reproduzcan otros
programas a imagen v semejanza del Paris-Lyon.

El Paris-Lvon ¢s un tren que tiene una caracteristica
singular: ¢s un tren de alta velocidad con una via espe-
cializada para trenes de viajeros v no para trenes de mer-
cancias. Es una via que, por tanto, introduce una nove-
dad: las pendientes v las rampas son mayores que los li-
mites tradicionales en el ferrocarril, v que tiene como con-
trapartida precisamente la hipoteca de no permitir la cir-
culacion de trenes de mercancias. La velocidad maxima
es de 270, 250, 220 kilometros/hora; el margen es de
22-270 kilometros/hora de circulacion.

En el TGV atlantico se disefia un tren de hasta 300 ki-
lometros por hora, que es basicamente el mismo tren con
determinadas moditicaciones, mas bien perfeccionamien-
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tos técnicos en los sistemas de suspension, y pequefias mo-
dificaciones en los sistemas de traccién y electronico.

El tren de alta velocidad aleman, «intercity» experi-
mental, es un tren planeado para 300 kilémetros/hora, con
velocidades maximas de 320 a 330 kilémetros/hora, y que
se prevé circulard a velocidades maximas de 270-280
kilémetros/hora.

Lo expuesto no es distinto de lo que estamos pensando
en Espana, sefior Rebollo, y no lo es por una razoén: por-
que la alta velocidad supone dos cosas: via y material ro-
dante. Via es —para ser sintético y dicho por una perso-
na que no es es especialista, ni siquiera es ingeniero— dos
cosas: calidad de via y forma de via, es decir, geometria;
radios de curvas mayores a 4.000 metros y calidad de via.
En la medida en que este pais y RENFE tengan a su dis-
posicién infraestructuras con esas dos caracteristicas, la
velocidad dependera de la existencia o de la disponibili-
dad de ese material movil; de nada mas. Para ello se han
llevado a cabo todos los estudios, que afortunadamente
han podido ser realizados por los profesionales que tene-
mos en RENFE; estudios sobre el tipo de catenaria. Se ha
tomado la decision de la electrificacion a 25.000 voltios,
alterna. Es una decision que tiene en cuenta, por una par-
te, la tendencia del resto de los trenes de alta velocidad;
y, en estos momentos, la tecnologia del material motor
permite, mucho mas que hace unos anos, la existencia y
disponibilidad de material motor locomotoras y ramas de
alta velocidad bitension sin los problemas que han sido
caracteristicos a la multiplicidad de tensiones ¢n el ma-
terial motor en los ultimos afos.

Por consiguiente, si sabemos lo que esta ocurriendo en
Europa y lo sabemos tan bien que es practicamente ho-
mologado lo que estamos haciendo en Espana; tan homo-

logado que la via que estamos previendo poner en la va-

riante Brazatortas sera una via tipo aleman. Posterior-
mente, iremos eligiendo los distintos componentes (elec-
trificacion, material motor, etcétera), de entre aquellas
opciones que existen hoy en el extranjero, con la inten-
cion de que no solamente tengamos este tren de alta ve-
locidad, sino de que esta inversion sirva para inyectar dos
cosas a la industria: conocimiento e impetu para compe-
tir y asimilar esa tecnologia.

La reserva de mercados no es tan eficaz como el expo-
ner a las empresas a una compra que se va a hacer con
total seguridad, con unas caracteristicas determinadas y
con una ayuda decidida para que lleven a cabo los acuer-
dos que sean necesarios.

Decia que le preocupaba la no inclusion, incluso la no
mencién de la variante del Pajares. Yo le voy a dar sola-
mente tres datos en cifras, pero que son datos que apare-
cen en las publicaciones de RENFE, que estoy seguro que
ustedes recuerdan en cuanto se refieren a la densidad de
remolque, a la densidad de carga, densidad de circulacion
por los distintos corredores de la red.

Por Pajares en el afio 1982 pasaban 5,5 millones de via-
jeros-kilometro, y en 1987 pasan 5,2; una disminucion del
5,5. Y de mercancias pasaban 13,7, y hoy pasan 13,1. Por
tanto, en total pasaban 19,2 unidades y hoy pasan 18,3;
se produce, pues, una disminucion del 4,7. Por Despeiia-

perros, para no repetirle todos los datos le voy a dar so-
lamente los totales, en el afio 1982 pasaban 28,4 y hoy pa-
san 34,8; es decir, un aumento del 22,5. Por Orduna, en
el afo 1982 pasaban 12,7, hoy pasan 16,6, y por tanto se
produce un aumento del 30,7.

Podria darle mas datos, y estan a disposiciéon de todos
ustedes, sefiorias, sobre el numero de circulaciones-dia,
sobre capacidad de circulacion, asi como los mapas dc la
red donde figuran las densidades de circulacién en todas
las lineas. Esto lo cito, sefior Rebollo, simplemente para
demostrar por qué el PTF elige una direccion y no elige
otra.

Una de las caracteristicas de los traficos ferroviarios en
los 1ltimos anos no solo en Espafa, sino especialmente
en ¢l resto de los paises europeos, es el importante cam-
bio estructural de los traficos de mercancias, derivado del
cambio estructural del sector industrial y, en general, de
los sectores del conjunto de las economias nacionales. La
de Espana es una de las pocas redes ferroviarias, creo que
también le ocurre igual a Portugal, a Irlanda y a Grecia,
que no ha disminuido su trafico ferroviario sensiblemen-
te; en las demas redes se han producido disminuciones de
trafico de mercancias muy importantes. Y se han produ-
cido simplemente porque las producciones industriales
esclavas del ferrocarril, tipicas del modo ferroviario, han
ido desapareciendo. En Esparia ha ocurrido esto también;
se ha producido una crisis industrial y s¢ han producido
reestructuraciones sectoriales importantes en los sectores
siderurgico, naval y minero. Antes existian tres empresas
de mineria del hierro y hoy existe una; por tanto, trans-
portamos menos mineral de hierro. Y antes existia una
produccién de acero de casi el doble de lo que existe en
estos momentos, y eso lo transportamos de menos.

Espana ha sido el tinico pais que ha sabido absorber
trafico ferroviario de mercancias de otros sectores que
han compensado la disminucién del trafico tipico del
ferrocarril.

Y la variante del Pajares, sefior Rebollo, tiene un pro-
blema, y es que las previsiones de trafico que se hicieron
no se han cumplido, y en los afios 1982 y 1983 era ya evi-
dente este hecho. El no hacer la variante del Pajares no
tiene nada que ver con los estudios técnicos ni con la con-
tratacion ni con nada de lo que se hizo antes de 1982-1983;
tiene que ver con el reconocimiento de una evolucion de
traficos derivada de una situacion. Evidentemente, si hu-
biese una financiacion, un dinero ilimitado para este Plan
de transporte ferroviario, creo que Pajares y otras muchas
cosas, a lo mejor podrian caber; dificilmente podrian ca-
ber todas, pero cuanto mas dinero hubiera, mas cosas ca-
brian. El unico problema, que es ¢l problema auténtico
de toda planificacion, es el problema de la asignacion de
inversiones, y el dogma consiste en que es necesario asig-
nar las inversiones de tal forma que el rendimiento inter-
no de esas inversiones sea el maximo.

Voy a referirme ahora, sefior Presidente, a una pregun-
ta que ha sido comun a varios de los sefiores Diputados,
que es la relativa al ancho europeo. El sefior Rebollo ha
aludido a determinados acuerdos o preacuerdos a los que
la Generalitat, y depués ha anadido el Pais Vasco, han po-
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dido llegar. Tengo que empezar diciendo que, desde lue-
g0, yo no conozce ningin acuerdo y dudo que se haya pro-
ducido en este sentido. Lo tnico que creo que existen son
articulos de periodicos y en todo caso declaraciones, pero
ningun acuerdo.

De todas maneras, me gustaria hacer una serie de con-
sideraciones, seiior Presidente, sobre la relevancia del an-
cho europeo, y especialmente de los trenes de gran velo-
cidad, uniendo la peninsula ibérica con Centroeuropa.

Creo que es necesario iniciar este debate diferenciando
perfectamente la utilidad de la gran velocidad en Cen-
troeuropa y la utilidad de la gran velocidad en lo que po-
driamos llamar los paises mas periféricos de Europa, en
donde nos encontramos, queramos o no.

En primer lugar, las densidades de poblacién ¢n Cen-
troeuropa son mucho mayores que en la peninsula ibéri-
ca. Esto quiere decir que las distancias son mas cortas y,
ademds, en la peninsula ibérica no solamente las densi-
dades son menores, sino que la distancia desde la penin-
sula ibérica hasta Centroeuropa es lo suficientemente
grande como para que se produzca un fendémeno clara-
mente desincentivador de la utilizacién del tren para la
comunicacion entre el centro y la periferia. Todos los ana-
lisis sociolégicos que hemos llevado a cabo en el seno no
solo de RENFE, sino de la Union Internacional de Ferro-
carriles, han dado como resultado que el tiempo limite de
permanencia en un tren, de forma competitiva con otros
modos de transporte, en viaje diurno, es de tres horas y
media, maximo cuatro horas. A partir de ese limite, ¢l
cliente se desplaza a otro modo de transporte; eso es no
s6lo verdad para el tren de alta velocidad, sino también
para los trer.es convencionales. Cuando en RENFE trata-
mos de potenciar ¢l eje Madrid-Barcelona desde luego no
estamos tratando de potenciar viajes Madrid-Barcelona,
porque sabemos la limitacion que tiene; estamos tratan-
do de potenciar los dos corredores que estan dentro del
corredor Madrid-Barcelona: el Madrid-Zaragoza y ¢l Za-
ragoza-Barcelona. Y la explicacidon es muy sencilla: por-
que en los momentos actuales no es posible ser competi-
tivo en la relacion Madrid-Barcelona y es perfectamente
ser competitivos en las otras dos relaciones, puesto que
se hacen en un tiempo de alrededor de tres horas, perfec-
tamente competitivo con otros medios de transporte.

Si estamos hablando de un tren de alta velocidad, Ma-
drid-Sevilla en tres horas, Madrid-Cordoba en dos horas,
vy a través de la distribucion de este Cordoba-Sevilla al
resto de Andalucia el limite de cuatro horas, estamos ha-
ciendo un auténtico corredor ferroviario muy competiti-
vo de comunicacién entre el centro y el sur de Andalucia,
precisamente por la parte de Andalucia que tiene la ma-
yor densidad de poblacion. Pero intentar hacer una co-
nexién de alta velocidad entre la peninsula ibérica y Cen-
troeuropa tiene sélo un problema, y es que por muy veloz
que sea el tren que haga esta union no se puede hacer en
menos de siete horas, y siete horas ya no es un viaje ferro-
viario diurno competitivo. Por tanto, hay dos cosas dis-
tintas, una es la utilizacion de la alta velocidad dentro de
nuestro pais y otra es la utilizacion de la alta velocidad
para relaciones internacionales. Y ahi se deduce que el ar-

gumento del ancho europeo y de la alta velocidad no ¢s
comercial, no es empresarial; podra ser otro tipo de ar-
gumento, no lo dudo, pero yo le puedo asegurar que des-
de la empresa que administra el ferrocarril no recomen-
daria a nadie que hiciese tal proyecto econémico, porque
no seria muy rentable, ya que rapidamente se desplaza-
ria el cliente hacia el avién si tuviera que ir de Barcelona
a Paris o de Madrid a Paris. Solamente podria servir el au-
mento de velocidad para agrandar los limites de las rela-
ciones nocturnas internacionales, para eso si, pero eso lo
estamos haciendo sin necesidad de llevar a cabo las in-
versiones que serian necesarias, cuantiosas y probable-
mente inabordables, para cambiar el ancho, y lo estamos
haciendo a través de nuestras relaciones Talgo.

En estos momentos, como saben SS. SS., tenemos las
relaciones Madrid-Paris, Barcelona-Paris y Barcelona-Gi-
nebra. Solo hace dos semanas hemos acordado definiti-
vamente con la SNCF y con la administracion de ferro-
carriles italiana, Ferrovia dello Stato, la creacion de un
nuevo tren Barcelona-Milan. Esto nos asegura el haz de
comunicacion, no solamente a Centroeuropa a través de
Paris y Ginebra, sino al norte de Italia y sur de Alemania
a través de Paris, con una posible —en los proximos me-
ses espero que sea realidad-— bifurcacion de ese mismo
tren que conecte Barcelona con Zirich. ¢Qué consigue la
alta velocidad en estas conexiones? Agrandar las relacio-
nes, que en vez de hacer en una noche Madrid-Paris se
pueda hacer Madrid-Bruselas o Lisboa-Madrid-Paris, o
que se pueda agrandar desde Barcelona, avanzando ha-
cia el sur, hacia Valencia o hacia el norte, mas alla de Mi-
lan. Pero lo que no se consigue con la alta velocidad es
crear un mercado de viajeros que conecte Centroeuropa
con la Peninsula Ibérica.

La segunda gran consideracién que yo haria sobre el an-
cho internacional con lo que ha sido, quiero entender, el
comun denominador de la intervencién del sefior Rebo-
llo: la necesidad de hacer muchas cosas, y en eso tiene mu-
cha razén. Por tanto, si hubiese dinero para hacer un cam-
bio de ancho europeo y a mi alguien me preguntase qué
haria con ese dinero, lo que le puedo asegurar es que nun-
ca haria el cambio de ancho europeo, porque, como usted
ha dicho, hay muchas cosas que hacer, y seria muchisi-
mo mas rentable hacer todas esas cosas que cambiar el
ancho espanol por el ancho europeo, primero, por lo que
acabo de decir, segundo, por el porcentaje de trafico in-
ternacional que tenemos, tercero, porque tenemos una .
tecnologia Talgo que sirve muy bien y, cuarto, porque te-
nemos unas estaciones que habra que agrandar segura-
mernte, pero que funcionan muy bien para el tréfico in-
ternacional de mercancias.

Intermodal. Yo creo que ¢n general mercancias es uno
de los sectores mads promotores del ferrocarril. Estoy con-
vencido de que RENFE en los préximos afos va a crecer
mucho en mercancias. Intermodal no solamente va a cre-
cer, sino que lleva creciendo tres afnos a ritmos especta-
culares, contenedores esta creciendo a ritmos sostenidos
del 20 y el 25 por ciento, con gran estabilidad, y hay que
hacer estaciones que permitan esa intermodalidad, cier-
tamente. Se estan haciendo, creo que cerca de aqui tene-



— 8189 —

COMISIONES

1 DE MARZO DE 1988.—NUM. 229

mos una de ellas, que todavia no ha sido terminada, en
Abronigal, al lado de la M-30, donde se esta generando
una auténtica estacién intermodal, con trenes puros de
contenedores, que estan permitiendo la utilizacién de
contenedores nocturnos para alimentar incluso las nece-
sidades de Mercamadrid, cosa inédita en el ferrocarril
hasta ahora, porque necesita una flexibilidad, una agi-
lidad.

Mi comentario en el tema intermodal es que yo no ve-
ria en el Plan de Transporte Ferroviario sino como una de-
claracién de principios lo que ya est4 como tal; el resto,
aunque esto sea decirme lo que debo hacer, o lo que debe
hacer RENFE, lo tiene que hacer quien tiene que hacerlo,
que es la administracion ferroviaria, los que venden el ser-
vicio y los que lo dan. Lo que yo me harfa seria una cri-
tica que curiosamente es la que hago puertas adentro,
pero no la he oido. RENFE funciona mal, sefior Rebollo,
RENFE funciona muy mal, y no vende mas servicios de
transporte, porque funciona muy mal.

La pregunta del transporte de mercancias peligrosas
que he ofdo antes me parece de lo mas relevante. No me
puedo acordar en estos momentos del porcentaje de tra-
fico de mercancias peligrosas que tenemos aqui y en Eu-
ropa, a pesar de haber estado en un coloquio en Mann-
heim, en el que precisamente estuvimos hablando de ello,
pero la diferencia es entre el 80 por ciento —no me hagan
mucho caso— de materias peligrosas transportadas en
Europa y el 10 por ciento que estaremos transportando
en estos momentos. Pero las cosas no ocurren por casua-
lidad, sino porque la gente suele tener sentido comun y
racionalidad, y especialmente esa racionalidad donde
mas estd es en las empresas, que si tienen que transpor-
tar un producto, aunque sea peligroso, necesitan fiabili-
dad, y hasta ahora se la ha dado la carretera mas que el
tren. Eso lo tenemos que reconocer y tiene que ser el prin-
cipio para construir una red ferroviaria competitiva. Le
puedo anunciar que dentro de poco la refineria de Puer-
tollano va a utilizar los servicios de RENFE, y vamos a
ver como funcionamos. Es una gran alegria que RENFE
empiece a transportar todos los productos peligrosos de
la refineria de Puertollano, pero es necesario previamen-
te hacer muchas cosas en esta red ferroviaria, porque su
caracteristica fundamental es la falta de fiabilidad de las
infraestructuras. No se puede funcionar, no se puede
transportar teniendo un Despenaperros en.donde la inci-
dencia menor produce una quiebra total del sistema de
transporte de la red y afecta a toda ella. Por tanto, es ne-
cesario quitar ese cuello de botella, que es el mas impor-
tante, y a eso va la variante de Brazatortas. Es importan-
te hacer una variante norte que sirva de gran corredor,
de gran tuberia de comunicacidn entre el sur y todo el
abanico de destinos norte que existe en Espania, desde Ga-
licia hasta la frontera de Irun, y es necesario conseguir
que haya via doble entre Madrid y Barcelona, que, no nos
olvidemos, no existe; todavia no existe entre Madrid y Za-
ragoza, y en Andalucia hay s6lo 70 kilémetros de via do-
ble. Esa es la primera asignatura que hemos de aprobar,
tenemos una red ferroviaria fiable desde el punto de vis-
ta de la infraestructura. La segunda asignatura que tene-

mos que aprobar es la de tener una empresa manejable,
una empresa fiable, por tanto, una empresa que sepa ven-
der esto.

El reto no es tanto hacer todo lo que se necesita hacer,
sino hacer lo que es mas necesario con el dinero que te-
nemos, y después administrarlo lo mejor que se pueda,
sin grandezas y con sentido de la racionalidad. Al final,
si no, los intentns de hacer grandes obras, cuando no es-
tan claramente justificadas, lo unico que hacen es reper-
cutir en las cuentas de resultado de las empresas que ad-
ministran estas grandes obras.

Tengo que pedirle disculpas, senor Rebollo, por no ha-
ber recibido usted lo que con todo el derecho me solicité
en la comparecencia en la Comisién de Presupuestos. Lo
que le puedo decir es que sé que ha salido, sé que se lo
hemos mandade, y me gustaria que si pudiésemos...

El sefior PRESIDENTE: Sefior Presidente de RENFE,
un momento. Le quiero informar al sefior Rebollo, que, a
la vista de sus contundentes afirmaciones, los servicios de
¢sta Comision han hecho una busqueda de antecedentes
hasta julio de 1985 y no consta ninguna peticién de su
Grupo en la Comisién de Industria. Si ha sido hecha por
Presupuestos no podemos en este momento auxiliarle.

Continue, sefor Presidente.

El sefior PRESIDENTE DE RENFE (Garcia Valverde):
Gracias, seitor Presidente.

Lo que le puedo decir es que la contestacion ha salido
de RENFE, hace aproximadamente dos semanas. No le
puedo decir dénde estd, pero creo que en el dia de hoy se
podra encontrar aqui, en algun sitio.

Serior Trillo, sobre la justificacién técnico-ferroviaria
del Madrid-Sevilla, basicamente es la de que en Andalu-
cia existe un mercado de trafico tanto de mercancias
como de viajeros que no puede ser atendido con la infraes-
tructura ferroviaria existente en estos momentos. Se lle-
varon a cabo, dentro y fuera de RENFE, por el departa-
mento de ingenieria y por empresas de ingenieria, estu-
dios que comparaban la posibilidad de duplicar la via por
el paso de Despenaperros con la creaciéon de variantes,
que, ademas de evitar Despenaperros, consiguieran una
disminucién sustancial del recorrido entre Madrid-Cérdo-
ba. Finalmente se tomé lal decision de llevar a cabo la va-
riante, precisamente porque una duplicacion de via en
Despenaperros no resolveria nada mas que el problema
del estrangulamiento, de la falta de capacidad, pero no re-
solveria ni el problema de la velocidad, ni el problema de
la distancia entre las dos. La justificacion técnica, desde
luego, consta en los estudios que se hicieron y que no so-
lamente tienen —diria yo— la antigiiedad de la prepara-
cién del Plan de Transporte Ferroviario, sino que la va-
riante Brazatortas tiene incluso una cierta tradicion en-
tre eso que yo llamaba esa destilacion 1écnico-cultural de
todas las empresas. Es una variante repetidamente soli-
citada por los técnicos ferroviarios durante muhos anos.

En cuanto a las gestiones sobre la adquisicién de ma-
terial motor, le puedo relatar que la semana pasada se pu-
sieron a disposicion de todas las empresas los pliegos de
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condiciones de las locomotoras y de las ramas autopro-
pulsadas. Se trata de una adquisicién de 75 locomotoras
a 200 kilémetros por hora, bitension, 25.000 alterna, 3.000
continua, y 24 ramas autopropulsadas también bitension,
250 kilometros de velocidad maxima/minima. Aludo a la
pregunta del Diputado, sefior Rebollo, en el sentido de
que lo que hemos hecho es limitar el minimo de la velo-
cidad maxima, y a partir de ahi, los fabricantes podran
ofrecer velocidades superiores y podemos conjugar esas
velocidades con los costes de adquisicion, de manteni-
miento, de energia y, por tanto, elegir una velocidad co-
mercial dptima, porque no se trata de hacer carreras de
velocidad, se trata de llegar cuanto antes y a costes per-
misivos que redunden en un servicio comercial rentable.
Por tanto, entre 250 y 300 kilometros por hora, lo impor-
tante no es saber si vamos a ir a 250 ¢ 300, sino saber cual
es la rentabilidad total de un sistema a alta velocidad a
250 o de un sistema a alta velocidad a 300.

Con la recogida de los pliegos de condiciones de loco-
motoras y ramas de alta velocidad, se abre un plazo de
—creo recordar— cuatro meses aproximadamente, dia
mas, dia menos, que acaba el 24 de junio, y el 24 de junio
se abre un segundo periodo de estudio de las ofertas pre-
sentadas, que obligatoriamente acaba, por auto-obliga-
cion por parte de RENFE, a finales del mes de octubre.
Esto quiere decir que a finales del mes de octubre tiene
que haberse producido la decision de adjudicacién de las
locomotoras y de las ramas autopropulsadas de los tre-
nes de alta velocidad, que haran el servicio Madrid-
Cordoba-Sevilla. ‘

Comentaba que la E-120 habia tardado varios afios en
pasar a 200 y a 250. Las informaciones que yo tengo, se-
fior Trillo, son que la E-120 en Alemania no es una loco-
motora a 200 kilometros por hora, que el prototipo de la
E-120 no fue a 200 sino a 160, y lo que se ha producido
ha sido una adaptaciéon de esa locomotora de 160 a 200
kilémetros por hora. Estamos hablando de velocidades
maximas comerciales aconsejadas, lo cual no quiere de-
cir que esa locomotora no pueda alcanzar 250 kilometros;
también me consta que ha alcanzado 250 kilémetros por
hora, pero con modificaciones de relaciones de cambio in-
ternas, desde luego no dirigidas a la explotaciéon comer-
cial; pero tanto en Alemania como en los paises que por
ejemplo, han hecho peticiones de oferta, la industria ale-
mana ha ofrecido la E-120 siempre para velocidades de
200 kildmetros por hora.

El sefior Trillo me preguntaba si ¢l Plan lo ha hecho
RENFE o el Ministerio de Transportes. La contestacion
es muy sencilla: el Plan lo ha hecho el Ministerio de Trans-
portes con todo el apoyo de RENFE y con todo el acuer-
do en cuanto a los estudios, en cuanto a las conclusiones
del Plan de Transporte Ferroviario.

Dice que los desdoblamientos se deberian hacer a 200
y no a 160 kilémetros por hora. La mayor parte de los des-
doblamientos de via se hacen a 200 kilémetros por hora,
como habri podido observar el sefior Trillo en las infor-
maciones que estan en el texto del Plan de Transporte
Ferroviario, aunque ciertamente no todos; donde se pro-
duce un desdoblamiento para t60 kilometros por hora es

por razones de geometria del trazado. Se hace un desdo-
blamiento en todo el corredor Valencia-Barcelona a 200
kilémetros por hora, y se hace un desdoblamiento en todo
el corredor Madrid-Valencia, solamente se hace desdobla-
miento a 160 kiléometros por hora en la linea de Madrid-
Caceres y en las conexiones de Andalucia a partir de Se-
villa, pero en el resto se hace a 200 kilémetros por hora,
y donde no se hace es exclusivamente por razones de geo-
metria, que harian necesaria la construccion de variantes
costosas. Desde luego, el principio es que siempre que se
pueda hacer una renovacién o un desdoblamiento de via
para poder circular a 200 kilémetros por hora, se haga.

Las caracteristicas de explotacion homogénea a que se
refiere el programa 513-A que ha citado no se dan en el
corredor Norte-Sur por definicion, en la media en que di-
cho corredor va a ser progresivamente modificado y, con
estas modificaciones, cada vez tendra unas caracteristi-
cas iguales de explotacién. Se tratara de unir la variante
Madrid-Brazatortas con la variante Madrid-Norte, de tal
forma que cuando las dos estén construidas, si existan es-
tas caracteristicas de explotacién homogénea. Mientras
no estén terminadas, no se podra dar esta modalidad,
pero lo importante es el objetivo. En cuanto a las razones
para desechar el ancho europeo creo que me he referido
a ellas suficientemente.

Las previsiones déficit de RENFE para los proximos
anos estan en la direccion de disminuir progresivamente
tanto el déficit total como el déficit de amortizaciones e
intereses, como el déficit de gestion. Estos son los tres in-
dicadores que siempre cito como indicadores de la cali-
dad y de los resultados de gestion de RENFE. El déficit
total, teniendo en cuenta amortizaciones e incluso intere-
ses y que algunos de ellos no tienen por qué ser juzgados
como propios de la actividad ferroviaria sino de acciden-
tes histéricos, va a disminuir, y el proximo ejercicio es-
pero que lo haga al menos en 5.000 millones de pesetas.
El déficit de amortizaciones e intereses se situara por de-
bajo de los 100.000 millones de pesetas, y el déficit de ges-
tiéon por debajo de los 20.000 millones, desde los 40.000
en que estaba hace dos anos.

La inversion de Brazatortas es claramente positiva, y a
la pregunta del senor Trillo sobre los objetivos de la ca-
lidad del servicio, tengo que decirle que van unidos a la
observacion que antes hacia respecto a los dos problemas
fundamentales de RENFE: los estrangulamientos de in-
fraestructura y la manejabilidad de la emprea. Creo que
en los ultimos dos anos se ha progresado bastante en una
serie de aspectos internos que podrian ser englobados en
ese concepto de manejabilidad de la empresa. Tenemos
trazadas las bases de una mejora sustancial de la infraes-
tructura y lo que nos queda pendiente es como aumentar
la calidad del servicio. Otro de los datos que se constata
permanentemente en encuestas y en el curso diario de la
actividad comercial es el deseo del cliente de RENFE de
tener un servicio de calidad. Esto se hace patente median-
te la observacion de la evolucién de los datos de pasaje-
ros por clases. Aumentan significativamente todas las cla-
ses de gran servicio que corresponden a precios altos, y
aumentan a pesar de las subidas importantes que hemos
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introducido en los ultimos afos. Esto quiere decir que
existe una demanda de calidad muy importante y no sélo
de calidad, sino de fiabilidad de niveles de calidad. Esto
no es un objetivo mas dentro de la empresa; la calidad es
una filosoffa general de gestion. En una empresa de seri-
cios no es un objetivo entre otros tantos sino que es el fun-
damental, y le puedo decir que en los préximos anos es
lo que yo llamo la asignatura pendiente de RENFE. Si la
menajabilidad interna est4 bastante conseguida, si el pro-
blema de las infraestructuras, el PTF viene a resolverlo,
a la empresa RENFE le queda que cumplir el tercer ob-
jetivo, que —repito— no es un objetivo parcial sino toda
una filosofia de gestion, que es la de trabajar y dar servi-
cio con calidad en una actividad en la que lo que se paga
no es el transporte fisico sino el servicio de puerta a puer-
ta, o el servicio en todos y cada uno de los minutos que
dura el recorrido del viaje.

También preguntaba el sefor Trillo por la electrifica-
cion. En este tema, como en otros tantos de tecnologias
de alta velocidad, lo que hemos intentado es abrir las
puertas a tecnologias que no estaban en posesion de las
empresas espafolas y apoyar a estas empresas para que
puedan encontrar una plataforma de negociaciéon con
quien posee esa tecnologia, de tal forma que pueda ven-
dérnosla después. Si RENFE hubiese tomado una deci-
sion sobre cada una de las tecnologias que constituyen
una parte del sistema de gran velocidad, lo que hubiéra-
mos dado habria sido una senal al tecnoélogo, de tal modo
que a partir de ese momento nadie habria podido nego-
ciar con ese tecnélogo, sabedor de haber sido elegido, en
condiciones buenas. Por tanto, toda la estrategia que he-
mos llevado a cabo y seguiremos llevando es justo la con-
traria, que es decirle a toda la industria espanola: busca
el mejor, negocia bien, y después vamos a sacar un con-
curso en el que pretendemos tener la mejor de las condi-
ciones para RENFE y para el que mejor lo haya hecho de
la industria espanola. Creo que hubiera sido un grave
error si hubiésemos descubierto —por otra parte no lo sa-
bemos— las opciones tecnologicas de alta velocidad.

El tema de la electrificacién es sencillo. Ha sido exac-
tamente como acabo de exponer, con una cierta diferen-
cia respecto de otras tecnologias, porque tampoco hay
tantas en electrificacién. Hay «know how», hay oficio,
pero no podemos hablar, como en el caso de la traccion
elétrica de alta velocidad, de una tecnologia importante.
Hay 25.000 voltios alterna que no se ha hecho, pero que
tampoco plantea muchos problemas a la industria espa-
nola. Lo que no tiene la industria espaiola es una expe-
riencia suficiente por parte de todas y cada una de sus em-
presas, pero le puedo asegurar, por los contactos que ten-
go con ellas, que las conversaciones que estan llevando a
cabo con los tecnélogos extranjeros las colocan, en la ma-
yor parte de los casos, en situaciones bastante conforta-
bles de asimilar la tecnologia a partir del primer contra-
to y, desde ese contrato, no tener necesidad de estar su-
peditadas a la tecnologia extranjera.

En cuanto a la aparicién de nuevas empresas que han
deteriorado las anteriores, tengo que decir al sefior Trillo
que es verdad en el sector de obra civil tipicamente ferro-

viaria. Tradicionalmente habia existido cierta frontera o
ciertas barreras de entrada al sector de la construccién
ferroviaria por razones de especialidad, justificadas en
gran parte y no tan justificadas en otra, pero en cualquier
caso, ante la expectativa de un plan de inversiones muy
grande, vimos que era necesario, absolutamente impres-
cindible, ampliar el tamano del sector de construccion
ferroviaria. Para eso no habia mas remedio que empezar
a romper un poquito las barreras de dicho sector. Eso es
lo que hemos venido haciendo desde hace dos afos, pero
por neesidades de las inversiones que sabiamos que iba-
mos a tener y que desde luego era absolutamente impo-
sible que las empresas tipicamente ferroviarias pudiesen
alimentar. El resultado, en general, es bueno por parte de
las empresas que entran en este sector. Ciertamente hay
que tener cuidado, en el sentido de que tiene que produ-
cirse un filtro técnico —no toda empresa puede llevar a
cabo una obra ferroviaria—, pero no es una obra ferrovia-
ria todo lo que tenemos que hacer. Mientras un tinel lo
puede hacer una empresa especialista en carreteras, en
cambio, el tendido de las vias, de las traviesas, es necesa-
rio hacerlo con extremo cuidado, sobre todo en una obra
de alta velocidad.

En cuanto al ruego de la programacién anual, yo creo
que en estos momentos esa programacion es bstante co-
nocida por la industria de material. En cuanto a que se
fabrique casi obligatoriamente en Espana, yo espero que
efectivamente sea asi, pero lo que me preocupa es que no
solo se fabrique esto porque se va a utilizar en Espana,
sino que se fabrique otro material ferroviario que pueda
ser exportado. Por tanto, las empresas espanolas tienen
que aprovechar esta gran oportunidad para asimilar esa
nueva tecnologia que se llama alta velocidad y estan per-
fectamente preparadas para llevar esa parte de construc-
cion en el terreno mecanico y s6lo necesitan de pequerias
ayudas en el campo de la traccion eléctrica y electrénica.

En cuanto a la pregunta sobre mercancias peligrosas,
yo creo que se la he contestado antes. Su pregunta con-
creta es por qué no lo trata el PTF. Sinceramente ahi creo
que me hecho la culpa —o le echo la culpa a RENFE—,
porque quien tiene que resolver esto no es un decreto ni
una ley ni un plan; es una gestion que consiga convencer
a los empresarios de que las materias peligrosas llegan
pronto y bien por ferrocarril.

El Diputado sefior Camisén me preguntaba sobre nego-
ciaciones con portugueses y franceses y desgraciadamen-
te no le puedo contestar, lo desconozco. Hay una comi-
si6n, pero no le puedo contestar a esto. Creo que ha ha-
bido algunas conversaciones, pero se llevan a cabo en el
entorno de dicha comisi6n. Se habla del planteamiento ti-
mido y desfasado en cuanto al ancho y creo que me he re-
ferido a ello suficientemente. Estoy en desacuerdo, desde
luego, en que sea una decision sin un analisis de viabili-
dad el que haya conducido a este Plan de transporte ferro-
viario y a la no inclusion del ancho. Ciertamente el Par-
lamento Europeo esta encargandose de temas relativos a
la politica de transorte. Participamos como Union Inter-
nacional de Ferrocarriles y como grupo de los doce ferro-
carriles de la Comunidad Econéomica Europea en reunio-
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nes mixtas con el Parlamento Europeo, precisamente para
definir aquellos temas de interés mutuo que usted mismo
ha citado, como son el de medio ambiente. Le puedo ase-
gurar que en todas esas reuniones no ha aparecido el re-
lativo al ancho europeo y si, en cambio, el relativo al
transporte de materias peligrosas, al impacto de la alta
velocidad en el medio ambiente. Por cierto, que una de
las preocupaciones mas importantes del Brazatortas es la
no alteracion de las condiciones del medio ambicnte y a
esos efectos se estan haciendo estudios importantes.
Senor Presidente, perdon por el tiempo...

El sefior PRESIDENTE: No hace falta gue se excuse,
porque las preguntas han sido abundantes y también la
informacién lo esta siendo.

El sefior PRESIDENTE DE RENFE (Garcia Valverde):
En contestacion al Diputado sefior Davila, creo que pue-
do ser bastante breve. Ciertamente nos encontramos aho-
ra en el umbral del siglo XXI y coincido con usted ¢n que
hay un resurgimiento del ferrocarril, pero, como todo lo
que ocurre en el mismo, uno no sabe muy bien si es ¢l pro-
ducto de un analisis riguroso por parte de cada uno de
los clientes del ferrocarril o es un problema que tiene que
ver con movimientos mas amplios de caracter cultural.
Yo creo que, si no al cien por cien, estos tltimos si expli-
can mucho las ondas ciclicas de la vida del ferrocarril des-
de sus comienzos.

No cabe duda que en los afos 30, culturalmente, ¢l
ferrocarril era el modo de transporte por excelencia. No
tenemos mas que ver las grandes estaciones de ferrocarril
que se construyen en los afios 30 en todas partes del mun-

do y que se asemejan mas a catedrales que a clementos

funcionales de un modo de transporte, expresando preci-
samente esa expansion, ese cénit cultural del modo de
transporte por ferrocarril.

A partir de los afios 30 —Estados Unidos lidera el mo-
vimiento—, se produce una decadencia del modo ferro-
carril hasta —yo diria— que los ultimos anos de la déca-
da de los 70 y, sobre todo en la década de los 80, se em-
piezan a vislumbrar posibilidades de que el ferrocarril re-
cobre su ventaja comparativa, bastante limitada, de un
plantemiento de especializacion como ¢l que antes ex-
ponia.

Durante los anos 80 es cuando aparecen los trenes de
alta velocidad y también cuando la industria lleva a cabo
una serie de progresos tecnologicos que se aplican a la
traccion eléctrica. La combinacion de las dos cosas —la
traccion eléctrica y toda la electronica de potencia apli-
cada al ferrocarril— hacen posible la circulacion de tre-
nes a alta velocidad. La saturacion de otros modos de
transporte, especialmente acropuertos en sitios con gran
densidad de poblacion, como es Centroeuropa, hacen que
el ferrocarril vuelva a tener su vigencia v, sobre todo,
vuelva a tener interés desde el punto de vista de la plani-
ficacion publica de las infraestructuras de transporte. Lo
que ciertamente hace el Plan de transporte ferroviario es
sentar esas bases desde ¢l punto de vista de la construc-
cion de las infraestructuras minimas necesarias para te-
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ner un ferrocarril con ventajas comparativas y con poten-
cia competititva alli donde exista. Esto tiene que ser sin
duda apeyado por la demanda. Si este intento de resur-
gimiento del ferrocarril, de reconocimiento del fenéomeno
y, por tanto, de aprobacién de una serie de inversiones,
no fuese reconocido por la demanda, a mi me parece que,
primero, querria decir que algo ha fallado y, segundo, no
tendria la justificacion clara que debe tener todo un pro-
yecto de inversion de dineros publicos.

Me preguntaba usted hasta qué punto estamos ante un
fenomeno inercial o producto de una politica. Yo creo que
se esta produciendo un cambio de tendencia. Yo creo que
hemos pasado el punto de inflexion de la curva del ciclo
ferroviario. Estamos en el momento de primera derivada
positiva y el futuro del ferrocarril es para mi claramente
muy positivo. Yo insisto en que a partir del momento en
que se toman las decisiones respecto de la construccion
de infraestructuras, ¢l resto es casi un problema que ha
de atribuirse a la empresa que administre esas infraes-
tructuras y ese ferrocarril. Es decir, no por el hecho de te-
ner trenes de alta velocidad vamos a tener clientes. La
alta velocidad es un sistema, no ¢s un tren que va depri-
sa, ¢s un sistema con muchos elementos, uno de los cua-
les es un tren que va deprisa; pero hay otros elementos
tan importantes como tener unos buenos servicios en las
estaciones, unas estaciones apropiadas, unas actitudes
por parte del personal que trata con ¢l cliente que sean
absolutamente reveladoras de que se esta ante una rela-
cién de cliente y de proveedor v no de otra cosa. En resu-
men, insisto en la idea del tren de alta velocidad como sis-
tema. Rechazo la idea de la alta velocidad como tren ra-
pido. Si no hay una empresa que sea capaz de poner en
solfa todo esc sistema de alta velocidad, tendremos un
tren que va rapido, nada mas, pero no tendremos un ser-
vicio ni, por tanto, unos clientes que den esplendor a es-
tas inversiones que estamos discutiendo.

Me pedia la constatacion de un dato respecto de la elec-
trificacién. Ciertamente estamos casi en el 50 por ciento
de la longitud de la red, debemos estar en el 49 y pico por
ciento; en términos de trafico estamos casi en los dos ter-
cios de traficos, utilizando catenaria. En estos momentos
¢l problema es de precios relativos y no siempre es bueno
tomar decisiones empresariales en este tipo de cuestiones
con una perspectiva temporal demasiado corta en el tiem-
po. Me explico. Hoy claramente no es rentable electrifi-
car en determinadas lineas v solamente cuando existen
volumenes de trafico importantes para los precios kilo-
watio/hora que existen hoy salen las cuentas para electri-
ficar; pero esa quiza es una vision demasiado estrecha que
habria que matizar y que puede cambiar en cualquier mo-
mento, puesto que no es un problema sélo del precio ki-
lowatio/hora, sino del precio de los crudos y de los com-
bustibles liquidos. Por tanto, ahi mantenemos una postu-
ra prudente, de electrificar ciertamente donde existan cla-
ras ventajas, porque existen flujos de trafico suficientes
para ello, v de estar atento y actualizar los estudios en el
resto de los sitios para reaccionar rapidamente a cual-
quier modificacion del mercado.

Me falta solamente contestar a la intervenciéon del
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Diputado sefior Gracia, en la que me preguntaba en qué
grado se habia producido desde 1980-1981 la evolucién
en tecnologia o en demandas sociales. En 1980-1981 el fe-
némeno alta velocidad era muy incipiente, no tenido en
cuenta; hoy es un fenémeno conocido, generalizado, que
no tiene por qué dar miedo desde el punto de vista técni-
co ni del calculo econémico de rentabilidad del sistema
de alta velocidad. Desde luego, en demandas sociales, des-
de el periodo 1980-1981, se ha producido todo el fenéme-
no de las necesidades de las aglomeraciones urbanas, por
tanto, de los trenes de cercanias que, sin decir que en los
anos 1980-1981 no eran necesarios, en los afios 1987-1988
son mucho mas necesarios todavia de lo que lo eran en-
tonces. Creo que las diferencias basicamente, entre lo que
se podria pensar como necesario en los afios 1980-1981 y
ahora, consisten en una mayor decantacion del criterio de
especializacién del ferrocarril.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefior Presidente de
RENFE.

Daremos la palabra, en primer lugar, al sefior Recoder,
que no ha intervenido antes, y seguidamente a los sefio-
res que quieran hacer una «repregunta», pero muy breve.
Les rogaria, sefiorias, una gran brevedad, dada la exten-
sion de la informacién que se ha tramitado.

Tiene la palabra el seiior Recoder.

El sefior RECODER I MIRALLES: Con la brevedad que
solicita el sefior Presidente, deseo plantear una unica
cuestion al Presidente de RENFE sobre un hecho que nos
hace dudar de la eficacia del tramite que estamos siguien-
do en el Parlamento sobre el Plan de transporte ferrovia-
rio. Dicho Plan prevé una inversién de 546.000 millones
de pesetas para la adquisicién de material movil, y qui-
siéramos saber por qué se presenta un concurso para la
adquisicion de este material por un valor de 70.000 mi-
llones de pesetas, antes de que finalice la tramitacion de
dicho Plan.

Nada mas. Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: A los otros Grupos les daria la
palabra muy brevemente para consumir un turno de un
minuto.

Tiene la palabra el sefor Pérez Dobén. Le ruego la ma-
yor brevedad, sefioria, dada la hora.

El seiior PEREZ DOBON: Serior Presidente, procuraré
atender su sugerencia. ’

Con respecto al tema de los estudios previos, me sigue
quedando una duda, porque se habla de evolucién de tra-
ficos y se insiste en el Plan en la competitividad impres-
cindible de las nuevas previsiones ferroviarias, pero esa
competitividad ¢cémo se ha enfocado: frente a la deman-
da de viajeros, de mercancias, frente a otros medios de
transporte o se ha considerado también la competitividad
social, la complementariedad, porque en este caso com-
petitividad seria equivalente a complementariedad, con
otros medios de transporte en cuanto a la distribucién
geografica de las nuevas previsiones ferroviarias?

Con respecto al tema de calendario me ha contestado
que tendra que concretarse luego en contratos-programa
basicamente a nivel anual, pero, de hecho, se estan ejecu-
tando ya obras, es decir no hay previsiones sobre el or-
den de esas nuevas variantes, de eso que se denomina en
el Plan inversiones de ruptura.

Finalmente, con respecto a las lineas transversales, qui-
zé se dé el punto de mayor disenso, puesto que dice que
unas pasan por Madrid y otras no. Creo que las lineas
transversales, cuando dos nucleos son Venta de Baros y
Alcazar de San Juan, que estan a un paso de Madrid, no
son tales lineas transversales; es decir, olvidar la linea
transversal del oeste, es decir, de Asturias a Sevilla, por
decirlo de alguna forma, y fundamentalmente una iinea
de Levante, la que iria de Granada a Murcia (que seria
perfectamente compatible con esos objetivos del Plan,
porque es una red para los trenes «Intercity» que comu-
nicaria a grandes nucleos de poblacién, como sabe per-
fectamente el Presidente de RENFE) desvirtuaria el Plan
si no se contemplan esas previsiones. Me gustarfa saber
si hay alguna previsién al respecto.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior Re-
bollo, muy brevemente.

El sefior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: Voy a inten-
tarlo, sefior Presidente. Tengo que ser casi telegrafico, y
lo siento.

El sefior Presidente de RENFE, a quien agradezco su ex-
tensa contestacién hablaba de que las lineas transversa-
les estan teniendo crecimientos mas importantes. Al hilo
de la intervencion del Diputado que me ha precedido, in-
sisto en que en el Plan de transporte ferroviario, de ver-
dad, llamemos a las cosas por su nombre, se desprecian
las lineas transversales. Los ejes que ha mencionado el
Diputado que me ha precedido en el uso de la palabra, lo
mismo que el antiguo tren de la ruta de la plata, que es
un tren que yo utilizaba con frecuencia, por eso lo sé,
como usuario, como pasajero, tenian un porcentaje de
ocupacion muy alto. Yo hice una pregunta sobre qué pa-
saba con estas lfneas del sur, la de Guadix-Almendralicos,
que seria parte de la conexion de Granada con Murcia, y
no se me contesto. Creo que el Plan no obedece a ese prin-
cipio de que las lineas transversales estan teniendo creci-
mientos muy importantes.

Segunda pregunta. Tengo que referirme de nuevo a la
variante de Pajares. Utilizando las cifras dadas por el se-
nor Presidente, resulta que Ordufia —y yo me alegro in-
finitamente de la suerte que en este sentido ha tenido el
Pais Vasco con el PTF— tiene 16,6 —en miles de millones
de toneladas—, frente a 18,3 actualmente de la variante
de Pajares. La unica respuesta posible, y me anticipo a
ella, es que Orduna ha crecido mientras que el transporte
por Pajares ha decrecido. Esto nos remonta a un punto
inicial. ¢ Por qué crecen y por qué decrecen las cosas? Ese
punto inicial se desdobla en dos. Uno tiene relacion con
la politica general de transportes —y en seguida me refe-
riré a ello para terminar— y otro con las propias dificul-
tades de la red ferroviaria. Tengo que mencionar la ator-
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mentada —lo he dicho muchas veces— red ferroviaria as-
turiana, con 43 kilémetros, donde hay bastante mas de 60
taneles, estaciones donde no caben trenes sin meterse la
cabeza y la cola en tineles, donde no caben trenes de mas
de 300 metros de longitud en algunas de esas estaciones,
con via unica y sin ninguna alternativa de poder doblar-
la, etcétera, y con una realidad en la regiéon que, aparte
de su ya casi histérico aislamiento, tiene mucho que ver
con el futuro de la siderurgia, de la mineria, etcétera. Se
estd remodelando una industria siderurgica que sera
practicamente la tnica, como siderurgia integral por su-
puesto, que quede en Espara. Se esta asegurando un in-
cremento de la producciéon —otra cosa es que uno no se
crea lo que dice el propio Gobierno—, que HUNOSA se-
guira teniendo una produccién de cuatro millones de to-
neladas de carbén al ano —ahora mismo no esta llegan-
do a los cuatro millones de toneladas—. Si nos creemos
todas esas cosas v nos fijamos en la dimension actual, 18,3
para Pajares frente 16,6 para Ordufia, la misma razon ha-
bria para hacer la variante de Pajares que la de O uauna.

Antes me referia a la politica de transportes. Yo no par-
ticipo de la vision que el Gobierno, y en concreto ahora
el Presidente de RENFE, nos dan respecto a la politica de
transportes. No puedo participar en ella y hago una pre-
gunta. ¢ No cree el sefior Presidente de RENFE que en con-
cordancia con lo que se ha afirmado por el Presidente del
Gobierno en el debate sobre el estado de la nacién REN-
FE podia hacer unas auténticas y mayores inversiones de
ruptura —que las del PTF no lo son, y lo demostré al prin-
cipio de mi intervencién comparando cifras con afios an-
teriores; estamos por debajo, a nivel afio, de afnos ante-
riores—? ¢ No cree el senor Presidente de RENFE, en con-
cordancia con lo que ha dicho el Presidente del Gobierno,
que podriamos volcarnos sobre un eje que comenzaria en
Santander y terminaria, con un ligero sesgo transversal,
en Huelva; volcarnos, sobre esa zona del territorio espa-
fiol, en obras ferrovariarias, entre otras que se podrian ha-
cer, justamente para llevar empleos, el desarrollo y con-
seguir una mayor interrelaciéon regional, etcétera?

Termino, de verdad, hablando del ancho internacional.
Creo que estamos perdiendo un momento histérico im-
portantisimo. Se habla de viajeros. No se ha hablado de
mercancias. Las mercancias exigen un trasbordo en estos
momentos en la frontera con Francia y también una difi-
cil combinacién para poder asumir el transporte del nor-
te de Africa. Alguna vez estaremos relacionados, incluso
fisicamente, a través de salvar la distancia del Estrecho
de Gibraltar, con el norte de Africa. Eso nos lleva de nue-
vo en mercancias al ancho internacional. Creo que au-
mentaria enormemente nuestra penetracrion en el Mer-
cado Comun por esa via. Pero si no es asi, entonces ha-
bria que potenciar el «hinterland», la comunicacioén ferro-
viaria con los puertos del Cantabrico, por ejemplo con Gi-
jon, Santander, Bilbao, para que desde ahi saliera una na-
vegacion de cabotaje mucho mas intensa que hiciera po-
sible la conexién con los paises comunitarios sin tropezar
con ese inconveniente de la linea ferroviaria Espana-
Francia.

Termino ya, sefior Presidente. Me dejo muchas cosas en

el tintero y me queda una gran tristeza. Ni el Plan de
transporte ferroviario es, en virtud de las explicaciones
que se nos dan, la gran oportunidad aprovechada ni esto
va a significar, ni mucho menos, un cambio en nuestra
red. Alemania Federal tiene 24.000 kilémetros de exten-
sién y es una habichuela en el centro de Europa. Espania
estd cercenando sus lineas y con el Plan de transporte
ferroviario quedara muy cubierto el tridngulo Barcelona-
Madrid-Valencia y se formara luego una especie de hijue-
la larga que va a Cérdoba y Sevilla. Por algo estamos vi-
viendo algo que se defini6 en el Parlamento como la es-
cuela Malequita.

El senor PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior Tri-
llo. Le ruego que sea breve.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Como es
habitual en mi, sefior Presidente,

Yo comprendo que es dificil contestar una retahila de
preguntas tomando notas y luego intentar condensarlas.
Evidentemente se ha dejado algunas, pero como tenemos
otros altos cargos de la red y del Ministerio, le excuso de
contestarlas.

Sin embargo, le voy a hacer un ruego: ¢no seria posible
actualizar los datos del PTF? Se nos habla de pesetas de
1986 y de datos y viajeros de 1985. Comprendo que qui-
zas sea dificil, pero bueno seria que supiéramos de una
vez por todas en qué va a consistir la inversion total del
PTF.

Finalmente, sobre el nuevo acceso ferroviario Madrid-
Cordoba-Sevilla, siempre me quedara la duda de que si
el Presidente y el Vicepresidente del Gobierno fueran a
Santiago de Compostela y se celebrara alli una Expo, a lo
mejor tendriamos un tren de alta velocidad en Galicia. Si
¢l nuevo acceso ferroviario Madrid-Cérdoba-Sevilla tiene
unas inversiones de 78.995 millones de pesetas, segun el
Programa 513-A, a lo largo de los préximos anos, con ese
dinero, ¢se podra llegar en tren de alta velocidad a Cor-
doba y Sevilla?

El seiior PRESIDENTE: E! sefior Camison tiene la
palabra.

El seior CAMISON ASENSIO: Reconozco que el sefior
Presidente de RENFE ha hecho un esfuerzo para contes-
tar a mis preguntas, pero no lo ha conseguido, sefior
Presidente.

Ante mi interés en conocer las negociaciones con la

‘compafiia portuguesa v con el Gobierno del pais vecino

sobre el corredor Madrid-Lisboa, el sefior Presidente no
sabe, no contesta. La duda que me queda es que si sabe
y puede que no conteste. Respecto a mi interés por cono-
cer, sobre ese mismo corredor Madrid-Lisboa, como ha in-
tervenido en las negociaciones el Gobierno auténomo de
Extremadura, en qué sentido, cual seria el itinerario mas
corto de Madrid-Lisboa y qué financiacion hay prevista
para este corredor, no es que haya pasado sobre ascuas,
es que ni siquiera ha citado el tema.

En relacién con el ancho internacional, he aportado un
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documento en el que se ve que hay personas de prestigio
que abogan por el ancho internacional y observamos que
el senior Presidente de RENFE se va justamente al lado
contrario. Estamos entre blanco y negro. En mi anterior
intervencion habfa preguntado si no serfa posible un tono
gris, es decir, ir a un cierto ritmo. Veo que no ha sido po-
sible, porque ‘estamos entre dos extremos. No estoy de
acuerdo, sefior Presidente, cuando afirma que en el regla-
mento del Parlamento Europeo, relativo a infraestructu-
ra de transportes, no se tienen en cuenta los obstaculos
que representan los anchos, puesto que claramente se ha-
bla de obstaculos fisicos transfronterizos y es claro que
un obstaculo es la diferencia de ancho. Sus trenes, sefior
Presidente, podran ir a Paris o a Milan, pero los trenes eu-
ropeos, por ese obstaculo, no pueden llegar ni a Barcelo-
na ni a Madrid ni a Lisboa.

Termino reconociendo y apreciando su sinceridad
cuando ha dicho que la RENFE no funciona o, por lo me-
nos, que funciona mal. La duda imprescindible que nos
queda es que, si ese mal funcionamiento va a seguir en el
futuro, ¢cémo se justifica esa inversion de mas de dos bi-
llones de pesetas?

Ha querido decirnos el sefior Presidente que en el PTF
se trata de una eleccién politica de prioridades, porque
todo no se puede hacer, pero esta claro que hay una serie
de zonas marginadas que se han quedado aisladas. Usted
mismo ha citado el caso de la provincia de Caceres como
paradigma de la baja velocidad, y se podria hablar de pro-
vincias como Salamanca, Zamora e incluso Almeria y al-
gunas mas. Entonces, lo que no se puede intentar, sefor
Presidente, es que, creandose estas zonas de marginacion
en el Plan, encima estén contentas. Eso es realmente im-
posible. Entendemos que si estan con astas y apaleadas,
pedir que estén contentas es demasiado, sefior Presidente.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Mazarrasa tiene la
palabra por el Grupo Socialista.

El sefior MAZARRASA ALVEAR: La pregunta tiene
dos partes. Se refiere a lo que es uno de los ejes de espe-
cializacién del PTF, que es el tema del transporte de mer-
cancias. En lo que es la presentacion del Plan, en el apar-
tado 5.2, donde se habla del anélisis de la demanda por
corredores, nosotros quisiéramos, preguntarle por qué en
los cuadros que se incluyen solamente aparece un anali-
sis de la demanda de trafico de viajeros, mientras que no
figura un analisis —que me imagino existira en el inte-
vior de RENFE y del Ministerio— de cudles son los gran-
des ejes de trafico de mercancias en Espana, en cuanto
que es uno de los ejes de especializacion del Plan para el
transporte ferroviario.

En este sentido y conectando con lo que fue el Plan de
carreteras, en el que, segun los datos que se suministra-
ron en su momento uno de los ejes importantes de trafico
de mercancias en Espana era la cornisa cantabrica, que
se definia como e! eje que ocupaba el segundo lugar aglu-
tinando trafico de mercancfas, le preguntaria cuales son
las posibilidades de incrementar la mejora de integracién
en trafico de mercancias a través de una gestion comer-

cial unificada de la Via Estrecha con RENFE, sobre todo
respecto al trafico Gijon-Santander-Bilbao, si desde su
punto de vista los niveles de conectabilidad entre REN-
FE y FEVE son satisfactorios hoy dia, y desde el punto de
vista empresarial de RENFE cuales son los problemas de
una gestién comercial unificada por ambas compaifas
—en lo que es un concepto de empresa de transporte y no,
como usted muy bien decfa, de mover vagones— y, por
otra parte, cualquier tipo de problemmas que pudieran
derivarse de una perspectiva mayor de integracién de la
Via Estrecha en RENFE, sobre todo para cubrir este es-
pacio demandante de gran nivel o volumen de transporte
de mercanfas que es la cornisa cantabrica.

En segundo lugar, con respecto a uno de los aspectos
del Plan en el trifico de cercanias, sobre el tema de las
cercanias de Bilbao, que es uno de los tres puntos impor-
tantes de actuacion en cercanfas, a través —dice aqui—
de un protocolo firmado con el Gobierno vasco, que ge-
nera tnicamente un parrafo en la presentacién del Plan,
le preguntaria si puede darnos mas datos sobre cuales son
las actuaciones previstas y como, en este caso, podria li-
garse con las infraestructuras disponibles en el entorno
de Bilbao, en el tema de la via estrecha y en la unifica-
cion de las multiples estaciones que existen en Bilbao en
un radio de 500 metros, que son cuatro o cinco estaciones
con absoluta falta de conexién entre ellas.

El seiior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior Pre-
sidente de RENFE.

El senior PRESIDENTE DE RENFE (Garcfa Valverde):
En primer lugar, el sefior Recoder preguntaba el porqué
del concurso de 65.000 millones. El Plan de Transporte
Ferroviario, entre otras cosas, integra todas las inversio-
nes que realiza RENFE; inversiones en desdoblamientos
de vias o en informaética. Y la decision de construccién de
Brazatortas y de finalizacién de la obra para 1992 exige
la contratacién del material antes de finales del presente
ano. Esa es la razén por la que se ha tomado la decisién
de sacar los pliegos de condiciones, no de adjudicarla.
Existe una diferencia importante entre la publicacién de
los pliegos de condiciones y la adjudicacién..

Diputado sefior Pérez Dobén, he de sefalarle que tam-
bién se introducen consideraciones sociales a la hora de
llevar a cabo los estudios sobre competitividad. Cierta-
mente se tienen en cuenta, y si asi no fuera todos pode-
mos imaginar perfectamente cual seria el futuro de mu-
chas lineas existentes; precisamente se tienen en cuenta,
sobre todo, consideraciones sociales en las lineas de
ferrocarril.

Respecto al orden de las variantes, lo que le puedo de-
cir es que, después de la variante de Brazatortas, deberia
ponerse en marcha la variante norte y el desdoblamiento
de via del triangulo Madrid-Barcelona-Valencia, Madrid-
Valencia-Alicante a excepcion del ramal Alicante.

En cuanto a las lineas transversales —me refiero a las
lineas transversales con trafico—, existen y son aquellas
utilizadas bien como lineas transversales o bien como li-
neas radiales, pero que cumplen funciones de traficos
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transversales. La nocién de linea transversal no es tanto
una nocion geométrica, sino funcional. Lo importante es
llevar a alguien o+ algo de un sitio a otro, bien en una
relacion radial, bien en una relacion transversal. Por don-
de pase es lo de menos.

Serior Rebollo, en su opinion, las relaciones transver-
sales no existen. Yo le diria que existen las relaciones
transversales, que son capaces de dar trafico de viajeros
y de carga de mercancias al ferrocarril, y no existen las
que no tienen posibilidad de resolver los problemas de
cuenta de resultados y de calidad de servicio de la red.

Me extrana su afirmacién de que el ruta de La Plata era
una linea con alta ocupacion. Los datos estuvieron en can-
delero hace algunos anos y, desde luego, se¢ pueden com-
probar los resultados de trafico que tenia el ruta de La
Plata.

Me va a permitir que no profundice mas ¢n el debate
de Pajares. Creo que los datos que le he dado son suficien-
temente importantes. Siempre se puede elegir otro dato.
Lo que esta claro es que no solamente es importante el ni-
vel, sino el ritmo de crecimiento de los traficos y las pers-
pectivas de crecimiento de las distintas zonas. Esperar
que el ferrocarril sea un motor de crecimiento en 1988
para cualquier region, para cualquier ciudad o para cual-
quier comunidad no me parece que sea una buena teoria
econémica del crecimiento regional, pero eso ya son
opiniones.

Si se cerr6 la linea Boadix-Almendricos fue precisamen-
te porque no tenia trafico.

Respecto al ancho internacional no tengo nada que ana-
dir a lo que ya le he contestado.

En cuanto a la posibilidad de hacer mas inversiones por
parte del PTF, creo que también se lo he dicho. Las inver-
siones que contempla el PTF no pueden ser todas las po-
sibles —esto no puede darse en ningun plan—, son aque-
llas verdaderamente necesarias y que reflejan la mejor
asignacién de recursos. A mi juicio, eso es el PTF. ;Que
se puede hacer un plan mas grande? Yo no lo discuto.
¢Que sea administrable ese plan? Si lo discuto. Yo diria
que ni siquiera es facil invertir 107.000 millones de pesc-
tas mas las inversiones que lleva a cabo el Ministerio de
Transportes. RENFE va a invertir 107.000 millones de pe-
setas en 1988, y ni siquiera eso es facil. Usted recordara
en su época que, aun habiendo cantidades mucho meno-
res, de las cantidades que se comprometieron en aquel en-
tonces todavia hoy existe algun resto de aquellos compro-
misos de inversion, precisamente por la dificultad de ha-
cer inversiones que maduren rapidamente y que sean con-
trolables, no digamos si esas inversiones se¢ hacen en con-
diciones de financiacién no determinadas, no sanas para
la empresa.

Senor Trillo, la actualizacion de los datos del PTF de
1988 es un ejercicio puramente aritmético. Simplemente,
hay que actualizarlos por el IPC o por cualquier deflactor
convenientemente elegido. (El sefior Trillo y Lépez-Man-
cisidor pronuncia palabras que no se perciben.)

El sefior PRESIDENTE: ;Quicre hacer alguna aclara-
cién sobre la marcha, sefor Trillo?
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El seior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Los datos
de base, porque los de viajeros son de 1985.

El sefior PRESIDENTE DE RENFE (Garcia Valverde):
Lo que le contestaba es que hay dos formas de actualizar
las magnitudes monetarias, transformarlas a magnitud
monetaria a precios corrientes, lo cual es un ejercicio arit-
mético, y los fisicos, que efectivamente consiste solamen-
te en incorporar los que estan disponibles después de la
fecha en que han sido introducidos en los borradores. Lo-
gicamente, no solamente es posible, sino deseable que se
haga este tipo de cosas. Insisto, sefior Trillo, que con
78.000 millones de pesetas, en mi opinién, se podra lle-
gar a terminar la obra de Brazatortas.

Senor Diputado Camisoén, cuando no contesto es por-
que no lo sé. Me pareceria una falta grave hacer lo con-
trario en este lugar. Por tanto, le pido humildemente que
me crea si le dijo que no lo s¢, porque si usted creyese que
lo sé y no contesto, seguramente diria que estoy cometien-
do una falta y no quisiera cometerla en este lugar. Si me
hace otra pregunta, a lo mejor la sé, pero le digo que ésta
no la sé y no tengo por qué saberla, ya que en esa Comi-
sion no participa RENFE.

Financiacion aparte del PTF y ancho internacional. Yo
creo que no podriamos hacer un cambio de ancho inter-
nacional, en parte porque eso equivaldria simplemente a
trasladar la frontera a un sitio distinto de donde esta, las
instalaciones también a sitio distinto y tener un auténti-
co lio de explotacidn en el conjunto de la red ferroviaria.
Se crearia un problema mucho mayor del que intentamos
resolver y, por tanto, el remedio seria peor que la en-
fermedad.

Reconozco su habilidad dialéctica para deducir que no
hay que invertir porque funciona mal, pero permitame
decirle que el razonamiento es justamente el contrario.
Hay que invertir y hacer otras cosas para que funcione
bien. Yo he dicho que invertir es s6lo una de las condi-
ciones para tener un buen servicio ferroviario. Creo que
reconocer que no funciona bien RENFE es una prueba de
sinceridad y de que lo que sé, lo contesto. Decir lo con-
trario seria faltar a la verdad, no solamente a la verdad
sino a la evidencia, lo cual es peor.

El Diputado Mazarrasa me preguntaba por los grandes
ejes de mercancias que faltan en ¢l PTF. Efectivamente,
s¢ pueden aportar todas las previsiones de flujos de
mercancias. .

Sobre las posibilidades de integracion de Via Estrecha
y RENFE, mi opinién personal es que no existe una po-
sibilidad de conectar, ni desde el punto de vista comer-
cial, ni menos técnico, las dos redes. Comercialmente se
tiene una serie de contactos, incluso existe una cierta
competencia entre las dos redes en puntos muy concre-
tos, donde un cliente determinado puede elegir entre
FEVE y RENFE. Yo creo que eso es mucho mejor que ha-
cer una integracién comercial. Hasta cierto punto FEVE
atiende un mercado bastante cautivo y no sustituible por
parte de RENFE. Por tanto, yo diria que comercialmente
¢s bueno que estén separadas. Técnicamente no encuen-
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tro muchas razones para pensar en una integracion de las
dos redes desde el punto de vista de explotacion.

Las actuaciones previstas en Bilbao ciertamente son
complejas. Lo que dirfa es que estdn todas ellas en fase
de estudio, desde la reordenacién de los terrenos de la es-
tacion de RENFE en Bilbao hasta las lineas de cercanias,
pasando por el metro de Bilbao y, por tanto, éste seria un
debate interminable pero sobre bases todavia no acaba-
das segin mis noticias, sobre bases que estan en estudios
preliminares, incluidos los del metro por parte del Go-
bierno vasco.

El seiior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Garcia
Valverde, por la abundante informacion que ha transmi-
tido a esta comisién.

Suspendemos dos minutos la sesion.

Se reanuda la sesién.

— DEL SENOR DIRECTOR GENERAL DE INFRAES-
TRUCTURA, DEL MINISTERIO DE TRANSPOR-
TES, TURISMO Y COMUNICACIONES (A SOLICI-
TUD DE LOS GRUPOS PARLAMENTARIOS SOCIA-
LISTA Y POPULAR, SENOR REBOLLO, DEL CDS,
GRUPO PARLAMENTARIO DE MINORIA CATALA-
NA Y AGRUPACION DEL PDP)

El sefior PRESIDENTE: Serfiorias, reanudamos la se-
sion con la comparecencia de don Antonio Alcaide, Direc-
tor General de Infraestructura, del Ministerio de Trans-
portes, Turismo y Comunicaciones, a quien agradecemos
su presencia en esta Comision y le damos la bienvenida.

Su comparecencia ha sido solicitada por todos los Gru-
pos presentes en la sala, Grupo Parlamentario Socialista,
Popular, CDS, Minoria Catalana y Agrupacion del PDP.

En primer lugar, tiene la palabra el sefior Pérez Dobon,
en nombre de la Agrupacion del PP, recordando a
SS. SS. que estamos en sesion informativa.

El sefior PEREZ DOBON: Voy a intentar ser todo lo
breve que pueda.

Dada la competencia de la Direccién General de In-
fraestructura, del Ministerio de Transportes, y dado el ca-
racter informativo de la sesién, me gustaria saber si por
parte de esa Direccion General se han verificado estudios
de infraestructura relativos a las siguientes lineas o tra-
mos de lineas. Me gustaria saber qué coste podria supo-
ner un trazado de infraestructura nuevo o mejorado en la
linea transversal que va desde Asturias a Sevilla-Huelva,
que tiene unos tramos suspendidos actualmente, es decir
el eje oeste de la Penfnsula.

En segundo lugar, me gustaria saber si se ha hecho al-
gun estudio de coste de infraestructura de la linea Sevi-
lla-Bobadilla-Granada, atin en servicio, de Granada a Lor-
ca, con el tramo suspendido de Guadix a Almendricos,
continuacién hacia Murcia, Alicante y Levante.

Me gustaria conocer si se han hecho estudios de costes
de renovacién de infraestructura en los accesos de Gali-

cia a partir de Monforte, que es la localidad donde termi-
na la renovacion esencial en cuanto a ganancia de velaci-
dad en el PTF en relacién a Asturias y Cantabria.

Y, finalmente, saber si se ha previsto —como han indi-
cado en la comparecencia anterior algunos de mis com-
pafieros— la preparacion de estas nuevas infraestructu-
ras para el ancho europeo, aunque no se vaya a implan-
tar, y qué previsiones hay en relacion con la infraestruc-
tura de las lineas de FEVE. Es decir, si se han hecho es-
tudios sobre posibles adaptaciones de la infraestructura
de las lineas de FEVE a otros usos.

Finalmente, para ser efectivamente breve, me gustaria
saber si por parte de esta Direccién General se ha previs-
to algun orden ldgico o si se han hecho estudios en rela-
cién con las prioridades en cuanto a realizacién de in-
fraestructuras con respecto a las nuevas variantes que se
van a construir. Ya se ha empezado la de Madrid-Sevilla
por Brazatortas. ¢Qué orden aconsejaria seguir la Direc-
cion General en relacion con las inversiones de ruptura si-
guientes que se contemplan en el Plan de Transportes
Ferroviarios?

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo de Minoria Ca-
talana, tiene la palabra el sefior Recoder.

El sefior RECODER I MIRALLES: Con la brevedad exi-
gida, voy a limitarme a formular las preguntas, que son
bastantes.

Ante todo, querria hacer constar nuestra queja por el
hecho de que la informacién complementaria que solici-
tamos al Plan de Transportes Ferroviarios no nos ha sido
remitida hasta el momento. En ese sentido, hay una serie
de preguntas que se refieren a esta informaciéon comple-
mentaria. En primer lugar, quisiéramos saber por qué no
se ha incluido la lista de los numerosos trabajos especifi-
cos a que se refiere la introduccién del Plan y cuantos y
cuales de ellos han sido publicados. En este mismo sen-
tido quisiéramos saber dénde estan los estudios de renta-
bilidad y seleccion de inversiones que justifican las deci-
siones de contratacion del tramo Brazatortas-Cérdoba.
¢Por qué se ha contratado antes de que el Plan se haya
aprobado por el Congreso? Y ¢cuales son los estudios que
justifican que las actuaciones elegidas sean las mejores
posibles?

También quisiera saber qué otras alternativas se han
estudiado y por qué no se han incluido en el Plan,

A la vista de las incongruencias contenidas en las pagi-
nas 1885, 1894 y 1901 del Plan publicado en el «Boletin
Oficial de las Cortes Generales», también quisiéramos sa-
ber cual es la velocidad maxima prevista en el Plan de
Transportes Ferroviarios, 200 6 250 kilometros/hora, y si
se ha tenido en cuenta que las nuevas lineas de alta velo-
cidad -en Europa se diseflan para velocidades de 300
kilémetros/hora.

Quisiéramos saber asimismo si se ha considerado una
actuacion de ruptura en la relacién Madrid-Barcelona, y
si asi ha sido por qué se ha desechado cuando ésa es la
relacion con mayor demanda potencial, tiene tramos sa-
turados en mas de 100 kilémetros en su recorrido total y
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la captacién de demanda del ferrocarril en la relacién Ma-
drid-Barcelona es muy baja. Es decir, que el potencial es
mucho maés alto que el que en la realidad se utiliza.

Asimismo quisiéramos conocer las previsiones del Mi-
nisterio de Transportes, Turismo y Comunicaciones para
la linea Zaragoza-Lérida. Si se esta proyectando una nue-
va variante para 250 kilometros/hora, ¢por qué no se ha
incluido en el Plan de Transportes Ferroviarios?

De otro lado, senor Director General, le quiero pregun-
tar por qué sélo se ha previsto una actuacién de veloci-
dad maxima de 160 kilometros/hora en la linea Barcelo-
na-Port Bou, cuando dicha linea es la principal de enlace
entre la Peninsula y el resto de Europa.

También nos parece incongruente —y quisiéramos que
nos lo aclarara— como se puede despachar en menos de
una pagina el tema de relaciones ferroviarias entre Espa-
fia y el resto de Europa, cuando es obvio que éste es uno
de los problemas fundamentales en nuestra integracién
en Europa y en un momento en que se esta constituyendo
una nueva red ferroviaria de ambito europeo. (Cuales son
las nuevas técnicas que permiten superar realmente la
ruptura de las fronteras a causa del distinto ancho, te-
niendo en cuenta que el Talgo solo representa el 15 por
ciento del tréafico.

Por ultimo, sefior Director General, quisiera preguntar-
le cudles son las inversiones indicativas a que se refiere
la pagina 1902, y cuales de las inversiones previstas en el
Plan de Transportes Ferroviarios han sido ya contratadas
o estan en fase de contratacion y, por altimo, cual es el
coste presupuestario de la nueva linea Madrid-Cérdoba.

El seiior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior Re-
bollo, por el Grupo CDS.

El sefior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: Seiior Direc-
tor Gereral, mi primera pregunta seria ¢qué previsiones
existen en el Ministerio de Transportes en cuanto al en-
lace fijo del Estrecho de Gibraltar, obviamente en el terre-
no ferroviario, puesto que estamos hablando de ferro-
carriles?

Segunda pregunta. ;Hay estudios sobre la tasa interna
de rentabilidad de la en su dia decidida —y en todo caso,
supongo, que en un futuro previsible o posible al menos—
construccion de la variante de Pajares?

Tercera pregunta. El Plan de Transportes Ferroviarios
pretende ser un nuevo disefo, pero con excepcion de la li-
nea de Coérdoba-Brazatortas y de las variantes de Gua-
darrama y Orduna, ¢cual es el cambio de su estructura ge-
neral, y qué diferencias presenta con el ferrocarril actual?

Cuarta pregunta. Puesto que Espaia constituye un Es-
tado dentro de la Comunidad Europea, ¢en qué medida
nos integramos (técnicamente, en normalizacion, en ve-
locidad, etcétera), en ese medio de comunicacién que es
el ferrocarril? ;En alguno de esos aspectos o en todos?

Finalmente, en el articulo 177 punto 3, de la Ley de Or-
denacion de los Transportes, se dice: Las actuaciones gu-
bernativas referidas a politica de ordenacién y coordina-
cién de los diversos modos de transporte, objetivos y fi-
nes a conseguir y determinacién del nivel de inversion y

cuantias y aportaciones econémicas del Estado a RENFE
a efectos de inclusién en la ley presupuestaria, se plasma-
ran en el contrato-programa. A falta de este contrato-pro-
grama, que no lo ha habido en 1987 ni por el momento
tampoco en 1988, ¢como esta contemplada esta situacion
en el presente ejercicio? ¢Cuando piensa disponer de este
contrato-programa?

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo de Coalicién Po-
pular, tiene la palabra el sefior Camison.

El senor CAMISON ASENSIO: Seiior Presidente, a
nuestro Grupo le interesaba compartir el tiempo entre el-
senor Alvarez-Cascos y yo.

Sefior Director General, el plan especifica algunas de
las tasas de rentabilidad interna de sus proyectos; acceso
norte y noroeste, el 14 por ciento; variante Bilbao-Vito-
ria, del 3 al 5 por ciento. ¢Podria explicitarnos las tasas
que se han calculado para los principales proyectos del
plan? ¢Podria relacionarnos los proyectos que han sido
eliminados del PTF por presentar una tasa baja? ;Qué ra-
zones, en cada caso, motivaron tan baja tasa y su no in-
corporacion al plan? ;Qué tasa presentd el corredor Ma-
drid-Lisboa por Valencia de Alcantara? ¢Se tuvieron en
cuenta beneficios indirectos de caracter social o de correc-
cion de desequilibrios en la determinacidn de tales tasas?

Sabido es, por otra parte, que, en relacién con las al-
ternativas para lineas de alta velocidad, existen en Euro-
pa cinco nuevas en explotacion o construccion, que son:
Paris-sudeste, TGV Atlantico, Hannover-Wirzburg,
Mannheim-Stuttgart y Roma-Florencia, con respectivas
rentabilidades en base a rendimiento interno del 15, 12,9,
3,1, 3,7 y 10 por ciento.

En relacion al PTF, ¢qué comparacion se podria esta-
blecer entre la rentabilidad de los principales proyectos
del mismo y esas rentabilidades europeas?

El plan, en otro momento, prevé la renovacion de via
en lineas principaless y la rehabilitacion de otras con
reempleo de los materiales levantados en las primeras.
¢En qué regiones esta previsto llevar a cabo tal reempleo?

Y, para terminar, en relacion con la resolucién del Par-
lamento Europeo sobre una red europea de trenes de gran
velocidad, documento AC 79/87, inserta un trascendental
anexo con una interconexion fundamental, Barcelona-Ma-
drid-Lisboa, a través, logicamente, del itinerario mas
corto.

Por otro lado, cuando analiza la realizacién del siste-
ma de interés europeo incluye, entre otros, el corredor Pa-
ris-Madrid-Lisboa como fundamental por su trazado mas
expedito. ¢En qué medida los redactores del PTF han te-
nido en cuenta esta circunstancia? ;Seria interesante y
posible que ese corredor dispusiera algiin dia del ancho
de via europeo? ¢Hasta qué proporcién de la red espaiio-
la de vias férreas estima que es posible la reconversion
del ancho europeo? Caso de ser recomendable, ¢a qué rit-
mo seria factible, en lineas generales, tal reconversion?

El sefior PRESIDENTE: Seiior Alvarez-Cascos, breve-
mente, por favor, tiene la palabra.
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El sefior ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ: Procura-
ré ser lo mas breve posible, sefior Presidente.

En primer lugar, mi Grupo esta sorprendido del escaso
nivel de informacién que se contiene en los documentos
de un plan que compromete recursos por importe de dos
billones cien mil millones de pesetas, y, sobre todo, que
realmente, cuando en su dfa se nos enviaron unos pape-
les que se llamaban «avance del plan», creiamos que era
un avance, pero resulta que son el avance y el final de la
documentacion que en estos momentos conocemos como
Plan de Transporte Ferroviario. Por eso creo que faltan
muchos documentos para que una Camara, o cualquier
otra institucion, profundice en un compromiso de esta en-
vergadura, y en todo caso mi Grupo, a través del cauce
de peticiones de informacién (y me sumo a lo que ha di-
cho el portavoz de Minoria Catalana) ha cursado la peti-
cién de la ampliacién de datos que consideraba y que es-
peramos pueda remitirnos el Ministerio en plazo suficien-
te para ser utilizados en los debates parlamentarios.

Como cuestiones concretas y generalizando, si se quie-
re, las inquietudes que ha expresado mi compaifiero en re-
lacion con el ancho europeo, debo confesar, sefior Direc-
tor General al reto de la incorporacion de Espana a los
ferrocarriles europeos, y muy concretamente a la decision
de obviar la homologacién de nuestro ancho con el euro-
peo, a mi me parece una decision sonrojante. Y me pare-
ce sonrojante, primero, por falta de explicacién y justifi-
cacion de la decisién que se ha tomado, independiente-
mente de la decisién en si misma. A mi me parece que
hoy los espanoles, y esta Camara concretamente, nos me-
recemos por lo menos que se nos entreguen los estudios
que se hayan realizado en relacion con las ventajas y las
desventajas de la incorporacién del ferrocarril espanol al
europeo plenamente, es decir, la homologacién de nues-
tros anchos; ventajas indiscutibles desde todos los pun-
tos de vista y, por supuesto, por qué no, también quere-
mos conocer los estudios de los costos, que pueden supo-
ner una de las barreras, junto con la planificacién de la
ejecucion de esta sustitucioén, que también se puede cons-
tituir en desventaja, y también estamos dispuestos a ana-
lizarlos. Por lo tanto, aunque sea un anticipo de otros do-
cumentos mas sustanciosos que pudiera remitirnos, a mi
me gustaria que se nos facilitara la informacién maxima
disponible y resumible en esta Comision en relacién con
tan importante decision, que ha sido obviada en la pre-
sentacion del Plan General y que se da por supuesto que
ha sido descartada.

En segundo lugar, seiior Director General —ya ha sido
interrogado en relacion con el corredor llamemos Norte-
Sur o Ruta de la Plata-, quiero interesarme por datos muy
concretos del corredor transversal, que podriamos consi-
derar el que va de Galicia hasta Levante-Cataluna, con
tres ramificaciones hacia el norte, que son las del Pais
Vasco, Cantabria y Asturias. Ese es el eje para comunicar
estas regiones, Galicia, Pais Vasco, Cantabria y Asturias,
con el Levante, con Catalufia y también con Europa. Pues-
to que en el Plan General se generalizan los datos sobre
la evoluciéon de mercancias, yo quiero conocer datos con-
cretos sobre la evolucién de esta demanda, en virtud de

la cual se han proyectado estas actuaciones; y, sobre todo,
como se resuelve este incremento de traficos, que en el
Plan se generaliza en un crecimiento previsto del orden
de un 70 por ciento para mercancias, bien procedente de
Catalufa y Levante o bien procedente de Europa y-Pais
Vasco, en iniciativas concretas como pueden ser las am-
pliaciones de las estaciones de clasificacion que se prevén
en el mismo, si es que se prevé alguna en concreto, para
absorver en este corredor y en estas ramificaciones estos
incrementos de trafico.

Y en cuanto a sus ramales concretos de lo que yo llamo
corredor transversal del Norte, quiero insistir, en primer
lugar, en las razones por las cuales ha sido excluida la va-
riante de Pajares. Esta variante atiende a una regién, que
es Asturias, que genera, segun datos oficiales, el 15 por
ciento de los traficos de RENFE. Por lo tanto, ya deja de
ser un problema estrictamente regional para convertirse
en un problema nacional, porque analizan los cuellos de
botella que se pueden generar en unos traficos que supo-
nen el 15 por ciento de toda la red es ya un problema de
toda la red. Sorprende su no inclusién y, sobre todo, sor-
prende mas ain la imprevision de la planificacién, por-
que dice en la pagina 17 —y ahora estoy hablando de las
paginas del documento, no del Boletin Oficial— que se
han tratado de resolver los estrangulamientos existentes.
Senor Director General, en un Plan que compromete in-
versiones al ano 2000 se deberian resolver los estrangu-
lamientos existentes hoy y los que se generen a lo largo
de los préximos anos. Y, de acuerdo con sus datos, dupli-
candose en el corredor Santander-Asturias en un 100 por
cien el numero de viajeros/kilémetro, incrementandose
los traficos portuarios que ustedes van a captar como con-
fiesan en su documento y, en conjunto, las mercancias un
70 por ciento, podremos discutir si el cuello de botella o
el colapso en los indices que ustedes utilizan de ocupa-
cion o de saturacion se alcanza en el afio 1994 o en 1996,
pero creo que poco se puede discutir en relacién con el co-
lapso, cercano ya en estos momentos, del corredor de Pa-
jares con relacién a la evolucién de los traficos previstos.
Claro que si aqui lo que se nos anuncia es que va a seguir
el declive de una regién, porque ya hay datos ministeria-
les que permiten asegurar que en 1995 continuara el de-
clive, también es un dato relevante para la politica
general.

En relacidn el corredor de Cantabria, a mi me gustaria
conocer qué inversiones concretas contempla este plan en
el tramo de salida del ferrocarril de Cantabria hacia la
meseta.

En cuanto al ramal del Pais Vasco, sefior Director Ge-
neral, es conocido que el Departamento de Transportes y
Obras Publicas del Gobierno vasco planteé otra alterna-
tiva al plan previsto, que consistia en la construccion de
un nuevo trazado del ferrocarril desde Bilbao a enlazar
en Zumdarraga con la linea actual, que discurria por el sur
de Guipuzcoa y Vizcaya y que se uniria a Vitoria median-
te un ramal que conectaria en las cercanias de Mondra-
gon. Pues bien, sobre este tema, las preguntas son las si-
guientes: primero, si ha sopesado y, por tanto, puede dar-
nos a conocer el Ministerio los costes de ambos trazados
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comparados, el que propugna el plan y ¢l que propugna
el Departamento de Transportes del Gobierno vasco, y
también, sefior Director General, si considera el Ministe-
rio de Transportes que el trazado propuesto por el Depar-
tamento de Transportes del Gobierno vasco discrimina
—y esa puede ser una de las razones por las cuales ha sido
desestimado— una zona eminentemente industrial en el
norte de Alava, como son las poblaciones de Llodio y
Amurrio, al eliminarles una via trascendental de co-
municacion.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Socialista, ticne
la palabra el seftor Gracia.

El sefior GRACIA PLAZA: Las preguntas van dirigidas
mas bien a clarificar algunas de las cuestiones plantea-
das y las ideas del ponente respecto al contenido del Plan
de Transporte Ferroviario; concretamente, una de las pre-
guntas es qué fechas son las de inicio de los estudios base
del PTF. Esto va en orden a que el Plan de Transporte
Ferroviario prevé unos incrementos anuales acumulativos
para mercancias y para viajeros. Quiero situar estos in-
crementos que pretende el PTF con las series historicas.

Igualmente, desearia conocer la opinion del Director
General respecto a qué suponen en cuanto a evolucion las
inversiones en relacion con las que se venian producien-
do en los ultimos diez anos. Le hago la aclaracion de que
se mantiene la tesis de que el PTF es, simple y llanamen-
te, la continuidad de una evolucion historica. Yo quicro
saber si eso es verdad.

Como hay una polémica practicamente desatada en
este turno respecto al tema de ancho de via, la pregunta
es obvia. No viendo las ventajas indiscutibles, este Dipu-
tado hace las dos preguntas: ¢qué inversiones supondrian,
en términos comparativos —no hace falta que sea en tér-
minos absolutos— con las que se realizan, y qué supon-
drian, en términos comparativos, los incrementos de cap-
tacién de traficos? ¢En qué se mejoraria la captacion del
producto que RENFE en teoria tiene que vender?

El sefior PRESIDENTE: Por ¢l Grupo Socialista, tiene
la palabra el sehor Diaz.

El sefior DIAZ POZAS: Como anteriormente se ha co-
mentado, en el PTF no aparece una variante, pero si ha
aparecido en los medios de comunicacion, que ¢s la va-
riante Zaragoza-Lérida. Quisiéramos saber qué cs lo que
motiva dicha variante, porque, segin datos que también
tenemos, creemos que podria ser conveniente, y no sé si
su Direccion lo tiene en mente, modificar el trazado exis-
tente entre Lérida y Barcelona, que es realmente donde
en la actualidad se genera la pérdida o acumulacion de
tiempo en trenes rapidos. ’

Si es asi, rogariamos que nos diera la explicacion o nos
enviara la documentacion oportuna, puesto que estamos
de acuerdo en que, si lo que queremos es un tren moder-
no y un tren para el afo 2000, se recojan todos los nuevos
trazados que se deban recoger, sin exceptuar Comunida-
des auténomas o diferenciar entre unos y otros.

El senior PRESIDENTE: El seior Alcaide tiene la pa-
labra para contestar a las numerosas preguntas de
SS. SS. Témese los minutos necesarios para ordenar la
contestacion.

El senor DIRECTOR GENERAL DE INFRAESTRUC-
TURA, DEL MINISTERIO DE TRANSPORTES, TURIS-
MO Y COMUNICACIONES (Alcaide Pérez): Trataré de
contestar en el orden en que se me han hecho las pregun-
tas, aunque, légicamente, cuando una pregunta se repita,
intentaré contestarla globalmente para todos los Grupos.
Como primera declaracién de principio conviene tener en
cuenta que ¢l PTF —ya se ha dicho anteriormente— es cla-
ramente un plan selectivo que opta, es decir, que toma,
hace opciones en base a unos presupuestos. Por consi-
guiente, una de las cosas que no hace el PTF es aumentar
la red existente en ¢l momento en que se estudia el plan
y, por tanto, obviamente, muchas de las preguntas que se
me han hecho sobre si se ha estudiado lineas que estaban
cerradas o, incluso, nuevas lineas, tienen una respuesta
general todas ellas: no se han estudiado, puesto que no se
ha planteado el PTF la ampliacion de la red, sino su es-
pecializacion y su modernizacién para prestar un mejor
servicio y obtener unos mejores resultados econdmicos de
la explotacién ferroviaria.

Se debe recordar que en 1984 el precedente inmediato
del PTF es la Comision para el Estudio de los Ferrocarri-
les Espanoles creada para estudiar esta situacion y com-
puesta por personas ajenas a la Administracion, que lle-
g6 a la conclusién de que existia una evidente despropor-
cion entre la oferta de transporte ferroviario y la deman-
da que existia en el pais sobre este trafico.

Asimismo, llegé a la conclusién de que el ferrocarril no
era el modo principal de transporte y que tenia que ir cla-
ramente a una especializacion en aquellos segmentos en
que fuera competitivo con otros modos.

Por ultimo, se decia que la administracién ferroviaria
tenia que prestar una atencion muy especial a los aspec-
tos comerciales y de eficiencia econémica de la explo-
tacion.

Estas conclusiones a las que llego la Comisién para el
Estudio de los Ferrocarriles Espanoles fueron asumidas
cuando se inicio ¢l estudio del PTF y realmente ha sido
una directriz incorporada al mismo.

Quiero recordar también —porque se ha hecho alguna
alusion en anteriores intervenciones— que la Comision
llegaba a la conclusion de que la red espariola, en cuanto
a sus dimensiones basicas (kilometros, capacidad produc-
tiva, etcétera), era equivalente o similar a la de otros pai-
ses curopeos y no se podia pensar que se estuviese en una
situacién inferior de partida con respecto a otros paises
atendiendo al estudio combinado de una serie de indica-
dores sqcioeconomicos que habia que considerar de for-
ma cruzada v no de forma individual.

Yendo directamente —después de esta pequena intro-
duccion, que creo que era necesaria— a las preguntas, en
cuanto a las hechas por el sefior Pérez Doboén, efectiva-
mente, sobre la de la Ruta de la Plata no se ha planteado
en ¢l PTF su reapertura ni su potencializacion, de la mis-
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ma forma que el eje transversal Sevilla-Bobadilla-Mala-
ga-Lora-Guadix-Almendricos, tramo que estd cerrado,
evidentemente, tampoco se ha planteado en el PTF su rea-
pertura o su potenciacion.

En cuanto a estudios de Galicia, a partir de Monforte
de Lemos, si que han hecho estudios y evaluaciones de lo
que costarfa mejorar radicalmente la velocidad en esos
tramos por encima de los 160 kilometros y se han descar-
tado porque, visto el trafico que iban a utilizar estos
corredores, eran absolutamente antieconémico.

Me ha hecho una pregunta sobre Asturias y Cantabria
que no ha captado bien.

El seior PEREZ DOBON: Queria saber si se habian he-
cho los estudios sobre una posible mejora en cuanto a in-
fraestructura que repercutiese en una mayor velocidad en
los accesos a Cantabria, Asturias, etcétera. Me refiero a si
ha habido estudios previos.

El sefior DIRECTOR GENERAL DE INFRAESTRUC.-
TURA DEL MINISTERIO DE TRANSPORTE, TURIS-
MO Y COMUNICACIONES: En el PTF aparece un mapa
fundamental para entender la filosofia del mismo, que es
de las velocidades tipos. Las velocidades tipo se plantean
a la vista de los obstaculos geograficos, de la topografia
que existe en cada uno de los tramos y a la vista de la in-
version necesaria para mejorar las velocidades comercia-
les por encima de las adoptadas. Es una decision técni-
coeconomica de asegurar la administracion de los recur-
sos economicos disponibles. Efectivamente, el mejorar las

velocidades en las terminales del arbol era claramente an- -

tieconémico y no lo era el mejorar los trazados en las ra-
mas, en los troncos comunes del arbol, porque el trafico
que utilizan esos troncos es muy superior al trafico que
utilizan las terminales, con la ventaja adicional de que
esas mejoras en los troncos comunes estan beneficiando
a todas las ramas y no a una de ellas ¢n particular.

Me preguntaba si se habian hecho estudios sobre el an-
cho europeo. No existe un libro blanco del ancho euro-
peo, pero si existen consideraciones que han conducido a
no adoptar el ancho europeo en el PTF. Son tan evidentes
y tan obvios los motivos que han conducido a no adoptar
el ancho europeo, que se pueden resumir brevemente y
justifican que no se haya hecho un libro blanco, que pa-
rece que es a lo que se refiere S. S.

El ancho europeo se habria de implantar o bien progre-
sivamente en toda la red, adaptando progresivamente
cada una de las lineas existentes de la red nacional, o bien
habria que ir a una red paralela, que también se ha men-
cionado en algin momento, que coexistiese con la red ac-
tualmente existente en el pais.

No se-puede pensar seriamente en una adaptacion pro-
gresiva del ancho europeo a toda la red nacional, no so-
lamente por el coste que esto supondria, sino, sobre todo,
por los tremendos problemas de explotacion que colapsa-
rian el ferrocarril durante un periodo de veinte o treinta
anos, dependiendo del ritmo a que se quisiera hacer esa
transformacion, y que supondria en definitiva, la desapa-
ricién del ferrocarril en Espana. Es decir, se tendrian que

cerrar las lineas de vfa tnica, a menos que se quisiera pre-
viamente desdoblarlas, y las lineas en que existe doble via
se tendrian que explotar en via sencilla y si existe doble
via es porque estdn saturadas, con lo cual uno se podria
imaginar claramente el colapso que se produciria en esas
lineas de doble via al ser explotadas en una sona via du-
rante el tiempo en que estuviese cerrada la otra linea para
su adaptacién,

En definitiva, no se puede, por lo menos en mi opinién,
plantear seriamente una adaptacién del ancho europeo a
toda la red nacional de forma progresiva, porque eso su-
pondria a la larga la desaparicion de los trabajos ferro-
viarios.

Cabe la otra solucion, que es la red paralela de ancho
internacional, que se ha mencionado también aqui. Se
menciona una red paralela del orden de los 2.500 6 3.000
kilometros, que se puede estimar en un coste superior al
billén de pesetas. Entonces, o se plantea aumentar el cos-
te del PTF en mas de un billén, no lo quiero siquiera eva-
luar, pero supera ampliamente el billon de pesetas, mas
el material necesario, que no seria el de ancho RENFE,
sino que seria el ancho europeo, con lo que habria que au-
mentar el PTF en ese coste, o bien habria que dedicar par-
te del PTF a implantar esa linea de ancho europeo. Eso
significaria practicamente condenar a la degradacion to-
tal la linea de ancho normal por un lado, y por otro, su-
pondria aumentar, como ya se ha dicho, las estaciones de
intercambio al infinito, puesto que en vez de haber dos
puntos de ruptura se carga como existen en este momen-
to en la frontera, habria una enorme cantidad de puntos
de ruptura, logicamente cuando hubiese que pasar de la
red nacional a la red de ancho europeo. Y finalmente, ha-
bria que aumentar todas las instalaciones de talleres, de
conservacion de material, etcétera. Supondria la coexis-
tencia de dos lineas, una de ambito nacional y otra de an-
cho internacional, muy especializada y, a la larga, hay
que pensar que la red de ancho nacional se iria degradan-
do progresivamente y, a largo plazo, o supondria una car-
ga presupuestaria tremenda para el pais, o supondria la
muerte de esa red nacional. Es decir, que el cambio de an-
cho internacional lo que puede hacer es poner en cuestion
la propia existencia del ferrocarril, o bien a nivel nacio-
nal como red. Lo mas que se puede plantear es que nos
quedemos con 3.000 kilometros de ancho europeo.

Pero, claro, hay que plantearse el objeto de la opera-
cion; para qué hariamos esa operacion. No para captar
muchos mas traficos, puesto que, en definitiva, lo unico
que resuelve el ancho internacional es el paso de la fron-
tera, v no quiero plantear siquiera el paso con Portugal,
al que se obligaria también al cambio de ancho, claro. Y
se dice que en definitiva eso se asocia de forma intuitiva,
aunque no explicita. con los trenes de alta velocidad. ya
se ha visto que la alta velocidad en Espana es factible, es
atractiva en recorridos diurnos a nivel nacional, pues en
recorridos internacionales a nivel diurno no es competi-
tiva con nuestros modos de transporte.

En cuanto a mercancias, el problema no es la alta ve-
locidad; ¢l problema de mercancias es la calidad de ser-
vicio y ¢l asegurar los plazos, pero las mercancias en Eu-
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ropa no van a trescientos por hora, como sabe S.S.

Por consiguiente, es una operacién de un coste extraor-
dinario y que a la larga supone un colapso o una desapa-
ricién o deterioro de la red nacional de ferrocarriles para
no conseguir practicamente nada, cuando por lo que ha
optado el PTF claramente es por mejorar las estaciones
de intercambio fronterizas.

Las estaciones fronterizas tienen asignadas partidas
importantes de actuacion en el PTF; se van a mejorar y
se va a resolver en lo que cabe, y cabe esperar que se re-
suelva técnicamente con satisfaccion, el problema de los
cambios de eje. El dia 23 de febrero se ha celebrado en
Paris una reunién de la Comision francoespanola de Mi-
nisterios de Transportes. En esa Comision se adoptd la de-
cisién de crear un grupo especifico para estudiar la com-
patibilidad del material mévil de distinto ancho Francia-
Espana, con especial énfasis en todas las técnicas existen-
tes para el cambio de ejes o la modificacion de su ancho,
porque existe el firme propdsito por parte de ambos Go-
biernos de resolver este problema de la compatibilidad
de ejes; de forma que ésta es la apuesta que hace el PTF,
que es resolver de una forma mucho mas econdémica y mu-
cho mas eficiente el problema que tenemos en fronteras
con los cambios de eje.

Por otro lado, los trenes TALGO, como ya se ha dicho,
estan saliendo al extranjero a pesar de los cambios de eje
en frontera, y no supone para ellos ninguna dificultad el
hecho de que tengan que cambiar el eje en la frontera.
Cabe —incluso se ha discutido en esa reunion del dia 23—
que el TALGO utilice las vias de gran velocidad especifi-
ca de los ferrocarriles franceses, de forma que no existen
realmente malas perspectivas para este problema, tal
como se ha enfocado en el PTF, que, como digo, es de la
tnica forma que consideramos que sea viable enfocarlo.

En cuanto a la referencia a la atracciéon de FEVE a otros
usos, no se ha planteado el PTF ¢l tema FEVE, evidente-
mente, puesto que la filosofia de la red FEVE es totalmen-
te distinta, como ya ha mencionado el Presidente de REN-
FE anteriormente, a la filosofia de explotacién de FEVE.,
FEVE no forma una gran malla nacional, y sélo tiene con-
tinuidad en la cornisa cantabrica, con una desviacion des-
de Bilbao hacia Ledn, pero no cabe hacer en ella los plan-
teamientos de alta velocidad que se han planieado en la
red de RENFE. Por consiguiente, se optd por tratar el
tema FEVE fuera del PTF. No obstante, aprovecho la oca-
sién para recordar que se han invertido en los ultimos
anos, a partir de 1983, cerca de 30.000 millones en reno-
vacion de la red de FEVE, que en estos momentos ha pa-
sado de estar absolutamente descapitalizada en sus in-
fraestructuras, a tener unas infraestructuras absoluta-
mente renovadas y que son capaces de prestar un servi-
cio adecuado. Podriamos decir que el plan ferroviario de
FEVE se hizo antes que el propio PTF de RENFE y sin ne-
cesidad de ningun PTF.

En cuanto a la programacion de grandes variantes, es
un tema que el propio PTF dice que esta sujeto a una pro-
gramacion cuatrienal en los contratos-programa. El ulti-
mo contrato-programa termino en 1986. En 1987, logica-
mente, no se pudo cerrar el contrato-programa debido a

la aprobacion por el Gobierno del PTF que cambiaba ra-
dicalmente el enfoque de las inversiones en -infraestruc-
tura. La programacion de grandes variantes esta pendien-
te de que se apruebe el contrato-programa 1988-1991, que
segin mis noticias esta practicamente a punto de ser fir-
mado por los Ministerios de Transportes, de Economia y
Hacienda y por la propia Renfe.

El sefor Recoder, de Convergéncia i Unid, hace men-
cion a que no hay informacion complementaria. Le re-
cuerdo que se ha mandado a la Camara, a peticién de un
Diputado, una lista de los trabajos especificos que han
servido de apoyo para el PTF. No obstante, tomo nota de
la queja y la transmitiré a quien corresponda.

Existe un estudio de rentabilidad del tramo Brazator-
tas-Cordoba. Efectivamente, la rentabilidad que se obtie-
ne en Brazatortas-Cordoba es del orden del siete por cien-
to, tasa de retorno notable, pero que sirvié como argu-
mento ante el fondo de FEDER —Fondo Europeo de De-
sarrollo Regional— para conseguir la financiacién del 50
por ciento, que, como saben S. S, se ha obtenido para este
ferrocarril. La financiacién de Brazatortas-Cordoba se ob-
tuvo en el mes de septiembre, y hace pocas semanas se
ha conseguido la financiacién del 50 por ciento del tramo
Madrid-Brazatortas. De forma que esta rentabilidad, que
es notable, que es importante, pero que no es suficiente
para justificar una inversion independiente por el Esta-
do, es lo que ha hecho posible obtener una financiacién
muy importante, del 50 por ciento del coste, por parte del
FEDER.

Las contrataciones que estan en marcha del PTF —he -
anotado asi la pregunta, porque lo he tomado muy depri-
sa— son como S. S. sabe el nuevo ferrocarril Madrid-Bra-
zatortas-Cordoba, con excepcion del tramo Villaseca-Mas-
caraque, es decir el paso por encima del Tajo, que esta en
tramites de adjudicacion, y el tramo Alcolea-Cérdoba, de
ocho kilometros, que por no ser critico en la operacion,
su contratacion se ha demorado y se hara a mediados de
este afio o pasado el verano. Es decir, esta en marcha todo
el Madrid-Cérdoba practicamente. Esta en marcha la du-
plicacion de via de Castellon a Tarragona, desde Oropesa
hasta Alcanar, y queda por poner en marcha la duplica-
cion de via desde Alcanar hacia Tarragona. Esta en mar-
cha la duplicacion de via Cérdoba-Sevilla, toda ella esta
contratada y se esta realizando. Se esta terminando la du-
plicacién del tramo Madrid-Zaragoza, salvo el tramo Ca-
latayud-Ricla, que supone unas grandes dificultades to-
pograficas v cuya realizacion esta siendo objeto de recon-
sideracion, puesto que existen va proyectos constructivos
realizados que se han desechado por estimar que eran ex-
cesivamente caros. Estas son las actuaciones, si mal no re-
cuerdo, que estan en marcha.

Por parte de RENFE, en la parte que le corresponde de
inversiones, estd en marcha la renovacion para adapta-
cién a 200 kilometros-hora para el tramo Alcazar-Albace-
te, y existe, como sabe también probablemente S. S., un
tramo de ensayo a 200 kilometros por hora en Medina del
Campo.

Respecto a la aparente confusion entre velocidad maxi-
ma 200 6 250, lo que dice el PTF es que se adoptan unas
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velocidades-tipo —recuerdo que el PTF es un Plan, es de-
cir, es algo estratégico que fija directrices politicas, pero
no esta desarrollado a nivel de proyectos constructivos—,
y que cuando al hacer el proyecto constructivo se vea que
es posible, sin un incremento de coste desorbitado, es de-
cir, manteniendo la prevision del Plan, aumentar esa ve-
locidad, se aumentara. De ahi viene un poco la ambigie-
dad de los 200 6 250, porque realmente la ambicién, tan-
to de RENFE como del Ministerio de Transportes, es ob-
tener las mayores velocidades posibles de trazado, com-
patibles con la inversién econémica que se ha adoptado
como una de las decisiones politicas para el PTF. Es de-
cir, que al hacer los proyectos constructivos, si se aprecia
que es posible aumentar el radio de curvas —porque la to-
pografia lo permite sin grandes excesos de coste—, se pa-
sar4d a hacer estas ampliaciones a los 250. Y en tramos
cuya velocidad tipo, por ejemplo, es de 200, si hay un tra-
mo concreto —y pasa asi, por ejemplo, en la zona de Cas-
telléon-Tarragona— en que pasar de 160 a 200 supondria
una inversién por minuto ahorrado totalmente despro-
porcionada, en ese tramo concreto no se completara a 200,
sino que se dejara la velocidad-tipo a 160, porgue lo que
se pretende es mejorar el servicio que se da al viajero, es
decir, el tiempo de recorrido en los viajes, y no perfilar
una infraestructura por si misma, sino en funcion del
tiempo de recorrido, que es, en definitiva, lo que aprecia
el viajero.

Dentro de esta filosofia de adaptar las previsiones eco-
némicas del PTF y sus objetivos a los proyectos construc-
tivos que se van a realizar en cada momento, en el tramo
Zaragoza-Barcelona —ya he comentado en Madrid-Zara-
goza, el tramo Calatayud-Ricola es objeto de un estudio
especifico, porque son 30 kilémetros de recorrido, pero la
inversién puede ser verdaderamente descomunal— se es-
tan realizando estudios técnicos que permitan tomar la
decisién para mejorar este trayecto dentro de la economi-
cidad que se exige a esta actuacion. .

Se estan tanteando posibles variantes, es decir, posibles
nuevos trazados, y se estan tanteando también duplica-
ciones en via adicionales. La decision no esta tomada,
puesto que estamos a un nivel técnico, y seran los suce-
sivos contratos-programa los que van a ir definiendo este
tipo de actuaciones, que ya no lo hace la Direccion Gene-
ral de Infraestructura, evidentemente, sino el Gobierno,
en funcion de los estudios técnicos y de los fondos que se
le estan pidiendo para este tipo de actuaciones.

En cuanto a los 160 kilometros-hora de Barcelona-Port-
Bou, como sabe S. S. el trazado es muy accidentado y ahi
claramente se ha sido consciente de que no se podia ele-
var la velocidad por encima de los 160, no en funcién de
que sea una via muy importante, que lo es, de comunica-
cién con Francia, sino en funcién de los costes de inver-
sién que habrian sido necesarios para obtener unos mi-
nutos de tiempo de ahorro. Es decir, la decision se ha to-
mado en funcion de la inversion por minuto ahorrado, que
realmente es absolutamente excesiva.

Sabre la relacion entre Espana y Europa, he contesta-
do ampliamente al hablar del ancho curopeo.

Por lo que se refiere a las inversiones indicativas de la
pagina 1902, no sé lo que puede ser.

El sefior PRESIDENTE: ;Puede aclararlo S. S.?

El sefior RECODER I MIRALLES: Me refiero a la pa-
gina 1902 del «Boletin Oficial de las Cortes Generales».
El primer parrafo hace referencia a si la inclusion en el
Plan de algunas de las inversiones posibles ha de consi-
derarse como indicativo, salvo en los casos en los que exis-
tan convenios suscritos. Me refiero a estas inversiones.
Esta en el primer parrafo, después del punto y aparte.

El sefior DIRECTOR GENERAL DE INFRAESTRUC-
TURA DEL MINISTERIO DE TRANSPORTES, TURIS-
MO Y COMUNICACIONES (Alcaide Pérez): Esta hablan-
do de servicio ferroviario de cercanias. Efectivamente, en
el Plan se hace mencién a las cercanias de Madrid, Bar-
celona y Bilbao explicitamente.

Las cercanias de Madrid se estan realizando. Se pusie-
ron en marcha en el afio 1983, Hasta entonces no habia
mas que un documento; no existia la voluntad politica de
Hevarlas a cabo. Ha sido en estos altimos cinco anos cuan-
do se va a poder ver el final de estas cercanias, ya que de
otra forma habrfa que pensar que no se habrian realizado.

Las cercanias de Barcelona, como sabe S. S, tienen una
historia mucho mas larga. Se han construido hace mucho
mas tiempo y en ese momento no estaban 1an inexisten-
tes como las de Madrid.

En cuanto a las de Bilbao por parte de RENFE esta en
marcha la tercera via Olaveaga-Desierto, que ya la ha ci-
tado su Presidente. Esta referencia, que se hace a titulo
indicativo, es porque existe la posibilidad de que estas in-
versiones se cofinancien con las entidades locales que se
van a beneficiar de ellas. Concretamente, las cercanias de
Bilbao estan relacionadas con ese protocolo que se firmé
en tiempos entre el Gobierno vasco y el Gobierno central
para el acceso al Puerto de Bilbao.

Respecto al coste de la nueva linea Madrid-Cérdoba,
que esta previsto inicialmente en cuanto a la infraestruc-
tura, son los 78.000 y pico millones que figuran en los Pre-
supuestos. El coste final lo sabremos cuando terminemos
las obras, cosa que ocurre siempre en su inicio como sabe
perfectamente su sefioria.

Al senor Rebollo, por lo que se refiere a su pregunta so-
bre el enlace fijo Estrecho de Gibraltar, solo cabe decirle
que ese enlace fijo es una actuacién que se realizara, si se
hace, dentro de 25 6 30 anos. Ni siquiera en este momen-
to est4d madura técnicamente, e incluso no esta decidido
que el enlace fijo sea ferroviario. Puede ser una alterna-
tiva de carretera. Por consiguiente, seria poco realista por
parte del PTF que hubiese previsto algo en relacion con
ese enlace fijo de Gibraltar. Si algun dia se hace en un ho-
rizonte de 30 anos y es ferroviario, evidentemente existi-
ra una infraestructura que dé servicio a ese enlace fijo,
como se esta haciendo un TGB en este momento cuando
se ha tomado la decisién de hacer el tinel de La Mancha,
pero no antes, porque poco sentido tenia.

A la pregunta sobre la variante de Pajares no puedo res-
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ponder porque no lo tengo en la memoria, puesto que es
una actuacién que esta descartada. En cualquier caso, de
lo que si me interesa dejar constancia es de que la deci-
sién sobre la actuacion no se ha basado en una compara-
cién de tasas internas de rendimiento. Es decir, en el caso
de la variante de Pajares existe un tratamiento integral
de linea que cuesta 17.000 millones de pesetas, como sabe
S. S., que estd ejecutado en este momento al 50 por cien-
to y que permite afirmar que deja a la linea con una ca-
pacidad sobrante del 40 por ciento. Estamos muy lejos de
cualquier colapso en la variante de Pajares. Por consi-
guiente, si se plantea algun dia el tunel, sera en base a
otros condicionantes que en este momento no se estan
dando. Por tanto, el PTF no descarta para siempre el tu-
nel de Pajares, se planteara cuando haga falta, pero es evi-
dente que ahora no hace ninguna falta.

En cuanto al contrato-programa de 1987, ya he expli-
cado que en 1987 no pudo haber contrato-programa. Que
el de 1988-1991 esta a punto de firmarse y en él se defi-
nira como se va a financiar a RENFE por parte del Esta-
do para llevar a cabo las actuaciones que estan previstas
en el PTF.

El sefior Camisén me comentaba que habia un enlace
Madrid-Lisboa por Valencia de Alcantara. En varios mo-
mentos se ha mencionado este tipo de enlace, y se ha di-
cho que existen ejes europeos que consideran ese enlace
por Valencia de Alcantara. En la reciente visita que hizo
el Ministro de Transportes portugués a Espana el afo pa-
sado se le inform6 del PTF espaniol, y él a su vez informo
al Gobierno espanol que el Gobierno portugués esta lle-
vando a cabo también un Plan de transporte ferroviario
de sus propios ferrocarriles. En ese Plan se esta estudian-
do la comunicacién Lisboa-Badajoz, mejorandolo radical-
mente con un trazado absolutamente nuevo, que no exis-
te en este momento, por Evora y Hervas.

Hasta ahora esta decision estaba totalmente coartada,
porque la estacion de ferrocarril esta al norte del Tajo y
el nuevo ferrocarril tendria que cruzar dicho rio. La op-
cion que ha tomado ¢l Gobierno portugués, y que estan
estudiando a un nivel avanzado técnicamente, es cons-
truir una nueva estacion al sur del Tajo y realizar el trans-
porte de viajeros en autobus desde Almada aproximada-
mente, a través del puente colgante que existe en este mo-
mento, hasta Lisboa. Es decir, que parece que el Gobier-
no portugués esta muy interesado en crear un nueva li-
nea de ferrocarril de Lisboa-Sur del Tajo a Badajoz, que
enlazaria con el enlace internacional previsto por el PTF
hacia Extremadura y hacia Lisboa.

Si esto llegase a cuajar, evidentemente ese seria ¢l en-
lace preferente de relacién Madrid-Lisboa, porque lo que
hay que tener en cuenta no es el recotrido en kilometros,
sino en tiempo. Entonces, el recorrido en tiempo seria
mas corto utilizando el nuevo ferrocarril Madrid-Ciudad
Real, a 250 kilometros hora, y el Ciudad Real-Badajoz, a
160 kilémetros hora, que la alternativa de Caceres-Valen-
cia de Alcantara, que, como sabe S. S, tiene grandes pro-
blemas topograficos para hacer una mejora fundamental
de la linea. Como digo, el Gobierno portugués ve factible
ese enlace Ciudad Real-Badajoz-Lisboa, y posiblemente

lo va a continuar en su propio territorio por Alentejo.

En cuanto a dénde se va a reemplear el material de re-
novacion de via por parte de RENFE, la verdad es que no
le puedo contestar porque esto ya es un asunto interno de
la compaiiia. Logicamente se empleara de nuevo el ma-
terial que se recupere de la renovacién de las vias princi-
palmente en la red secundaria, pero no le puedo dar mas
detalles sobre este punto.

Referente a que existe una resolucién del Parlamento
Europeo sobre la red de trenes de alta velocidad donde fi-
gura el Barcelona-Madrid-Lisboa y el Paris-madrid-Lis-
boa por Valencia de Alcantara, debo aclarar a S. S. que
las deciciones que toma la Comunidad Econémica Euro-
pea en estos asuntos son unos acuerdos de tipo general,
basados en unas redes también de tipo general, y la red
que figura en esos acuerdos se dice que esta recuperada
de la Comision de Transportes de Infraestructuras de la
propia Comision. En ella se dice que son redes esquema-
ticas, es decir, que lo que intentan marcar son relaciones
de origen destino, pero no exactamente por dénde pasa
la red en cada uno de sus puntos. Por consiguiente, lo que
esta definiendo es que va a haber una gran relacion Lis-
boa-Madrid-Barcelona y otra gran relacion Lisboa-Ma-
drid-Paris. Pero si recuerda su sefioria, en el AGC, es de-
cir, en el Acuerdo General des Chemins de Fer, de ferro-
carriles, en la relacion Paris-Madrid se toman dos trayec-
tos alternativos, es decir, como los técnicos de la Comi-
sion no querian prejuzgar cual seria la relacién, se toma
el actual recorrido Madrid-Burgos y el recorrido por Me-
dina del Campo. No obstante, a efectos de la Comision Eu-
ropea, es exactamente indiferente, porque lo que quiere
potenciar esta Comision Europea es el paso de viajeros
desde un punto de origen a otro punto de destino en las
mejores condiciones posibles, pero sin opinar sobre deci-
siones de transporte de tipo nacional que competen a cada
uno de los Estados.

En cuanto a la via de ancho europea, yo creo que ya he
contestado ampliamente a este tema. Por consiguiente, lo
paso por alto.

Senor Alvarez-Cascos, tomo nota de su queja sobre el
escaso nivel de informacion que, a su juicio, existe en el
PTF. Ahora bien, hay que decir que el PTF es un Plan ge-
neral, no es un programa constructivo, sino que lo que
marca son las decisiones del Gobierno, las politicas que
esta dispuesto a llevar a cabo y los objetivos que preten-
de conseguir. ¢Qué faltan documentos? Existe, como ya
he dicho, una lista de un montéon de documentos que abar-
can quince mil paginas y que si es preciso y desea su exa-
men, yo transmitiré esta peticion a quien corresponda en
el Ministerio para su tramitacion.

Sobre el ancho europeo no vuelvo a insistir, ya he ha-
blado bastante del tema. '

En cuanto a estaciones de apoyo para incremento de
trafico en el ramal de comunicacion de Galicia, Catalu-
fia, Pais Vasco, etcétera, evidentemente, en el PTF existen
partidas especificas para la mejora de los intercambios
modales, para la mejora de estaciones fronterizas y para
mejora de estaciones de clasificacion. Pero llamo la aten-
cion sobre algo que es importante, y es que el PTF no so-



— 8205 —

COMISIONES

1 DE MARZO DE 1988.—NUM. 229

lamente son infraestructuras, hay 1,1 billones dedicados
a infraestructura, hay medio billén dedicado a material
movil, pero también existe 0,4 billones dedicado a otras
actuaciones que son fundamentalmente mejora de la ac-
tuacion de RENFE y mejora de la actuacion comercial,
es decir, dentro de esa partida estan contempladas todas
esas actuaciones que van a mejorar la red y la actuacién
comercial de RENFE, porque no olvidemos que las in-
fraestructuras no son un fin en si mismas, son un instru-
mento para hacer que el ferrocarril sea mas competitivo,
sea mds especializado y obtenga unos mejores resultados
econémicos que no carguen indebidamente sobre el pre-
supuesto nacional.

La variante de pajares, ya he comentado anteriormen-
te que con el tratamiento integral de linea va a quedar
con una capacidad residual del 40 por ciento, y que, por
consiguiente, no pensamos en absoluto que va a haber co-
lapso. El incremento de trafico que se prevé como térmi-
no medio a nivel nacional, no corresponde, no se puede
aplicar al trafico de Asturias, desgraciadamente. Ojala el
trafico se incremente como esta deseando RENFE y como
esta deseando todo el pais, y se pueda justificar en algan
momento dado la inversioén de Pajares. En este momento
no existe justificacién posible.

Respecto a la variante Bilbao-Vitoria, existe una alter-
nativa en forma de «y» propuesta por el Gobierno vasco
que se esta estudiando. Es uno de los casos claros en que
el PTF, que ha sido comunicado a las comunidades auté-
nomas, ha recibido una respuesta concreta por parte de
una de ellas, y el Ministerio de Transportes esta estudian-
do esa propuesta concreta del Gobierno vasco. No se ha
llegado atin a ninguna conclusién y estamos en un perio-
do de estudio técnico. Igual podemos decir del ferrocarril
propuesto por la Generalitat desde Barcelona a [a fronte-
ra. Se ha hecho una propuesta, existe una comision téc-
nica que est4 estudiando el estudio hecho por la Genera-
litat.y no se ha tomado ninguna decisién a ese respecto.

En cuanto al Grupo Socialista, me pedfan la fecha de
inicio de los estudios del PTF. El PTF tiene un proceso
muy largo. Se inicia a partir de la comisién para el estu-
dio de los ferrocarriles espanoles en el ano 1984. Sigue
con los estudios que se hacen para cierre de lineas. Se es-
tudian una serie de estas lineas que son altamente defici-
tarias, y que, de acuerdo con la recomendacién de la co-
misién para el estudio de los ferrocarriles, estan dando
un exceso de oferta no contrapesada por una demanda
correlativa, e incorpora una serie de estudios anteriores
incluso al 1984 y posteriores. Es dificil marcar la fecha
exacta de origen de los datos que se utilizan para el PTF,
pero lo que si esta claro es que se homogeenizan; hay unas
cifras de trafico que también se homogeneizan en 1985, y
hay otros datos de inversiones que son homogeneizados a
1986. Eso es lo que podria decir para tener claro que el
PTF no es un estudio instantaneo, sino que es el fruto de
una reflexion que se plantea el Gobierno socialista en el
ano 1983 y que da sus frutos, a través de una serie de ac-
tuaciones, en el afo 1987, que incorpora incluso en ese
ano actuaciones que estaban en marcha, como la dupli-
cacion de la via Castellon-Tarragona y las cercanias de

Madrid, porque todo ello responde a una filosofia que se
va plasmando poco a poco en el PTF.

Antes se me ha olvidado responder a un comentario que
se ha hecho sobre que Brazatortas se habia adjudicado an-
tes de la aprobacién del PTF. En el presupuesto de 1987
figura ya una partida especifica para el tramo Madrid-
Cordoba, y la adjudicacion de las obras se hace después
de que el Gobierno apruebe en abril del pasado afio el
PTF. Es decir, no cabe pensar que se ha hecho a espaldas
de la Camara, puesto que en el presupuesto de 1987 figu-
ra esa actuacion, igual que figuraban las cercanias de Ma-
drid o la duplicacién de via Castellén-Tarragona. Diria-
mos que el PTF incorpora actuaciones que se estaban
viendo y que respondian a la nueva filosofia que tiene el
Gobierno sobre los ferrocarriles espaiioles.

Referente a la evolucién histérica de las inversiones con
relacién a los ultimos afos, puedo responder por la Di-
reccién General de Infraestructura del Transporte que en
el ano 1981-1982 las inversiones eran minimas, eran 3.000
millones de pesetas, y en este momento la anualidad con-
signada para la Direccidén General es de 43.000 millones.
Se ve un incremento espectacular de los compromisos del
Ministerio de Transportes en la renovacioén del ferrocarri).

Ya he contestado suficientemente a la pregunta del an-
cho de via y no quiero insistir mas.

En cuanto a la pregunta del sefior Diaz respecto a la va-
riante Zaragoza-Lérida también he hecho referencia a
ello. Se trata, al pasar a la etapa técnica de los proyectos
consultivos, dentro del ambito y del objetivo del PTF, y
sin salirse de su marco de inversiones, de estudiar cual es
la solucién técnica mas ventajosa para mejorar la rela-
cién Zaragoza-Barcelona, en sus dos trayectos, Zaragoza-
Lérida y Lérida-Barcelona. El estudio que esta m4s avan-
zado y mas maduro es el de Lérida-Zaragoza, pero no se
descarta, evidentemente, continuar con el estudio de la
mejora del trazado Lérida-Barcelona.

El sefior ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ: Seiior
Presidente, quisiera insistir en una pregunta que no ha
sido contestada.

El sefior PRESIDENTE: Le doy la palabra para esa sola
cuestion. Haga la pregunta lo mas brevemente posible.

El senor ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ: Hago mi
pregunta de otra manera.

En la variante de Pajares, sefor Director General, con
la nomenclatura del Plan, en la pagina 25, utilizando la
nomenclatura capacidad teérica, capacidad UJC: circula-
ciones reales y grado de ocupacion. Ese es el dato que le
habia pedidp, sefior Director General.

El seiior DIRECTOR GENERAL DE INFRAESTRUC-
TURA DEL MINISTERIO DE TRANSPORTES, TURIS-
MO Y COMUNICACIONES (Alcaide Pérez): En este mo-
mento, antes del tratamiento integral de linea, la capaci-
dad de Pajares era del 87 por ciento. Cuando se termine
el tratamiento integral de linea sera el 60 por ciento. Es
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decir, el trafico que utilice Pajares absorbera el 60 por
ciento de su capacidad.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, seiior Alcaide por la
informacién que ha facilitado a la Comisién.

Tengo que decir a SS. 8S. que gracias a un escrito pre-
sentado por la Agrupacion del PDP, que tuvo entrada ayer
en esta Comision, y por el cual retiraban las dos compa-
recencias primeras de manana por la manana, vamos a
trasladar las comparecencias de don Manuel Panadero,
Director General de Transportes Terrestres y don José Ro-
dés, Director General de Planificacion y Control de Ges-
tion de RENFE a manana, a la misma hora que estaban
previstas las dos comparecencias retiradas por la Agru-
paci6n del PDP. Solamente tendremos la variacion de em-
pezar a las nueve, en vez de a las nueve y media, lo que
sera comunicado. por telegrama y los cauces habituales a
los miembros de la Comision.

Empezaremos manana a las nueve con la comparecen-
cia de don Manuel Panadero y a las diez sera la de don
José Rodés, Director General de Planificacion de RENFE.

Se levanta la sesion hasta esta tarde a las cuatro y
media.

Eran las dos y cinco minutos de la tarde.

Se reanuda la sesion a las cuatro y media de la tarde.

— DEL SENOR DIRECTOR GENERAL FINANCIERO
DE LA RED NACIONAL DE FERROCARRILES ES-
PANOLES (RENFE) (A SOLICITUD DEL GRUPO
PARLAMENTARIO POPULAR)

El sefior PRESIDENTE: Seriorias, reanudamos la se-
sién con la comparecencia de don Félix Arce, Director Ge-
neral Financiero de RENFE, que ha sido solicitada por el
Grupo Parlamentario de Coalicién Popular.

Damos, en consecuencia, la palabra en primer lugar a
don Felipe Camison.

El sefior CAMISON ASENSIO: Senor Director Gene-
ral, en el apartado de tarifas del PTF se habla de tarifas
no inferiores a los costes en relacion a los servicios de via-
jeros y, en relacion con el trafico de mercancias, se habla
de tarifas en régimen de equilibrio. Ante esto, ¢qué pre-
misas estan previstas para el calculo de los costes, dado
que actualmente el método de calculo de RENFE es mas
bien arbitrario?

En segundo lugar, ¢cémo va a financiar RENFE la in-
versién asignada en el Plan de un billon 399.325 millones
de pesetas, dada su situacion econdmica actual?

En las comparecencias habidas, se han oido ya aqui ase-
veraciones realmente asombrosas. Cuando nosotros nos
estabamos interesando por la consauacién del corredor
Francia-Barcelona-Madrid hasta Lisboa por ¢l itinerario
mas corto, o sea, por Plasencia, Caceres y Valendia de Al-
cantara o por el castigo a que se esta sometiendo a la Ruta
de la Plata, hasta ahora cerrando tramos v en ¢l futuro

marginandola del PTF, resulta que altos responsables del
Ministerio de Transportes, concretamente el Director ge-
neral de Infraestructura, nos lanzan la peregrina afirma-
cion de que las resoluciones del Parlamento Europeo son
sélo esquematicas, que a tal CAmara europea le es luego
indiferente el caso que puedan hacer los Estados miem-
bros y la sorprendente teoria de que la bondad de un iti-
nerario depende del tiempo y no de la distancia.

Ante lo primero, cabe preguntarse ¢qué pinta entonces
el Parlamento Europeo? ¢Por qué hemos entrado en ese
caso en la Comunidad?

Ante la extrana posicion de minusvalorar la distancia,
¢por qué entonces el PTF se ufana del ahorro de 92 kilo-
metros en la variante Brazatortas-Alcolea? Se trata, creo
yo, de una evidente incongruencia de los directivos del
Ministerio de Transportes. Es claro que se trata de una
trampa, por supuesto, politica, el actuar entre dos itine-
rarios alternativos que unen Madrid y Lisboa propician-
do inversiones en el mas largo para que se alcancen los
250 kilémetros/hora y luego, a posteriori, aseverar que lo
determinante es el tiempo y no la distancia. Trampa po-
litica indudable.

Desde el punto de vista financiero, puesto que afecta di-
rectamente a los costes, ¢qué opinion tiene de los crite-
rios que acabamos de exponer?

Por otra parte, se nos ha dicho que, por razones exclu-
sivamente econdmicas y no sociales, al menos eso se nos
ha dicho, se han suspendido traficos en RENFE, como
puede ser la linea Plasencia-Salamanca-Zamora-Astorga.
Ante ello, ¢ qué razones han impedido que el PTF no se dig-
ne siquiera intentar buscar alguna solucién para las bol-
sas de marginacion creadas a los desequilibrios origina-
dos por tal decision de RENFE, cuando el déficit de la red
esta alcanzando cifras proximas a los 200.000 millones de
pesetas? ¢No opina, sefor Director, que existe contradic-
cion entre dichos cierres de lineas y ta aseveracion del
PTF de dar un trato homogéneo a las distintas areas
servidas? :

Por otro lado, ¢l PTF reconoce que las inversiones pre-
cisas para el enlace internacional con Portugal, sobre el
tan repetido corredor Madrid-Lisboa, no han sido cuanti-
ficadas ni consideradas en el capitulo de inversiones del
Plan. ¢Cree que se pueden hacer obras sin dinero? ¢A qué
obedece tal incongruencia? Si no se prevén inversiones
para ese enlace, ¢se puede considerar incorporado ese en-
lace a la red?

Senor Director, ¢l pasado 26 de enero manifestaba pu-
blicamente que las pérdidas de RENFE en 1987 fueron de
193.000 millones de pesetas; que, al igual que en cual-
quier compania ferroviaria, son proporcionales a la ex-
tension de la red; que los trenes de cercanias, aunque va-
van llenos, siempre tendran pérdidas; y que, en relacion
con ¢l Plan General, la rentabilidad comenzara a detec-
tarse en la cuenta de resultados a partir de 1992, por la
puesta en funcionamiento de la linea Madrid-Sevilla, de
alta velocidad.

Por otra parte, también afirmaba que RENFE continua-
ba potenciando la rentabilidad social de las lineas de cer-
canias mediante la adquisicion de nuevos vagones v la
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proxima remodelacién, ya iniciada en la provincia de Ma-
drid, de 800 pequenas estaciones. ¢ Podria matizar mas es-
tas afirmaciones? ;Cree que son coherentes en toda la li-
nea con lo que propugna el PTF, incluso cuando éste se
inclina al maximo peso de los condicionamientos exclu-
sivamente economicistas?

Para terminar, sefior Director General, el Secretario de
Informacién y Prensa del Sindicato ferroviario de Comi-
siones Obreras manifestaba el pasado 26 de agosto que la
inversién real prevista para los préximos afios, como con-
secuencia del PFT, se sita en torno a los 140.000 millo-
nes de pesetas-afio, lo que no es nada del otro mundo des-
de el momento que antes de 1983 el Gobierno socialista
decidiera suprimir 1as inversiones y algo debe haber,
puesto que viendo la memoria de Renfe de 1985 se obser-
va que en la remodelacién de la linea de Bazagona-Pla-
sencia-Mirabel se va a un ritmo de un kilémetro por afo.
Dice el Secretario de Informacién que, efectivamente, no
es nada del otroc mundo, ya que antes de ese parén de
1983, a que nos hemos referido, las inversiones eran del
orden de mil millones de pesetas-aio.

Afirmaba también el Secretario de Informacién de Co-
misiones Obreras que el PTF debi6 incluir la conexién di-
recta Madrid-Lisboa por Valencia de Alcantara y la revi-
talizacién de la Ruta de la Plata. ¢ Qué opinién le merece
al sefior Director General tal aseveracion desde el 4ngulo
financiero del Secretario de Comisiones Obreras?

El sefior PRESIDENTE: ;Algun otro Grupo desea in-
tervenir?

El sefior Gracia, por el Grupo Socialista, tiené la
palabra.

El sefior GRACIA PLAZA: No tenia intencion de inter-
venir, pero se me ha planteado una confusién. ¢Qué in-
fluencia tiene el Parlamento Europeo en la financiacion
de Renfe?

Eso es todo.

El sefior PRESIDENTE: Respecto a su alusién, est4 cla-
ro que el sefor Camison es libre de apoyar sus preguntas
con la argumentacién que considere oportuna. Lo que no
parece tan claro es que el Director General de Renfe ten-
ga competencias ‘en el funcionamiento del Parlamento
Europeo.

El sefior Camisén tiene la palabra.

El sefior CAMISON ASENSIO: Parece ser que la pre-
gunta del portavoz del Grupo Socialista iba dirigida a mi
y no al sefior compareciente.

El sefior PRESIDENTE: No ha hecho ninguna alusién,
no hagamos ningun debate ya que estamos en una sesién
informativa.

El sefior CAMISON ASENSIO: Solamente quiero de-
cirle que me refiero al FEDER.

El seiior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior Arce

para contestar a las intervenciones de S. S. en aquellos te-
mas que sean de su competencia. Aprovecho para darle
la bienvenida a esta Comision ya que antes no lo habia
hecho.

El senor DIRECTOR GENERAL FINANCIERO DE LA
RED NACIONAL DE FERROCARRILES ESPANOLES,
RENFE (Arce Torres): Respecto a las tarifas y su primera
pregunta relativa a los costes, efectivamente, como todo
el mundo sabe, hay determinadas lineas, determinados
servicios que normalmente tienen un coste social. A na-
die se le oculta que las cercanias estan en esta situacion.
Nadie puede pretender que un ferrocarril consiga el equi-
librio de costes e ingresos en determinados traficos como
los de cercanias, lineas que estan consideradas como de
baja rentabilidad. La propia Comunidad Econémica Eu-
ropea tiene sus reglamentos para considerar este tipo de
trafico y servicio como gastos no imputables a la gestion
ordinaria de las empresas ferroviarias (sobre esto me ex-
tenderé mas adelante), sin embargo otro tipo de servicios
esperemo§ que, por lo menos, tengan un equilibrio de in-
gresos y costes.

Generalmente el ferrocarril tiene una rentabilidad mas
elevada en aquellos trayectos de mayor extension. Gene-
ralmente en estos tramos se pueden conseguir buenos
tiempos tanto con materiales como con tecnologias ade-
cuadas. En eso estamos en estos momentos, en implantar
una modernizaciéon del ferrocarril que nos permita por lo
menos ser triunfalistas, equilibrar costes con ingresos.

Renfe, con las inversiones que esta tratando de implan-
tar a través del PTF, tiene previsto ganar la batalla que
tenemos planteada los ferroviarios; ganar la batalla del
ferrocarril a partir de 1992, porque una inversién ferro-
viaria, como sabe S. S. tarda bastante tiempo en madu-
rar, mucho m4s que cualquier otra. Este es el motivo por
el que los beneficios de una modernizacién no se ponen
de manifiesto inmediatamente.

Me decia usted también que el Parlamento Europeo ha
fijado determinadas premisas sobre tiempos, distancias,
etcétera, que no he alcanzado exactamente a comprender.
Le ruego que me repita la pregunta otra vez porque no
he comprendido la relacién que tiene este tema con la fi-
nanciacion; le agradeceria que me lo aclarara.

El sefior PRESIDENTE: Sefnor Camison, haga la acla-
racién de la pregunta, pero le ruego, por favor, que sea
en aquellas materias competencia del sefior Arce.

El sefior CAMISON ASENSIOQ: Serior Director, noso-
tros entendemos que las comparecencias dentro de esta
comisioén no son aisladas sino que todas van concatena-
das y forman parte de un conjunto puesto que el tema es
unjco y se intenta, por parte de todos los miembros de la
Comision, sacar una idea clara de todo el conjunto
del PTF.

Lo que yo he traido a colacién ha sido un poco el final
del debate o de la informacién solicitada esta manana al
Director General de Infraestructuras cuando él realmen-
te en aquellos temas que ha planteado tiene conexion con
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la financiacién, que es el tema de recoger las directrices
que pueda dar el Parlamento Europeo y a qué nivel pue-
de obligar, puesto que esta manana por parte del respon-
sable del Ministerio practicamente desprecio este nivel de
obligacion. Nosotros entendemos que dado que puede in-
fluir en fondos estructurales no se puede despreciar de esa
manera, por lo que, desde su dptica de Director Financie-
ro, le pediria que nos diera su opinion.

Otro aspecto también importante es que a la hora de
elegir prioridades cuando hay que elegir entre dos itine-
rarios, uno largo y otro corto (me referia esta manana a
la unién Madrid-Lisboa), la salida del responsable del Mi-
nisterio ha sido decir que no tenian importancia ¢l traza-
do y la distancia, sino el tiempo. Este es un tema finan-
ciero puesto que para poder afirmar eso hay que invertir
miles de millones de pesetas antes en el tramo largo para
decir que es mejor; como va relacionado con la financia-
cion este es el motivo de mi pregunta.,

El sefior PRESIDENTE: Esta aclarado, sefor Camison.
Tiene la palabra el senor Arce. )

El seior DIRECTOR GENERAL FINANCIERO DE LA
RED NACIONAL DE FERROCARRILES ESPANOLES,

RENFE (Arce Torres): Efectivamente nosotros estamos

usando los fondos FEDER vy los estamos usando de acuer-
do con el Ministerio de Economia y Hacienda. Estamos in-
virtiendo en determinadas lineas que en este momento no
recuerdo, pero que facilitaré al sefior Diputado si lo desea.

Respecto a que sea mejor utilizar una linea u otra en
funcién del tiempo es una cuestion meramente técnica
que entiendo que no afecta demasiado a la financiacion
ni a la rentabilidad. Los tiempos afectan a la mayor co-
modidad del viajero para llegar antes al destino. Hoy dia
los aspectos rentabilidad social-rentabilidad financiera se
han derivado hacia discusiones positivas sobre la mejora
del servicio, calidades y costes en la medida que se satis-
facen necesidades de bienestar social tienen que estar ar-
monizadas, al mismo tiempo, con una adecuada rentabi-
lidad. Es decir, no puede ser enfocado un ferrocarril ha-
cia una rentabilidad financiera ni tampoco hacia una ren-
tabilidad social, tienen que guardar un punto de equili-
brio porque de lo contrario, si se inclina demasiado a la
rentabilidad social, entonces tendria grandes pérdidas; si
se inclina demasiado a una rentabilidad financiera ten-
driamos que suprimir numerosos servicios. Lo que trata-
mos en el ferrocarril es guardar un punto de equilibrio
que permita satisfacer esas necesidades de bienestar so-
cial con menor coste posible.

Sobre los reglamentos de la Comunidad, efectivamente
hay numerosos reglamentos, no cabe duda, pero en reali-
dad los ferrocarriles, desde la incorporacion de Espana a
la Comunidad Economica Europea han asimilado una le-
gislacién ya existente derivada de reglamentos comunita-
rios que definen el concepto de obligaciones de servicio
publico. Esto permite una normalizacion de cuentas que,
junto con los mecanismos de compensacién y el conjunto
de las ayudas del Estado que otorga a las empresas ferro-
viarias permiten justificar mas la gestion de los ferro-

carriles. La aplicacion de estos reglamentos permite con-
siderar como servicio publico la obligacion de explotar en
condiciones de desequilibrio econdmico los servicios de
cercanias de los grandes nucleos urbanos; la obligacion
de prestar una oferta basica de lineas regionales en con-
diciones economicas incompatibles naturalmente con el
equilibrio; la obligacion de explotar lineas o ramales de
débil trafico o en condiciones de fuerte desequilibrio eco-
noémico y la obligacion de aplicar precios especiales a de-
terminados colectivos sociales: familias numerosas, et-
cétera.

Se consideran como gastos armonizables a efectos de
los reglamentos de la Comunidad (Reglamento 1.192/69)
determinadas cuotas de la Seguridad Social. Como saben
SS. SS. el Decreto de 13 de julio de 1986 define el ingreso
de los trabajadores de RENFE al régimen de la Seguri-
dad Social. Dicho Decreto viene a suponer una carga adi-
cional en materia de Seguridad Social que al tener que
abonarse parte de la cuota asignada al trabajador por las
situaciones de contingencias como invalidez permanente,
muerte derivada de enfermedad y supervivencia, etcéte-
ra, hacen que esta parte sea deducible a efectos de deter-
minar los gastos de gestion.

Otro capitulo son las cargas de infraestructura, la com-
pensacién de esta partida para mantener la infraestruc-
tura especifica y asimismo vigilar y mantener los creci-
mientos con otras infraestructuras viarias.

Luego esta lo que S. S. me ha mencionado sobre cerca-
nias y regionales. Esta compensacion se establece en vir-
tud de la obligacion de transporte que define el Regla-
mento 1.191/69, de la Comunidad. Esta compensacién
atiende a la obligacion que tiene la Red de explotar ser-
vicios que, en ocasiones, pueden ser deficitarios desde un
punto de vista econdmico-empresarial, constituye una
aportacion sustancial a la colectividad y a la vertebracién
regional. Esta compensacion se extiende a los servicios
definidos como cercanias y regionales. Es necesario que
en la especializacion que sefiala el PTF uno de los capitu-
los ¢s el de cercanias precisamente, y la coordinacion con
otros modos de transporte tanto tarifarios como de pro-
gramacion es esencial para evitar el estrangulamiento de
las grandes ciudades.

La politica ferroviaria seguida por los paises de nues-
tro entorno europeo es de apovo econémico a los ferro-
carriles, fundamentalmente por el importante papel que
desempena este transporte v sus ventajas respecto a otros
modos de transporte, sobre todo desde la perspectiva de
los costes sociales: menor consumo energético, menor im-
pacto ambiental v seguridad. No parece razonable plan-
tear subvenciones en servicios de calidad, tales como ca-
mas, alta velocidad y, en general, trenes de alto nivel; sin
embargo, otra clase de transportes deben ser subvencio-
nados. Las cercanias son un medio de transporte que pro-
duce pérdidas, algunas veces importantes, y que necesita
ser subvencionado; las cercanias las planeamos en térmi-
nos estrictos de rentabilidad, sin embargo, v si nos damos
cuenta, no son rentables v van a necesitar compensacion,
asi como otro tipo de transportes también las van a
necesitar.
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Respecto a la suspensién de determinado trafico y las
razones del porqué llega RENFE a un déficit de 200.000
millones de pesetas, que parece que hay una contradic-
cién con el PTF a nosotros nos consta todo lo contrario,
ya que mantener lineas altamente deficitarias supondria
la ruina para el ferrocarril. Lo que vamos es a lineas
—como se ha manifestado esta manana— donde la de-
manda sea evidente; algunas especializaciones de trafico
que permitan mantener ciertamente con alto confort y
alta calidad estos traficos para que, por lo menos, lleguen
a cubrir los costes.

Respecto a si es alto o bajo el importe del déficit que
S. S. ha dicho, quiero recordar que en los restantes ferro-
carriles europeos (a esto uno la mencién del periodista
que usted ha citado, que no es exacta en todo el conteni-
do de mis declaraciones, sobre todo en la mencion de
193.000 millones de pesetas, como es obvio, ya que este
aiio el déficit de RENFE, aunque no esta auditado el ejer-
cicio, es de 190.000 millones de pesetas) el déficit en mi-
llones de pesetas que tienen, seguin datos de 1984, porque
no tengo otros a mano, fue en el Reino Unido, de 323.000
millones de pesetas; en Alemania, de 693.000 millones de
pesetas; en Italia, 833.000 millones de pesetas; en Bélgi-
ca, de 157.000 millones de pesetas; en Francia, de 458.000
millones de pesetas y en Espania, en 1987, de 190.000 mi-
llones de pesetas.

Voy a dar otras cifras que, sin ser mas objetivas, son
por lo menos afectas a los déficit por unidad de trafico.
Habra observado usted que los datos de los ferrocarriles
que acabo de dar son sustancialmente superiores a los de
RENFE. Por ejemplo, el ferrocarril belga, con 157.000 mi-
llones de pesetas, esta en torno al nuestro, que es de
190.000 millones de pesetas; pero voy a dar a S. S, la ci-
fra de déficit por unidad de trafico, que es una cifra que
da una mayor capacidad de comparacion. El déficit por
unidad de tréafico en Espana es de 7,31, en tanto que en
Italia es del 14,30; en Bélgica, del 9,8; en el Reino Unido,
dé 6,98; en Alemania, del 6,47; es decir, tenemos unos ni-
veles muy similares a los del Reino Unido y Alemania,
unos niveles sustancialmente inferiores a Italia y a Bélgi-
ca. Creo que con esto es suficiente para reponder si nues-
tro déficit es muy elevado o es muy bajo.

Respecto a la linea Madrid-Lisboa, si ha sido cuantifi-
cable o no su rentabilidad, le puedo asegurar que si; es-
tos estudios se hacen concienzudamente en RENFE y, des-
de luego, aun estando incluido en el PFT, si no cuantifi-
cable en cuanto a inversiones, puedo asegurar a S. S. que,
tal como le habran contestado esta manana, en su mo-
mento le daré cumplida satisfaccion respecto a las inver-
siones que en su dia se piensan hacer en esta linea.

Como he manifestado al periodista sobre las pérdidas,
he querido decir, quiza lo haya interpretado mal el perio-
dista, lo que he manifestado respecto a los demas ferro-
carriles. Efectivamente, en 1992 esperamos compensar
numerosos servicios, al menos compensar costes. Sin ai-
res de triunfalismo, le puedo decir que todos los paises de
la experiencia sobre todo en el TGV nos dicen que estos
trenes aumentan la rentabilidad de las lineas por donde
pasan. Como sabe usted, la rentabilidad de una linea est4

en funcidn de la rentabilidad de los trenes que pasan por
esa linea y si esos trenes alcanzan la velocidad y el con-
fort deseables, no cabe duda que esperamos haya una
compensacion al menos de coste e ingresos.

Respecto a las manifestaciones de Comisiones Obreras,
de inversiones de 140.000 millones de pesetas-ano, le pue-
do asegurar que es una simple division del total de inver-
siones previstas en el PTF con cargo a RENFE, que a no-
sotros no nos da 140.000 millones pesetas, nos da unos
110.000 millones de pesetas-ano. Desde luego que esta ci-
fra es absolutamente exagerada; mis calculos dan eso.

Respecto a lo que ha mencionado también Comisiones
de que la linea de Mirabel se hace a un kilometro por afio,
lo siento, seforias, no puedo contestar a esta pregunta
porque no es de mi competencia.

Creo que con esto he contestado a todas SS. SS.

El senior PRESIDENTE: Gracias don Félix Arce, por la
amabilidad que ha tenido al contestar a las preguntas que
le han planteado.

Le agradecemos su presencia en esta Comision.

— DEL DIRECTOR GENERAL DE INGENIERIA Y
EQUIPAMIENTO DE INSTALACIONES FIJAS DE
LA RED NACIONAL DE FERROCARRILES ESPA-
NOLES (RENFE) (A SOLICITUD DEL GRUPO PAR-
LAMENTARIO POPULAR Y SENOR REBOLLO,
DEL CDS)

El sefior PRESIDENTE: Esta en la sala el Director Ge-
neral de Ingenieria y Equipamiento de Instalaciones fijas
de RENFE, don Gonzalo Martin Baranda. Si estan de
acuerdo SS. SS., podemos empezar con una cierta antici-
pacion su comparecencia, que ha sido solicitada por los
Grupos Parlamentarios de Coalicion Popular y CDS.

Damos la bienvenida al sefior Martin Baranda, agrade-
ciéndole su presencia en esta Comision.

En primer lugar, tiene la palabra el sefior Rebollo.

El seior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: Doy la bien-
venida de mi grupo a don Gonzalo Martin Baranda.

Sefior Martin Baranda, mi primera pregunta tiene re-
lacién con la contradiccion que, a propésito del Plan de
Transporte Ferroviario, se contiene en una declaracion
del Presidente de RENFE ante la Comisién de Presupues-
tos a finales del ano pasado y la comparecencia de esta
manana en relacion con la catenaria.

Decia el Presidente, cuando comparecio en dicha Comi-
sion de Presupuestos, que RENFE estaba haciendo expe-
rimentos con la catenaria subiendo paulatinamente la ve-
locidad, utilizando lo que podriamos denominar como
método empirico, viendo c6mo iba resistiendo la catena-
ria a velocidades cada vez mayores, y llegando al conven-
cimiento de que —decfa entonces— la actual instalacion
de la catenaria es valida para velocidades de 200 kiléme-
tros por hora.

Realmente, ante la cifra de los 200 kilémetros por hora
—y lo habran notado todos los componentes de esta Co-
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mision y los invitados a ella— hay bastante confusion.
Dentro del documento que se nos ha entregado, me per-
mito insistir en hacer un inciso porque creo que es im-
portante. Dice asi: Infraestructuras. Los trazados ferro-
viarios de aquellos corredores ferroviarios en ius que el
ferrocarril sea competitivo deben ser mcjorados para al-
canzar tiempos de viaje inferiores a los actuales. Asi, en
la red basica las nuevas variantes se disefiaran para ve-
locidades maximas de 200 kildmetros por hora y las obras
de desdoblamiento de vias se aprovecharan para llevar
las velocidades por encima de 160 kilémetros por hora.
De modo que en el documento oficial se establece la cifra
de 200 kilémetros por hora como velocidad maxima.

Hecho este inciso, que nos puede situar técnicament:
dentro de la pregunta, vuelvo a ella.

Esta manana he oido al Presidente de RENFE decir que
habria que hacer una catenaria especjal para las lineas
en donde se desarrolle mayor velocidad; no decia mayor
velocidad que, sino mayor velocidad. La pregunta en con-
creto, teniendo en cuenta todo este largo preambulo, es
la siguiente: ¢vale la catenaria actual? ¢Qué problemas
plantea en otro caso la catenaria para velocidades de 200
y de mas de 200 kilémetros por hora? ¢ Se prevé su susti-
tucion? ;Efectivamente se han hecho o se piensan hacen
ensayos, sobre todo teniendo en cuenta que, en palabras
del Presidente, RENFE no esta para investigar? Primera
pregunta, en relacién a la catenaria.

Segunda pregunta: en las lineas a 200 kiléometros por
hora, ¢se prevé la supresion de los pasos a nivel? En ese
sentido, ¢cuantos hay que suprimir y cual es su coste?

Tercera pregunta: ¢Puede describirnos la politica de
mantenimiento en general y en las lineas de 200 kilome-
tros por hora e incluso velocidades superiores? ¢Han es-
timado su coste? ¢(Cual debe ser, a su juicio, la plantilla
de conservacion? ;Cual es ahora esa plantilla?

Para terminar, voy a hacer unas preguntas mas concre-
tas, aunque las que he formulado también lo son, relati-
vas a lineas especificas en la linea de Lérida-Pobla de Se-
gur, Indudablemente, hay un estado débil de atencion en
cuanto a su acondicionamiento; he pasado recientemente
por ella. A los ciudadanos de estos lugares les gustaria sa-
ber si RENFE pretende abandonar el ferrocarril o si, por
el contrario, se prevé en el futuro un fortalecimiento o
una mejora de esta linea.

En la Comunidad de La Rioja se siente inquietud por
el tratamiento que da el PTF a la linea de Castellon a Mi-
randa. ¢Qué pasa con esta linea dentro del Plan de Trans-
porte Ferroviario?

Quiza se haya enterado por la prensa de que en la linca
de Tarrasa a San Vicente de Calders se ha creado una co-
misién de usuarios de RENFE, me refiero a la linea Tarra-
sa-San Vicente de Calders en la via de Villafranca del Pa-
nadés. Y cito casi de memoria lo que se dice en «E| Pe-
riédico» del dia 11 de febrero pasado: a los trenes con ser-
vicio en mal estado, ¢ hay que anadir el temor a perder la
seguridad? Por otra parte, debido a los retrasos, a veces
llegan con dos horas de dilacion respecto a las citas u ho-
rarios de trabajo, etcétera. ;Qué puede decirnos en orden
a esta linea y en relacion con los planes futuros a la red?
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El seior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario
de Coalicion Popular tiene la palabra el sefior Trillo.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Gracias,
sefior Martin Baranda, por estar con nosotros.

A estas alturas del dia lo importante es conseguir pre-
guntar a cada compareciente lo que teniamos adjudicado
para él.

Sefior Martin Baranda, la industria espanola, ;conside-
ra que cuenta con un nivel tecnolégico suficiente para el
diseno de la mayor parte de los productos ferroviarios con
alguna aportacion puntual en alguin caso concreto? En el
caso concreto de que fuera necesaria alguna aportacion
tecnolodgica, (es consciente la Red de que los constructo-
res desean que dichas tecnologias sean transferidas de for-
ma que puedan ser asimiladas por las empresas es-
panolas?

Cambios de via. Si los cambios de via en las estaciones
siempre han sido, desgraciadamente, para los usuarios un
«raca-raca» a velocidades mayores como las que se pre-
vén en el PTF, evidentemente deberdn tener estudiado
algo en ese terreno concreto. ¢Qué prevision hay en esta
materia? ;Qué tipo de electrificacién se proponen utilizar
en las nuevas lineas de alta velocidad? Y ya que usted es
el director de ingenieria y equipamiento, le agradeceria,
a efectos de ilustrar a estos pobres Diputados de a pie,
una definicion técnica entre alta velocidad y velocidad
normal. ;Qué tipo de electrificacién se proponen utilizar
en las nuevas lineas de alta velocidad, corriente continua
oalternativa monofasica? Y en este caso concreto, ¢de qué
tension? ¢ Considera usted que la electrificacion para alta
velocidad es una tecnologia avanzada todavia sin desarro-
llar en Espana que exige para su ejecucion un importan-
te trabajo de investigacion y desarrollo en estrecha cola-
boracion precisamente con ustedes, con la Administra-
cién? ;Sabe usted si esta previsto algun incentivo concre-
to para que las empresas fomenten el desarrollo tecnolé-
gico para alta velocidad en electrificacion ferroviaria? Me
refiero, como es logico, a empresas espanolas. ¢Considera
que la electrificacion para alta velocidad, siendo como es
una tecnologia avanzada, tiene entidad propia y debe ser
scparada v no englobada en ¢l capitulo de obra civil y de
montaje?

Por mi parte, nada mas, senor Presidente, rogando con-
testacion puntual a todo esto. '

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el senor
Camison.

El sennor CAMISON ASENSIO: Muy brevemente, sefior
Presidente.

En el avance del Plan de Transporte Ferroviario, en su
pagina 39, se desvela que hay otras mejoras de trazado
que seran desarrolladas, pero no son descritas especifica-
mente en el Plan, aunque se incluyen en las inversiones
valoradas en el Capitulo VII. Esto mismo se corrobora en
¢l propio Plan, en su pagina 32, cuando lo recoge con los
mismos términos.
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¢Podrfamos saber cuales son esas partidas y por qué tal
misterio?

E! sefior PRESIDENTE: ;Otros Grupos que deseen in-
tervenir? (Pausa.)
Tiene la palabra el sefior Pérez Dobon.

El senior PEREZ DOBON: Una pregunta muy corta, se-
fior Presidente, y gracias por darme la palabra, aunque
no estaba prevista la intervencion de mi Grupo en esta
comparecencia.

Existe un Decreto, creo recordar, del afo sesenta y tan-
tos, sobre conservacion de lineas, que afecta no solo a las
cerradas, sino a aquellas cuyo trafico ha sido suspendido.
Hace como un afio y pico pregunté por escrito al Minis-
terio sobre el alcance que tenia, si se estaba aplicando,
ese Decreto que obligaba a RENFE a la conservacién, casi
en estado de revista, de las lineas que estaban suspendi-
das, pero no cerradas. La contestacion que se me dio fue
que la conservacién era suficiente. .

Quisiera saber, a nivel técnico, qué se entiende por su-
ficiencia, porque, en concreto, hay una linea que conozco
bastante, que es la de Guadix-Almendricos, en la que creo
que van a rodar una pelicula de Spilberg; quiza para de-
corado hollywoodense esté bien, pero cualquiera que pase
por allf vera que a tres afios de la suspensién esta inser-
vible para el servicio.

¢Que alcance tiene el cumplimiento de ese Decreto por
parte de RENFE?

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra, por el Gru-
po Socialista, el sefior Davila.

El sefior DAVILA SANCHEZ: En nombre del Grupo
Parlamentario Socialista, quiero hacer también una salu-
tacion al Director General de Ingenieria y Equipamiento.
Voy a hacerle una pregunta de tipo general y dos muy con-
cretas sobre ciertos trazados a puntos muy precisos.

La pregunta mas general seria la siguiente. Esta mana-
na, entre las, digamos, caracteristicas de competitividad
que senalabamos en el transporte ferroviario y, por tan-
to, uno de sus elementos de posible diferenciacién moral
era su baja accidentalidad, muy favorable respecto de los
otros medios de transporte.

En ese contexto, y viéndolo precisamente como algo
que puede ser explotado como ventaja, nos gustaria co-
nocer sus opiniones sobre como Plan de Transporte Ferro-
viario tiene en cuenta el incremento de esa magnitud de
la baja accidentalidad, por tanto, el incremento de segu-
ridad en ese modo de transporte y cémd puede al final de
ese perfodo haber conseguido un éxito significativo en ese
aspecto.

Ahora pediria al sefior Presidente permiso para que don
Juan Mazarrasa y don Diego Diaz puedan hacer unas pre-
cisiones concretas sobre dos lineas.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefor
Mazarrasa.

El seior MAZARRASA ALVEAR: Muy brevemente,
para saber si el sefior Martin Baranda, respecto a las téc-
nicas de cambio intermodal que se prevén en el Plan, nos
podria glosar o ampliar cudles van a ser o cudles son las
inversiones, cuales las lineas de investigacion que se es-
tan haciendo a este respecto y otras caracteristicas del
Plan, como es el incremento de la capacidad en el trafico
intermodal, sobre todo en el trafico maritimo-portuario.
Quisiéramos saber si él considera que las previsiones he-
chas en el Plan son bastantes, si se ha avanzado suficien-
temente en este terreno en el orden de la planificacién.

Por otra parte, quisiera saber sobre la tecnologia de
cambio de ejes o de cambio de anchos de via que esta pre-
vista, indudablemente, en los puestos fronterizos, si es
aplicable y se preve algo en relacion con la via estrecha
de la cornisa cantabrica.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Diaz Pozas tiene la
palabra.

El sefior DIAZ POZAS: Mi pregunta es la siguiente.
Existe en la actualidad un servicio de RENFE desde Can-
franc a Madrid y desde Madrid a Canfranc: ¢Esta previs-
to modificar o mejorar la linea en el tramo Tardien-
ta-Canfranc?

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior Mar-
tin Baranda para contestar a las preguntas de sus se-
forias.

El sefior DIRECTOR GENERAL DE INGENIERIA Y
EQUIPAMIENTO DE RENFE (Martin Baranda): Me gus-
taria comenzar respondiendo a las preguntas que me ha
hecho el sefior Rebollo sobre el tema de catenaria y los ex-
perimentos de velocidad a doscientos y mas kilémetros
por hora, unido también a qué entendemos por alta velo-
cidad, gran velocidad y cuando pasamos de un tipo de ve-
locidad y cuando pasamos de un tipo de velocidad a otro.

Dentro de los objetivos del Plan de Transporte Ferro-
viario, nos encontramos con la duplicacién de vias, las re-
novaciones de las existentes y si queremos ir a una reduc-
cién de tiempos intentar ir a velocidades de 160 a 200 ki-
lémetros por hora. Eso es lo que podriamos llamar gran
velocidad. La gran velocidad viene determinada; los téc-
nicos hablan de alrededor de los 220 kilémetros por hora
como velocidad limite, que es el momento en que los sis-
temas de seguridad no son sencillamente los visuales. Us-
tedes saben muy bien que hasta 200 6 220 kilémetros por
hora es valida la sefnalizacion lateral visual, el rojo, el ver-
de, el verde destellante, con repeticién de senales en cam-
bio. Es a partir de esa velocidad cuando hay que entrar
en una nueva tecnologia. Por eso consideramos que en la
mayor parte de la red, la que se imbrica en la anterior,
en la que existia, debiamos trabajar mirando las veloci-
dades tope con que nos encontrabamos.

Creo que no existe contradiccién entre las palabras del
Presidente, cuando hablé no de los experimentos, ni si-
quiera ensayos, sino de las pruebas de velocidad a 200 ki-
l6metros por hora, con lo comentado por él esta maiiana
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de la electrificacion en alterna a 220 voltios. Ahora nos en-
contramos con las lineas actuales y queremos ver su li-
mite de capacidad; hoy por la manana se ha comentado
que gran parte de la red espafola estad electrificada a
3.000 voltios, y uno de los objetivos de los técnicos de
RENFE, de los ingenieros de dicha casa, fue analizar cual
es el limite a partir del cual tendriamos que cambiar la
cantidad.

Creo recordar que hacia el afio 1978 6 1979, los estu-
dios que se hicieron en la Universidad de Navarra (un es-
tudio tedrico basado en la elasticidad de la catenaria y el
pantdgrafo, con las presiones pertinentes) dijeron que la
velocidad critica podria andar alrededor de los 180 kilo-
metros por hora. Teniamos los 140 kilémetros por hora
de los que partiamos en 1986, que era la velocidad maxi-
ma que se tenia en RENFE; en el camino de aumentar la
velocidad —teniamos en principio hasta 180 kilometros
por hora— teniamos 40 kilometros de aumento, y era un
camino que querfamos recorrer. Para ello a lo largo de
1987 pusimos un tramo de via en la linea de Albacete, po-
demos decir en estado de revista, con las caracteristicas
y dentro de las tolerancias; se hicieron ensayos pasando
a velocidades crecientes con trenes que llegaron, creo re-
cordar, hasta 210 kilémetros por hora, comprobando no
solamente la actuacion de la catenaria, sino de los dife-
rentes pantégrafos en la catenaria, porque en todo el sis-
tema mixto que funciona a nivel dinamico influye el agen-
te fijo, que es la catenaria, como el agente, podriamos de-
cir, actual, que es el pantégrafo.

Esos son los ensayos realizados y se ha comprobado,
con variaciones y retoques, que con la catenaria actual po-
demos llegar a velocidades de doscientos kilémetros por
hora. Si me permite, le comentaré poco mas o menos cua-
les son esas variaciones. Fundamentalmente, v creo que
ése es el tema de base, se trata de separar en la catenaria
compensada el hilo sustentador del hilo de contacto. En
este momento en Espafa tenemos las dos catenarias com-
pensadas con un solo tirante y hay que ir a la separacion
de tirantes. Es decir, con la separacion de las dos masas
se soluciona perfectamente el problema a nivel de ca-
tenaria.

Ahora bien, por otro lado, creemos que se puede actuar
aumentando velocidades, variando y yendo a distintos
pantografos. Sobre todo eso estamos trabajando ahora. Es
a lo largo de este ano, de 1988, cuando queremos intentar
poner en marcha los 200 kilometros por hora, en una li-
nea convencional.

En cuanto al tema de la electrificacion en alta o super
alta velocidad, o en 250 kilometros por hora, quiero ha-
cer una matizacion. Durante el ano pasado, cuando se de-
finian las caracteristicas —no en infraestructura, no en
via, que era algo que teniamos definido, que estaba estu-
diado practicamente por los técnicos de RENFE desde
hace tiempo; eso era algo que se sabia— habia pequefios
problemas, habia discusiones con diferentes especialistas
europeos sobre cual es la dimension ideal del tunel, exis-
tiendo un abanico de posturas, desde la alemana, de gran-
des tuneles, a la italiana o francesa, de tuncles mas pe-
quenos. Y nosotros tuvimos que tomar una decisién que

este ano el ORE dice que es buena y que ése es el camino
por el que se debe marchar. Tuvimos que hacerlo basica-
mente a base de estudios, muchas veces sin hacer los su-
ficientes ensayos, basandonos en los ensayos que hacian
otras administraciones.

Como iba diciendo, lo que si teniamos claro eran las ca-
racteristicas de la infraestructura, pero teniamos proble-
mas y no sabiamos resolver cudl era el tipo de electrifi-
cacién que teniamos que hacer.

En ese aspecto, tuvimos que realizar una serie de estu-
dios que quisimos hacer no sélo desde el punto de vista
de RENFE, porque nos parecia que podiamos quedar
coartados en un sentido o en otro. Se cre6 una comisién
de expertos en la que intervino el Ministerio de Transpor-
tes y gente de RENFE, asi como también intervinieron,
porque quisimos que existiera un criterio independiente,
las universidades: la Politécnica de Madrid y la Politéc-
nica de Barcelona, en sus catedras de ferrocarriles.

Lo que se vio en aquel momento, en que se discutian
los 3.000 y los 25.000 voltios, es que por las caracteristi-
cas de nuestro trazado —y creo que es un ejemplo muy
evidente, porque partimos de una meseta, la castellana,
y caemos a Cordoba; en esa bajada tenemos una fuerte
pendiente durante una gran cantidad de kilometros—; es
que habia que buscar la cantidad necesaria de amperios,
y la intensidad que necesitdbamos, considerabamos que
era de alrededor de 4.000 amperios. Si seguiamos con la
catenaria que teniamos, con 3.000 voltios, necesitibamos
un sustentador de alrededor de 153 milimetros y un hilo
de contacto de 107 milimetros cuadrados. Ibamos a ser
—y ahora lo aclaro un poco mas— la unica administra-
cion que tenia electrificacion a alta velocidad a 3.000 vol-
tios, porque los ferrocarriles del Estado italiano que de-
cian que tenian electrificacion a 3.000 voltios tienen el
problema de que necesitan una enorme cantidad de por-
ticos y, ademas, no los tienen en explotacién comercial.
Usted sabe muy bien que la velocidad maxima de explo-
tacion comercial son los 180 kilometros hora y, ademas,
en un articulo publicado, creo que la semana pasada, ellos
mismos dicen algo que en las discusiones que tuvimos con
ellos no logramos sacarles, pero que al final acaban con-
fesando: que ellos van a electrificacion continia a 12.000
voltios.

Entonces teniamos tres posibilidades: la electrificacion
en 3.000 voltios, la electrificaciéon en 16.000, parecida a
la de los alemanes, y la electrificacion en 25.000. De las
tres electrificaciones elegimos la de 25.000 porque es la
corriente industrial espanola y, ademas, porque en con-
versaciones con las otras administraciones, fundamental-
mente con la alemana, ellos mismos nos indicaron que si
hubieran estado en la situacién de empezar de cero en
una electrificacion de alta velocidad hubieran ido a esa
misma electrificacion. Por eso decidimos una electrifica-
cién en 25.000, que ademas nos independiza del tipo de
material. Elegir un tipo de tension no quiere decire elegir
un tipo de material. Ese ha sido el otro paso en el tema
de electrificacion, con lo que creo que contesto a su
pregunta.

En cuanto al tema de la supresion de los pasos a nivel,
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si le quiero decir que debiamas tener el deber de elimi-
nar los pasos a nivel, a poder ser en toda la red. Este es
el punto conflictivo de seguridad, pero esto es algo impo-
sible en este momento. Como usted sabe bien, se esta ela-
borando un plan muy ambicioso de sustitucion de pasos
a nivel, que practicamente elimina todos los pasos a ni-
vel que existen en Espaiia, a unos dotandolos de semi-
barreras, —y a lo largo de 1987 se ha disenado un mode-
lo de semibarrera en Espafa que se ha homologado y que
nos va a permitir eliminar practicamente los pasos sin
guarda donde no tenemos capacidad suficiente de trafico
que permita una inversién que nos lleve a un paso supe-
rior 0 a un paso inferior— y, si no, vamos a la elimina-
cién por pasos superiores o inferiores.

En este momento y con objeto de resolver ese proble-
ma, RENFE ha desarrollado, en union de empresas espa-
folas y extranjeras, un procedimiento, utilizado también
en carreteras, de pasos a nivel que va a acelerar el proce-
so de solucion de dicho problema. Porque en la resolu-
cion del problema de los pasos a nivel pienso que hay dos
temas importantes: por un lado, el coste econémico y, por
otro, la incidencia que tiene en la explotacion. Se nos ha
hecho una pregunta sobre el problema de los retrasos, que
esta ahi. Muchas veces una obra puede dar origen a unos
minutos de retraso que repercuten en una red muy con-
gestionada, como la espanola, en vias Unicas, y da origen
a unos problemas muy grandes en una malla totalmente
tupida y compacta. Entonces, el sistema nuevo que se va
a desarrollar, que se esta desarrollando, que ya est4 fun-
cionando, permite eliminar y reducir en gran manera la
precaucion en la via. Asi entraremos en una eliminacién
de pasos a nivel mas rapida, porque tiene usted razon en
que para una velocidad de 200 kilémetros por hora no
debe haber ningiin paso a nivel. Y probablemente sea ése
el problema que nos encontremos. En la Direccién donde
yo trabajo los técnicos nos fijamos como objetivo lograr
a lo largo de 1988 el poder poner un tren a 200 kilome-
tros por hora. Y durante el afio pasado y éste hemos tra-
bajado para lograr poner la sefalizacion; la catenaria la
lograremos poner; lograremos poner un gran tramo de via
en situacién de poder ir a 200 kilémetros por hora, pero
nos vamos a encontrar con que uno de los problemas mas
importante, el de los pasos a nivel, que no depende solo
de RENFE, sino también de las Comunidades, de los
Ayuntamientos, etcétera, puede ser el punto critico en el
tema de los 200 kilémetros por hora.

Me pregunta usted sobre el mantenimiento, coste, plan-
tilla, y cudl es esa plantilla. Si me permite, le puedo de-
cir que en este momento no sé cudl es esa plantilla; si us-

ted quiere se la puede indicar en su intervencion el Di-

rector de Personal y si no se la entrego manana o pasado
en mano, para que no haya problemas de pérdida.

Y sobre cual es el coste en el mantenimiento, creo que
debemos —y aprovechando este foro me gustaria comen-
tarlo— olvidarnos del tema de las plantillas de manteni-
miento en el concepto clasico. Hasta que se hizo el carril
continuo soldado, la barra larga soldada, que de las dos
maneras se llama, alla por los anos finales de los 60, cuan-
do llega el gran empujén tecnologico francés a RENFE,

en aquel momento se pasa de una conservacion de mu-
cha plantilla, que habia que trabajar en vias conjuntas, a
unas necesidades de plantilla que se basan muchisimo en
la conservacién metddica. La conservaciéon metodica es
cara y, ademas, se basa en sustituir elementos mucho an-
tes de que den problemas.

Si analizamos en sentido vertical la vfa, carril, travie-
sa, balasto y plataforma, nos encontramos con que en el
desarrollo de este sistema, que es fruto del gran avance
tecnolégico que hace la SNCF y que se importa a Espaiia,
esta basado el procedimiento francés. Los franceses te-
nian buena plataforma, tenian buen balasto y tenfan pro-
blemas con el carril, porque tienen mucha circulacién, en
las placas de asiento o en las traviesas. Cuando este sis-
tema empieza a funcionar en Espaia y cambiamos de tec-
nologfa hacia el afio 1975, en el que aparecen las travie-
sas monoblock en Espafia, nos encontramos con que cam-
bian totalmente los conceptos y que no son validos los del
mantenimiento de la conservacion metédica. Durante los
tres altimos afos la ingenieria de conservacién de REN-
FE se ha basado en muchos de los estudios que se estan
haciendo en este momento en Europa, muchos en comu-
nicacion con la tecnologia alemana, porque los procedi-
mientos de control que podian existir hace quince anos,
fundados en dresinas muy mecéanicas, en recorridos por
la via andando, es decir, que practicamente una galga o
un acelerémetro era algo desconocido, y mucho més un
rayo laser, se basaban en reponer antes de que ocurriera
algo. En este momento, con los procedimientos que tene-
mos de auscultacion, lo logico es funcionar en lo que es-
tamos llamando conservacién segun estado. Hemos em-
pezado a ensayarlo y vamos a desarrollarlo por toda REN-
FE y se basa en nuevos vehiculos auscultadores de cali-
dad de via, de calidad de carril, con procedimientos de re-
corrido con maleta que mide aceleraciones en vehiculos,
que nos indica dénde estan los puntos negros, y lo que pre-
tendemos fundamentalmente es actuar en cuanto apare-
ce el defecto. Para ello es necesario algo que con las li-
neas de 160 kilometros por hora y las de 200 creemos que
se va a poder desarrollar; se trata de poner las instalacio-
nes a un cierto nivel vy mantenerlas en ese nivel, actuan-
do en los puntos donde hay problema. Por tanto, creo que
no es ¢l momento adecuado para hablar de plantillas
cuando estamos cambiando de filosofia, y quizas conven-
ga plantear el tema el proximo afio. En RENFE, tanto la
direccién de ingenieria como de zonas, como la de perso-
nal estan trabajando en unién para lograr que el tema
funcione.

En cuanto a la linea de Lleida-Pobla de Segur, es un
tema de lineas concretas que no domino, pero, en todo
caso, es una linea que RENFE no ha pensado abandonar.
Es una linea que funciona y creo que se han hecho ensa-
yos con barrera —no puedo estar seguro— y est4 funcio-
nando con una explotacién légica; es decir, no sé de dén-
de viene el temor de que la vaya a abandonar el ferro-
carril.

En cuanto a la linea Castején-Miranda, creo que ha he-
cho una buena pregunta si uno lee el mapa de tramos de
nueva construccion y ve que se duplicaria en el tramo de
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Castej6n a Pamplona. El PTF define una duplicacién de
via v entre Miranda y Castejon sigue con via unica y con
CTC. ¢De dénde viene el problema? El problema es que
las corrientes de trafico, segun los estudios realizados, nos
indican que el camino hacia frontera de todo el valle del
Ebro y de todo el Mediterraneo va mejor desde Castejon
por Pamplona. En la linea de Miranda y Castejon por Lo-
grono se ha puesto en funcionamiento un CTC que permi-
te aumentar la capacidad. En este momento hay unos pe-
quenos problemas técnicos, llevamos poniéndolo un mes
en marcha y yo espero que la semana que viene esté ya
instalado, con lo cual la linea queda bien, porque es una
linea muy pegada al Ebro, con problemas importantes de
infraestructura que hacen dificil su duplicacion. Es mu-
cho mas légico el camino por Pamplona; es decir, en prin-
cipio es lo que dicen los estudios.

En cuanto a la comision de usuarios de Tarrasa-San Vi-
cente de Calders, lo tinico que tengo que decir es que oja-
la hubiera muchas comisiones de usuarios, como bien ha
dicho el Presidente de RENFE esta manana. Debemos exi-
gir calidad y creo que en ingenieria lo hacemos regular
—no digamos tampoco que mal, porque por lo menos po-
nemos mucha voluntad—, pero es bueno para el ferro-
carril que haya una comisién de usuarios que nos exija.
Creo recordar que RENFE ha entrado en contacto con
asociaciones de usuarios para recoger sugerencias, por-
que si no somos capaces —y vuelvo a repetir las palabras
del Presidente esta manana— de dar un servicio de cali-
dad, no tenemos nada que hacer. Los que hemos trabaja-
do en esto toda nuestra vida sabemos que el camino de
la jubilacién no pasaria por nuestra empresa.

El sefor Trillo me ha preguntado si la industria espa-
nola tiene capacidad de diseno sobre la aportacion de tec-
nologia. Para nosotros 1987 ha sido el ano en el que he-
mos dado el salto de definicién de tecnologias. Y en la li-
nea de alta velocidad, en la linea de 200, yo creo que hay
elementos que son definitivos: los aportes tecnolégicos
que se han hecho en el dltimo ano y lo que se va a hacer
este afno hasta junio. Ha hablado usted de los cambios de
via. Es verdad, y es algo experimentado por todos, que es
el problema fundamental de falta de control en el ferro-
carril y ademas es el problema que influye en todo ¢} tema
de impacto dinamico que existe en las locomotoras; es de-
cir, cuando tenemos un problema de masas suspendidas
y no suspendidas mas un medio elastico que es la via, el
cambio de elasticidad de una via continua a una via con
juntas o una via que cambia por el mismo peso del des-
vio su elasticidad es origen de un golpe o de una serie de
incidencias que afectan al confort, aunque no a la seguri-
dad, y es conocido por todos.

En 1986 —creo recordar— se lleg6 a un acuerdo para
crear un tipo de desvios con tecnologia mixta de RENFE
y una empresa europea que nos permitiesen cambiar los
desvios espanoles por desvios que fueran soldables, por
cambios que fueran sustituibles. Si me permiten un ejem-
plo grafico, lo mas dificil de todo ¢l tema de la seleccion
de los desvios para lineas de 200 kilometros por hora fue
lo siguiente. Si tenemos un desvio de cierta longitud vy al
sustituirlo para poner un desvio de mayor calidad cam-

biamos dicha longitud, cuando tenemos una estacién con
todo un haz de vias, ocurre como en las fichas de domi-
né, que tira uno la primera y- acaban cayéndose todas.

Hubo que seleccionar entre todas las tecnologias que
habia y trabajar con técnicos espanoles, que en este mo-
mento se encuentran en el tema de desvios a primer nivel
europeo. Hubo que seleccionar un desvio que levantando-
lo y poniendo otro de la misma longitud, no hiciera falta
cambiar mas que los desvios de las vias principales, por-
que en las vias secundarias siempre se ird a 40 o0 a 60, que
fueran soldables y que nos permitieran funcionar perfec-
tamente. Le quiero decir que los desvios de 200, por pro-
blemas ejenos a nuestra voluntad, no los hemos podido
poner en el mes de octubre y noviembre por las inunda-
ciones en la Comunidad Valenciana y se han tenido que
retrasar hasta el mes de enero en el que comenzaron a po-
nerse en marcha. En este momento llevamos 16 ¢ 18 con
cuatro o cinco estaciones, y se nota al pasar por ellos. To-
davia no hemos hecho los ensayos de aumento de veloci-
dad y de medidas de aceleracion. Cuando los tengamos,
si quieren ustedes informacién, se la podemos dar.

El desvio de 200 kilémetros/hora no tiene que ver con
el desvio de alta velocidad. El desvio para una linea con
velocidades de 250 kilometros/hora —digamoslo sin ru-
bor—, como la infraestructura va con 4.000 metros de ra-
dio, pretendemos que sea —si el material lo permite— el
minimo de las maximas. Es decir, el minimo de las maxi-
mas es 250 kilémetros por hora, y pretendemos que en un

' momento dado puedan ser franqueables a mas velocidad.

Cuando se empezo a disenar el Brazatortas hace muchos
anos, como ilusion de muchos ferroviarios, conviene re-
cordar que se les dijo —y es una historia bonita de como
a veces los ingenieros se saltan las ordenes y las normas
y gracias a eso se puede avanzar— (Risas.) que hicieran
un ferrocarril para 160 kilometros/hora y el planteamien-
to que hicieron fue el siguiente. Cuando haces una nueva
infraestructura es para mucho mas de cien afnos. Noso-
tros vivimos de las infraestructuras que hicieron nuestros
abuelos. Es légico que nuestros nietos puedan vivir de
nuestras infraestructuras. Hicieron un desarrollo que ha
permitido, con relativos retoques, llegar a las velocidades
de 250 kilometros/hora entre Brazatortas y Cordoba.

Nosotros hemos hecho un disenio de desvio de corazén
movil, que es la tecnologia mas moderna que existe en
este momento en el mundo y que no nos permitia que fue-
ra el mismo sistema que teniamos para velocidades de
250 kilometros/hora. Son desvios largos que permiten
hasta 160 por desviada, son de tecnologia alemana, que
en este momento se estan poniendo en las nuevas lineas
de construccion alemana. Tengo que decir que nosotros
no solamente aplicamos la tecnologia que vemos, sino que
hacemos aportaciones a dichas tecnologias.

¢Qué hemos hecho nosotros con estos nuevos desvios,
tanto con los de 200 como con los de 250? Hemos cogido
la tecnologia, la hemos asimilado como tecnologia REN-
FE y hemos dicho al sector espaniol: sefores, aqui tienen
esto, y hemos cooperado con ellos para que pudieran ex-
portar al extranjero. Les hemos dicho: esta tecnologia es
nuestra v con esta tecnologia ustedes pueden trabajar,
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para nosotros o para los paises donde puedan exportar.
Les hemos abierto el mercado a practicamente todo el
mundo. Se da el caso, en los desvios de alta velocidad, de
que les hemos abierto el mercado a la propia Alemania
para desarrollos conjuntos.

En cuanto a electrificacion, creo que he contestado. En
cuanto a que falte desarrollo en Espana en electrificacion,
yo creo que cuando hemos seleccionado tecnologia de
25.000 lo que hemos dicho —y en este momento se esta
desarrollando el concurso de anteproyectos— ha sido: sec-
tor espafiol, nosotros vamos hacia 25.000 voltios, estas son
las caracteristicas que pedimos, miren ustedes qué tecno-
logfas hay, lleguen a acuerdos con ellos y ofértennos dife-
rentes tecnologias. Estamos estudiando en este momento
la seleccién de tecnologfas. En los proximos dias tendre-
mos ya resuelto el tema para desarrollar un proyecto
constructivo de catenaria 250 kilémetros/hora.

Sobre el incentivo sobre tecnologia para alta velocidad
creo que acabo de contestar. Sobre si considero que las
empresas del sector eléctrico en el tema de electrificacion
de alta velocidad deben ir separadas y no englobadas so-
bre los equipos de montaje de vias, es quiza una opinién
personal, pero creo que las tecnologias que se van a em-
plear en el terreno eléctrico son particulares y que, man-
teniendo un mercado abierto, no puede venir cualquiera,
sino que tienen que ser empresas que tengan una expe-
rencia y un «cachet» en dicho tema.

El sefior Camison me ha preguntado sobre mejoras del
trazado y cuales son y dénde estan las partidas para me-
jora de trazado en las nuevas lineas. A lo largo del ultimo
afio y medio, cuando RENFE y el Ministerio estAbamos
trabajando en el Plan de transporte ferroviario nos dimos
cuenta de que no podiamos ir a renovaciones de via ba-
sandonos en viejos criterios. Durante muchos anos la re-
novacion de via ha consistido en tratar la infraestructura
si la necesitaba, y ese es un problema que en un pais con
la geotecnia tan accidentada como la que tiene el nuestro
muchas veces hacé necesario cambiar balastos, poner tra-
viesa nueva y poner carril nuevo y dejar los mismos tra-
zados. Eso, que tenia justificacién y era logico cuando no
nos plantedbamos los problemas que ahora nos plantea-
mos —y no es el ferrocaril o el Gobierno el que los plan-
tea, sino que es la misma sociedad la que solicita un ferro-
carril que reduzca tiempos de viaje—, cuando nos plan-
teamos ese problema, nos dimos cuenta de que no podia-
mos seguir con una renovacién que mantuviera el mismo
trazado. Entonces, lo que estamos haciendo cada vez que
por edad de la via tenemos que cambiarla es estudiar
cémo podemos mejorar ese trazado, y esa mejora de tra-
zado es un problema complejo. Procuramos, si es posible,
llegar hasta los 200 kilémetros por hora; si no, quedarnos
en 180 6 160 en funcion de las posibilidades econdmicas,
de los minutos ganados, etcétera, pretendiendo funda-
mentalmente a que si hacemos una renovacion de via en
una linea de cierta importancia, se haga con una mejora
del trazado. Ese es uno de los problemas y de las hipote-
sis de trabajo que estamos continuamente manejando.
Eso nos ha obligado a rehacer muchisimos proyectos que
tenfamos o practicamente todos y lanzar un proceso de es-

tudio durante este afio y el pasado. Es decir, a veces el Mi-
nisterio ha tenido que cambiar criterios, cuando se ha en-
contrado con obra avanzada, y ponerlo a 200 kilémetros
hora. Esto nos va a dar origen a reformados, que es algo
que al técnico que trabaja en una ingenieria le molesta y
le desagrada porque es algo que le hace ver como si su
proyecto estuviera mal hecho. Su proyecto no estaba mal
hecho; es que partia de unas hip6tesis que han cambiado.

Siento comunicarle que el decreto que existe sobre con-
servacion no lo conozco. Creo que si se puede rodar una
pelicula podran circular los trenes. Lo importante es que
no se lleven las vias, que es un riesgo que siempre se corre.
Ya digo que conozco el decreto. Lo que es importante, y
que no debemos olvidar, es la calidad de via para circu-
lar. Creo recordar que para lo que estaba pensado aquel
decreto, que era con unos valores estratégicos, no necesi-
ta una gran calidad de via, es decir, con muy pocas ca-
racteristicas se puede funcionar, para la filosoffa-del de-
creto, que ya digo que no conozco, pero creo recordar que
tenia que ver con problemas de seguridad nacional.

En cuanto a lo expresado por el Diputado don Carlos
Davila, que hablaba de la accidentabilidad y cual era mi
opinién sobre la seguridad de la alta velocidad, etcétera,
le quiero decir que con todos los viajeros que ha habido
en el Shinkansen y en el TGV, no ha habido ningtin acci-
dente. En el TGV hubo una vez un accidente, pero fue a
causa de una bomba que pusieron unos terroristas y lo hi-
cieron de una manera bien pensada, para que en el mo-
mento en que se cruzaran los trenes, con una.solabom-
ba, diera a los dos. Hubo un error de un minuto, dificil
en una explotacién tan cuidada, y nada mas tuvo proble-
mas uno de los trenes. No ha habido ninguin problema en
ninguno de los dos trenes. El ferrocarril, por su sistema
de guiado, por lo antiguo y lo moderno que es a la vez, es
un sistema seguro, y la alta velocidad asf nos lo demues-
tra en los paises en donde hay experiencia. Si desea el se-
fior Diputado alguna aclaracién mas, es algo, para noso-
tros los ferroviarios, que supone una cuestioén de princi-
pios, es decir, uno de los motivos de calidad que damos
es la seguridad.

El Diputado sefior Mazarrasa nos ha preguntado sobre
técnicas de tren intermodal y sobre temas de investiga-
cion y de cambios de ejes y ancho de via. Ha dicho hoy
por la manana el Director General de Infraestructura que
el tema de cambio de ejes practicamente con la estacién
Irin-Hendaya y con Portbou, durante unos aios tendre-
mos desarrollo suficiente con el cambio de este sistema
Talgo por otros que son sistemas que levantan la caja, se-
paran el eje y ponen un «bogie» nuevo y los sistemas de
cambio de ancho de via sobre un mismo «bogie» en el sis-
tema VEVEY y el sistema OGI. Todo esto esta en estudio.
Sin embargo, quiza su pregunta tenga que ver con algo
importante y que nos ayuda en todos los problemas del
ancho de via, es decir, el futuro del transporte ferrovia-
rio, el futuro del trafico que tenemos es un transporte in-
termodal, un transporte que se basa en los contenedores,
en las cajas moviles, etcétera. En RENFE en este momen-
to —y no me toca a mi decirlo; es otra Direccién la que
debe hacerlo— estamos desarrollando un gran sistema y
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se estad incrementando el niumero de plataformas para
atender dicho trafico. Por otro lado, se estan potenciando
grandes terminales. Usted hablaba de los puertos. Tengo
que decirle que se esta llegando a acuerdos con diferen-
tes puertos —creo recordar; no es mi tema y hablo mas
bien de oidas— con Valencia, con Pasajes, con Bilbao, con
Santander, etcétera, para meter el ferrocarril mas en los
puertos, pero basandonos mucho en todo el sistema de
contenerizacion. Por ahi creo que va el camino, aunque in-
terviene mas el tema de material, que no es mi cometido.

Por ultimo, en cuanto al tema de Canfranc y Tardienta,
creo que el sefior Diputado sabe el interés enorme que tie-
ne RENFE en que esta linea funcione. El problema nos lo
encontramos al otro lado. Es una de las lineas que esta-
mos estudiendo siempre como cable o como alternativa a
la unién con Europa y nos estamos encontrando con pro-
blemas al otro lado de la frontera, en otra administracion.
La linea no esta abandonada; tiene ademas un potencial
enorme en trenes turisticos, que en este momento se es-
tan empleando, y quiza necesite, como en parte de algu-
nas vias, mejorar su infraestructura y su calidad. En li-
neas de este tipo —y era una pregunta que se hacia por
la mafnana—, ¢donde se debe utilizar el material de reha-
bilitacién que se levanta? El gran problema de la via es
no tener carril continuo soldado, no tener traviesas que
nos lo permitan con sujecion elastica. Eso es lo mas im-
portante y, en funcion del peso del tipo de carril, en fun-
cidén de las toneladas que pasan por arriba, en funcion del
numeré de la carga por eje y del nimero de ejes que pa-
san, nos determine que necesiten en un momento concre-
to un peso de carril u otro peso de carril, carril que, en
principio, para una linea donde por velocidades de 200 ki-
lémetros por hora o por el numero de ejes se debe cam-
biar y vale para lineas en donde en los pesos por ejes son
menores, el nimero de ejes es menor, y que te permiten
aumentar ademas muchisimo la calidad de via en unos
precios razonables.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, senior Martin
Baranda. (El sefor Rebollo Alvarez-Amandi pide la pa-
labra.)

Sefior Rebollo, no esta previsto. Le ruego sea muy
breve.

El senior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: Seiior Presi-
dente, sélo queria, porque me parece de justicia, expre-
sar mi satisfaccion personal al sefior Martin Baranda y
darle la enhorabuena en nombre de mi Grupo.

El seiior PRESIDENTE: Muchas gracias, seior Re-
bollo.

Agradecemos la abundante informacion que el sefior
Martin Baranda ha facilitado a esta Comision.

Se suspende la sesion durante cinco minutos. (Pausa.)

~—— DEL DIRECTOR GENERAL DE PERSONAL Y OR-
GANIZACION DE RENFE (A SOLICITUD DEL GRU-
PO PARLAMENTARIO POPULAR Y SENOR REBO-
LLO, DEL CDS)

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, reanudamos la se-
sion con la comparecencia del Director General de Perso-
nal y Organizacion de RENFE, don Damidn Navascués, a
quien damos la bienvenida a esta Comision y agradece-
mos su presencia en la misma. Esta comparecencia se ha
solicitado por los grupos de Coalicién Popular y CDS. Tie-
ne la palabra para formular las preguntas el sefor Re-
bollo.

El sefior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: Seiior Direc-
tor General de Personal, esta manana el Presidente de
RENFE hablaba del Plan de transporte ferroviario como
un bloque, como un sistema dentro del cual hay que si-
tuar al personal de la red, y hablaba también de la nece-
sidad de fomentar actitudes del personal que trata con el
cliente. Con esto que él decia, con lo que indudablemente
cualquiera puede estar de acuerdo, hay que relacionar
una consideracion como preambulo de las preguntas que
inmediatamente pasaré a hacerle, y es que ello exige tam-
bién una actitud de la Direccion hacia el personal, Exa-
minando la cuenta de resultados de los ultimos anos, el
tnico renglon que ha disminuido es el de personal. Te-
niendo esto muy presente, quisiera preguntarle cuales son
las previsiones de la red en cuanto a plantillas a medio
plazo, por ejemplo para el afio 1992, y cudl es la plantilla
actual. Cual ha sido el coste de las jubilaciones anticipa-
das del pasado ano 1987. Cuantas han sido esas jubilacio-
nes y como afecta ese coste a su cuenta de resultados. Esto
comprondria el primer punto de mi intervencion.

El segundo punto es poner de manifiesto algo que a tra-
vés de muchos conductos se convierte en un hecho, el ma-
lestar que existe en el personal de RENFE. En el altimo
nimero de la revista «Trenes» se pone en boca de usted
una referencia a los malos ferroviarios, entre comillas, del
conjunto de la empresa. Pero esta aparente distincién en-
tre buenos y malos ferroviarios no tiene nada que ver con
ese malestar al que yo me refiero. En cambio si tiene que
ver el retraso en el pago de las néminas, en las dilaciones
en la percepcion de ciertos haberes, las apremiantes cam-
panas personalizadas de jubilacion anticipada, la regre-
sion de una parte del personal incluido en convenio, que
costo su trabajo, a una situacion contractual nada clara,
definida unilteralmente por la empresa, etcétera. En li-
nea con todo esto usted recordara una epistola que diri-
gib a los ferroviarios, que comenzaba diciendo: «Estima-
do ferroviario, aunque te digan lo contrario». Pues a la
luz de esto surgen un montén de preguntas. ¢ Sigue pare-
ciendo a la Direccion de la empresa un paramo profesio-
nal todo el resto del personal de la red que le obliga a re-
clutar a sus colabordores en otros ambitos? ;Cuantos nue-
vos puestos de directores y gerentes se han creado en los
dos ultimos anos? ¢Cuantos de ellos se han cubierto con
profesionales de RENFE? ¢Existe un manual de fun-
ciones?

El estatuto que define el articulo 178 de la Ley de Or-
denacion de Transportes Terrestres dice: La Ley debera
contemplar la organizacion basica de RENFE. ;Como es
que se estd cambiando la estructura interna, ingresando
a nuevas personas en puestos de nueva creaciéon cuando
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todavia no esta ese estatuto en pie? ¢Y qué criterio se si-
gue para las asignaciones cuando no existe definicién de
funciones? ¢ Se realizan las jubilaciones masivas cubrien-
do bien todos los servicios? Mis informes maltiples y con-
trastados es que no. ¢Se tienen en cuenta las direcciones
operacionales? ¢No se estara descapitalizando la empre-
sa cuando a partir de los 50 afnos de edad ya se esta en-
trando en una especie de sospechosa situacién por lo que
respecta a la capacitacién profesional?

Sefior Navascués, ante un futuro sin aliciente y sin po-
sibilidad de carrera profesional —porque esto ha desapa-
recido— dentro de la empresa, el personal no puede estar
motivado vy, si el personal no esta motivado, mal se pue-
de poner en marcha un Plan de transporte ferroviario. Si
usted cree en la carrera ferroviaria, en la cultura ferro-
viaria, en el didlogo con la representacion del personal,
en la no discriminacién profesional de la mujer, ¢por qué
no se practica esto en RENFE? Y si no cree usted en todo
eso ¢por qué es usted Director de Personal?

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo de Coalicién Po-
pular tiene la palabra el sefior Camison.

El sefior CAMISON ASENSIO: El Plan de transporte
ferroviario, senor Director General, en su capitulo VIII de
inversiones inserta el cuadro 16 con la estimacion de in-
versiones por programas. Hay un programa realmente
importante en el capitulo de RENFE que es racionaliza-
cién de la produccién, con la importante cantidad de
142.000 millones de pesetas. ¢Podria, sefior Director Ge-
neral, desmenuzarnos un poco el contenido de esta parti-
da del programa de inversiones?

Mi segunda pregunta se refiere a ¢qué objetivos concre-
tos del contenido del Plan se pueden referir a productivi-
dad, dotacion y formacion de personal y reorganizacion.

Tercera y ultima pregunta. Es obvio que el Plan com-
porta mayor demanda de servicios y una mejor calidad
de los mismos, lo que entrafna grandes incrementos de
gestion. ¢Qué politica de personal se va a hacer en REN-
FE? ¢Se va a reducir o se va a aumentar el personal para
hacer frente a los cambios cualitativos y cuantitativos
previstos en el PTF?

El sefior PRESIDENTE: El sefor Davila, por el Grupo
Socialista, tiene la palabra.

El sefior DAVILA SANCHEZ: Queremos también en
nombre del Grupo Socialista saludar al Director General
de Personal, don Damian Navascués, y agradecerle su pre-
sencia entre nosotros.

Quisiéramos comentar brevemente un aspecto para si-
tuar la pregunta que tratamos de hacerle al sefior Navas-
cués. Esta manana en la intervencién del Director Gene-
ral de Renfe era evidente que se nos estaba planteando la
nueva Renfe, lo que si no se producia haria hasta cierto
punto inutil y baldio el esfuerzo que el pais realizara o
esta realizando con el Plan de Transporte Ferroviario. Es
decir, esa nueva empresa, esa nueva compaiiia capaz de
hacer una gestién en la que abandone los planteamientos

incluso psicologicos que le han caracterizado para ser ca-
paz de asumir el reto de esa prestacion de servicios espe-
cializados, de esa competitividad frente a los restantes
modos de transportes, etcétera. Es en el contexto de esa,
digamos por simplificar, nueva Renfe, en el que este
Diputado que les habla entendia lo que podria chocar
como una de las autocriticas mas serias, mas profundas
que yo he presenciado en la Camara de un director res-
pecto de su propia compaiiia, cuando este Director Gene-
ral nos habla del mal servicio de esa Compaiifa. Para mi
la interpretacién logica es que no se estaba refiriendo a
la Renfe de hoy con sus parametros actuales y mucho me-
nos los de su pasado. En mi condicién de usuario de la
Renfe la conozco, desgraciadamente para mi edad, desde
su fundacién. Nunca ha funcionado como funciona aho-
ra. Es una de las mejores de sus etapas. Pero es evidente
que en esa interpretacion de la Renfe actual, prestadora
de los servicios que exigirian este nuevo concepto del
transporte ferroviario, habia un gran salto, un gran lap-
sus que es preciso corregir. Ahi es donde viene esa con-
cepcion de que en la manejabilidad, ese concepto que em-
pleaba el Director General de Renfe, como eje fundamen-
tal para ser capaz o no de responder a ese reto de futuro,
en esa manejabilidad de la Compania para ser capaz de
responder en donde yo creo que hay una componente, no
exclusivo, pero si importante, de la gestion de personal.
Sobre este punto, sefior Director de Personal, nos gusta-
ria mucho oir como contemplan —mas alla del detalle
puntual de los que se le han solicitado— como filosofia
de gestién de personal el conseguir una Renfe cuya ma-
nejabilidad sea suficiente como para responder al reto
que se le presenta y que seria lo unico que.la justificara;
esa filosofia de gestion de personal también, insisto, como
a lo largo de todas las intervenciones, para principios del
siglo XXI, es lo que querriamos como Grupo oir de usted.

El senor PRESIDENTE: El seiior Navascués tiene la
palabra para contestar a las formulaciones de sus se-
fiorias.

El sefior DIRECTOR GENERAL DE PERSONAL Y
ORGANIZACION DE RENFE (Navascués Poyo): Agra-
dezco las preguntas que me han realizado, algunas de
ellas con tanta sinceridad y con tanta carga personal
como la del sefior Rebollo. Voy a intentar ser lo mas pre-
ciso que pueda, aun cuando en la mayoria de estos temas
a veces nos cuesta conseguir el ultimo dato y tener la pre-
cision absoluta en la informacion que estamos sumi-
nistrando.

Contestando a la primera pregunta de previsiones de
plantillas para 1992, nosotros tenemos en este momento
un planteamiento, segun el cual lo que consideramos fun-
damental es que las plantillas sean profesionales, que
haya una alta profesionalidad de los trabajadores de Ren-
fe y que haya una asignacion cualitativa adecuada al tra-
bajo que se realiza. Desde este punto de vista, podemos
ver como el esfuerzo que se ha hecho ha conducido a te-
ner en 1981 un 38 por ciento de personal dedicado a la ex-
plotacion de los trenes, un 37 por ciento al personal de
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mantenimiento y un 24 por ciento al personal indirecto
puro. En estos momentos estos parametros han cambia-
do a un 45 por ciento dedicado a explotacién, un 34 por
ciento dedicado a mantenimiento y un 21 por ciento del
personal indirecto. Esta es una estructura de personal que
al margen del numero creemos que es bastante mas co-
herente para la filosofia de una empresa que pretende, en
la medida de sus posibilidades, realizar el servicio y el tra-
bajo que presta con el menor coste posible para la colec-
tividad. Dentro de esto, no le puedo decir en este momen-
to, sefior Rebollo, cual es la plantilla que va a haber en
1992. Creo que en gran medida estara en funcién de la
proporcién de la cuota de transporte que tengamos en el
pais, de como se realice y de cual sea su concrecion en de
terminados puntos de explotacién y, por tanto, las nece-
sidades y las tecnologias que se emplean. Si le puedo con-
testar con precision absoluta que a 31 de diciembre de
1987 Renfe tenia 53.583 empleados y que para el ano
1988, que es el corto plazo, en el presupuesto que manejo
en este momento con precision tenemos una plantilla ob-
jetivo de 51.515 empleados. La diferencia entre una y otra
“creo que es bastante concreta. Basicamente se debe a que
hay aproximadamente 560 personas que habiendo solici-
tado voluntariamente su jubilacién, como es selectiva, no
ha podido llevarse a cabo todavia, dado que no se dispo-
nia de personal para reponerlo en esos puntos concretos
—usted sabe lo que compleja que es la normativa en Ren-
fe—, y a una serie de eventualidades que todo el mundo
conoce, que hay aproximadamente unas 400 bajas por dis-
tintas causas, desde fallecimiento natural, accidente la-
borales con muerte, bajas voluntarias, bajas forzosas y ju-
bilaciones, que nos acercaran practicamente a cumplir
esos objetivos de plantilla.

. En cuanto al coste de las jubilaciones, que es otra pre-
gunta que usted realiza, le puedo decir que practicamen-
te de todos los procesos de reconversion que ha habido
(hay que decirlo aqui) éste ha sido silencioso, no nos lo he-
mos inventado nosotros, tal vez nos hemos visto forzados
a celerarlo, pere desde hace treinta afios exactamente el
ferrocarril esta reduciendo sus efectivos y de mas de
100.000 empleados ha pasado a tener en este momento
los 53.583, con la unica salvedad de la época que usted
presidio, en la que se generaron mayores puestos de tra-
bajo en el ferrocarril. Estamos en una situacion donde se
dan unas circunstancias altamente especiales en ¢l traba-
jador ferroviario. Este es un trabajador que empieza a co-
tizar normalmente a la Seguridad Social a los dieciséis
anos. Por tanto, aun cuando se jubile a los cincuenta y
seis afnos —y tiene una ley que lo protege y esta en su de-
recho—, lleva mas de cuarenta afos de cotizacion a la Se-
guridad Social, situacidon que no se da en ningun otro de
los sectores productivos del pais. Hay una ley que el se-
fior Rebollo conoce con toda precisién, que es el Decreto
de integracion del régimen especial ferroviario en el ré-
gimen general de la Seguridad Social, que hasta el 31 de
diciembre de 1988 sigue protegiendo la jubilacion con un
dos por ciento de descuento por afo y antigiiedad c¢n la
empresa. Nosotros, en vista de la situacion que tenia la
red (perdone, sefior Davila, a veces entrelazaré respues-

tas a uno y a otro), optamos por el proceso de aceleracion
de las bajas voluntarias. Senor Rebollo, siempre han sido
absolutamente voluntarias. Le voy a decir a, usted por
qué. Porque en el ano 1984-1984 se cerraron lineas y ha-
bia 6.000 empleados de. ferrocarril descolocados de un
puesto de produccion. Porque sigue habiendo en este mo-
mento, sefior Rebollo, mas de 1.200 ferroviarios que tie-
nen bajas en los ultimos cuatro anos por encima de los
90 dias; en este sentido si puedo corroborar las palabras
de esta manana de mi Presidente diciendo que funciona-
mos mal. Y porque con la normativa existente se daba la
situacion de que a lo largo del proceso de transicion de-
mocratica del pais en Renfe en 1980 y 1981 —no sé si eso
es talante derroc, atico— se llegaron a firmar mas de 150
acuerdos con la representacion sindical. Todo esto hace
que sea un proceso absolutamente tedioso, lento y que no
permite acompasar las necesidades de produccion con las
posibilidades de cambio en el ferrocarril.

No sé si lo estamos haciendo bien o mal. Creo que al-
gunas cosas las hacemos muy bien y otras francamente
mal, pero en 1986 ha habido 12.000 traslados y ascensos.
En 1987, para poder acabar de acompasarnos a las nece-
sidades de produccién, hemos hecho 3.600 traslados y
1.700 ascensos en la convocatoria general de traslados.

Hay un dato que creo que es el mas ilustrativo de to-
dos los que he conseguido en RENFE) y es que si a SS. SS.
les digo que la media del 10 por ciento de los sueldos mas
bajos de RENFE, comparada con la media del 10 por cien-
to de los sueldos mas altos sélo se diferencia en 1,96, se
daran cuenta de que estamos en una empresa que, por el
estilo con que se ha definido lo que usted, sefior Rebollo,
calificé como carrera ferroviaria, desprofesionaliza e im-
pide en toda su extension el que cuando en el mercado
hay sectores en punta como las telecomunicaciones o la
informatica, o cuando las empresas de ingenieria y cons-
truccion estan en una época de crecimiento, en RENFE
por los sueldos que pagamos a ese 10 por ciento, que son
5.000 personas de la capa alta, evidentemente nos tene-
mos que quedar sin profesionales. Hay un dato mas ilus-
trativo, sefior Davila, y es que hacia doce anos, hasta que
llegd este equipo, que no entraban titulados superiores en
RENFE; es un dato. Y me alegra decir que en esto estoy
de acuerdo con ¢l seror Rebollo. Nosotros estamos intro-
duciendo en este momento titulados superiores de nuevas
contrataciones en la casa. En los ultimos dos anos se han
producido, en una linea que le era muy cara a usted
—ara en el sentido de querida, bien entendido— 270 en-
tradas de personal, bien de los jévenes con titulacién per-
sonal y en cualquier oficio de la red, que ya son 100 los
que se han incorporado a la estructura, bien de los titu-
lados de grado medio de término, como decimos en el ar-
got ferroviario, 90 de los cuales han roto esa barrera a la
que usted tantas veces aludio entre lo que era la estruc-
tura y el personal operativo. Eso se esta haciendo en este
momento.

Asi, pues, haciendo un pequeiio resumen, le puedo de-
cir que ese paramo profesional que usted dice tiene en dos
anos 270 incorporaciones, de las cuales aproximadamen-
te 100 —no me tome la palabra exacta, pueden ser 98 6
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112— son ascensos de personal que estaba haciendo un
oficio manual en la mayoria de los casos (es joven, tiene
una titulacion y se prepara), aproximadamente 90 son ti-
tulados de grado medio de término, que en ningan caso
tienen una titulacion superior y en algunos casos ni si-
quiera la titulacién de grado medio, pero la empresa les
reconoce su profesionalidad y los incorpora y eleva a la
estructura, y aprocimadamente unos 80 titulados, exac-
tamente 78, de personal que entra directamente de la ca-
lle. Cuando oigo esta pregunta, sefior Rebollo, yo me for-
mulo la siguiente: el resto de los espanoles, los que no te-
nemos padres ferroviarios, ¢no tenemos derecho a traba-
jar en RENFE? Yo creo que en cualquier momento REN-
FE, como empresa publica o privada, tiene derecho a in-
corporar personal directivo (se han incorporado exacta-
mente 13), personal de niveles medios (hay siete gerentes
procedentes de la calle) y personal de titulacién superior,
recién salido de la escuela (ya le he dicho que en este mo-
mento es un grupo reducido de treinta y tantas personas).

Hay algo que me ha chocado. Perdone, pero no lo en-
tiendo. En este convenio se ha hecho un esfuerzo por crear
una comision sobre la mujer trabajadora. En RENFE te-
nemos exactamente un 7,9 por ciento de mujeres traba-
jando en nuestra plantilla. Lo que esta claro es que dado
el sistema de incorporacion natural seguido en RENFE,
los ingresos institucionalizados, ha habido una mayor
tendencia al ingreso en la red de personal masculino que
femenino por los regimientos militares. Es posible que en
este momento tengamos un pequeio problema de excesi-
vo personal masculino atendiendo al publico, lo cual es
de cierta tradicion en el tren, concretamente es muy tra-
dicional en el personal de intervencion. No esta tan arrai-
gada en el personal de estaciones, en concreto en el per-
sonal para venta electrénica y de atencion.

Se produce una situacion que nos preocupa: la incor-
poracion indiscriminada —y con esto no quiero hacer nin-
‘gun planteamiento de tipo machista— de la mujer en
RENFE, no en aquellas profesiones en que de partida tie-
ne una ventaja anadida, sino simplemente donde ha po-
dido entrar. Hemos incluido en el convenio un tratamien-
to de baja por gestacion a trabajo aliviado con informe
médico, donde hay un excesivo numero de mujeres jove-
nes, como en talleres, donde hay que levantar grandes pe-
sos; personal que estd trabajando en la via, los especia-
listas de estaciones, que usted sabe que corren un grave
riesgo y que requieren una agilidad que no pueden tener
en los periodos de gestacién.

El sefior Camisén me ha preguntado sobre un aspecto
concreto del PTF, que es la racionalizacion. Desgraciada-
mente, yo no le puedo concretar las partidas, porque uno
de los grandes problemas que tiene una macrocorpora-
cion como RENFE es que seguramente las competencias,
a pesar de los nombres, estan bastante diferenciadas en
varias areas, concretamente en la Direccién de Transpor-
tes, en la Direccion de Ingenieria, en la Direccion de Pla-
nificacion y una pequena parte en la Direccion de Orga-
nizacién, que es la que resume o agrupa aquellas parti-
das que tienen que ver con la organizacién del trabajo.
Creo que las propias de racionalizacion estan centradas

en el telemando de estaciones y subestaciones, los encla-
vamientos, en una fuerte partida para pasos a nivel y se-
mibarreras y en una informatizaciéon que podemos decir
que, en estos momentos, ha pasado la barrera del ser o
no ser cuando hay instaladas del orden de 3.000 termina-
les de informatica en la casa y varias aplicaciones, sobre
las que mafana le podran hablar con mas detalle si for-
mula una pregunta relacionada con ello, donde estan in-
tegrados complejos sistemas.

Si me pregunta qué politica de personal vamos a se-
guir, le puedo decir que la que estamos llevando en este
momento. Estamos intentando que el trabajador ferrovia-
rio, de por si con altas cualidades en algunos aspectos,
como dedicacion, amor a su empresa, se vea asistido (y
aqui entro en la pregunta del sefior Davila) por una orga-
nizacion del trabajo y por lo que el sefior Rebollo llama-
ba un manual de funciones. Hay una falta de supervisién,
hay una falta de organizacién, no se miran los costes en
el hacer ferroviario. Yo creo que esto se deriva de dos he-
chos fundamentales.

En principio, el sefior Rebollo ha preguntado si era po-
sible la descapitalizacion del ferrocarril. A mi eso, en es-
tos momentos, con los datos que tengo, no me preocupa.
La antigiiedad media de los 53.583 ferroviarios es de die-
ciséis anos. Dieciséis afios de antigiiedad medida en una
empresa es una altisima antigiledad que produce un efec-
to sinérgico bastante complejo y muy raro, pero bastante
sencillo de explicar: hay un altisimo grado de autoorga-
nizacién del trabajo por parte del personal. El personal
de intervencioén, los turnos de las estaciones, el personal
de conduccién practicamente controlan los sistemas con
toda efectividad. Falta en la mayoria de los casos un em-
puje, una concrecién o una aceleracion en el tiempo que
dirija los esfuerzos de este personal. Esto es, sefior D4avi-
la, lo que yo creo que en el fondo nos preocupa.

La organizacién de RENFE en 1985 se podria decir que
estaba basada en la inexistencia de las comunicaciones
para la gestion. No s6lo por motivos de seguridad, que
también los tiene, sino por tradicién, el mecanismo de co-
municacion mas utilizado en RENFE es el teletipo, que

| no admite dialogo, no admite conversacion, no admite

matizacion y normalmente suele ser una orden de ejecu-
cion de un trabajo o una tarea.

Ya existia una red muy amplia de teléfono, y hemos ins-
talado una red de telefax. En este momento estamos ge-
nerando una permeabilizacion de la estructura de la red
de tal forma que entre el director de primer nivel y el ca-
pataz de la via que est4 trabajando en un punto determi-
nado no haya una cadena de aproximadamente nueve
mandos en cascada. Hay un D-1, un D-2, un J-3, un J-2,
un J-1, un T-4, un T-3, un T-2, un T-1, un jefe, un subjefe,
un jefe de distrito y un capataz.

Esta organizacién ha funcionado cuando se producian
pocos cambios en la empresa, cuando la velocidad de aco-
modacién a las necesidades del exterior no era muy rapi-
da. Ademas, es una organizacién ultrasegura, porque
nada de cierta incidencia se hace si no hay un control, un
permiso y una supervision. Todavia hoy, RENFE tiene la
estructura de las antiguas compaiiias integradas en el
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ferrocarril. Todavia presenta problemas el trasvase de las
fronteras ferroviarias de locomotoras, vagones, etcétera.
Y cuando digo todavia hoy, estoy hablando de situacio-
nes anecdéticas. Hoy a lo mejor no son zonas, pero son de-
positos (el deposito de Fuencarral llega a Miranda o no se-
gun las negociaciones que hagan con Valladolid y Venta
de Banos).

En este momento se estd generando una filosofia que
yo creo que esta muy clara. Lo unico que pretende e¢s ma-
nifestar y hacer ver a todos los ferroviarios que no somos
una empresa de produccion. Somos una empresa que ven-
demos segun producimos y si no producimos bien no ven-
demos nada. El ingeniero de caminos, de telecomunica-
ciones o industrial que esta en el puesto de mando toman-
do decisiones es el que realmente esta vendiendo, porque
esta dejando contento o descontento a un cliente. Esto nos
ha exigido —y perdone, sefior Rebollo, mi ignorancia, por-
que no estoy ‘muy enterado de los intringulis del estatu-
to— que tomemos unas cuantas decisiones de tipo orga-
nizativo al viejo y nuevo estilo de lo que es la gestidn co-
mercial; es decir, la empresa se debe organizar por uni-
dades de mercado. En Valladolid debe haber un solo jefe
que responda de todos los efectivos de la empresa, y an-
tes eso no existia; existia la delegacion de instalaciones fi-
jas, la delegacion de transportes, la delegacion comercial,
el personal del puesto de mando y todos ellos convivien-
do, eran en si mismos una especie de cinco empresas que
se miraban pero dificilmente se hablaban, salvo por el
conducto reglamentario. En este momento nosotros pen-
samos que Valladolid (y pongo el caso de Valladolid como
caso identificable) es una unidad de mercado con su po-
tencial de trafico de viajeros y de mercancias y con una
serie de problemas de paso para el resto de las unidades
territoriales, y a eso le hemos dado una estructura donde
todos los servicios de Valladolid en ¢l ambito de la ciu-
dad dependen del gerente, y fuera de la ciudad hasta unos
limites territoriales definidos, salvo instalaciones fijas por
la especial complejidad de su mantenimiento o ¢l perso-
nal de conduccion, que normalmente atiende a recorridos
que pasan los limites de la zona, dependen del gerente.
Asimismo, esto se ha hecho en la actividad comercial
pura, donde se se ha definido la empresa en varios mer-
cados potenciales: existen viajeros (dentro de viajeros hay
largo recorrido), hay un mercado regional, un mercado de
cercanias y un mercado que hasta hace muy poco tiempo
no estaba atendido en RENFE, que son ofertas especia-
les, viajes esporadicos que se venden para un aconteci-
miento o una situacién. Lo mismo ocurre en mercancias,
donde se puede segmentar por varias lineas de produc-
cion o de mercado, y esa es la situacion que estamos
creando en este momento en RENFE.

Evidentemente lo anterior ha producido un achata-
miento de la estructura. Lo que se pretende, cuando se
nombra a un gerente, ¢s que sea responsable directo v per-
sonal de un ambito determinado, con su cuenta de resul-
tados, en toda su extensién, y un ligero aumento del nu-
mero de personas que en la Red, con el nombre de geren-
tes o con el nombre de directivos estan en este momento
en puestos de responsabilidad. Mi opinién personal sobre

el tema es que seguramente tenemos muy pocos directi-
vos para el tamno de empresa que somos y demasiados
para ser manejables de una forma coordinada sin una ex-
cesiva pérdida de tiempo.

Respecto a la segunda pregunta del sefior Rebollo, le
quiero decir que hoy no he leido la revista «Trenes» y no
sé por qué ni quiénes me atribuyen esas expresiones de
malos ferroviarios, pero si le puedo decir que entrando en
un tema que si conozco, que es ¢l tema de la carta, que
por motivos excepcionales la empresa —en concreto yo—
considero oportuno que se deberia dirigir a los ferrovia-
rios, llamando la atencion sobre las circunstancias espe-
ciales en donde se producia la conflictividad. Hay una si-
tuacidn, por los acuerdos del aiio 1980, en la que los de-
rechos sindicales generaron una representatividad por ra-
mas y por oficios que hacia que hubiese 1.900 represen-
tantes sindicales. En este momento, por acuerdo con la re-
presentacién sindical de todas las centrales, incluida la
CNT, se han reducido a 1.139; hemos pasado de unos cos-
tes de representacion sindical de aproximadamente 2.000
millones en el afo 1985 a casi 1.076 en el afio 1986 y 1987.
(El seiior Trillo y Lépez-Mancisidor pide la palabra.)

El seiior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Navas-
cués, por la informaciéon que ha facilitado a esta Co-
mision.

Tiene la palabra el senor Trillo.

El senor TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Quiero
darle la oportunidad al Director de Personal de corregir
un error, aunque a lo mejor el error es mio. En el titulo
que dice: «Anticipo a cuenta de la Memoria oficial de
RENFE de 1986», en la pagina 38, figura como efectivos
totales de la Red una cifra sensiblemente mas alta de per-
sonas, 10.000 personas mas de las que nos ha menciona-
do en dos ocasiones el Director de Personal. Nos ha dicho
53.583 empleados a finales de 1986, y en la Red figura-
ban 64.165. Desearia una aclaracion porque si se han ven-
tilado diez mil en un ano me extrana no verlos en la
Castellana.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Davila.

El sefior DAVILA SANCHEZ: Sefor Presidente, me han
hecho ver que durante mi intervencion he cometido rei-
teradamente un «lapsus linguae» al referirme al Presiden-
te de RENFE como Director General. Quiero hacer cons-
tancia expresa de que ha sido exclusivamente eso, un
«lapsus linguae» v quiero presentar mis excusas especial-
mente al sefor Presidente de RENFE.

El senor PRESIDENTE: Gracias, sefior Davila, por su
precision. )
Tiene la palabra el sefior Navascués.

El senor DIRECTOR GENERAL DE PERSONAL Y
ORGANIZACION DE RENFE (Navascués Poyo): Seror
Tritlo, vo he hablado del aito 1987 vy usted ha hablado de
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1986. Mis cifras son parecidas a las de usted. Acabamos
el afno 1986 con 64.208 efectivos totales, segiin mis cifras,
y el ano 1987 lo acabamos con 53.583, aproximadamente
uno ocho mil y pico menos.

Aprovecho —y perdone, seior Presidente de la Comi-
sibn— para decirle al seior Rebollo que las jubilaciones
voluntarias han sido 7.067, que es una de las preguntas
que no habia contestado.

El senior PRESIDENTE: Quiz4, sefior Navascués, pue-
da responder a la ultima parte de la pregunta del sefior
Trillo respecto a la variacion que se ha producido en esa
cifra.

El sefior DIRECTOR GENERAL DE PERSONAL Y
ORGANIZACION DE RENFE (Navascués Poyo): Exacta-
mente lo que estaba diciendo. Aproximadamente unos
nueve mil menos, lo cual digamos que es un cambio que
hay que valorar por qué se produce asi, sin conflictividad
especial, cuando la conflictividad en otros sectores es tan
alta, y es porque hay muchas personas que teniendo el de-
recho, por ultimo afo, a jubilarse con un 2 por ciento de
descuento por afio de cotizacion y por ano de antigtiedad
que les falta, estan en 10,3 cuatrienios de cotizaciones, es
decir, que practicamente a los 59 afios aproximadamen-
te, por los calculos que tenemos, se permite a un trabaja-
dor ferroviario, que ha estado en una empresa que lo ha
cotizado practicamente todo, jubilarse con una pension
de 2,2 mas alta de la media del pais.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el senor
Trillo.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR; Es intcre-
sante a efectos de que se conozca por la opinion publica.
Ustedes en cinco anos exactamente —valga la expresion
y sin que se tome «ad pedem litterae», ni mucho menos—
se han quitado de en medio a un tercio del personal de la
RENFE, mas o menos; de 74.000 a 53.000, y estos sefiores
siguen viviendo, siguen cobrando y no estan quejosos. Por
favor, patenten el sistema, porque, a lo mejor, le podria
interesar al empresariado.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Navas-
cués, por la informacién facilitada a esta Comision.
Se suspende la sesion por cinco minutos. (Pausa.)

— CATEDRATICO DE TRANSPORTES DE LA ESCUE-
LA SUPERIOR DE INGENIEROS DE CAMINOS,
CANALES Y PUERTOS (A SOLICITUD DEL G.P.
POPULAR)

El sefior PRESIDENTE: Vamos a reanudar la Comision
con la comparecencia de don Rafael Izquierdo de Barto-
lomé, Catedratico de la Escuela Superior de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, de Madrid, que ha sido soli-
citada por el Grupo Parlamentario de Coalicion Popular.

Para formular las preguntas correspondientes, tiene la
palabra, en nombre de este Grupo, el seior Trillo.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Senor Iz-
quierdo, como vengo apreciando que esta usted aqui des-
de las nueve o diez de la manana, habra tenido ocasion
de atender a las comparecencias de los cargos del Minis-
terio y de los altos cargos de la Red Espanola de Ferro-
carriles.

El motivo de solicitar su comparecencia en esta Comi-
sion ha sido fundamentalmente por su doble condicion de
Catedratico de la Escuela de Ingenieros de Caminos y,
muy especialmente, de conocedor a fondo de la proble-
matica del transporte y, mas especialmente todavia, de la
problematica del transporte dentro de la Comunidad Eco-
némica Europea.

En este sentido y por aquello de que los encargos lo pri-
mero para que no se olviden, voy a efectuarle una pre-
gunta, en primer lugar, que me ha solicitado el Grupo Par-
lamentario de Minoria Catalana, que desgraciadamente
no puede estar presente esta tarde. Seguramente conoce
que la Generalitat ha efectuado un estudio de factibilidad
y un estudio de interés comunitario de una nueva linea
de acceso internacional de la frontera francesa a Barce-
lona, y con ancho internacional como es légico.

¢Qué opinion le merece dicho tipo de estudios y qué im-
portancia tiene esta conexion desde su punto de vista para
Espana y para su integracion en Europa?

Seguramente no le habra pasado desapercibido que, a
lo largo de toda la manana, un denominador comun de
casi todas las intervenciones ha sido muy especialmente
el tema del ancho europeo. Con independencia de la pos-
tura que adoptemos en su momento cada uno de los gru-
pos parlamentarios que integran esta Comision respecto
a las propuestas de resolucién en el PTF, que quiza no sea
el momento de desvelar, nos gustaria conocer, y que lo co-
nociera esta CAmara, si desde un punto de vista nacional
considera usted que el PTF, el que estamos debatiendo
aqui, practica un plan de modernizacién de los ferrocarri-
les espanoles y de adaptacién de unas nuevas tendencias
europeas; cual es en definitiva su opinién sobre el actual
ferrocarril espanol.

Se ha hablado mucho en el dia de hoy sobre la alta ve-
locidad. En reiteradas ocasiones algunos Diputados he-
mos solicitado que se nos aclare lo que es realmente la
alta velocidad. Pregunto: ¢Cual es la situacién actual del
ferrocarril de alta velocidad en Europa? ¢Cual es su opi-
nion respecto a lo que en Espafia se viene considerando
la alta velocidad?

Presidiendo las razones de prestigio a las que esta ma-
hana en algunos momentos aludian algunos Diputados,
entre ellos yo, sobre la conveniencia o no de la alta velo-
cidad del ramal de Andalucia, ¢considera rentable la alta
velocidad? Me refiero a los términos de rentabilidad en
que nos entendemos los ingenieros, no a la rentabilidad
politica aunque estemos en el Congreso de los Diputados.
En el caso de Espafia, ¢considera adecuado, desde el pun-
to de vista de rentabilidad, lo previsto en el PTF para la
alta velocidad? El Plan de transportes ferroviarios infor-



— 8222 —

COMISIONES

| DE MARZO DE 1988 . —NUM. 229

ma que la continuidad del trafico ferroviario a través de
ancho de via diferente esta asegurada técnica y econémi-
camente. ¢ Usted considera que esta asegurada técnica y
econémicamente esa continuidad de trafico segun lo pre-
visto en el Plan de transportes ferroviarios? ¢Cree since-
ramente que el PTF va a facilitar la integracién de Espa-
fia a los distintos ferrocarriles europeos? Sefior Izquier-
do, si nosotros adoptaramos un ancho europeo en algun
que otro tramo o proyecto de interés comunitario —estoy
pensando en un Barcelona-Madrid-Lisboa y una bajada a
. Algeciras con la eventual conexién con Africa en su mo-
mento y, a lo mejor, continuar la y griega hasta la fron-
tera de Irin—, ¢considera que esto seria factible?

Quiero recordar que esta manana nos decia el Director
General de Infraestructura del Transporte, sefior Alcaide,
que esto supondria un billon de pesetas, si mis datos no
fallan. Desearia que nos lo confirmara, dado su conoci-
miento de las Comunidades. A lo mejor con fondos del FE-
DER se podria pagar un 60 por ciento, o quiza mas, del
costo de esta nueva inversidn, con lo cual ya seria una in-
version de 400.000 millones de pesetas, que a lo largo del
PTF seria, si no rentable, a lo mejor interesante. Y lo que
es mas logico, si hemos optado por la adaptacion de tec-
nologias europeas de alta o gran velocidad —eso tendra
que aclararmelo usted—, seria mas razonable adaptar las
tecnologias europeas con el ancho de via europeo, por lo
menos en estos trozos, y no intentar adaptar tecnologias
europeas al ancho de via espariol. Porque, segun los datos
que tiene este Diputado, eso supondria, con independen-
cia de la falta de seguridad en el éxito, un proceso de ex-
perimentacién yo diria que demasiado oneroso cara al en-
vite que estamos enfrentando con vistas a 1992.

~ El senor PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario
Socialista, tiene la palabra el senor Gracia.

El sefior GRACIA PLAZA: Agradezco su presencia.

Tengo delante de mi lo que usted califica de fallos fun-
damentales del PTF del que, por otra parte, dice que es
una buena propuesta. Pero yendo directamente a la lite-
ralidad de lo que tengo delante, se refiere a que no se ha
previsto, y lo da como el principal fallo, la adaptacién de
nuestra red al ancho europeo en los itinerarios de interés
europeo. Me voy a referir estrictamente a esta opinion.
Las preguntas van, pues, en esa direccion.

¢Qué proceso de adaptacion al ancho de via europeo es
el que usted estima que seria el mas adecuado? ;La sus-
titucion paulatina eligiendo un trazado determinado? ;La
creacion de una nueva linea paralela a las existentes, con
las correspondientes estaciones de enlace? ¢En cuanto
tiempo serfa necesario evaluar el proceso transitorio? (En
cuanto se valoraria, en términos de grandes nimeros, la
aplicacion del procedimiento? ¢En cuanto estima usted
que esto incrementaria el trafico que esta previsto captar
con el actual Plan de transportes ferroviarios?

Creo entender que usted es un experto en tecnologia
ferroviaria. Desde su punto de vista, como experto, la pre-
gunta es: ¢Qué evaluacién hace respecto a la apuesta por
una tecnologia de cambio de ancho de eje?

La ultima pregunta es si conoce los informes que en su
dia elaboré aquello que se llamo «comision de espartos».

El seiior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefor Ma-
zarrasa. Le ruego sea breve, seforia.

El sefior MAZARRASA ALVEAR: Senor Izquierdo, le
voy a hacer la siguiente pregunta: teniendo en cuenta las
posibilidades existentes, los costos que implicaria y los
traficos que conllevaria, si usted tuviera que unir Astu-
rias y Cantabria con el Mediterraneo, ¢lo haria a través
de Bilbao o lo haria a través de una linea paralela al Ebro
por Soria y Teruel? ;Cree usted que desde el punto de vis-
ta de rentabilidades econdémicas es una solucion mas via-
ble hacer pivotar el conjunto de la cornisa cantabrica en
Bilbao para unirla a través del valle del Ebro?

El senior PRESIDENTE: Tiene la palabra ¢l sefior Iz-
quierdo para contestar a las preguntas de SS. SS., agra-
deciéndole su presencia en esta Comision.

El CATEDRATICO DE TRANSPORTES DE LA ES-
CUELA SUPERIOR DE INGENIEROS DE CAMINOS
CANALES Y PUERTOS DE MADRID (Izquierdo de Bar-
tolomé): Gracias, sefor Presidente.

Antes de contestar a las preguntas formuladas quiero
decirles, al menos, que mi papel en este foro es en cierta
manera algo muy particular ya que no he formado parte
de RENFE, no he participado en el PTF ni formo parte
tampoco del Ministerio de Transportes, por lo que, en ge-
neral, muchas de las opiniones que yo pueda aportar son
totalmente personales.

Si quiero sefnalar que para mi ha sido realmente enri-
quecedora mi presencia aqui a lo largo de toda esta.jor-
nada, ya que todas las intervenciones me han sido de gran
utilidad, no sé si para aclararme dudas o para aumentar-
melas; ése es uno de los problemas que en este momento
me planteo.

Voy a ir pasando a contestar a las preguntas como ca-
tedratico de transportes. La pregunta de Minoria Catala-
na la voy a dejar para el final para seguir un proceso mas
logico y mas sistematico.

Quiero decirle al senor Gracia que posiblemente no le
pueda contestar a algin tema porque no soy experto en
tecnologia; mi especialidad es mas bien la de planifica-
cion, politica y economias, no tecnologia. Lo tnico que po-
dré hacer es expresar una opinion personal, pero sin fun-
damentacion. Siento, en ese sentido, no poder contestarle.

Comenzando con la primera pregunta de Coalicién Po-
pular, que ha formulado el sefor Trillo, sobre si conside-
ro que ¢l Plan de transporte ferroviario realmente consti-
tuye un plan de modernizacion y cual es mi opinién so-
bre el actual ferrocarril espanol, yo deberia decir que el
ferrocarril espaiiol actual lo considero viejo, un ferrocarril
obsoleto, que no ha respondido a las exigencias actuales
de la demanda, que se encuentra en las puertas del si-
glo XXI con una tecnologia y con unas técnicas de explo-
tacion del siglo XIX y que no es de extrafar, por consi-
guiente, que sus cuotas de mercado hayan ido disminu-
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yendo cada vez mas frente a la carretera y que su parti-
cipacion en el transporte terrestre, tanto en lo que a via-
jeros como a mercancias se refiere, haya llegado a alcan-
zar aproximadamene el 10 por ciento.

Agradezco mucho al sefor Presidente su gran sinceri-
dad, lo celebro, y le felicito por ello, porque nos ha dicho
practicamente lo mismo, es decir, RENFE funciona mal,
funciona muy mal, lo ha dicho con esas dos palabras. Creo
que con eso esta dicho todo y que se afirma lo que yo he
expresado.

Sin embargo, me gustaria hacer un andlisis retrospec-
tivo de todo el proceso que se ha venido siguiendo desde
la década de 1960, para ver en qué contexto nos estamos
moviendo y que creo que justifica esta situacion que he
comentado anteriormente. i

A lo largo de los 20 ultimos anos, RENFE ha tenido 9
presidentes, 8 si quitamos al sefior Guzman que estuvo
mes y medio escaso, cada uno de ellos practicamente con
una media de menos de 3 anos; cada uno de los presiden-
tes, ademas, ha ido intentando poner en marcha un plan
de modernizacién sin haber llegado nunca a conseguirlo.
Creo que no ha sido el procedimiento adecuado para po-
der establecer una verdadera planificacion. Hay una au-
sencia, por consiguiente, total y real de planificacion
como tal, como un proceso de reflexion, y las actuaciones
se han limitado practicamente a la formulacion de una se-
rie de programas de inversiones, faltando esa reflexion se-
ria, profunda, y una definicién de un escenario ferrovia-
rio que necesitaba nuestro pais, maxime cuando a partir
del afio 1975 emprendiamos un camino inexorable de in-
tegracion en la Comunidad Europea. El resultado de ese
proceso es patente, y ya lo he expresado anteriormente.

Lo que yo me pregunto es si realmente hemos roto esa
tendencia o si estamos en una situacién mas o menos pa-
recida; eso a pesar del idealismo que el Presidente de
RENFE ha manifestado esta maiiana. Ese ¢s un punto y
una reflexion que yo me formulo a mi mismo.

Contestando a la pregunta de cual es mi opinion sobre
el Plan, creo que es eminentemente contradictorio, por-
que siendo un Plan realmente innovador, que lo es, intro-
duce a la vez, creo que de una forma desordenada y poco
precisa, como podemos comentar posteriormente, el nue-
vo concepto de alta velocidad (no sé si la innovacion es
la alta velocidad o es la apertura de Andalucia occiden-
tal, que creo que son dos temas que se estan mezclando
y que son muy distintos del problema que estamos
analizando).

Pues bien, frente a este caracter innovador del Plan,
dada la introduccion de la alta velocidad, que supone una
ruptura con relacién a todos los planteamientos anterio-
res, considero que es un plan involucionista, es un plan
que se cierra a si mismo, que esta hecho dentro de nues-
tras propias fronteras y que, ademas, ignora totalmente
el fenémeno de integracién comunitaria y no considera,
en ningdin momento, el papel que el «nuevo» ferrocarril
—y digo nuevo entre comillas— que quiere plantearse
puede jugar como instrumento de cohesién econdémica y
social, término realmente de moda a nivel comunitario,
como instrumento también que contribuya a esta unifi-

cacion del mercado interior prevista para el ano 1992 y
como instrumento de integracidn de regiones periféricas,
como es el caso de Espaia, que es importante.

Me asombra, en ese sentido, que entre las directrices y
objetivos que figuran en el Plan no se haga una mencién
al papel del ferrocarril en ese contexto comunitario, so-
lamente se cita —y voy a leer cuatro o cinco lineas rapi-
damente— textualmente que «teniendo en cuenta el pre-
visible incremento de los traficos internacionales de mer-
cancias, como consecuencia de la incorporacién de Espa-
na a la CEE, debe atenderse especialmente a la proble-
matica de los cambios de ancho de via mediante el di-
mensionamiento adecuado de las estaciones fronterizas y
el desarrollo de las técnicas utilizables».

Esto practicamente me dice muy poco y demuestra que
es un plan hecho totalmente a espaldas de Europa, que
en vez de facilitar nuestra integracion comunitaria, nos
aisla todavia mas de la Comunidad y no se adapta, por
consiguiente, a las tendencias europeas, tal como S. S. me
preguntaba. Ademas, creo que esta ignorancia del feno-
meno comunitario ha sido puesta de manifiesto durante
las sesiones de esta maifana, y tanto el Presidente de REN-
FE como el Director General de Infraestructura creo, por
lo que se ha expresado esta manana, que no conocen a fon-
do este proceso de integracion europea y sus posibles efec-
tos, quiza porque consideren que el Plan debia ser hecho
como se ha hecho, mas bien en el Ministerio y no dentro
de la propia empresa; es un tema en el cual no entro.

Creo que un plan de 2,1 billones de pesetas, que, con
acierto, quiere introducir la alta velocidad para adaptar-
sc a todas las exigencias europeas, que tiene ya en puer-
tas ¢l ano 1992 con la instauracion del mercado interior,
con la liberalizacién del transporte por carretera, que le
va a hacer una competencia realmente grande, que debe
prever ¢l posible enlace —quizas utdpico también, estoy
conforme con lo que se ha dicho esta manana— con Afri-
ca a traves del enlace fijo del Estrecho de Gibraltar, a mi
juicio debe ser un plan que introduzca un nuevo concep-
to de ferrocarril europeo, de ferrocarril paneuropeo. Has-
ta aqui hemos hablado esta manana, pero no nos hemos
metido a considerar qué es un ferrocarril europeo, lo ana-
lizaremos posteriormente. Este ferrocarril paneuropeo, en
estos momentos, a nivel de Comision, esta en los prime-
ros inicios de discusiones, quiza no se lleve a efecto, pero
esta sobre el tapete de las instituciones comunitarias, in-
cluso la posibilidad de que en un futuro haya una gestion
integrada de toda la red de alta velocidad en Europa, con
independencia de nacionalidades o territorialidades. Creo
que esto es importante, porque lleva consigo también una
unificacién de todo el material rodante, lo cual puede te-
ner muchas implicaciones a nuestros efectos.

No quisiera extenderme, pero creo que es interesante,
(y quizas es el defecto que tenemos los que nos dedica-
mos a la docencia) senalar tres hitos que considero im-
portantes y basicos dentro de la historia de los ferrocarri-
les en Espana, que considero convenientes sacarlos a re-
lucir. Uno es el excelente informe econémico v técnico
—con un fallo, como ahora comentaremos— de 1844 de
los hermanos Subercase v de don Calixto Santa Cruz so-
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bre las condiciones bajo las cuales se debian autorizar las
concesiones a las empresas ferroviarias. Es un modelo de
informe, actual, que en su mayor parte se puede leer aho-
ra, y ya me gustaria que muchos de los informes que re-
dactamos actualmente los que nos dedicamos a esta ma-
teria tuvieran el rigor y el alcance que tiene éste, y que
por desgracia la legislacidn de 1855, 1877, etcétera, no in-
corpord totalmente, suponiendo una regresion frente a los
principios que instauraba este informe.

Es en este informe que saco a relucir donde queda es-
tablecido el ancho espaiiol en seis pies, no por motivos,
como muchas veces la opinién publica ha comentado, es-
tratégicos, sino mas bien por un aumento de velocidad,
de estabilidad, de seguridad, porque se¢ consideraba que
a mayor separacion de carriles la estabilidad, la veloci-
dad y la seguridad eran mayores; luego, a lo largo de la
historia, se ha visto que no era cierto. Pero ese fuc un fa-
llo que realmente estamos todavia viviendo. Quiza sca-
mos los nietos de esos abuelos que lo vivieron, como ha
expresado el sefior Martin Baranda anteriormente.

El siguiente hecho, para mi importante, es senalar la
actuacion que en materia ferroviaria tuvo Cambé. La ac-
tuacion de Cambo, entre los anos 1914 y 1920, durante
sus ocho meses de permanencia en ¢l Ministerio de Fo-
mento y cuando posteriormente siguié trabajando en los
temas ferroviarios, supuso un gran avance para la politi-
ca ferroviaria. Realmente fue él quien con su esfuerzo y
con muchos problemas logré que se pusicra en marcha el
proceso de nacionalizacién de los ferrocarriles y el Esta-
tuto Ferroviario de 1924,

Quisiera recoger también unas [rases de Cambo, que
creo que puede ser muy actual en estos momentos. Las
pronuncié en un discurso en el Instituto de Ingenieros Ci-
viles, en febrero del ano 1921, donde dice lo siguiente: En
Esparia en esta materia ferroviaria, como en tantas otras,
somos una excepcion —no sé si esto lo llevamos en la san-
gre—. Tuvimos una vision inicial genialisima. En ningun
pais, en la iniciacion de los ferrocarriles, sc tuvo una vi-
sion comparable a la de los ingenieros que redactaron el
famoso informe del 44. Pero asi como en los demas paises
a medida que se pusieron de manifiesto las trascenden-
cias del ferrocarril actud el poder publico para que su le-
gislacion se ajustara a tal trascendencia, en Espana he-
mos hecho exactamente todo lo contrario. A medida que
se pusieron de manificsto las trascendencias del ferro-
carril, esas trascendencias de interés publico, ¢l Estado se
ha ido ausentando de su intervencion, de su direccién en
la politica ferroviaria. Y asi vemos, scfiores, como lo me-
jor de nuestra legislacion ferroviaria es lo primero y que
la legislacion del 55, del 56, etcétera, representa una re-
gresion respecto a la del 44.

Me salto unas cuantas lineas y sigo: Y llegamos, scho-
res a que cuando el intervencionismo se pone de moda y
sentimos también ¢n Espafna la necesidad de vestirnos
con el traje que esta de moda en ¢l mundo, ¢l interven-
cionismo del Estado toma una direccion lentamente equi-
vocada y olvida por completo la situacion de las grandes
redes estructurales de la vida cconémica espanola. Olvi-
da las grandes lineas, las que representan la esencia de

toda su vida econémica, para concentrar su actuacion en
la eventualidad de la construccién de ferrocarriles se-
cundarios.

Creo que este parrafo del discurso de Cambé es bastan-
te elocuente. Y lo enlazo ya con el tercer momento o el ter-
cer hito, que para mi es el momento actual. Para mi el mo-
mento actual es un momento grave, de una toma de de-
cisién importante, y no solamente importante sino que yo
diria que trascendental, que seria nuestra incorporacion
al ancho de via europeo. Creo que de no hacerlo ahora —c¢
iremos comentandolo posteriormente— perderemos defi-
nitivamente el tren y nuestra red puede quedar reducida
a una red secundaria, a pesar del esfuerzo inversor que
haga el Estado. Senorias, no tomemos la direccion equi-
vocada que senalaba directamente el seiior Cambo.

Quiero por consiguiente, sefiores Diputados, expresar
mi opinidon personal sobre este Plan de transporte ferro-
viario. Es un plan pobre, timido, quc nace desfasado y
que nos aisla de Europa, y todo ello por ¢l modico precio
de dos billones de pesetas.

Su seforia también me preguntaba mi opinién sobre la
alta velocidad; la alta velocidad en Europa, la alta velo-
cidad en Espana, la rentabilidad, etcétera. Voy a contes-
tar practicamente en bloque a la mayor parte de estos
puntos.

¢Qué es la alta velocidad? Esta es la primera pregunta
que me formulo, porque si en estos momentos se sigue
planteando qué es la alta velocidad, después de seis o sie-
te horas de debate, me da la impresién de que todavia no
sabemos realmente qué es la alta velocidad, de qué se nos
esta hablando con la alta velocidad. Desde luego para el
usuario la alta velocidad nada tiene que ver con veloci-
dades maximas ni comerciales. Lo tunico que le interesa,
como ¢n ¢l caso Paris-Lyon, es coger ¢l tren en Lyon o en
Paris y recorrer 410 kilometros ¢n dos horas menos cinco
minutos, de centro a centro. Para ¢l usuario la alta velo-
cidad cs ésta. Pero desde nuestro punto de vista la alta ve-
locidad es un nuevo producto ferroviario que supone una
dimension del ferrocarril que supera la velocidad de los
200 kilometros-hora que, como han puesto de manifiesto
los técnicos, representa el techo actual de velocidad, con
las actuales caracteristicas o «standard» geométricos de
nuestra via, por cuestiones de peraltes, de instalaciones
de seguridad, de radios, de pendientes, etcétera.

Estamos hablando de alta velocidad en velocidades su-
periores a los 250 ¢ 300 kilometros por hora, lo cual re-
quiere, por consiguiente, nuevas mistalaciones, nuevas
vias, nuevo material; es decir, un nuevo sistema de trans-
porte, como esta manana senalaba muy acertadamente el
Presidente de RENFE. Es un problema gue posiblemente
—vy cso tambic¢n lo podemos comentar posteriormente
debe de intentar compatibilizar el transporte de viajeros
v de mercancias. Y las cuestiones técnicas inciden mu-
chas veces en que se celijan soluciones como la de Fran-
cia, que solamente esta disenada para transporte de via-
jeros o como los de Alemania ¢ Italia que prevén también
¢l transporte de mercancias, aunque hay que sefalar que
no para todo tipo de mercancias, lo cual puede inducir a
crror. Es decir, en estos momentos en Alemania la alta ve-
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locidad se esta decantando exclusivamente en el sentido
de que por sus lineas.se transportaran mercancias lige-
ras, muy selectivas y con muy poco peso, a efectos de po-
der compatibilizar la infraestructura de viajeros con la de

mercancias; es decir, que pueda ser compatible. Es un .

problema de decisi6n si se formula de una forma o de otra.

Quisiera distinguir en este proceso evolutivo, y tengo
que hablar de ¢l porque quiero completar la informacion
que el Presidente de RENFE ha dado esta manana, un
punto que él no ha tocado y que quiza para mi es el mas
importante. En primer lugar, el ferrocarril de alta velo-
cidad surge de forma muy puntual, para solucionar-un
problema concreto, especifico, un problema de capacidad,
un problema de explotacion, en la zona de Paris y Lyon.
Y aprovechando precisamente ese problema de capacidad
es cuando se piensa en introducir una mejora de calidad,
que se traduce en una reduccion de tiempo y en un au-
mento de velocidad. Por tanto, ésta es la forma cémo se
disena, para estas velocidades maximas de unos 270 ki-
lémetros por hora, el Paris-Lyon, que exige, por consi-
guiente, una via de nueva construccion.

El éxito que ha obtenido el Paris-Lyon ha llevado a ir
expandiendo esta linea, pero no ya por motivos de capa-
_cidad sino por motivos de calidad. Asi vemos como el TGV
atlantico empieza a surgir, prolongando el Paris-Lyon, a
través de Paris, hacia Le Mans por un lado y hacia Tours
por otro lado.

A su vez, Alemania, con tecnologias distintas, empieza
a estudiar la construccion de dos ramales de alta veloci-
dad a mas alta velocidad, como esta mafiana se apunta-
ba, a 300 6,350 kilometros hora entre Manheim y Stutt-
gart. E Italia también intenta mejorar todo su trazado,
para adaptar la «direttisima» Florencia-Roma con velo-
cidas de este tipo.

Existen estos esfuerzos aislados y puntuales que van
surgiendo a lo largo de Europa. Cuando el problema es
precisamente que, a partir del éxito que han tenido en el
caso'concreto de Francia, y después de estos intentos de
mejora de capacidad, empiezan a expandirse estas redes
y estos proyectos de redes y empieza a configurarse —y
ahi es donde esta mafnana nos hemos quedado— una red
europea. Y eso es lo que para mi es lo mas importante.
Se promueve un nuevo ferrocarril, con unas caracteristi-
cas nuevas; en este momento no sé si. este nuevo ferro-
carril va a captar nuevos mercados y ésta era la preocu-
pacién que tenia el Presidente de RENFE cuando se pre-
guntaba si un ferrocarril con el ancho europeo nos iba a
servir para captar mas trafico. No lo sé. Si estamos ha-
blando en estos momentos de un nuevo producto posible-
mente haga falta un nuevo mercado y es dificil, sin ha-
berlo hecho ningiin Estado, hacer previsiones o prognosis
de lo que podriamos atraer a este nuevo ferrocarril, que
para mi es un modo de transporte que nada tiene que ver
con el ferrocarril actual.

Es el caso, ademas, de lo que ha pasado con Paris-Lyon,
que nadie podia esperar el éxito que ha tenido desviando
el trafico aéreo hacia el ferrocarril y que asimismo ha des-
viado trafico de la carretera hacia el ferrocarril. Son nue-
vos productos que haran falta vender dentro de esa ac-

- ci6n comercial agresiva de la que esta manana hemos es-

tado hablando. Como digo, es esta configuracion de red
europea la que en estos momentos se empieza a pegefar,
pero no solamente a pergefiar sino que ya estan aproba-
dos varios proyectos en curso. Si en el momento actual
nos fijamos en esta red, como les he dicho anteriormente,
tenemos que los cinco Ministros de Bélgica, Holanda, Ale-
mania, Francia y Luxemburgo ya han aprobado reciente-
mente, hara tres o cuatro meses, la extension del Parfs-
Lyon a Lille, para enlazar con Calais y con el futuro en-
lace fijo de La Mancha, por un lado; por otro lado, desde
Lille hasta Bruselas con un ramal hacia Amsterdam (por
un lado Amsterdam y Rotterdam) y por otro lado hacia
Colonia, para enlazar con la red alemana.

En los altimos estudios que bajo los auspicios de la Co-
munidad Europea se han realizado por tres institutos,
quizas los tres institutos europeos mas importantes, el
NBI, de La Haya, el DCVRL, aleman, y otro de Paris, se
ha hecho ya un estudio general de cual puede ser el pro-
grama, el plan o el esquema director de la red europea en
los akos 2000, 2010, etcétera, en el cual se enlaza la red
italiana, la red alemana con el TGV francés por el Norte
y con enlaces transversales totalmente. Es decir, que en
estos momentos —y si alguien esta interesado podemos
ver los graficos— se ve claramente el disefio de red que
se esta previendo. El 9 degnoviembre pasado el Gobierno
francés aprobé ia prolongacién de Lyon-Vzlence y esta en
fase de estudio la prolongacién hasta Marsella. Es un pro-
ceso que tiene sus grandes problemas, tiene problemas de
adaptacion de tecnologia alemana y francesa, la adopcion
de cual va a ser el vehiculo futuro —cada uno quiere ju-
gar su baza comercial en ese sentido—, problemas de
adaptacion de tensiones, problemas de adaptacidon de rha-
terial, etcétera, pero en estos momentos estan en fase de
estudio y posiblemente en una etapa posterior se pueda
llegar a acuerdos para definir esos vehiculos y ese mate-
rial del futuro.

Por tanto, yo creo que ése es ¢l ferrocarril paneuropeo,
es el ferrocarril que comentaba anteriormente que inclu-
so se desea que pueda ser explotado en régimen por una
empresa que no tenga nada que ver con las empresas na-
cionales. Entonces, si se esta configurando esa red euro-
pea, nuestra no integracion —y enlazo con los otros te-
mas del ancho europeo porque creo que hay que enlazar-
los totalmente, perdéneme si hago un revoltijo— con la
red europea realmente nos deja totalmente aislados de ese
proceso, con independencia de las implicaciones, que
también comentaremos, de que a lo mejor no podemos
acoger a las tecnologias europeas, a los «pool» europeos
de material. Hay que considerar que hasta esos momen-
tos estamos hablando de que el problema lo tenemos re-
suelto de Espafa hacia Europa, pero realmente ésta es
una pequena parte del problema, el problema esta de Eu-
ropa hacia Espana, y Europa hacia Espana no va a ¢n-
trar si seguimos teniendo el ancho diferente. Este es un
problema realmente grave, y no nos podremos incorpo-
rar ¢n estos procesos.

Esta manana se ha hablado del dictamen y del proyec-
to de resolucion del Parlamento Europeo en el cual se
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piensa en la posibilidad de creacion de consorcios inter-
nacionales a efectos de conseguir unas economias de es-
cala en todos los procesos tecnolégicos semejantes al pro-
ceso seguido concretamente en el Airbus. Ahi hay una se-
rie de ventajas que vamos a desaprovechar y vamos a per-
der esas economias de escala. Ademas, ocurre otra cosa y
es que si nosotros instauramos pnuestra propia tecnologia,
que es muy caro, ¢a quién se la vamos a vender luego?
Nos la quedariamos para nosotros solos; ni siquiera creo
que la podriamos vender en Africa. Vamos a hacer una
tecnologia exclusivamente para nuestro ancho y eso real-
mente es caro. Todos estos aspectos deben tenerse en con-
sideracion en los estudios de viabilidad econdmica. Se
esta hablando de la falta de unos estudios economicos |
unos estudios de factibilidad del ancho europeo, aspectos
que realmente hay que incorporar, El trafico, indudable-
mente, es uno de esos factores, pero otro elemento en cual-
quier analisis coste-beneficio, andlisis multicriterio o
cualquier sistema de evaluacion que nosotros podamos
realizar exige incorporar todos estos efectos, que no son
efectos sociales, sino realmente tangibles. Esos pueden ser
realmente importantes pero son desconocidos. Usted me
preguntaba cual es el tiempo transitorio, cual es la valo-
racion y cudles son los incrementos de trafico. Yo no los
he estudiado, no es misién mia estudiarlo, y yo no he po-
dido encontrar ningun estudiq,o no he tenido acceso a
ellos. Por tanto, me falta toda esa informacion. Siento te-
nerle que contestar que no lo sé.

Me ha preguntado el sefior Trillo cudl es la respuesta
espaiola a este planteamiento, La respuesta espanola a
través del PTF es compleja, no es clara, y yo llegaré a una
conclusion que pondré sobre la mesa claramente, porque

se ha empezado a mezclar un proyecto que realmente era

necesario y que es importante, un nuevo acceso a Anda-
lucia por Brazatortas-Cordoba. El PGF inicial lo apunta-
ba a 160 y después a 200 kilémetros por hora, pero de re-
pente sobre la marcha se cambia a 250 y ¢s curioso, por-
que si cogemos ¢l folleto del plan, vemos que entre los ob-
jetivos que se fijan esta claramente el de los 200 kilome-
tros por hora, en plan taxativo en las nuevas variantes, y
en los desdoblamientos a 160 minimo, es decir, que se
puede llegar a los 200. En el punto 4.2, cuando se habla
de servicios de viajeros me esta hablando tambié¢n de ve-
locidades maximas de 160 a 200 vy cuando ya casi hemos
terminado de leer el Plan, nos encontramos en ¢l punto
6.1, en las actuaciones en infraestructura, que en ¢l nue-
vo acceso a Andalucia se habla de posiblemente 250 kilo-
metros por hora y en las dos variantes se dice que la ve-
locidad sera de 200 v en algun tramo de 250. Aqui es don-
de ya me empiezo a organizar ¢l lio mental. ¢Es ¢l Plan
de 200, de 250, en todo el tramo? Luego nos encontramos
con unas sorpresas enorimes, porque resulta que no sabe-
mos si Barcelona-Lérida o Lérida-Zaragoza también se
van a habilitar a 250. Estoy conforme con que la planifi-
cacion en estos momentos no debe ser rigida, debe ser
flexible pero hasta cierto punto, ¢s decir, debe ser cons-
ciente, racional y saber a donde vamos; lo que no puede
ser es que de la noche al dia nos levantemos diciendo: a
ver qué tramo se¢ habilita hoy a 250. Creo que ¢s un pro-
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blema serio, ¢s un problema de futuro; es un reto impor-
tante que hay que estudiar detenidamente.

Por otro lado, al principio se hablaba de alta velocidad,
los 250 kilémetros por hora, en Brazatortas-Cordoba; se
nos ha dicho posteriormente que se alargara, me parece
logico y debe ser asi, desde Brazatortas a Madrid, y posi-
blemente hasta Sevilla. Se esta configurando ahi una es-
pecie de lineas aisladas que no entiendo.

Me gustaria decir al Presidente de RENFE, aprovechan-
do la amabilidad de su asistencia, que asi como...

El sefior PRESIDENTE: Senor Izquierdo, le ruego que
no se¢ dirija a personas que no sean Diputados. Su dialo-
go es exclusivamente con los sefores Diputados.

El CATEDRATICO DE LA ESCUELA DE INGENIE-
ROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS DE MA-
DRID (Izquierdo de Bartolomé): Perdoneme, es mi prime-
ra comparecencia y no conozco la mecanica.

El senor PRESIDENTE: No tiene importancia.

El CATEDRATICO DE LA ESCUELA DE INGENIE-
ROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS DE MA- .
DRID (Izquierdo de Bartolomé): El Presidente de REN- .
FE —eso si puede decirse—, manifestaba que él preveia
¢l plan de alta velocidad con tramos aislados, Madrid-Se-
villa, quiza algan otro, etcétera. Yo creo que el plantea-
miento no es ése; el planteamiento es que estamos viendo
como se esta desarrollando una red europea, y lo que te-
nemos que hacer para evitar el efecto que puede tener en
el plan es un Plan de alta velocidad. Es decir, si vo pu-
diera formular una propuesta, la que haria seria: es pre-
ciso en este momento hacer un plan de alta velocidad, que
se sepa a dande vamos, lo que queremos, cuales son las
lineas que se van a habilitar a esa alta velocidad. No he-
mos hablado del ancho europeo; estamos hablando exclu-
sivamente de la alta velocidad. Se da otro problema. Si
resulta que estamos haciendo inversiones en infraestruc-
tura para que se¢ pueda circular en un pequeno tramo a
250 kilémetros por hora, esto qué quiere decir, ¢que va-
mos a utilizar material de 200 kilometros? Entonces,
¢para qué hemos despiltarrado v hemos hecho tramos
para 250 que no se van a utilizar? «Contrario sensu», si
realmente adquirimos material para poder ir a 250 kilo-
metros por hora, resulta que no lo vamos a poder utilizar
nada mas que en unos pequenos tramos. Yo tengo una
confusion de ideas realmente grande, v creo que son ideas
que no estan maduras porque ha sido la ténica de todo el
debate de esta manana.,

Desde este punto de vista, vo creo que ante esta tenden-
cia curopea de diseno de una red de alta velocidad, lo que
se debia formular ¢s un replanteamiento rapido, estable-
cer un plan urgente de alta velocidad que es necesario,
con sus recursos, ctedtera, v no una politica de saltos,
como he dicho anteriormente.

. Debemos ser un poco conscientes de esto, porque una
de las cosas que mas me asombran son las grandes prisas
que hay para contratacion. Si se habta con contratistas v
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con funcionarios del Ministerio, como yo he tenido oca-
sién de hablar —no sé si ellos podran exteriorizar o no—,
se da uno cuenta de que se va con unas prisas enormes,
con unos cambios enormes, que est4 saliendo la cosa muy
cara y posiblemente los 70.000 millones de presupuesto
de los que se hablaba esta manana van a quedar cortos,
muy cortos, porque muchos proyectos que se estan reali-
zando en este momento no incorporan cerramientos ni re-
vestimientos de tuneles, etcétera, y posiblemente para
esto se adapten nuevos proyectos complementarios. Esa
es una realidad. No sé si los contratistas podran comen-
tarlo publicamente, pero esto es asi.

A mi me da la impresion de que hay un deseo por parte
de la Administraciéon de consumar un acto para poder lle-
gar a una situacién irreversible. Yo creo que este proble-
ma es realmente grave.

En cuanto a la rentabilidad de la alta velocidad —no
sé si me estoy extendiendo un poco, porque soy muy pe-
sado, pero procuraré sintetizar—, indudablemente los es-
tudios que se han hecho a nivel comunitario han puesto
de manifiesto que si. La rentabilidad financiera del Paris-
Lyon es del 15 por ciento y la rentabilidad econémico so-
cial es del 30 por ciento. En el del Atlantico sale el 13 y
un 24 por ciento la otra. Ademas se da un fenémeno cu-
rioso y es que el efecto red juega un papel muy importan-
te, de forma tal que nuevos ramales estan aumentando la
rentabilidad del proyecto global. Esto lo hemos podido
observar personalmente en un estudio de la Generalidad,
que se ha citado anteriormente, sobre el interés comuni-
tario. Se ve como el efecto de una nueva variante aumen-
ta la rentabilidad global.

En el caso de Espafia ya he dicho anteriormente que no
hay hecho ningun estudio. Esta amanana ha dicho el se-
fior Alcaide que la rentabilidad Brazatortas-Cérdoba era
de un 7 por ciento:. Lo creo totalmente. Lo que pasa es
que esta cifra no tiene para mi un valor realmente vali-
do. ¢Por qué? Porque estudiar con criterios de rentabili-

dad un proyecto aislado, da una cifra, perp si esa cifra no

va acompanada de un analisis de sensibilidad, en el que
se pueda ver como influye el valor del tiempo, etcétera,
si evaluo el ahorro del tiempo con 500 pesetas hora o si
lo evaltio con mil, con 800, etcétera, puedo sacar el resul-
tado que yo quiera y, ademas, es valido desde un punto
de vista de analisis costo-beneficio. Necesitaria comparar-
lo con otras alternativas y quiza entonces si nos serviria
para definir esa red de alta velocidad espanola. Es decir,
¢es mas rentable esto que si se aplicara una alta veloci-
dad Madrid-Barcelona? Entonces si se podria comparar.
Haria falta comparar y utilizar los mismos baremos, el
mismo valor de todas las variables en ese analisis coste-
beneficios. Lo que si creo es que dentro de esa rentabili-
dad del 7 por ciento haria falta desglosar, y eso es lo que
no se nos ha dicho, dos aspectos que para mi son impor-
tantes: que puede ser rentable, no la alta velocidad, sino
el nuevo acceso de Andalucia. Haria falta deslindar, den-
tro de ese 7 por ciento, qué corresponde a una innovacion
de alta velocidad y lo que supone exclusivamente la adap-
tacion de un nuevo acceso por Brazatortas-Cordoba.

Me han preguntado también sobre el ancho europeo,

mi opinién, la continuidad, etcétera. Yo creo que ya se ha
puesto de manifiesto que para mi constituye un error his-
tdrico la no adopcién, por lo menos sin una justificacion
previa, de este ancho europeo. Se ha preguntado esta ma-
fiana si se habian realizado algunos estudios. No me pa-.
rece muy seria la contestacién del Director general de In-
fraestructura. Lo tnico que ha dicho es que por observa-
ciones parece que si y que no se ha hecho un libro blanco
y textualmente dice: Es evidente y obvio que no es nece-
sario. No creo que se pueda hablar de evidencia en estos
términos sin tener una justificacion realmente clara.
Cuando se habla de ancho europeo no se habla de toda la
red, sino exclusivamente de aquellos intinerarios de in-
ternacional que pudieran ser calificados de interés comu-
nitario y esto lo enlazaré luego con el tema del interés
comunitario.

A mi me ha dado la impresién de que no ha habido nin-
gun estudio. Si es cierto que la implantacién puede crear
muchos problemas y desde ese punto de vista creo que la
contestacion podra servir también al sefor Gracia. Yo
creo que puede haber soluciones aunque esta mafana se
han descartado. Se decia que realmente crea muchos pro-
blemas. Yo creo que precisamente el papel del ingeniero
es buscar soluciones. Estos problemas se han planteado
en otras redes europeas que han adaptado la alta veloci-
dad con nuevas infraestructuras. ¢ Qué ha pasado aqui con
las carreteras? El problema sera menor, pero ha pasado
lo mismo. Cuando los planes REDIA teniamos las mismas
infraestructuras, no eran nuevas; cuando las autopistas,
ha hecho falta compatibilizar también la red actual con
la red de autopistas y con la red de autovias. Problemas
indudablemente habra, pero esos prablemas son reso-
lubles.

El problema de los puntos de transferencia. Realmente
si se prevé para viajeros, los puntos de referencia no crean
ningun problema porque no es una red que vaya a aten-
der pueblecito a pueblecito, sino que va a atender a las
grandes ciudades exclusivamente. No hay este problema
de intermodalidad. En mercancias, éstas van a ser muy
selectivas, van a ser mercancias muy puras y de muy poco
peso y si se puede estudiar. Soluciones puede haber, pero
hay que estudiarlas. Yo no puedo dar la solucién, no las
he estudiado y no me incumbe a mi su estudio; pero des-
de luego, tiene problemas.

En ese sentido, siento decir que el Presidente de REN-
FE no ha sido convincente en sus manifestaciones con re-
lacion al rechazo del ancho europeo, ademas, por su tono
de voz, me da la impresion de que él tampoco estaba con-
vencido de su afirmacién. Ha sido muy vago todo lo que
ha expresado: que no se consiguen nuevos mercados,
—esa no es contestacion—, que son mas rentables otras
inversiones. Tenemos que ver rentabilidad desde qué pun-
to de vista, de trafico, social, europeo, de integracion, es
decir, hace falta verlo. A corto plazo puede ser que si, pero
a largo plazo podemos perder mucho mas. No esta real-
mente claro que comercialmente no interese. Como ges-
tor de la red, me parece muy bien que no le interese, pero
hay otra serie de argumentos. Que es una razén de Esta-
do, no lo sé; que es una razén politica, no lo sé; pero des-
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de este punto de vista yo creo que el momento actual, ¢n
el que se estéa con un PTF, en el que se plantea la alta ve-
locidad, en el que se incorpora Espana a las Comunida-
des Europeas, lo que nos puede reportar beneficiarnos de
una serie de ayudas comunitarias importantes y que pue-
den ayudarnos, a través de la ingenieria financiera, a fi-
nanciar parte de esta nueva red, la instauracion del mer-
cado interior en el aio 1992, que ademas do consolida el
Acta Unica Europea, etcétera, creo que constituye real-
mente un momento idoneo para poderio hacer y en caso
de que no se haga, el error puede ser de tipo histérico.

La continuidad no esta resuelta. Esta mafana hemos
visto con alegria que hay un nuevo Talgo entre Barcelona
y Milan; pero se sabe la oposicion que hay por parte de
Europa a que se introduzcan nuevos Talgos porque las
otras redes ferroviarias quieren una cierta contrapresta-
cién y no quieren que nuestro material, al que se pone mu-
chas pegas, concretamente al Talgo, sobrepase unas de-
terminadas velocidades, por los motivos que sea, pero
siempre nos vamos a encontrar con esta situacion. La si-
‘tuacién mas grave es que los trenes europeos no van a po-
der entrar en Espana de ninguna forma y no nos vamos
a beneficiar...

El senor PRESIDENTE: Senor Izquierdo, le ruego que
haga un esfuerzo de sintesis, porque tenemos el tiempo li-
mitado. Le ruego se ciia a las preguntas que le han he-
cho las sefiorias. Haga un esfuerzo porque vamos muy mal
de tiempo.

El CATEDRATICO DE TRANSPORTES DE LA ES-
CUELA DE INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y
PUERTOS DE MADRID (Izquierdo de Bartolomé): Ter-
mino en cinco minutos. El Talgo no esta resuelto para los
250; posiblemente se llegue a 200. Los sistemas para mer-
cancias, se ha dicho esta manana que técnica y economi-
camente no estan a punto y Hlevamos muchos anos inves-
tigando sobre ello. De lo que no se ha hablado es de un
tema, que es el coste o el sobrecoste que supone también
el paso de las fronteras. El paso de las fronteras, sobre
todo en mercancias, esta suponiendo en estos momentos
para un recorrido de 1.000 kilometros del orden de una y
veintantas pesetas la tonelada-kildmetro; es decir, un so-
brecoste que encarece mucho la mercancia.

Hay una serie de aspectos que se han desechado v que
hay que considerar realmente a la hora de hacer esta
evaluacion.

Una penultima idea, que sigue siendo una frontera fi-
sica. Si en estos momentos ¢l libro blanco curopeo de la
comision, aprobado ya en los consejos europeos de Milan
y Luxemburgo, en 1985, prevé como paso previo de la ins-
tauracion del mercado interior la desaparicion de todas
las fronteras fisicas, administrativas, fiscales, ctcétera, se-
nores, realmente las diferencias de ancho sigue constitu-
yendo una barrera fisica, es decir, que vamos en contra
de este espiritu de integracion y sigue siendo un es-
~trangulamiento.

No quiero extenderme en esto ni del enlace de Gibral-
tar. A lo ttnico que queria contestar es al interés comuni-
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tario que me preguntaba, para terminar, el representante
de Minoria Catalana. Aqui podriamos hablar bastante,
pero voy a ser breve.

El interés comunitario, ¢come se organiza el interés co-
munitario? El interés comunitario es consecuencia de un
intento de implantacion de una politica comunitaria de
infraestructura a nivel comunitario dentro de las politi-
cas de transporte que se empieza a dilucidar en los afios
1972-1973, que todavia no ha llegado a cuajar por falta
de una instrumentacion econémica que permita disponer
de unas ayudas financieras que permitan alcanzar los ob-
jetivos y cuyos objetivos estan siendo la disminucion de
estrangulamientos, la integracion de regiones periféricas,
la disminucion de los costes de trafico de transito, los en-
laces de los corredores maritimos terrestres y, lo que es
importante, el acondicionamiento de las relaciones a un
alto nivel de servicio entre grandes ciudades y concreta-
mente, la instalacion de la alta velocidad. La alta veloci-
dad es un objetivo totalmente de la politica como infraes-
tructura y uno puede acoger o podra acogerse y cuando
estén instrumentadas todas esas ayudas financieras se po-
dra acudir a estas ayudas para solucionar el problema de
financiacion.

¢Cuales son los criterios? Los criterios para seleccionar
es0s provectos son la evaluacién del interés comunitario,
metodologia que ha desarrollado ya en estos momentos
la Comunidad, que esta en fase de aplicacién y que por
primera vez se ha aplicado al caso concreto del ferrocarril
de la Generalidad de Barcelona hacia Francia, hacia una
localidad junto a Perpignan.

¢Cual es el interés comunitario? Se ha visto en ese es-
tudio que efectivamente la rentabilidad, desde un punto
de vista del interés comunitario, lo que influye este nue-
vo ferrocarril en el trafico internacional exclusivamente,
es decir, no repercusion nacional, en ese punto de vista,
hay una rentabilidad del interés comunitario del orden
del 13 al 16 por ciento, segun las distintas hipotesis que
se estan estableciendo, superior a la rentabilidad desde
un punto de vista nacional por todo el efecto que tiene.
Es un estudio, que se ha hecho con criterios, con un mé-
todo aceptado en estos momentos por la Comision y ha
sido la primera vez que se ha aplicado en plan practico,
que ha dado bastante buen resultado v ahi esta el estudio
v ahi estan los resultados.

No me vov a extender nada mas, porque podria estar
aqui mucho mas tiempo.

El senior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefor Izquier-
do, por la abundante informacion que nos ha propor-
cionado.

— DEL PRESIDENTE DE LA ASOCIACION DE EM-
PRESAS CONSTRUCTORAS DE AMBITO NACIO-
NAL (SEOPAN)

El senor PRESIDENTE: Vamos a pasar, sin levantar la
sesion, dado la hora, a la siguiente comparecencia del Pre-
sidente de SEOPAN, senor Duran.
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Seriorias, estamos en la ultima comparecencia de esta
tarde en la persona del Presidente de la Asociaciéon de Em-
presas Constructoras de Ambito Nacional (SEOPAN), se-
fior Duran, a quien agradecemos su presencia en esta Co-
misién y damos la bienvenida a la misma. Esta compa-
recencia ha sido solicitada por el Grupo Parlamentario
Socialista.

Para formular las preguntas, tiene la palabra el sefor
Gracia.

El seior GRACIA PLAZA: Buenas tardes. Gracias por
su asistencia. )

Dos preguntas muy simples: ;Cémo se valora desde la
organizacion a la que usted representa la existencia de
planes como el que estamos discutiendo respecto a su pro-
pia organizacion interna, respecto a su propia planifica-
cion y respecto a sus propias previsiones de futuro?

La segunda pregunta: A la vista del plan y de la cuan-
tia de las inversiones de las tecnologias a aplicar, ¢;c6mo
evalda usted la situacion de las empresas espaiolas —si
existen muchas, pocas o suficientes— para afrontar el
Plan de transporte ferroviario desde la perspectiva que a
ustedes les interesa?

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario de
Coalicién Popular, tiene la palabra el sefior Trillo.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: A efectos
estrictamente de informacion a estas alturas de la tarde,
¢considera el sefior Duran que este Plan de transportes
ferroviarios supone una inversién cualitativa —no cuan-
titativa— mayor, menor o igual a la de planes anteriores?

El seior PRESIDENTE: El sefior Camisdn tiene la
palabra.

El sefior CAMISON ASENSIO: Acabamos de oir la in-
formacion que nos ha proporcionado el sefior catedratico
y se ha referido permanentemente a la resolucion del Par-
lamento Europeo sobre la red europea de trenes de gran
velocidad que creo que afecta también directamente al ré-
gimen de adjudicaciones de obras que puede ser un tema
especifico del Presidente de SEOPAN, ya que en dicho

programa dice que como finalidad fundamental se han de .

declarar de interés europeo, en el caso en que se benefi-
cien del apoyo financiero comunitario y de un régimen ju-
ridico especial —es lo que dice la resolucién— que garan-
tice una mayor transparencia y claridad justamente en
las adjudicaciones de obra que garantice la realizacion de
consorcios en el sector ferroviario, semejantes al consor-
cio de Airbus en el sector aerondutico, que también ha
sido citado en la comparecencia anterior, que garantice
la adopcién de normas de técnicas comunes, sobre todo
también en el caso de la accesibilidad a toda la red con
un ancho unico y que garantice la asimilacion de crite-
rios homogéneos de seguridad en wda la red con tecno-
logia avanzada, como es el caso del proyecto des#rrolla-
do po los ferrocarriles franceses. Esto es lo que recoge la
resolucion.

A nosotros nos gustaria conocer, como grupo, el crite-
rio del Presidente de SEOPAN por lo que puede afectar al
tema de las adjudicaciones de obra y a la formacién em-
presarial en esta materia.

Y una segunda cuestién muy directamente relaciona-
da: nos gustaria saber su criterio sobre la forma en que
la Administracion esta llevando a cabo las adjudicacio-
nes publicas en la linea en direccién a Andalucia; si cree
que se esta haciendo una carrera contra el tiempo y si es-
tima que la empresa espafola est4 preparada para este
ritmo.

El sefior PRESIDENTE: El senor Duran tiene la pala-
bra para contestar a las formulaciones de los sefores
Diputados.

El sefior PRESIDENTE DE LA ASOCIACION DE EM-
PRESAS CONSTRUCTORAS DEL AMBITO NACIO-
NAL, SEOPAN (Duran): Voy a contestar muy brevemen-
te. Primero, c6mo vemos nosotros esos planes. A las em-
presas constructoras en general los planes les parecen fun-
damentales porque genesalmente las obras suelen ir sa-
liendo unas por un lado, otras por otro, o sea, faltan unos
planes a largo plazo que permitan a las empresas prepa-
rarse y equiparse para esos planes a largo plazo. El he-
cho de hacer planes generales, como el Plan de transpor-
te ferroviario, nos resulta sumamente interesante y con-
veniente a efectos de planificar nuestro trabajo en afios
sucesivos. En estos momentos estamos desviandonos fun-
damentalmente, sobre todo en cuanto a la inversion pi-
blica se refiere. Los presupuestos del Estado nos dicen:
para este ano tenemos esto, ¢y para el que viene? jAh!
Pues no lo sabemos.

Es interesantisimo planificar por lo menos a tres o cua-
tro afos, porque también nos permite a nosotros planifi-
car. O sea, sobre si considero convenientes los planes, les
diré que no sélo convenientes, sino necesarios. Hace falta
planificar, indudablemente, las inversiones del Estado;
hace falta ademas incrementar esas inversiones, porque
(esto lo digo en el sentido de la posibilidad de las empre-
sas para afrontar esos planes) nos sobra capacidad por to-
dos lados. Estamos trabajando al 79 por ciento de nues-
tra capacidad. Las obras que se hicieron en el afio 1974,
en pesetas de este afio, eran del orden de los cuatro billo-
nes. El afio pasado era un 20 por ciento menos; o sea, que
no sobra capacidad y, por otro lado, hay un ejército de
gente esperando poder trabajar en la construccién, que es
la cosa mds simple y mas sencilla para que cuando la gen-
te que empieza a trabajar pase a la industria, el punto de
paso inicial suele ser la construccion. Vemos qué hay
paro. En el afio 1974 habia 1.400.000 desocupados y esta-
mos hoy alrededor de 700.000, la mitad casi. Hay una
gran diferencia, pero hay una gran cantidad de paro que
creo que con estos planes de construccion se podria redu-
cir. En cuanto a capacidad de maquinaria y tecnologia,
la tenemos en este momento. En estos ultimos afios ha ha-
bido 1.600 kilémetros de tendido de renovacion de via.
Hay tecnologia y esta preparada; lo que nos sobra es ma-
quinaria. Tenemos maquinaria que no se esta usando en
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su totalidad. Asi como en personal tenemos un 20 por
ciento de capacidad, en cuanto a maquinaria tenemos un
26 0 un 28 por ciento.

Para lo que sf tenemos capacidad es para construir. Lo
que no tenemos es capacidad para financiar. Si nos pa-
gan rapidamente, como se comprometen de acuerdo con
la ley de Contratos del Estado, el contratista tiene capa-
cidad para hacer lo que le echen dentro de su capacidad.
Pero si empiezan a retrasar los pagos y, en vez de pagar
al mes siguiente, como debia de pagarse, o a los dos me-
ses, pagan con cuatro meses o como pasa en algunas au-
tonomias que pagan con doce o trece mgeses de retraso, en-
tonces llega un momento en que te hunden. Ya no es cues-
tién de cargas financieras, es cuestién de techo de crédi-
tos, con los que no puedes seguir trabajando, porque tu
techo de créditos se acaba cuando el banco te dice: Se aca-
bo; ya no le doy a usted mas.

Estos ultimos afios ha mejorado la construccion y ha
crecido en un cinco o un seis por ciento, pero los tltimos
anos, de 1974 a 1984, han sido de una deflacién terrible,
donde se han hundido muchfsimas empresas y han dado
lugar al paro que tenemos. En realidad, capacidad tene-
mos. En este plan, el aumento de inversiones, en compa-
racién con lo que hay ahora, es un pequefio aumento, pero
5o extraordinario como para no poder hacerle frente. Se
puede hacer frente perfectamente a este plan, al plan de
carreteras, al de viviendas y a lo que nos echen. Nos ha-
cen falta obras. Podemos apreciarlo en las mismas licita-
ciones. Se han ido ponderando un poco, pero ha crecido
el volumen de obra. Hay una gran competencia y eso de-
muestra que hay hambre de obra, es decir que falta obra.
Esto puede venir a resolver en una parte el paro, si se
pone en practica ese plan.

En cuanto a la pregunta del sefior Trillo, le diré que he
hecho un tanteo y la inversién de afios pasados en trans-
portes, en cuestion ferroviaria, andaba por los 80.000 mi-
llones. Como este plan se hace a doce o trece aiios, au-
menta de 80.000 millones a 100.000 o 105.000 millones,
es decir, puede aumentar un 20 por ciento, pero no mu-
cho mas. Supone una ligera mejoria para la construccion
y para el pedido de maquinaria de vias, que esta un poco
paralizada.

Sobre las adjudicaciones oigo muchos comentarios. En
general creo que hay algo fundamental. Cuando uno va
buscando un médico, busca el mejor, no busca el mas ba-
rato. Nadie va buscando el médico mas barato del pue-
blo para curarse. Lo que se hace en otros paises es una
cosa que podriamos hacerla aqui. Hay veces que se hace,
pero otras no, y es la precalificacion de contratistas; es de-
cir, vas a un pafs y, si quieres concurrir, te dicen: Mande
su «curriculum». Te preguntan: Qué capacidad financie-
ra, qué maquinaria, qué equipo técnico, etcétera. Hacen
la autopsia a la empresaa, y si retne las condiciones, se
pasa al concurso. Si no las retine, no concurre. Si viene
un sefior que no tiene nada, con una mano delante y otra
detras, que tiene siete mil millones de maquinaria sola-
mente, no concurre.

En Espana se esta llevando con seriedad la licitacion,
de acuerdo con la ley de Contratos del Estado. En Braza-

tortas se ha hecho una licitacién a la que han concurrido
incluso empresas extranjeras, y, en vez de hacer el con-
curso previamente, fueron eliminando a aquellos que no
reunian condiciones porque ponian una serie de requisi-
tos que las empresas no cumplian. En este sentido, creo
que se esta cumpliendo la Ley de Contratos del Estado,
aunque la Ley deberia ser mas exigente, porque es funda-
mental para una obra buscar al que esté mejor prepara-
do para hacerla. No hay nada peor que esas ideas que ha-
blan de transparencia ¢n las subastas para ver cual es mas
barato. Te encuentras con el mas barato vy luego resulta
que te dejan la obra parada y cuesta un congo ponerla en
marcha otra vez. Lo barato es caro.

Se est4 estudiando ahora la modificacion de la Ley de
Contratos del Estado y estamos tratando de colaborar lo
que podemos con la Administracion para ir buscando la
precalificacion. En todos los paiscs del mundo aplican la
precalificacion para grandes obras. No digo para peque-
nas obras, aunque habra que repartir trabajo a todo el
mundo. Ademas, mucho trabajo de la empresa pequena
se puede coordinar con la empresa grande. Es decir, en
esas grandes obras se puceden tener subcontratistas selec-
cionados y hacer una oferta. Tienes en cuenta con quién
puedes colaborar, para pedir luego la contraoferta. En
realidad se esta haciendo bien la cuestion de la contrata-
cién. Creo que habria que suprimir la subasta e ir mas al
concurso, como estamos viendo que lo hacen en Alema-
nia, Francia e Inglaterta, donde el 80 o el 90 por ciento
es concurso, no es subasta. La subasta libre es una
barbaridad.

Puede ocurrir que cuando abres un oferta, puede surgir
el mas barato, pero no sabes lo que te ofrece. Hay que ex-
plicar claramente como se va a hacer la obra, con qué cle-
mentos se cuenta, c6mo se va a desarrollar, como se va a
planificar y como se va a financiar. Esto creo que es
fundamental.

Lo que si es importante e¢s proyectar bien las obras.
Todo lo que se gaste uno en hacer bien los proyectos se
lo ahorra uno, luego, en la construccion. Los reformados
son s6lo consecuencia de los proyectos incompletos por
falta de dinero. Por eso, tal como estan marchando las co-
sas, para la construccion estan funcionando bien. El dni-
co problema que tenemos siempre es el de pendiente de
cobro, pero en este afno, tengo que reconocerlo, ha hecho
un esfuerzo el Tesoro y ha mejorado mucho los cobros, Es-
peramos que esos expedientes de cobros los podamos re-
ducir a la minima expresion.

Si no queréis nada mas, yo no tengo mas quc decir, por-
que ya es hora de marcharse. Estoy a vuestra disposicion.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias al Presidente
del SEOPAN, senor Duran. Le agradecemos la abundante
informacion que nos ha solicitado.

Vamos a levantar la sesion, advirtiendo a SS. SS., como
se ha comunicado oficialmente, que manana comenzare-
mos a las nueve de lasmanana.

Se ldvanta la sesién.

Eran las ocho y diez minutos de la tarde.
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