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Se abrela sesion alas oncey diez minutos de la
mafiana.

El sefior PRESIDENTE: Buenos dias. Vamos a dar
comienzo a la sesion numero 37 de la Comision de
Infraestructuras con la comparecencia del sefior minis-
tro de Fomento paraexplicar las propuestas del Gobier-
no con el objeto de impulsar la politica de cabotaje
maritimo comunitario de corta distancia, |os compro-
misos comunes adquiridos con Italia y Francia en
declaracion conjunta, las medidas global es aprobadas
por los Consejos de Ministros de Transportes referidas
alapotenciacion del cabotaje maritimo de corta distan-
ciaen laUnion Europea, asi como la situacién global
del transporte maritimo espafiol.

Antes deiniciar lasesion queria pedir alos comisio-
nados excusas en hombre de la Mesa, porque habran
recibido un cambio en el orden del diaen el que se sub-
sana un error de laMesa a duplicarse la comparecen-
ciadel ministro en estay en otra Comisién. Por tanto,
les pido excusas por si alguno de ustedes no ha tenido
tiempo de preparar su intervencion.

Dicho esto, damos la bienvenida al sefior ministro, a
quien doy la palabra para que inicie la comparecencia

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
Cascos Fernandez): Sefiorias, comparezco a peticion
del Grupo Parlamentario Socialistaparainformar aesta
Comision acerca de las propuestas del Gobierno espa-
fiol paraimpulsar la politica de cabotaje maritimo, asi
como sobre |os compromisos adquiridos con otros pai-
sesy las medidas adoptadas en el seno del Consegjo de
Ministros de Transportes de la Unién Europea.

Antes de referirme alas propuestas concretas, quiero
subrayar que la politicadeimpulso a transporte mariti-
mo de corta distancia o cabotaje ha sido un gje funda-
mental de las iniciativas del Gobierno en materia de
transportes en la presente legislatura. La razén es
obvia: las infraestructuras portuarias y el transporte
maritimo en general representan un elemento decisivo
para nuestra economiay, en particular, parael comer-
cio exterior y por lo tanto parala competitividad total
del sistema. Basta con sefialar 1os siguientes datos
correspondientes al afio 2001. A través de los puertos
esparioles se realizaron el 82,5 por ciento del total de
las importaciones y el 58 por ciento del total de las
exportaciones espafiolas. De estos movimientos, 1os
traficos de cabotaje interior representaban actualmente
algo més del 20 por ciento del total de lostraficos. Los
principal es tréficos de cabotaje interior son los corres-
pondientes a los traficos Peninsula-archipiélagosy a
los tréaficos interinsulares. Por otra parte, del total del
comercio exterior con nuestros socios comunitarios,
el 53 por ciento corresponde a transporte maritimo, lo
gue nos da idea del tremendo potencial de crecimiento
que todavia tiene € cabotaje comunitario. A su vez, en

la Union Europea el transporte maritimo de corta dis-
tancia asume un 41 por ciento del transporte intraco-
munitario de mercancias. Durante €l Ultimo afo, €l tra-
fico portuario ha presentado ritmos de crecimiento
continuado con tasas anuales entre el 3y € 4 por cien-
to. Desde principios del afio 2002 se observa un incre-
mento en |as tasas de crecimiento, alcanzando préctica-
mente el 5 por ciento, habiéndose conseguido en mayo
de 2002 un nuevo récord historico de traficos intera-
nuales en Espafia, superandose los 355 millones de
toneladas. Los puertos, como nodos de transferencia
modal, realizan de forma satisfactoria su funcién de
plataforma logistica con crecientes actividades de valor
afnadido como la consolidacion y ruptura de carga para
su posterior distribucion, 1o que los convierte en uno de
los pilares basicos de la cadena integral de transporte.
Como primera conclusién de |os datos anteriores se
deduce la transcendencia que tiene para €l desarrollo
de los puertos y para el transporte en general poder
atender los previsiblesincrementos de trafico que espe-
ramos en un futuro, siempre en condiciones éptimas de
calidad y seguridad del servicio.

En los ultimos afios la Unién Europea ha abordado
importantes decisiones en el sector de |los transportes
gue han afectado en mayor o menor medida al trans-
porte ferroviario —ahi estan el primer y el segundo
paquete ferroviarios—, al transporte aéreo —ahi esta el
proyecto de cielo Unico— y a transporte por carretera,
con la actualizacion de normativas y reglamentos. Sin
embargo, a transporte maritimo se le habian dedicado
pocos esfuerzos, Unicamente € paquete Erika, motivar
do por la catéstrofe del buque del mismo nombre, cen-
trado béasicamente en la seguridad. Es |la presidencia
espafnola la que ha puesto de manifiesto laimportancia
global que tiene dicho modo de transporte en |as eco-
nomias nacionalesy en laeuropeay la que ha converti-
do el modo maritimo en el centro de las prioridades de
transporte, como se ha visto reflejado en el Consegjo
informal de Ministros de Transportes celebrado en
Gijon los dias 31 de mayo y 1 de junio. El Ministerio
de Fomento estaintentando recuperar €l valor del trans-
porte maritimo parala economia nacional, y por €ello 1o
ha tratado durante |a presente legisatura de forma pre-
ferencial con acciones dirigidas ala mejora de la efi-
cienciay la competitividad portuariasy, en resumen,
con politicas de modernizacién que contribuyen a que
nuestros puertos sigan consolidando el tejido industrial
espariol.

A continuacion paso arealizar un breve recorrido
histérico por los principales hitos que han marcado el
impulso politico que hemos dado a la promocién del
cabotaje maritimo comunitario. En octubre de 2001,
con ocasién del seminario hispano francés de Perpifian,
Espana propuso la creacién de un grupo dedicado al
estudio de este modo de transporte. Posteriormente,
el 7 de diciembre, firmamos en Bruselas |a declaracion
conjunta con Francia e Italia para el desarrollo del
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transporte maritimo de corta distancia. Quiero mencio-
nar que Espafia siempre consider6 que la participacion
en dicho grupo deberia estar abierta a otros paises, 10
gue posteriormente se ha confirmado con la interven-
cion de Holanda y Portugal en algunos subgrupos de
trabajo y la préximaincorporacion de Alemania, que
ya ha manifestado su interés. Debo recordar asimismo
que afinales de 2001 la Comision Europea presentd su
Libro Blanco sobre la politica europea de transportes
para 2010, en el que, en & contexto de una apuesta por
un transporte sostenible, se defienden tesis en linea con
las propuestas espafiolas, 10 que ha dado lugar, como se
vera posteriormente, a una coincidencia entre los traba-
jos emprendidos por nuestras iniciativas y los de la
Comision Europea.

Volviendo aladeclaracion de Bruselas, el documen-
to parte de la consideracién del cabotaje maritimo
como un modo de transporte alternativo de calidad,
Seguro y respetuoso con e medio ambiente, y plantea
la puesta en marcha inmediata de | as autopistas del mar
entre los tres paises y en el seno de la Unidn Europea,
gue potencien los tréficos maritimos entre nuestras
fachadas. El grupo inicia constituido en Bruselas habia
encomendado a un grupo de expertos lo siguiente:
identificar los gjes de ramificaciones en los que se
podrian establecer enlaces maritimos; revisar los pun-
tos de bloqueo actuales, en particular los que tenian
relacion con las formalidades portuarias; examinar los
métodos para favorecer la utilizacion del transporte
maritimo de corta distancia; desarrollar una promocion
concertada del transporte maritimo a corta distancia,
especialmente ante las instituciones europeas y con
otros paises de la Unidn Europeay de la cuenca medite-
rrdnea; desarrollar la colaboracion interportuariay, por
ultimo, analizar las conexiones existentes y estudiar la
puesta en marcha de las conexiones experimental es.

La constitucion formal del grupo de expertosy el
comienzo de los trabajos correspondientes al temario
fijado se produjo en la reunién celebrada en Livorno
el 15 de febrero de 2002. En esta reunion se lograron
importantes avances, configurando tres subgrupos de
trabajo, uno asignado a cada pais para dar apoyo al
grupo de expertos, correspondiendo a Espafia pilotar €
subgrupo de trabajo de puertos; a Francia, € de proce-
sos administrativos e instrumentos incentivadoresy a
Italia, el de servicios de transporte maritimo. En €l
documento de Livorno se realizé una reflexion sobre el
concepto de autopista maritima que habia sido esboza
do en la propuesta de la Comision sobre las redes tran-
seuropeas terrestres, ligandolo al objetivo de lograr que
las cadenas intermodal es maritimo terrestres sean efi-
cientesy rentables y que puedan competir en igualdad
de condiciones con cadenas de transporte terrestres.
También se ratifico la definicion de transporte mariti-
mo de corta distancia como el transporte maritimo de
mercancias y pasajeros que esta integrado en una cade-
naintermodal de transportes cuyos puertos de origen y

destino final estan situados en Europa o en paises no
europeos riberefios de los mares cerrados que rodean a
Europa

Con los antecedentes anteriores se fueron detallando
iniciativas que deberian culminar el Consegjo informal
de Gijon, paralo que se propuso un paso intermedio,
gue fue una reunidn preparatoria de directores genera-
les de marina mercante paralaelaboracién de un borra-
dor de conclusiones a presentar a |os ministros en
Gijon. Al servicio de este objetivo se elaboré un calen-
dario de trabgjo en e que los tres subgruposy €l grupo
de expertos fuesen intercambiando |os documentos ela-
borados por las partes, fijando los dias 9 y 10 de mayo
como cita previa para aprobar el documento Unico de
conclusiones, que se debati6 en la reunién de directo-
res generales celebrada en Malaga. Dicho documento
fue el utilizado en el debate del Consejo informal de
ministros de Transporte de Gijon, celebrado el 31 de
mayoy e 1 dejunio.

Todo lo anterior pone de manifiesto la iniciativa
espafiola en la materia y la rapidez con que hemos
actuado elaborando las propuestas de trabajo para
avanzar en la consecucion de un mercado de transporte
maritimo de cabotaje seguro, eficaz y de calidad, y
ganando tiempo, desde la reunién de Perpifian, para
conseguir en apenas ocho meses una declaracion con-
junta, consensuada por todos los Estados miembros de
la Unién. Ambos elementos son las bases en las que se
apoya el buen resultado del Consgjo informal de Gijon
y, por extension, de la presidencia espafiola, particular-
mente en estas materias, y € acance que vaatener en
laUnidn ladeclaracién definitiva presentada por la pre-
sidencia espariola.

Sin més predmbul os, voy a pasar revista rgpidamente
atodas las orientaciones que han surgido de la declara-
cion de Gijon. En primer lugar, eraimportante destacar
las grandes ventajas que supondria un desarrollo eficaz
del cabotaje comunitario en relacion con |los costes
externos en materia de congestion, accidentalidad, ruido
y contaminacién ambiental. También era necesario
reconocer que, aparte de las iniciativas emprendidas por
nuestro Gobierno, existen otras que es justo reconocer
gue tienen una importancia fundamental. Por ello esta-
mos convencidos de que era hecesario impulsar las que
ya se encuentran en marcha, como son: lainiciativa de
la Comisién sobre lared de puntos focales, las oficinas
nacionales de promocion del transporte maritimo o el
foro deindustrias maritimas, iniciativas, todas €llas, con
un matiz, que eslanecesidad de trabgjar de forma coor-
dinada entre los diferentes foros existentes, eso es |o
gue se ha conseguido durante estos meses, delo que dan
prueba | os resultados obtenidos en Gijén.

Otras acciones prioritarias que recoge la declaracion
de Gijon y que deben tomarse en consideracién tanto
por la Comisién como por los Estados miembrosy la
industria del transporte para su estudio e implantacion
futura son las siguientes. La simplificacion, armoniza-
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ciény racionalizacién de los procedimientos y tramites
administrativos, que es un nudo importante de los pro-
blemas que aquejan al transporte maritimo de cortadis-
tancia. Se hainvitado ala Comision Europea a estudiar
y evaluar la viabilidad de las propuestas relativas a la
reglamentacion de aduanas, incluyendo el uso de adua-
nas electrénicas y de control sanitario y veterinario,
con el uso combinado de sistemas de identificacion
automatica y registradores de datos de vigje. Las medi-
das que promuevan una oferta de servicios de atarela
cion calidad/precio, através de la prestacion de servi-
cios de manipulacién de carga competitivos, libres de
cargas innecesarias e injustificadas o de précticas res-
trictivas que incrementen artificialmente los costes.
Potenciar un marco de cooperacion interportuaria para
optimizar la eficiencia de las cadenas intermodal es de
transporte. Lainterconexién e interoperabilidad de las
cadenas logisticas, especialmente en los segmentos de
transporte maritimo terrestre, incluyendo las vias nave-
gables. Es esencia optimizar la compatibilidad técnica
de las infraestructuras, € material movil, las unidades
de transporte intermodal, |os serviciosy los sistemas
de informacion y contratacion; en particular, debe pro-
moverse la planificacion estratégica de las infraestruc-
turas de transporte especialmente centrada en la inter-
modalidad maritimo ferroviaria, sobre la que luego
volveré. La participacion de |os sectores publicosy pri-
vados en |as inversiones necesarias que habran de reali-
zarse en los proximos afos para el fomento de este tipo
de transporte, que deben articularse deformatal que no
distorsionen la competencia. En esta linea, las medidas
de ambito nacional y el programa Marco Polo, de
proxima aprobacion por el Consegjo y el Parlamento
Europeo, podrian asegurar un papel importante en la
puesta en marcha de actividades de este tipo de trans-
portes, tanto en infraestructuras como en lo referente a
la explotacion y servicios. La voluntad politica para
cooperar en el desarrollo de proyectos concretos rela-
cionados con los corredores y las fachadas maritimas
de los Estados miembros y sus alrededores geografi-
cos, creando | as autopistas del mar en el contexto delas
redes transeuropeas, y que podrian igualmente ser esta-
blecidos en el plano regional y através de la coopera-
cion transfronteriza. La implicacién de todos los acto-
res de la cadena intermodal, en particular de la
iniciativa privada, parala consecucién de los objetivos
perseguidos através de los distintos foros internaciona-
les existentes, en una politica de coordinacion que
tenga como objetivo la materializacion de progresos
urgentes en el transporte maritimo de corta distancia.
Iniciativas como las que ya cité, de lared de puntos
focales, las oficinas nacionales de promocion del trans-
porte maritimo o € foro de industrias maritima contri-
buyen a este objetivo. Finalmente, es necesario dispo-
ner de buques especializados con un comportamiento
medioambiental favorable que permita la reduccion de
emisiones contaminantes, especialmente el didxido de

azufre y el dioxido de nitrégeno, y que atiendan de
forma eficiente y en condiciones de seguridad los
requisitos operativos y de servicio de este tipo de trans-
portes. Las posibles actuaciones en el dmbito comuni-
tario y en la Organizacion Maritima Internacional
(OMI), en un marco global, deberian ser estudiadas
conjuntamente con laindustria.

Mas all& de este contexto global, me parece oportu-
no destacar |a aportacién espafiola en aspectos concre-
tos, tales como la intermodalidad maritimo ferroviaria,
identificando sus puntos fuertes y estudiandola en tres
niveles bésicos. El nivel fisico, con la compatibilidad
entre infraestructuras y material moévil maritimo y
ferroviario con diferentes capacidades. El nivel funcio-
nal, con la compatibilidad entre la prestaciéon y la ges-
tion de servicios con operativas diferentes en tiempos,
frecuencias, etcétera. El nivel de gestion del conoci-
miento, con la compatibilidad entre agentes econdémi-
cos integrados en comunidades diferentesy escasamen-
te vinculadas. Las medidas propuestas desde el punto
devistade lamegjorade laintermodalidad ferro portua-
rialas podriamos clasificar en las siguientes. De caréc-
ter técnico y de infraestructuras, desarrollando lared
transeuropea de transporte de mercancias por ferroca-
rril con los puertos, las terminales ferro portuarias y
promoviendo el desarrollo tecnolégico que facilite los
intercambios. De explotacion o gestion, liberalizando
los servicios de transporte ferroviario, fomentando las
alianzas entre operadores del transporte maritimo y
ferroviario, optimizando la explotacion de los servicios
de transporte maritimo-ferroviario, incrementando la
competitividad tanto en precios como en calidad de ser-
vicios, optimizando los controles y procedimientos
relativos a despacho de mercancias, promocionando €l
uso generalizado de los sistemas de informacion y con-
tratacion y, finalmente, constituyendo un observatorio
del transporte maritimo-ferroviario. De caracter econd-
mico, disefiando un sistema de tarificacion de infraes-
tructuras y estableciendo medidas de regulacién de la
concurrencia al mercado de la prestacion de servicios
ferroviarios, y creando ayudas a desarrollo de lainter-
modalidad maritimo ferroviaria. De caréacter legislativo
0 hormativo, transponiendo en cada pais las directivas
incluidas en los paquetes ferroviarios, armonizando
técnicamente las infraestructuras y el material moévil
ferroviario, estandarizando técnicamente las unidades
de transporte intermodal, unificando y armonizando los
procedimientos documental es, |os requerimientos de
informacién y los procedi mientos de control de los cer-
tificados y licencias de seguridad y, por ultimo, promo-
viendo la colaboracion entre ayuntamientos y autorida-
des portuarias.

El primer resultado inmediato del Consegjo informal
de Gijén se concretd en el acuerdo del Consegjo de
Ministros de Transportes de la Unién Europea, celebra-
do €l pasado 17 de junio en Luxemburgo, sobre la pro-
puesta de directiva de acceso al mercado de los servi-
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cios portuarios, a gque llegamos en este Consegjo. Este
acuerdo reviste una gran importancia. Por una parte, se
trata de la primera iniciativa legislativa de la Union
Europea en el ambito portuario, que hasta ahora habia
quedado précticamente al margen de la politica comun
de transportes. Por otra parte, nos encontramos ante
una propuesta especialmente complejay dificil dadala
gran diversidad de situaciones existentes en el mundo
portuario europeo en cuanto a modelos de titularidad y
gestion, legislaciones nacionales e incluso tradiciones
historicas que no facilitaban la consecucion de unas
normas que pudieran ser de comun aplicacion.

En este marco, |os esfuerzos desplegados por la pre-
sidencia espafiola durante el Ultimo semestre en busca
de un compromiso que pudiera constituir la base de
unas reglas de juego aceptadas por todos los Estados
miembros, y contando con la colaboracion de los prin-
cipales grupos parlamentarios espafioles en el Parla-
mento Europeo, colaboracion que quiero aqui resaltar
y agradecer, han culminado con el acuerdo de Luxem-
burgo, por & que debemos felicitarnos.

La directivatiene como objeto promover € acceso a
mercado de los servicios portuarios de los puertos de la
Uni6n Europea, eliminando |as posibles restricciones
gue dificulten el acceso y lacompetencia entre operado-
res, mejorar la calidad de los servicios prestados a los
usuarios del puerto; aumentar la eficaciay la adecua-
cion de dichos servicios y contribuir ala reduccién de
los costes, fomentando de esta manera la competitivi-
dad de nuestros puertos, que a su vez es un factor esen-
cial parael desarrollo del transporte maritimo de corta
distancia dentro de la estrategia que consensuamos en €
Consgjo informal de transportes celebrado en Gijon.

L os servicios portuarios comprendidos en la directi-
va son: practicaje, remolque, amarre, manipulacion de
cargay servicios alos pasgjeros. En cuanto alos puer-
tosalos que se aplica, son todos|os que tienen un volu-
men de actividad superior a millon y medio de tonela-
das de carga o 200.000 pasajeros anuales, lo que
incluye précticamente a todos | os puertos esparioles y
deinterés general.

Aungue la directiva parte del principio de libre acce-
so0 d mercado, admite que puedan imponerse en puertos
determinados limitaciones a nimero de prestadores de
servicios por razones de capacidad, disponibilidad de
espacio o seguridad en el trafico maritimo. En estos
casos se establecen los criterios a aplicar en el procedi-
miento de seleccion de los operadores, criterios que
deben ser objetivos, transparentes, no discriminatorios,
pertinentes y proporcionados.

También se incorporan en ladirectivael concepto de
autoprestacion, como posibilidad por parte de los usua
rios del puerto de prestarse a si mismo algin servicio
portuario, y el principio de libre contratacién del perso-
nal empleado por |os prestadores de servicios portua-
rios, estableciendo tanto en un caso como en otro las
oportunas cautelas en cuanto al respeto de la legisla-

cion socia y laboral de cada pais que eviten cualquier
posibilidad de dumping social.

Igualmente se fijan los plazos maximos para las
autorizaciones 0 concesiones de prestacion de servicios
portuariosy se regula el régimen transitorio paralos
operadores que estuvieran ya prestando servicios en €
momento de entrada en vigor de la directivay puedan
verse afectados por la misma. Este aspecto, €l transito-
rio, ha sido uno de los més conflictivos durante toda la
discusion y fue objeto del compromiso final, que garan-
tiza suficientemente los derechos adquiridos de los
actuales operadores.

Otro aspecto también muy discutido y finalmente
acordado fue lanecesidad de dar un tratamiento especi-
fico a aquellos servicios que tienen unas connotaciones
especiales ligadas a la seguridad maritimay portuaria,
como es el caso del practicgje. En definitiva, setrata de
un acuerdo equilibrado que esperamos que pueda ser
préximamente avalado por € Parlamento Europeo.

En cualquier caso, esta directiva, que, como es evi-
dente, incide sobre los aspectos de competencia dentro
del puerto, no es el fin de ningln camino. Todos los
Estados miembros estuvimos también de acuerdo en
Luxemburgo en que el proximo paso, que debe ser
inmediato, es abordar |as cuestiones relativas ala com-
petencia entre puertos, incluyendo aqui |os temas de
financiacion de los puertos, las ayudas de Estado y la
transparencia, cuestiones que son de la maxima impor-
tanciay respecto alas cuales el Consejo aprobs una
declaracion pidiendo ala Comision que presente en €l
plazo més breve posible propuestas e iniciativas a este
efecto. Sblo asi podremos considerar que se ha comple-
tado lo que se ha venido llamando e paguete portuario.

La valoracion de la directiva desde una perspectiva
espafiola es francamente positiva por cuanto la misma
viene areforzar en buena medida el modelo portuario
espariol y su prevision de desarrollo en las modificacio-
nes legislativas en estudio, que tienen como objetivo
consolidar el modelo de puerto landlord, es decir, con
autoridades portuarias titulares y reguladoras de la uti-
lizacion del dominio publico portuario y operadores
privados que presten |0s servicios portuarios en régi-
men de autorizacion o concesion, todo ello en un marco
de competenciay de transparencia en los procedimien-
tos de acceso al mercado. Igualmente cabe decir res-
pecto a cualquier iniciativa que en un futuro proximo
tienda a garantizar una transparencia en cuanto a la
financiacion publica de los puertos europeos, ya que,
como es bien sabido, nuestros puertos pueden ofrecerse
como un modelo en este sentido, tanto en lo que se
refiere a principio de autofinanciacion de [os mismos,
caso poco frecuente en el entorno europeo, como ala
transparencia de cuentas y de los flujos financieros.

Finalmente, haré unas breves consideraciones en
relacion con lasituacion global del transporte maritimo
espariol. L os traficos portuarios vienen demostrando
gue son uno de los mejores indicadores tendenciales de
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la economia espafiola a corto plazo, ya que reflejan de
forma muy importante, anticipaday directala evolu-
cion del comercio exterior espafiol, bien en las impor-
taciones-exportaciones a través de la evolucion de los
traficos de mercancia general, bien las necesidades
energéticas através de la evolucién de los tréficos de
graneles liquidos y sblidos. En el afio 2001, aproxima-
damente el 58 por ciento de las exportacionesy el 82,5
por ciento de las importaciones se realizaron a través
de los puertos, correspondiendo a estos tréficos algo
menos del 80 por ciento del total de tréficos portuarios.
Los tréficos de cabotaje interior, como dije al principio,
representan algo mas del 20 por ciento del total de los
tréficos, reduciéndose progresivamente este porcentagje
ano a afo desde tasas proximas a 40 por ciento a prin-
cipios de la década de los 80. Los actuales traficos de
cabotaje quedan reducidos a los de la Peninsula con los
archipiélagos y los interinsulares. Por |os puertos espa-
fioles transita Unicamente el 53 por ciento del comercio
exterior con la Unién, lo que demuestra el enorme
potencial de crecimiento de estos tréficos de cabotgje
comunitarios, como también sefialé al principio.

Puede observarse que los tréficos de mercancias
generales en contenedores, principal indicador del
comercio exterior, tienen crecimientos préximos al 8
por ciento, superiores en mas de 5 puntos a porcentaje
de crecimiento del PIB nacional. Este dato es un claro
indicador de la importancia que esta desempefiando
Esparia como plataforma logistica en las estrategias de
transporte maritimo internacional por su posicion geo-
estratégica, proxima alas lineas maritimas alrededor
del mundo y, por tanto, capaz de captar tréficos portua-
rios gjenos a la economia productiva de nuestro pais.

Los puertos espafioles se estan convirtiendo en
importantes centros de transbordo de contenedores en
un sistema que podriamos denominar hub o estrella.
Particularmente los puertos de Algeciras y Valencia,
con crecimientos superiores, en este caso el de Valen-
cia, al 18 por ciento, se estadn consolidando como los
puertos distribuidores mas importantes del Mediterra
neo occidental. Durante el afio 2002 se esta producien-
do un importante crecimiento de los traficos de grandles
sblidos, fundamental mente carb6n térmico, cementos y
graneles vegetales, superdndose tasas del 10 por ciento.
La causa fundamental hasta ahora es puramente coyun-
tural, respondiendo a malos afios hidraulicosy agricolas.
Los granelesliquidos mantienen sus valoresinteranuales
préacticamente sin modificaciones, representando la ter-
ceraparte de los tréficos totales.

En los Ultimos afios se estd observando un importan-
te crecimiento de los traficos roll on-roll off, asociados
fundamentalmente a los tréficos de cabotaje comunita-
rio. Durante 2001 este tipo de tréfico aumento por enci-
ma de la media de los tréficos, especialmente en los
puertos del arco mediterréneo: Algeciras, 21,3 por cien-
to; Valencia, 9,5 por ciento y Barcelona, 3,7 por ciento.
Durante 2002 se estan manteniendo estas tendencias ,

aungue con crecimientos mas moderados, incorporan-
dose a este proceso nuevos puertosy en particular puer-
tos del arco atlantico como Bilbao o Pasajes, con creci-
mientos superiores al 8 por ciento. Es posible que
durante los proximos afos este tréfico siga creciendo
en funcién de que se vaya consolidando el transporte
maritimo de corta distancia en Europa, como parte de
una red transeuropea de transporte planificada desde
un punto de vista multimodal.

Sefiorias, concluyo. La presidencia espafiola de la
Unién Europea ha cumplido ampliamente sus objeti-
vos. Gracias alasiniciativas emprendidas, Espafialide-
rahoy el proceso de construccion europea en el campo
del transporte maritimo, como lo demuestran los resul-
tados que acabo de detallarles y sobre los que confio en
obtener el respaldo y laratificacion de esta Camara.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: El turno de intervenciones
sera el habitual en esta Comisién, iniciandolo el grupo
peticionario de la comparecencia, €l Grupo Parlamen-
tario Socialista. Tiene la palabra su portavoz, el sefior

Segura.

El sefior SEGURA CLAVELL: Sefior ministro,
hemos solicitado su comparecencia porgue estimamos
gue el transporte maritimo y todas sus derivaciones y
las nuevas politicas que la Unién Europeaimpulsa al
respecto merecen la atencion de las Cortes Generales
espafiolas y, como hasta ahora, del Parlamento Euro-
peo, en cuya Comision de Politica Regional, practica-
mente para hablar de estos temas, ha comparecido
usted durante la presidencia espafiola en dos ocasiones.
En la dltima, e interviniente por el Grupo Parlamenta-
rio Socialista Europeo, el diputado espafiol que es
ponente del Libro Blanco del Transporte, don Juan de
Dios Izquierdo, le dejé muy clara la posicion de apoyo
del Grupo Parlamentario Socialista Europeo en lasline-
as directrices generales que en materia de politica del
transporte maritimo han sefialado los Consejos de
Ministros de Transporte, el Ultimo presidido por usted
en este primer semestre. Como es obvio, toda gestion
de natural eza colectiva tiene un antes, tendra un des-
puésy tiene un intervalo en el que laresponsabilidad
de quienes la han gjercido debe ser objeto de andlisis.
Por eso nuestra peticién de comparecencia del minis-
tro, porque el cabotaje maritimo de corta distancia no
es algo, como usted muy bien sabe, que haya surgido
anteayer; es algo que se haimpulsado en esta presiden-
ciaespafiola, y los socialistas espafioles y las Cortes
Generales espafiol as, obviamente, debemos hacer un
seguimiento en los meses préximos para comprobar
gue las lineas directrices sefidl adas en este semestre se
contintan. Desde esa perspectiva, quiero recordarle
que en el afo 1995 el desarrollo del transporte mariti-
mo de corta distancia en Europa fue ya objeto de una
comunicacion de la Comisién al Parlamento Europeo,
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al Comité Econdmico y Social y al Comité de las
Regiones en el documento COM 95/317 final. Consi-
guientemente, el cabotaje maritimo de corta distancia
(el short sea shipping), a que yanos vamos areferir de
forma permanente en terminologia castellana, como es
obvio, constituye un motivo de importancia capital para
las instituciones comunitarias. También tenemos que
tener muy presente que el 13 de marzo de 1996, en
comunicacién de la Comision al Parlamento Europeo,
se publica otro documento comunitario, el COM 96/81
final, publicado en el Diario Oficial de las Comunida-
des Europeas de esa fecha con €l titulo Hacia una
nueva estrategia maritima, un documento muy amplio
en € que se define la preocupacién de las instituciones
comunitarias. Continuando con documentos de interés
de esta indole, que duda cabe de que hay uno a que
usted se hareferido, que es la directiva sobre el acceso
a mercado de | os servicios portuarios, que viene trami-
tandose en el Ultimo afio y medio y que ha culminado,
en un estadio muy préximo aladecision fina que ten-
dra que producirse con posterioridad; culminé en el
Consgjo de Ministros de Transportes celebrado en
Gante hace muy pocas fechas, presidido por usted, y en
el que se hadado un impulso muy importante alas poli-
ticas de liberalizacién de los servicios portuarios, de
estiba, de amarre, de remolque, de agua, de combusti-
ble, de atencion alos pasgjeros, en suma, todos |os ser-
vicios vinculados a las operaciones portuarias. Le agra-
dezco que haya reconocido obviamente interpreto que
lo hizo a referirse a apoyo de los principal es grupos
parlamentarios del Parlamentario Europeo que el Grupo
Parlamentario Socialista Europeo haestado en esalinea
directriz, y consiguientemente nos sentimos satisfechos
del avance producido.

Sefior ministro, el Libro Blanco fue objeto también
de analisis en la Comisién Mixta Congreso-Senado
para las Comunidades Europeas de estas Cortes Gene-
rales, en una comparecencia suya a mediados de
noviembre pasado; cierto es que fue una comparecen-
cia producidaun mesy medio antes del comienzo dela
etapa de presidencia espafiola de la Unién Europea de
este primer semestre. Alli, usted y este interviniente
por e Grupo Parlamentario Socialista nos definimos ya
en el sentido de apoyar las politicas vinculadas a las
lineas directrices tendentes atrasvasar mercancias de la
carretera al ferrocarril y al barco; y ali definiamos €l
concepto de cabotaje maritimo de corta distancia como
las travesias maritimas de &mbito regional entre puer-
tos relativamente proximos, situados a distancias supe-
riores alos 500-600 kilémetros, en los que se justifica-
se g trasvase de mercancias de la carretera a barco, en
el sentido de intentar seguir lalineadirectriz queimpri-
men las politicas del Libro Blanco para disminuir el
alto indice de siniestralidad, |os embotellamientos en
carretera, aumentar la seguridad, en suma, avanzar en
la modernidad.

Si bien es cierto que, lamentablemente, no suele ser
objeto de andlisis exhaustivo por parte de las ingtitucio-
nes parlamentarias espafiolas €l transporte maritimo,
tenemos que dejar muy claro —son datos que le doy, y
gue son complementarios de |os que usted expuso refe-
ridos al Estado espafiol— que el 70 por ciento del tone-
laje movido en comercio exterior entre la Union Euro-
peay los paises vecinos o terceros paises se transporta
através de barcos y, consiguientemente, através de los
puertos. Si bien es cierto que hay diferentes fuentes que
Ilevan a diferir de unas a otras el valor porcentual de
esas cifras, algunas fuentes han legado a situar en el 90
por ciento el comercio exterior através de barcos entre
laUnion Europeay €l exterior y terceros paises, no en
toneladas pero si en términos de tonelada por milla,
segln datos que ha publicado la Comision Europea.
Estamos hablando por tanto de un tema de excepcional
importancia en la Unidn Europea. Nos satisface que €
Gobierno espariol haya impulsado politicamente los
debates y haya tomado decisiones en unas lineas direc-
trices que iremos analizando punto por punto de los
acuerdos adoptados en Gijon.

Estimamos que el transporte maritimo de corta dis-
tancia constituye el 41 por ciento del transporte intra-
comunitario de mercancias, referido al flujo de mer-
cancias entre los diferentes paises. Consiguientemente,
es un temavital y estratégico para la economia euro-
pea. Ademas, en la década pasada la tasa de crecimien-
to del transporte maritimo ha sido de un 27 por ciento,
mientras que la tasa de crecimiento del transporte por
carreterahasido de un 35 por ciento. Es evidente, sefio-
rias, gue nos encontramos ante un tema de singular
importancia. Los gobiernos y las instituciones comuni-
tarias han tenido muy presente esta importanciaalo
largo de los ultimos 20 afios. Quiero recordarle, sefior
ministro, que en €l afo 1992, y por iniciativa concreta
del entonces comisario de industria, sefior Bangemann,
la Comisién Europea publico en el afio 1991 la comu-
nicacién como documento COM Nuevos retos para las
industrias maritimas, que trgjo como consecuenciala
creacion del [lamado foro de las industrias maritimas.
Este foro elaboré en octubre de 1992 un primer infor-
me en el que se hizo una recomendacion del grupo de
trabajo sobre transporte maritimo, publicandose un
documento que titul6: Promover el transporte mariti-
mo de corta distancia y multimodal, incluyendo los
problemas que dificultan el uso del transporte mariti-
mo como alternativa al terrestre, y, consecuentemente,
en 1993 se acordd un panel. Quiero recordarle, sefior
ministro, que e documento COM Desarrollo del trans-
porte maritimo de corta distancia en Europea, una alter-
nativa dinamica en una cadena de transporte sostenible,
publicado el 29 dejunio del afio 1999 fue importante, y
también que, con posterioridad, €l Libro Verde Hacia
una tarificacion equitativa y eficaz del transporte.
Opciones para la internacionalizacion de los costes
externos del transporte maritimo de la Unién Europea
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fue otro documento COM del afio 1995, documen-
to 691, de 20 de diciembre de 1995, y que €l Libro
Blanco previo a Libro Blanco de fecha 12 de septiem-
bre del afio 2001, Tarifasjustas por € uso de lasinfra-
estructuras. Una estrategia gradual para un marco
comun de tarificacion de infraestructuras en la Unién
Europea, fue un documento que en el afio 1998, con-
cretamente el 22 de julio, también incidia en estos
temas. Podriamos seguir enumerando otras lineas
directrices, y quiero manifestar que nos satisface que €
Gobierno espafiol haya tomado una linea de trabajo
firme en ese sentido.

Sefior ministro, nosotros creemos que es obligacion
del actual ministro de Fomento procurar que tras la
transmision de bandera en estas materias al responsa-
ble danés, que va a presidir durante el proximo semes-
tre los consejos de ministros de transportes, por ser €l
Suyo un pais de tradicion navieray de tradicién en el
transporte maritimo, continGe en esalinea.

Debe quedarle claro que d Grupo Parlamentario Socia-
lista no le duelen prendas de que se haya producido en
Gijon una reunion informal durante dos dias —me
parece recordar que fueron los dias 1y 2 de junio—
sobre estas materias y nos satisface, naturalmente, que
se haya producido en un punto del litoral espafiol donde
el cabotaje maritimo de corta distancia puede tener
perspectivas de futuro interesantes. Puede ser Santan-
der, puede ser Bilbao, Gijon, Barcelona, Tarragona o
Valencia, puertos en los que a buen seguro seva a dar
un salto adelante en los afios proximos en los tréficos
Barcelona-Marsella o cualquier otro que pudiesemos
mencionar.

Queremos hacerle algunas reflexiones para que que-
den en el «Diario de Sesiones», porque previsiblemen-
te se convertiran en propuestas de resolucién del Grupo
Parlamentario Socialista—Y ojaaque también de otros
grupos— con €l fin de ir avanzando. A nosotros nos
parece que de la experiencia que hay en el cabotgje
nacional espafiol cabe extraer dos conclusiones aparen-
temente contradictorias. En primer lugar, que aquellos
traficos en los que existe la alternativa del transporte
terrestre e transporte maritimo havenido perdiendo sis-
teméticamente terreno frente al terrestre. Debe quedar
claro que no estamos hablando de los tréficos Cédiz-
Tenerife o Cadiz-Gran Canaria ni de los traficos de
Denia-San Antonio de Portmany; estamos hablando de
tréficos donde el transporte maritimo es competitivo
con €l transporte terrestre, alos otros tipos de cabotaje
ni los menciona. En segundo lugar, el objetivo de
potenciar el transporte maritimo pretende, como es
obvio, invertir esa tendencia observada en la practica,
algo que hasta ahora ha resultado bastante dificil por-
que no depende sblo de |la voluntad gubernamental,
sino de las estructuras empresariales. En tercer lugar, a
nosotros nos parece que alli donde el transporte mariti-
mo es la Unica alternativa viable a la carretera, lafre-
cuenciay regularidad de dicho transporte es normal-

mente adecuada a las necesidades de los usuarios y de
laindustria. A nuestro entender, esto demuestra, en pri-
mer lugar, que si no en todos los casos, al menos en un
elevado porcentagje €l transporte maritimo estd en con-
diciones de prestar servicios perfectamente adecuados
alas necesidades de laeconomiay alas préacticas | ogis-
ticas actuales. En segundo lugar, que en general no se
precisan mejoras drasticas en |os aspectos tecnol 6gicos
de los buques e infraestructuras portuarias; es decir,
que no es por la viatecnolégica por la que se puede
producir un conjunto superior de mejoras en la situa-
cion actual. Entonces, sefior ministro, ¢gqué propuestas
hace el Grupo Parlamentario Socialista? Nosotros cree-
mos gue ha habido unas lineas directricesy ahoravoy a
pasar alaconcrecion, y le pediria su criterio.

¢Qué propuestas hace €l Grupo Parlamentario Socia-
lista? Primera propuesta. La existencia de una serie de
factores que complican y encarecen sensiblemente el
transporte maritimo tiene que conducir a que la mayor
parte de estos se encuentran en 10s puertos, y no precisa
mente en sus infraestructuras, que suelen ser en general
adecuadas, sino en una serie de servicios que reciben las
cargas y los buques, como los de practicaje, amarre,
etcétera, alos que hemos hecho referencia. En la mayo-
riadelos casos, especia mente en transporte de corta dis-
tancia, € coste de los servicios auxiliares suele ser supe-
rior a coste del transporte maritimo muelle-muelle. Es
decir, los costes de los servicios portuarios son hoy en
dia elevados y deben disminuir. Se suele decir que en
ItalialatarifaT-3 no se aplicay se aplica, sin embargo,
en Espafia. La naviera Grimaldi —y en una compare-
cencia del presidente del Ente Puertos del Estado en
esta Comision asi se le indic6— ha llegado a anunciar
laretirada de sus bugues en €l tréfico Barcelona-Géno-
va como consecuencia de ese desequilibrio. Nosotros
creemos gque esta en sus manos —Y el Grupo Parla-
mentario Socialista lo analizaria muy seriamente y asi
lo proponemos— que en la proxima ley reguladora del
régimen econdémico financiero de los puertos se inclu-
ya un mecanismo que abarate €l coste de los servicios
portuarios en su conjunto. Se trata de hacer que €l
transporte maritimo sea atractivo desde el punto de
vista econdémico para el empresario, que tiene que lle-
var puerta a puerta las mercancias, para que pueda
competir.

Segunda propuesta. Una segunda causa que hoy hace
gue el cabotaje maritimo no tenga la potencialidad sufi-
ciente es la desigualdad en las condiciones de compe-
tencia entre los diferentes modos. Nosotros nos suma-
mos plenamente a la necesidad de configurar los
puertos espafiol es como auténticos puertos plataformas
logisticas intermodales. El ferrocarril tiene que llegar
para el transporte de mercancisa, |as operaciones de
cargay descarga deben ser dinamicasy hay que disefiar
la estructuraferroviaria eir haciéndolaen el transcurso
del tiempo. Hace falta un auténtico plan nacional de
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plataformas intermodal es vinculadas a |os puertos del
Estado espariol que posibiliten esaintermodalidad.

Tercera propuesta. Es necesario reactivar los traba-
jos de la Cominport. ¢Con qué objeto? Obviamente,
con el objeto de simplificar al maximo los trdmites e
inspecciones de diferentes organismos aduaneros, para-
aduaneros y fitosanitarios en los puertos espafioles. En
este sentido, segun nos informa el Ministerio de
Fomento, esta pendiente la aprobacion de una orden
ministerial para simplificar y armonizar los procedi-
mientos de solicitud de escala en puertos espariol es,
aspecto que seriamuy Util paradiviar laburocracia, €l
papeleo y el tiempo de estancia de las mercancias en
los puertos y, consiguientemente, acortar €l tiempo de
duracion del transporte de la mercancia puerto a puerto
entre |os puertos de ambito regional.

Cuarta propuesta, las infraestructuras. Le reitero que
lainterconexion carretera-ferrocarril-puerto requiere
de un planteamiento de modernidad que en estos
momentos No existe.

Quinta propuesta, €l establecimiento en Espafia de
un programa de ayudas al lanzamiento de proyectos
empresariales consistente en el servicio de transporte
maritimo de corta distancia que cubran parcialmente
los costes de |os mismos durante un periodo de tiempo
limitado. Recordaré que en mi intervencion en nombre
del Grupo Parlamentario Socialista en la Comision
Mixta parala Unién Europea manifesté la postura de
mi grupo afavor del programa Marco Polo propuesto
por la Comisién y que debe tener un paralelismo en €l
ambito nacional espafiol.

La sexta propuesta, sefior ministro, se refiere a las
autopistas del mar. No sabemos qué son las autopistas del
mar. Este diputado no sabe qué son las autopistas
del mar con esa definicidn tan genéricay con una lite-
ratura tan bonita. Hay que profundizar, mediante un
documento del Gobierno espariol, en el concepto de
autopista del mar que aparece enunciado en el Libro
Blanco delaComisiony a que usted ha hecho referen-
ciaa referirse a programa Marco Polo.

Sefior ministro, en Gijén se produjeron una serie de
acuerdos muy relevantes, acuerdos que € Grupo Parla-
mentario Socialista quiere complementar. Los tengo en
mis manos y le aseguro que este diputado y todo el
grupo de diputados que trabajamos esta materia en la
Comision de Infraestructuras hemos hecho €l pertinen-
te andlisis critico, que no nos desvia de la valoracion
sobre la bondad global de las decisiones adoptadas en
Gijon que después de ese consejo informal se convir-
tieron en acuerdos firmes de la Unién Europea, en
L uxemburgo, hace muy pocas fechas. Si tiene e docu-
mento delante, documento que esté publicado en Inter-
net y gque todos habran podido leer, vera que el punto
primero se refiere ala armonizacion y racionalizacién
homogénea de procedimientos y documentos. Noso-
tros estamos de acuerdo, pero decimos que es necesa-
rio garantizar |la eficacia de la aduana para hacer un

seguimiento de temas tan relevantes como droga, con-
trabando o inmigracién ilegal, y no se han referido a
nada de eso.

En Gijon dijeron también que la competitividad de
los puertos es un factor esencial para el desarrollo del
transporte maritimo. Nosotros estamos de acuerdo.
Estamos de acuerdo en que favorecer |os servicios con
altarelacion calidad/precio, como se dijo en Gijon, es
importante, pero es necesario marcar un limite, que
debe estar en garantizar las condiciones de seguridad,
en especial de la navegacion, en el dominio publico
portuario. Sefior ministro, desde nuestro punto de vista,
laseguridad no es negociable, y e regulador en materia
de seguridad de la navegacién no puede estar condicio-
nado por consideraciones puramente comerciales, con-
frontadas con latutela del bien juridico protegido.

Respecto a los acuerdos tercero y séptimo de Gijoén,
el tercer acuerdo dice: El desarrollo del transporte
maritimo de corta distanciaimplica favorecer lainte-
gracion. Sinduda. Y el séptimo dice: Se considerala
necesidad de disponer de buques especializados por
razones medioambiental es. Nosotros nos identificamos
con esos objetivos, que son rel ativamente equival entes,
y lo ampliamos diciendo que mejorar las condiciones
técnicas de infraestructuray delos buques es algo simi-
lar y que se hubiesen podido agrupar ambas resolucio-
nes. Incluso es muy conveniente que se agrupen, por-
gue dentro de la cadena logistica deben dialogar con
idéntico lenguaje y es fundamental que se adecuen téc-
nicamente a lafinalidad que se persigue. En el punto
cuarto —y ahi queda como reflexiones de un debate del
gue creo que tienen que salir conclusiones en positi-
vo— €l apoyo através de las autoridades publicas, de
acuerdo; €l apoyo através de las autoridades publicas
pero mediante un control estricto —afiadimos noso-
tros— sobre |la eficacia parala consecucion de los fines
para los que se proporciona el apoyo. Creemos que es
preciso sefidlar que se van a emplear cuantiosos recur-
sos econdmicosy que laracionaidad del gasto fuerzaa
exigir gue exista un control sobre la eficacia de las
medidas de apoyo que se acuerden y 10os resultados que
se consigan. También queremos afadir en el punto
quinto, que es el que hace referencia a las autopistas
del mar, que criticamos lafalta de definicion de ese tér-
mino, selo reitero. ¢Qué significaeso? ¢En qué se con-
creta? Nosotros creemos que contiene un deseo de
variar la politica seguida con los puertos, dado que para
la Comision ha sido imposible disciplinar alos puertos
en materiatarifaria, porque entre todos los puertos de
la Unién Europea hay una dispersion de materiatarifa-
ria, que no seincluye. Creemos que la decision hasido
variar su politica, pero no la esté concretando.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Segura, perdone
que leinterrumpa. Ha consumido usted mucho més que
su tiempo y le rogaria que concretara, en lo posible, y
terminara ala mayor brevedad.
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El sefior SEGURA CLAVELL: Termino. En los
anexos de ese documento —insisto, sefior ministro,
precisamente desde el punto de vista del respeto de la
defensa del bien publico y por eso lo hemos estudiado
con el mayor rigor posible—, el tema puertos nos
sugiere unareflexion, que le queremos hacer llegar y
de la que quedara constancia en el «Diario de Sesio-
nes». Respecto delosnimeros 1, 5y 7, en el 1, promo-
ver las coordinacion internacional; en e 5, fomentar las
alianzas estratégicas, y en el 7, fomentar la coordina-
cién interportuaria, porgue creemos que promueven
una mejoraen el didlogo y la coordinacion entre los
puertos. Esa es laintencionalidad. Pero esto ya se hace
con mayor 0 menor fortunay se gastan sumas ingentes.
Nosotros creemos que es |16gico proseguir dialogando y
promover la coordinacion; que es deseable que esa
coordinacion sea eficaz; quelos puntos 2, 3,4, 9y 10de
ese anexo promueven el desarrollo tecnoldgico en dife-
rentes materias: en la manipulacion de mercancias, en
las instalaciones portuarias, en 10s accesos y sus cone-
xiones, en el transporte ferroviario y los proyectos, en
enfatizar el proyecto Marco Polo, y en que esinnegable
y preciso fomentar el desarrollo tecnoldgico. Pero es
que en Espaiia hay que concretar de qué manera.

Lavidaparlamentariaesasi, pero yo siento que € di&
logo entre los diferentes grupos parlamentarios de la
opasicién y e Gobierno no puedatener un marco ligera-
mente diferido en e tiempo, a efectos de poder hacer €
analisis critico, en positivo, con propuestas positivas,
sobre cada uno delos anexos, paraque & Gobierno espa-
fiol, € ministro de Fomento, sepan qué piensan los gru-
pos parlamentarios sobre cada uno de esos contenidos.

Este interviniente no quiere andar con divagaciones
vaciasy por eso es por lo que, sefior presidente, quiza
hemos consumido un tiempo ligeramente inferior al
gue hubiésemos deseado y ligeramente superior a que
el sefior presidente me concede.

El sefior PRESIDENTE: Ampliamente superior a
que habitualmente se concede, pero hay que reconocer
que laexposicion del sefior Segura ha sido muy ricade
contenido y habia que darle el tiempo necesario para
que pudiera expresarla.

¢Grupos que desean intervenir? (Pausa.)

Por el Grupo de Convergenciai Uni6, tiene la pala-
bra el sefior Sedo.

El sefior SEDO | MARSAL : Sefior ministro, consu-
miré un breve turno, mas que nada de cortesia, para
agradecerle lainformacién que nos ha facilitado hoy y
por el documento que se nos ha dado hace unos instan-
tes, aunque si lo hubiésemos tenido antes hubiéramos
seguido mas directamente la intervencion del grupo
gue anteriormente haintervenido y que solicit6 su com-
parecencia, porque ahora disponemos de uno de sus
elementos de trabajo. (El sefior vicepresidente, Torres
Sahuquillo, ocupa la presidencia.) Por nuestra parte,

he de decir que agradezco muy mucho su informacién,
que tendremos que estudiar profundamente —lo queya
se ha hecho y se hace en los lugares correspondientes,
pero no anivel de grupo parlamentario— en el «Diario
de Sesiones» que hoy salga de esta reunion, con el
documento que nos ha llegado y afiadiendo ya €l libro
blanco y otras informaciones que tendremos que bus-
car. Con todo esto tendremos elementos de reflexion,
como dice el documento y como se hos ha comentado
hasta ahora. Y estareflexion, que es una palabra que
estos dias esta saliendo mucho en nuestros grupos, la
haremos no desde un punto de vista de comentario de
medios sino como una reflexién concreta respecto a
todos estos temas, que a mi me parece que son muy
interesantes.

Tengo algunas discrepancias a respecto, porque creo
gue laimportancia que se le ha dado a la comparecencia
de hoy es basicamente porque hay una solicitud con un
punto de vista de presentacion del tema o de andlisis del
mismo desde una situacion de archipiélago, porque quiza
d portavoz del Grupo Socidista (El sefior Segura Cla-
vell: No es asi.) tiene una mentalidad méas de este tipo,
gue yo veo mas problemética. Me parece bien todo lo que
hace referencia a laintermodalidad maritima-ferrocarril,
porque sé que es muy importante y muy eficaz, a menos
en los puertos de Catal ufia, sobre todo en el de Tarragona,
pero hay un gran trabajo que hacer para conseguir este
gran auge del cabotaje en la Peninsula, sobre todo por las
distanciasy el tiempo. En €l traslado de cargas en 500
kilémetros la carretera estd dominando porque el usuario
tiene su mentalidad més puesta en e tiempo que en otras
cosas, y €l cabotaje también requiere tiempo. ¢Que se
puedatrabajar en ello? Me parece muy bien. Todas las
acciones 0 |os esguemas que usted planteaba de la decla
racion de Gijén respecto a las acciones prioritarias como
buscar bugues especiaizados, laintermodalidad, optimi-
zar infraestructuras intermodales, de simplificacion de
trémites administrativos, basicamente aduanas, servicios
de manipulacidn, etcétera, me parecen muy interesantes.
Tendremos que trabajar y como portavoz de mi grupo en
estos temas sefial o que tendremos que recoger toda la
informacion y trabajar sobre ella. En todo caso, si nos
gueda algo pendiente para consultar |0 hariamos directa-
mente en otro trdmite, que puede ser e de las preguntas
con respuesta escrita o a través de la Direccion General
de Puertos, cuyo director genera, sefior Llorca, siempre
nos ha atendido magnificamente. Trabajaremaos, repito,
para estar completamente seguros, sefior ministro, y pro-
curaremos estar completamente preparados, en el
momento en gue surja alglin tramite parlamentario, para
actuar delamaneranormal en que nuestro grupo lo hace,
siempre en positivo, por € bien de todos. Pero hay que
tener en cuenta en este momento que hace unas horas se
nos cambié el orden del diay que, a menosami, no me
ha podido llegar lainformacion antes.

De todas maneras, estoy francamente contento
porque su informacion, que constara en el «Diario de
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Sesiones», y la procedente de nuestro compafiero del
Grupo Socialista, sefior Segura, que tiene muy clara
conciencia de todos estos temas, nos permitira anali-
zarlos més afondo.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
En nombre del Grupo Parlamentario Vasco, PNV, tiene
lapalabra el sefior Otxoa.

El sefior OTXOA DE ERIBE ELORZA: Ante
todo, como minima cortesia, quiero agradecer la pre-
sencia del sefior ministro y las explicaciones que sobre
el tema que hoy debatimos se nos han dado. Hay que
insistir en que el cambio del punto adiscutir 0 aespeci-
ficar en esta comparecencia fue cambiado durante el
dia de ayer. Por tanto, un grupo parlamentario de nues-
tra dimensién no hatenido demasiado tiempo para pre-
parar una intervencién al respecto. Tengo que decir
también que la capacidad de mi ordenador personal es
un poco limitada, debe ser de un modelo antiguo, y no
soy capaz de analizar sobre la marcha todos los datos
gue aqui se han expuesto, tanto por el sefior ministro
como por € interpelante.

Nos parece que dentro del Libro blanco europeo la
apuesta més interesante y, a nuestro juicio, que puede
tener més futuro para compensar nuevos model os de
transporte es la apuesta por € cabotaje. Es importanti-
simay, sobre todo territorial mente para nosotros, donde
como partido estamos asentados y a cuya poblacion
representamos. Es de una importancia grandisima a
medio y largo plazo. Todos somos conscientes de que,
por eiemplo, unalinea Lisboa-Oporto-Hamburgo nos
podriaretirar gran cantidad de transporte portugués de
nuestras carreteras y somos conscientes, al mismo
tiempo, de que ese predominio del transporte terrestre
por carretera estd un poco comandado por |as necesida-
des de mercado. Estamos sufriendo en la carretera esos
procesos de trabajo just in time como el modelo mas
fiable actualmente de todos |os que se pueden usar. En
ese sentido, sabemos que hay dificultades, conocemos
perfectamente las dificultades aduaneras, el costo de
los servicios, larestriccidn de ciertos operadores alos
manejos portuarios, el conflicto sociolaboral portuario
gue se plantea siempre gue se intentan corregir estos
asuntos. Las dificultades de infraestructura, la no exis-
tencia de una transferencia modal portuaria adecuada
muchas veces nos produce preocupacion en este
campo. Sabe también que la pregunta que este portavoz
le hizo la semana pasada iba en ese orden de cosas en
relacion con e puerto del Bilbao.

No nos ponemos colorados por dar € beneplécito al
Gobierno cuando una cosa nos parece gue se ha hecho
bien, de la misma forma gue criticamos con absoluta
libertad. La linea establecida por la reunion de minis-
tros de Transportes de Gijon nos parece unalineabuena
de trabajo. Tendra nuestro humilde apoyo paralo que
en este sentido se pueda trabajar. Agradecemos esta

informacion y nos gustaria que la afluencia de informa-
cion fuese siempre buenay, ademés, répida en € tiem-
po. No estoy quejandome porgue tengo buenainforma-
cién de primera mano en muchos aspectos de las
actuaciones del ministerio, pero que esto sigaasi. Insis-
tiremos siempre en la transferencia modal portuaria.
Por cierto, no se ha hablado de los Ilamados puertos
secos o de la bondad o maldad de la implantacion de
estos sistemas de conexion portuaria tierra adentro. En
ese sentido, nos interesaria, si hay posibilidad, que el
sefior ministro nos hiciese alguna aclaracion al respecto.

Quiero insistir en € agradecimiento por la presencia
del sefior ministro, por la oportunidad de este plan-
teamiento que ha hecho el portavoz socialista, a quien
también |e agradecemos su esfuerzo, y espero que estas
buenas intenciones que se plantean en el anexo de la
reunién de los ministros de Transportes de Gijon, pue-
dan llegar a buen puerto, y nunca mejor empleada la
expresion.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
En nombre del Grupo Popular, tiene la palabra el sefior
Jiménez.

El sefior JIMENEZ SUAREZ: Muchas gracias,
sefior ministro, por las explicaciones y la documenta-
cion que nos ha facilitado que sin duda seran de gran
utilidad en los debates parlamentarios. Quisiéramos
iniciar nuestra intervencion celebrando profundamente
el reconocimiento que € Partido Socialista, interpelan-
te, y los demas grupos hacen del impulso del transporte
maritimo que se ha hecho durante la presidencia espa-
fiolade la Union Europea. Queremos destacar ese reco-
nocimiento del impulso importante porque no es una
casualidad que en los ultimos tiempos con la presiden-
cia de Loyola de Palacio haya visto la luz el Libro
Blanco del transporte donde tanto se dedica al trans-
porte maritimo de corta distancia. No es una casualidad
la actitud dialogante del ministro con las maltiples
comparecencias y debates que se han tenido en esta
Camara sobre €l transporte maritimo. No es una casua-
lidad fomentar los foros de debate y los foros de didl o-
go para llegar a posiciones comunes en un tema tan
delicado y que tantos retos marca en la Unidn Europea
a corto plazo. No es una casualidad tampoco las com-
parecencias del director general de la Marina Mercante
recientemente y del presidente de Puertos del Estado
para explicar el programa de trabajo de ambas direc-
ciones generales y del Ente de Puertos del Estado. No
es una casualidad la actitud constante del ministro de
invitar al didlogo y al consenso en un tema de tanta
trascendencia para la economia de nuestro paisy para
la economia de la Union Europea. (El sefior presiden-
te ocupa la presidencia.) No quiero hablar de las pro-
puestas que hace el Partido Socialistay espero que el
ministro si o haga con més autoridad que yo, pero si
destacar que el Partido Popular en |os ultimos tiempos
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viene hablando constantemente de la calidad del trans-
porte maritimo, de laintermodalidad de los puertos y
bastantes de sus propuestas estan contenidas en los
documentos que manejamos Ultimamente. Por tanto, en
el Partido Popular celebramos doblemente la interven-
cién del ministro, el reconocimiento de los grupos 'y
gqueremos dejar constancia de lo edificante que es cons-
tatar que los abjetivos 'y los planes se cumplan.

El Partido Popular viene diciendo desde hace tiempo
que el transporte maritimo de corta distancia de pasgje-
ros y mercancias es el modo de transporte que en la
Union Europea puede y debe ayudar a paliar los efec-
tos negativos de | os restantes modos de transporte y dar
respuesta a la cada dia mayor necesidad de movilidad,
accesibilidad y cohesion de la Unién Europea. Como
SS. SS. saben, su eficaciay eficiencia depende de cinco
factores. Por simplificarlos: de las infraestructuras por-
tuarias, de la flota de bugues mercantes de mercancias
y pasajeros, de la gestion empresarial, de la seguridad
maritimay de las nuevas tecnologias de navegacion. El
Partido Popular ha marcado en los cinco factores obje-
tivos importantes a conseguir en Espafiay en la Union
Europea. El resultado final estd alavista con lainter-
vencién del ministro y dependera a corto plazo de las
estrategias para superar nuevos retos, como es lafinan-
ciacion de las infraestructuras.

Para hablar de los cinco factores, quiero recordar las
comparecencias del presidente de Puertos del Estado
cuando nos contaba el estado actual de las autoridades
portuarias del litoral espafiol y las grandes inversiones
que se estaban haciendo para modernizar |os puertos y
conseguir esa intermodalidad de la que tanto hemos
hablado. Como se sabe, en los puertos se produce la
manipulacion de las cargasy larupturade las mismasy
gran parte del éxito y de la eficacia esta en las infraes-
tructuras y en las nuevas tecnologias que mejoren esta
situacion. En cuanto a la seguridad maritima, funda-
mental en el tréfico de corta distancia por |o que supo-
ne el control y la separacién detréfico, e director gene-
ral de la Marina Mercante nos expuso la situaciéon
actual y los objetivos a corto plazo y no quiero incidir
en ello. Por lo que se refiere a las nuevas tecnol ogias,
por el documento que nos ha dado el ministro sobre
normas comunes, protocolos comunes de la Unién
Europeay simplificacion aduanera, vemos que también
se esta avanzando a pasos agigantados y todo ello en
aras de la eficacia, la eficiencia, la competitividad y la
rentabilidad, es decir, una nueva cultura donde los
tiempos, los costes, la calidad y la seguridad del trans-
porte maritimo haga de esta modalidad de transporte
unamodalidad que se imponga desde la carretera.

Quisiera destacar dos aspectos que creo que también
son importantes y de los que se ha hablado en otros
debates: uno, la capacitacion de personal paratener
nuevos marinos en la Unién Europea, que como se sabe
éste es un colectivo que hadisminuido con el tiempo; y
laimplantacion de esa cultura de utilizar €l transporte

maritimo de corta distancia. El Partido Popular entien-
de que € transporte maritimo es el Uinico que ha aguan-
tado € tir6n de la carretera creciendo en algunas ratios
mas del 5 por ciento anual acumulado, y de él espera-
mos grandes avances a corto plazo. En Espafia, por
gemplo, € éxito, por citar uno de los éxitos, es el regis-
tro de Canarias, que ha sido importante, con mas de 205
buquesy algo mas de 1,7 millones de GT. El transporte
maritimo es el que méas multiplicala eficiencia energéti-
ca, yaque multiplica por 2,5 la eficiencia de la carrete-
ra. Por ultimo, entendemos que seralaférmulapara sal-
var los puntos de congestion de los Pirineos y del
Centro de Europa. Quedan grandes retos y creo gque se
han puesto los cimientos desde |a presidencia espariola
para superarlos.

El sefior PRESIDENTE: El sefior ministro de
Fomento tiene la palabra.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
Cascos Fernandez): En primer lugar, quiero agradecer a
todos los intervinientes su tono y sobre todo sus expre-
siones de apoyo Yy sus aportaciones en relacién con un
asunto que alo largo de mi intervencién he dicho que
no estaba en la meta de llegada sino en lade saliday
que, por tanto, las iniciativas en relacion con el trans-
porte maritimo van a continuar a partir de ahora con un
nuevo impulso y no van a poner fin a ninguna etapa de
actividad. Es mas, yo confio, lo que ocurre es que laini-
ciativa yano corresponde ni siquiera ala presidencia
danesa, en que como resultado de los trabgjos y de las
conclusiones del Consejo informal de Gijon antes de
terminar este afio la Comisién, através de la vicepresi-
dentay comisaria europea de Transportes, ponga en
marcha las iniciativas de lo que se deberia llamar el
paquete Gijon, puesto que una amplia relaciéon de con-
clusiones debe de traducirse en iniciativas de la Comi-
sién, que estoy seguro que apoyaremos en el Consgjo 'y
gue serén apoyadas también en el Parlamento Europeo.

En el tema del transporte maritimo, lo he dicho en
mi primera intervencion, lo ha subrayado el portavoz
socialista, y lo quiero recal car, en este momento la con-
currencia de puntos de vista tanto en los principios
como en las propuestas concretas esta dando buenos
resultados. Todo el mundo sabe |lo complejo que es el
mundo de la legislacion de las normas europeasy las
dificultades que hay cuando se plantean posiciones dis-
crepantes, no solo entre grupos sino también entre insti-
tuciones, las dificultades que se plantean cuando hay
dificiles conciliaciones entre e Parlamento y el Consgo.
De ahi que todos |os esfuerzos de preparacion de con-
sensos sean no sélo de agradecer desde el punto de
vista de |la cortesia politica sino ademés de reconocer
desde el punto de vista de la capacidad de traducirse en
iniciativas concretas como la que hemos mencionado y
las que espero que en |os proximos meses se puedan
poner en marcha. Por supuesto que la presidencia dane-
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savaaasumir la continuidad de los trabajos realizados,
entre otras muchas razones porque comparte las mis-
mas preocupaci ones, aunque tenga escenarios para sus
proyectos de cabotgje maritimo y fachadas maritimas
vecinas distintos alos espariol es, pero en el marco dela
politica europea comparte la identidad de enfoques que
se han dado durante |os Ultimos meses, y estoy seguro
de que le dara continuidad a las mismas.

Sobre |as propuestas concretas que a modo de refle-
xién ha citado € sefior Segura me voy areferir aagu-
nas, mas que nada para aprovechar este debate como
una previa clarificaciéon de posiciones y, por tanto,
debate anticipado de intentos de confluenciaen las con-
clusiones. Yo s& muy bien que SS.SS. han tenido muy
poco tiempo para preparar esta comparecencia, pero e
ministro no ha tenido mas tiempo que SS.SS., porque
este cambio se ha acordado por todos el lunes por la
tarde, y del lunes al miércoles hay el mismo tiempo
para los sefiores diputados que para €l ministro, que
ademés tenia también algunos vigjes que no ha podido
eludir, para dedicarlos a estas cuestiones. Pero dandose
la circunstancia de que son temas en los que ya habia
muchas horas de trabajo previo yo creo que no plantea-
ba ninguna dificultad. Espero que el hecho de que la
comparecenciainicial sealaque se vaya a celebrar €l
dia 8 dejulio no produzca en ninglin grupo parlamenta-
rio ninguna situacién de indefension, en el sentido de
eludir unos temas, porque serén abordados en |a sede
de la Comisién mixta en la comparecencia que esta ya
programada para dicho dia.

La primerareflexion que querria hacer en relacion con
las propuestas del Grupo Socialista es sobre latarifica-
cién. Latarificacion en lostransportes en un mandato rei-
terado de los Ultimos consejos europeos ala Comision,
gue esta respaldado por el propio Consejo Europeo
de Transportes. Pero también en el seno del Consgjo
Europeo de Transportes somos |0s mas conscientes de las
dificultades que supone introducir un proyecto de tarifi-
cacion, primero, porque intentar un proyecto de tarifica-
cién comun para todos los modos de trangporte ya es una
tesis, pero dentro de cada modo de transporte ponernos
de acuerdo en cdmo se vaoran lasimputaciones, es decir,
las amortizaciones de las infraestructuras nuevas en rela-
cién con las histéricas, hay que remontarse a mucha his-
toria en las infraestructuras de transporte en los distintos
paises europeos, infraestructuras que hoy estan operati-
vas para a gunos modos de transporte. Lainternaizacion
de los costes de la contaminacion, o del medio ambiente,
de la congestion o del ruido son cuestiones previas sobre
las que estoy seguro gque tendremos que asistir a muy
complicados debates. Por tanto, siendo éste un mandato y
unaurgencia, creo que deberarecorrer unos tramites muy
complejos sobre acuerdos previos parala definiciéon de
las cuestiones que luego van atener su reflgjo en un siste-
ma de tarificacion de los transportes europeos.

En relacién con laintermodalidad ferrocarril-puerto,
y en el sentido mas amplio carreteras-ferrocarril-puer-

to, aunque he hecho referencia en mi intervencion alo
gue ha sido la aportacion espafiola, pongo a disposi-
cion de los grupos parlamentarios y del presidente el
documento integro que hemos presentado el Consejo
informal de Transporte al resto de los Estados miem-
bros. Creo que también podria servir de marco de refe-
renciaalahorade profundizar mas en algunas de estas
cuestiones sobre las que se han interesado sus sefiorias.
En todo caso, nos ha parecido que el aspecto més criti-
co eralaintermodalidad ferrocarril-puerto, y sobre esa
hemosincidido en un documento que, repito, estaadis
posicion de los grupos parlamentarios.

En & temade las autopistas del mar, no sé por qué se
ha producido un cortocircuito de informacion en este
asunto que ha dejado fuera de referencia al portavoz
socialista, porque la presidencia espafiola incluso se ha
permitido aportar documentos, gue yo también voy a
poner adisposicién de los grupos parlamentarios, sobre
lo que es en términos de concrecion esa definicion
genérica, y hemos debatido ampliamente sobre o que
es el potencia de autopistas del mar referidasalas dife-
rentes fachadas maritimas, desde el Baltico hasta el
Mediterraneo pasando por el Atlantico. Ya sé que éste
€s un gjercicio tedrico, como lo son los planes de auto-
pistas antes de que empiecen las palas excavadoras a
construirlas, también son ejercicios tedricos sobre
mapas. Lo que quiero decirle a sefior Segura es que
este gjercicio yase estd haciendo y la presidencia espa-
fiola ha contribuido a este trabajo con unos documentos
gue hemos aportado y que hemos dado a conocer publi-
camente. Ademas, nos hemos permitido hacer algunas
consideraciones de lo que las futuras autopistas del mar
pueden representar para Espafia en funcién de las
caracteristicas de los buques, por ejemplo en lamodali-
dad roll-on, roll-of, o de contenedores que pueden
hacer estostraficos, en funcién de que se estén utilizan-
do para rotaciones de 48 horas buques que hagan 15
nudos, con estancias en puerto de dos horas, o que
hagan 35 nudos, también con estancias en puerto de
dos horas, |o que va a permitir que en 24 horas esas
mercancias estén en el umbral de los puertos alemanes,
desde la fachada cantébrica, o de la totalidad de los
puertos italianos, incluso cercano a algun puerto grie-
go, en lafachada mediterranea.

Aqui es donde quiero enlazar lareflexion del sefior
Segura con que ha hecho el sefior Jiménez, en repre-
sentacion del Grupo Popular. Sobre el disefio global de
un proyecto de autopistas del mar que persiga hacer
realidad el papel del transporte maritimo en una cadena
multimodal de transporte, € transporte maritimo por si
solo no puede representar un instrumento, desde el
momento en que las sociedades producen y consumen
en tierrafirme, savo en Venecia. Por |o tanto, € trans-
porte maritimo forma parte de una cadena multimodal
0 no tiene posibilidades de desarrallo.

En esalineade integrarse en las cadenas multimoda-
les con perspectivas de tiempo, de seguridad, de efica-
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ciay de costes, aparecen aternativas estratégicas para
determinados paises europeos y, muy particularmente,
para Espafia. Basta recordar que en estos momentos, a
través de los Pirineos, de acuerdo con las estimaciones
del observatorio de tréficos hispano-francés, transitan
al ano 125 millones de toneladas. Es un hecho que la
mejora de las comunicaciones a través de los Pirineos
—y algo parecido podrian decir los paises que estan
afectados por los trénsitos apinos, pero voy autilizar €l
gemplo de los Pirineos—, sean ferroviarias o por carre-
tera, plantean cada vez mayores dificultades y que los
esfuerzos espafiol es por incrementar €l nimero de cone-
xiones ferroviarias, ahora en alta velocidad y ancho
europeo, o por carretera a través de nuevos corredores
gue complementen el corredor atlantico por Iruny el
corredor mediterréneo por la Junquera, es un hecho,
digo, que cada vez encuentran mayores resistencias. S
existe una alternativa capaz de superar con éxito esas
dificultades y que en & balance ofrezca resultados posi-
tivos, desde el punto de vista del desarrollo sostenible,
es € cabotaje maritimo desde las fachadas espafiolas a
las digtintas fachadas maritimas europeas, seaen e cen-
tro o norte de Europa, seaen e Mediterraneo.

En el fondo de este proyecto que trata de impulsar €
transporte maritimo de cabotaje y de desarrollar las
autopistas del mar esta también una apuesta estratégica
para Esparia, cosa que no hemos ignorado a la hora de
impul sar todas |as actuaciones que se contienen en este
proyecto. Ademas, estamos ofreciendo alternativas a
cuellos de botellarealesy previsibles paralas proximas
décadas en el transporte, desde la Peninsula hacia
Europa, através de los Pirineos, de caracter terrestre,
seaferroviario o viario. Por eso, merece la pena que
continuemos en este proyecto, aunque en estos momen-
tos, al estar en la fase de disefio o de boceto, parezca
gue estamos todavia lejos de la realidad, pero ésta sera
la que se imponga a los hechos, en virtud de nuestras
necesidades, porque larealidad es siempre muy tozuda.

Podria parecer que en el Consegjo de Gijon se ha
hablado menos de seguridad, y es posible que esa valo-
racion pueda obedecer a unarealidad, que no quiero
discutir. También es verdad que sobre seguridad del
transporte maritimo hemos estado trabajando en los
dos afios anteriores, como consecuencia de |as circuns-
tancias que impulsaron los paquetes de seguridad v,
concretamente, los paquetes Erikal y I11. En ese senti-
do, no es que hayamos desatendido |a seguridad, sino
gue yatenia su escenario, su impulso y no era necesa-
ria una dedicacién adicional.

Un comentario final en relacion con las observacio-
nes del sefior Segura. Es posible que también unalectu-
ra muy rigurosa de concordancias, redundancias y
duplicidades dé lugar a esas conclusiones, pero €l diaen
que el sefior Segura tenga que poner de acuerdo alos
Quince, estoy seguro de que entenderalo que son las
redundancias, las concordancias y, a veces, hasta algu-
nas contradicciones que es necesario introducir para

hacer un documento amplio que pueda ser consensua-
do por todos y en €l que cada uno quiere ver hasta su
propia coma situada en el punto exacto del parrafo
correspondiente. Es mejor sacrificar ala ortodoxia de
la presentacion de las conclusiones el esfuerzo de con-
senso para que todo el mundo se veareflgjado en las
mismas. Como todo el mundo se ha visto reflejado en
las mismas, bienvenidas sean las aparentes discordan-
cias o las abundantes redundancias y duplicidades que
aparecen.

En cuanto alos comentarios del sefior Otxoa, quisie-
ra hacerle dos referencias. Ya he dicho que el ministro
tampoco hatenido mas tiempo para preparar la compa-
recencia, aunque es l6gico que los temas estén mas de
actualidad en el trabajo diario del ministerio que en el
trabajo amplio y disperso de los grupos parlamentarios,
especialmente los de un nimero mas reducido de dipu-
tados. Por lo tanto, tome como informacion lo que
hemos debatido en esta Camara, habra nuevas oportu-
nidades de volver sobre ello —ya he dicho que sobre
estos temas también en la comparecencia en la Comi-
sion Mixta Congreso-Senado incidiré, aunque podria-
mMOSs concentrarnos en los restantes modos de transpor-
te, sin que eso signifique cerrar la puerta a volver a
hablar del transporte maritimo— en las préximas com-
parecencias que puedan celebrarse en Pleno 0 en esta
Comision del Congreso de |os Diputados.

La semana pasada, en dos minutosy medio, € minis-
tro dej6 la mitad de las cosas en €l tintero. Por eso he
pedido auxilio al Grupo Parlamentario Popular, que
tampoco entendia nada. Espero que entre la preguntade
su grupo Yy la del mio, podamos dejar claro |o que esta
haciendo el Ministerio de Fomento en relacién con los
accesos a puerto de Bilbao. No es, ni mas ni menos,
que €l fruto de un trabajo que su grupo parlamentario
ha impulsado —no puedo ser testigo directo de los
impul sos que haya dado antes— por o menos desde el
afno 1996. Seria una pena que se frustraran si alguien
ahora quisiera invalidar |os tramites anteriores como
consecuencia de unas decisiones que, en el mejor de
los casos, supondrian perder otros cuatro afos. Des-
pués de haber hecho €l estudio informativo, la declara-
cion de impacto ambiental, lainformacién publicay la
aprobacion, volver otravez acambiar el trazado de ese
estudio informativo, que incluso podria afectar al traza-
do del tinel de Serantes, a mi sinceramente me parece
gue no es el camino. Ni el Ministerio de Fomento ha
modificado los trazados que ha heredado ni va a modi-
ficar sus propios trazados. La servidumbre de las infra-
estructuras es que uno toma el relevo en el punto exac-
to donde el expediente se encuentra, gracias alo cual
podemos estar haciendo en estos momentos el proyecto
del tanel de Serantesy, unavez realizado, el proyecto
pasar alicitacion de las obras.

Si a margen de este estudio informativo, y con inde-
pendencia de lo que afecte a proyecto del tunel de
Senantes, en otras zonas, por razones urbanisticas o de
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ordenacion del territorio, se quieren modificar los tra-
zados, €l Ministerio de Fomento dice lo que ha dicho
siempre: que esta abierto a hacer coincidir y sintonizar
lainversion ferroviaria con otras inversiones de caréc-
ter urbanistico o de ordenacién del territorio. Pero, eso
si, cada uno paga la parte de la factura. Asi funciona el
plan Chamartin en Madrid, asi se acaba de firmar el
acuerdo de la operacién La Sagrera en Barcelona, asi
se hafirmado €l acuerdo en Zaragoza, asi estan a punto
de firmarse acuerdos en L ogrofio, en Valencia, en Valla-
dolid o en lamayor parte, por no decir la totalidad, de
las capitales espaiiol as afectadas. Asi estamos dispues-
tos aabordar | as cuestiones que afecten al ferrocarril en
las tres capital es vascas, donde hay un grupo de trabajo
0 en alguna otra zona donde se plantee. Todo eso sin
parar el tren. Sobre el tren en marcha se pueden hacer
otras cosas desde el sentido comun y la colaboracion.
Pero, eso si, cada uno paga su billete, no sea que siem-
pre tenga que pagar el revisor el billete de todos los
pasaj eros. Sobre esas premisas, seguro que puede haber
acuerdo; sobre otras que —repito— no tengo por qué
prejuzgar, habria dificultades no sélo en e Pais Vasco,
sino en lapaliticadeinversiones ferroviarias del minis-
terio en todo €l territorio espariol.

Leinvitaria que en ese documento que ha presentado
la delegacion esparfiola al Consejo informal le preste
atencion a capitulo de puertos secos. Es verdad que yo
no lo he citado, quiza haya omitido otras cosas, pero
también es verdad que sobre ello hemos hablado
mucho por laimportancia que tiene lafiguradel puerto
seco paraconcentrar tréficosferroviariosy dirigirlosya
clasificados a ese 0 a cada uno de los puertos.

Querria aprovechar su observacion sobre el temade
los puertos secos para decir que € Ministerio esta toda
viaun paso mas alla. He tenido ocasi6n de hacerlo publi-
€O en mi intervencion hace unas semanas en € congreso
sobre transporte, que se celebrd en Santander. La poli-
tica de puertos secos supone también ofrrecer la oportu-
nidad, en el marco del nuevo modelo ferroviario, alas
autoridades portuarias de convertirse en operadores
ferroviarios. Unavez que existe unainfraestructura que
comunica una zona logistica, puerto seco, con los dife-
rentes puertos espafioles y una vez que esa plataforma
logistica o puerto seco permite clasificar mercancias,
¢por qué no se vaacompetir en el marco del modelo de
competencia sobre la misma infraestructura entre dis-
tintos operadores, unos puramente ferroviarios y otros
interesados en optimizar la cadena multimodal ? Esa es
otra opcion que tendrén gue valorar los puertos en el
marco de su autonomiay su capacidad, si lesinteresa
participar no solo en lainversion de la infraestructura,
sino también en la operacion ferroviaria que permite
mover |las mercancias entre |os puertos secos y €l puer-
to. Por tanto, estamos ante una iniciativa que puede dar
mucho juego, muy potente y que al nuevo modelo
ferroviario también le puede venir como anillo al dedo

para promover e incentivar la capacidad de captacion
de tréficos ferroviarios por parte de nuestros puertos.
Sefior presidente, vuelvo areiterar el agradecimiento
por las aportacionesy la colaboracion que han traslada-
do al ministerio los grupos parlamentarios, que espero
seguir manteniendo y que desde €l ministerio podamos
devolver através de informacion, y también por el ade-
lantado esfuerzo de acuerdo, si hay resoluciones que
brindo atodos y a cada uno de los intervinientes.

El sefior PRESIDENTE: No veo que ningun porta-
voz tengainterés en continuar...(El sefior Segura Cla-
vell pidelapalabra.)

Perddn, sefior Segura, me referiaa que si alguin por-
tavoz tenia interés en hacer alguna precision sobre
algun punto gue hubiera quedado en €l aire, aungue €l
debate ha sido ampliamente expresado. Si S.S. tiene
alguna precision que hacer, no se trata de reabrir €l
debate otra vez, tiene usted la palabra.

El sefior SEGURA CLAVELL: Sefior ministro, s el
cabotagje maritimo de cortadistancia, que hasido € moti-
vo monografico de estacomparecencia, hagenerado pre-
ocupacioén en algunos intervinientes, no le digo nada s
setratarade analizar todo o que se ha acordado en estos
seis meses, que lo veremos el proximo dia 8 dejulio en
el seno de la Comision Mixta parala Union Europea.
Pero hay agunos flequillos que han quedado pendientes.

Le digo con absoluta sinceridad que muchos de los
planteamientos son auténticos brindis al sol. Primero,
las autopistas maritimas. Las autopistas maritimas son
dibujitos en un cuadernillo que usted ha presentado.
L as autopistas maritimas no son nada si |os cargadores,
los operarios, los transitarios, por ejemplo, espafioles
no se convencen de la necesidad de meter sus mercan-
cias en los barcos sacandolas de los camiones. Aqui
hay infinidad de problemas de naturaleza practica que
hay que implementar. Si no es asi, todo lo que estamos
hablando es pura teoria que queda en un «Diario de
Sesiones», en reuniones, pero que no sirve de nada. Le
voy a poner un gemplo, coordinar las dimensiones de
los palés haciendo que la mercancia se trasvase del
contenedor alos palésy de los palés a contenedor,
puede suponer una diferencia de coste de hasta un 30
por ciento. Yo dispongo de datos que, lamentablemen-
te, no se pueden estar ahora moviendo, pero que seria
muy razonable, porque estamos hablando delanada. Si
no se implementan y se toman medidas, estamos
hablando de la nada, pura propaganda artificial. Como
yo quiero entender que usted es un hombre pragmético
y yo también lo soy, le pido pragmatismo. ¢Qué medi-
das vaatomar el Gobierno en esta materia?

Mereferiré aotro asunto. LaAsociacién espafiolade
promocion del transporte maritimo de corta distancia
gue se ha creado, donde hay una pequefia aportacion
publicadel Ente Puertos del Estado y estaintegrada por
una serie de asociaciones, ANAVE, ANARE, PYMAR,
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ANESCO, FETEIA, etcétera; celebra reuniones per-
manentemente de autocomplacencia con fondos del
Estado, concretamente del Ente Puertos del Estado.

Le voy a poner otro gjemplo de temas que me preo-
cupan, sefior ministro, y le pediria que abriese un pro-
ceso de investigacion. La Ley de acompafiamiento de
los Presupuestos Generales del Estado del afio pasado,
gue esta en vigor desde € 1 de enero de 2002, introdu-
jO una nueva tasa que la mayor parte de los diputados
aprobaron sin saber 10 que se aprobabay creo que esta
siendo hoy en dia motivo de fraude por parte de deter-
minados sectores navieros. Era una tasa para potenciar
el sector naviero espafiol y esta suponiendo un fraude,
porgue en lugar de impulsar la construccion de los bar-
cos en Espafia, se hace en Corea...

El sefior PRESIDENTE: Sefior Segura.

El sefior SEGURA CLAVELL: Sefior presidente,
épor qué ese temor? Es la una menos cuarto, son las
Cortes General es espariol as.

Sefior ministro, ahi hay un fraude notable. Indague
gué esta pasando, con qué beneficio estan proporcio-
nando esastasas, s esverdad o no que existe fraude. Lo
dejo en el «Diario de Sesiones» y abro un camino de
trabajo politico parainvestigar con total y absoluta cla-
ridad si eso esta beneficiando al transporte maritimo.

Pragmatismo, y he concluido, sefior presidente.

El sefior PRESIDENTE: Tenia presente |la presi-
dencia que es la una menos cuarto; ya menos diez.
Pero, quiero recordarle, como usted mismo ha recono-
cido, que son las Cortes Generales espafiolas y no sus
Cortes particulares. Se trata de que hagamos un debate
reglado en el que intervengan todos y todos nos lleve-
mos bien.

El sefior ministro tiene la palabra para cerrar la com-
parecencia.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
Cascos Fernandez): Sefior presidente, yo en cuestiones
de fe no discuto. Si el sefior Segurano tiene feen lo
que se esta haciendo y considera que son grandes dibu-
jos, yo no tengo ningun argumento frente a su falta de

fe. No soy misionero, soy el ministro de Fomento, he
explicado lo que durante seis meses hemos hecho los
representantes de unos cuantos gobiernos, que no se
habia hecho antes, como pasa con todas las cosas en
esta vida, que tienen que ir superando a lo anterior.
Recuerdo que el nuevo ministro irlandés, que es un
ministro experto, porque antes formaba parte de otra
cartera en el anterior Gobierno, cuando llegamos a las
ultimas conclusiones me pregunté por qué no se habia
hecho antes. Yo no le sabia contestar. No se hizo antes
y se hahecho ahora. A todos nos parece muy importan-
tey sobre ello tenemos un guién para seguir trabajan-
do. Sobre los resultados, el Consejo de Luxemburgo
del dia 17 no hubiera alcanzado el acuerdo sobre la
directiva, si no se hubiera celebrado el Consegjo infor-
mal de transportes de Gijén y en el que nos hemos
puesto de acuerdo en alguna de las cuestiones sobre las
gue ni siquiera habia acuerdo de principios con algunos
paises que tienen una tradicién y una vision de las
necesidades portuarias distintas de las nuestras. Hay
una realidad gue sirve para disefiar €l futuro del trans-
porte maritimo en los préximos afios y esarealidad a
nivel de disefio ya se hatraducido en hechos concretos,
como es la aprobacién de algunas iniciativas, en este
caso a nivel de directiva, por las que antes del Consgjo
de Gijon nadie daba un duro que se fueran a aprobar v,
por tanto, estaban en lalista de iniciativas que iban a
pasar ala presidencia danesa. Por otra parte, como he
dicho, hay ya un marco de referencia para que presente
a Consgoy a Parlamento nuevas iniciativas en mate-
ria de transporte maritimo.

Son declaraciones y hasta que no se conviertan en
hechos, puede ocurrir que uno tengafe o no la tenga.
En todo caso, estoy convencido de que e sefior Segura
va atener, como Santo Tomés, la oportunidad de com-
probarlo, porque espero que alos dos la politica nos dé
margen suficiente para comprobar estas realidades y
dejar de discutir sobre profecias o vaticinios.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefior ministro.
Sefiorias, se levantala sesion.

Eran las doce y cincuenta y cinco minutos del
mediodia.
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