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Se abre la sesion a las nueve y veinte de la mafana.

COMPARECENCIAS DE PERSONALIDADES
Y FUNCIONARIOS DE LA ADMINISTRACION
DEL ESTADO, AL OBJETO DE INFORMAR
SOBRE TEMAS RELATIVOS AL PROYECTO
DE LEY DE PRESUPUESTOS GENERALES DEL
ESTADO PARA EL ANO 2004. (Niimero de expe-
diente 121/000173.)

— DEL SENOR SUBSECRETARIO DE FOMEN-
TO, (MENENDEZ MENENDEZ). A SOLI-
CITUD DEL GRUPO PARLAMENTARIO
SOCIALISTA (niimero de expediente 212/001687)
Y DEL GRUPO PARLAMENTARIO POPULAR
EN EL CONGRESO. (Nimero de expediente
212/ 001760.)

El sefior PRESIDENTE: Buenos dias, sefiorias

Vamos a dar comienzo a la sesién nimero 62 de la
Comisién de Infraestructuras, para celebrar las compa-
recencias de personalidades y funcionarios de la Admi-
nistracion del Estado, al objeto de informar sobre temas
relativos al proyecto de ley de Presupuestos Generales

del Estado para el afio 2004. La sesion se celebrara del
mismo modo que todas las comparecencias, interven-
ci6én del compareciente, intervencion de los grupos por
un plazo méaximo de 10 minutos y, a continuacién, el
compareciente tiene derecho a cerrar la comparecencia
si hubiere alguna causa.

Damos la bienvenida al primer compareciente, el
subsecretario del Ministerio de Fomento, al que le
damos la palabra si se encuentra dispuesto.

El sefior SUBSECRETARIO DE FOMENTO
(Menéndez Menéndez): Buenos dias, sefior presidente,
sefiorias

Siempre es una satisfaccién comparecer ante esta
Comision, en este caso por cuarta y Ultima vez en esta
legislatura, en este tipo de sesion para la explicacion de
los Presupuestos Generales del Estado en lo que atafie
fundamentalmente a la Subsecretaria del Ministerio
de Fomento. No voy a reiterar ahora algunos aspectos
generales de los Presupuestos Generales del Estado
para este afio 2004 que SS. SS. conocen. Simplemente
voy a decir que las cifras del Ministerio de Fomento vy,
singularmente las cifras de la Subsecretaria dentro del
Ministerio de Fomento, en cuanto a los criterios eco-
némicos se enmarcan dentro de los criterios generales
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de la politica econdmica del Gobierno. Voy a referirme,
por tanto, como hago todos los afios, a aquellos aspec-
tos que me parecen mas destacables como novedades
dentro de las cifras de la propia subsecretaria que,
como SS. SS. saben, tiene dos ambitos fundamentales.
El primero de ellos es el relativo a los servicios genera-
les del ministerio, gastos corrientes, personal, etcétera,
y, el otro, es el relativo a las competencias en materia
de regulacién de los transportes. En el primer aspecto
poco hay que destacar, a mi juicio, mas que las cifras
que SS. SS. conocen, como no sean pequeiias modifi-
caciones de orden puramente casi administrativo, como
por ejemplo el hecho de que en este afio 2003 ya se ha
producido la modificacién que se introdujo legislati-
vamente en diciembre del afio 2002 de que el Centro
Nacional de Meteorologia ha pasado al Ministerio de
Ciencia y Tecnologia y, en consecuencia, estan las
modificaciones de créditos correspondientes o, de que
en el caso del Instituto Geogréfico Nacional, para agili-
zar en algunos aspectos su funcionamiento a algunos de
los créditos del capitulo 2, sobre todo los que estaban
en el ministerio, han pasado al Centro sin alteracion
sustancial. En materia de politica de personal hay una
serie de cifras que estan englobadas dentro de las lineas
generales del Gobierno. En este sentido quiero destacar
que el crecimiento del 1,3 por ciento, del capitulo 1
del ministerio, va a permitir acometer las necesidades
de personal que en lo que se refieren al afio 2004 van
a ir orientadas al cumplimiento de los objetivos sobre
todo en materia de seguridad. Estoy pensando, por
ejemplo, en el incremento de inspectores en el dmbito
de la Direccién General de la Marina Mercante o en
las exigencias de la Ley recientemente aprobada por
SS. SS. en las Cortes Generales relativa a la seguridad
aérea que exige, desde el punto de vista de la Direccién
General de la Aviacion Civil, una reordenacion orienta-
da justamente a una mejora y a un perfeccionamiento
de los sistemas de inspeccién y de regulacién.

En segundo lugar, y en lo que se refiere a los aspectos
relativos a los transportes, si SS. SS. repasan las dife-
rentes intervenciones, tanto de los grupos parlamenta-
rios como del propio Gobierno en los cuatro debates
o reuniones de este tipo a lo largo de la legislatura,
verdn que el Gobierno siempre ha puesto por delante
la seguridad y también este afio es a la seguridad en los
transportes a donde van dirigidas las novedades mas
sustanciales. En este sentido, me gustaria destacar nada
mads los aspectos més significativos. En primer término,
en lo que se refiere al transporte maritimo, el conjunto
de las inversiones para el afio que viene, en materia de
seguridad del trafico y de vigilancia costera, estdn en
los 123.5 millones de euros. Hay un incremento muy
importante en el presupuesto de la Direccién General
de la Marina Mercante, del 12,5 por ciento sobre el aiio
anterior y, en el caso de Sasemar, del 29,1 por ciento
en las inversiones. La combinacién de los dos es lo que
permite acometer lo que se va a hacer. Se va a continuar

en la linea que SS. SS. ya conocen. Por ejemplo, hay
un incremento muy significativo en el capitulo 2 que
tiene su origen en la adjudicacién por concurso a la
Compaiifa Telefénica del servicio de comunicaciones
de socorro en el mar, que SS. SS. conocen porque en
esta Cdmara se ha informado sobre ello en reiteradas
ocasiones y también en el Senado y, por otra parte, las
exigencias del Plan de salvamento maritimo, en con-
creto la construccién de varios buques, cuatro de tipo
remolcador polivalentes con capacidad de almacena-
miento de residuos y de lucha contra la contaminacién,
dos de 90 toneladas de tiro y dos de 170 toneladas de
tiro y un buque recogedor.

En lo que se refiere al transporte aéreo, las exigen-
cias fundamentales vienen este afio de la Ley de segu-
ridad aérea y de la necesidad de reordenar el proceso
que se estd acometiendo en la Direcciéon General de
Aviacién Civil para colocarla, desde el punto de vista
organizativo, en la mejor posicién para poder cumplir
sus misiones regulatorias, mejora de inspeccion, etcé-
tera. Y en lo que se refiere al transporte terrestre, hay
dos parametros politicos que SS. SS. conocen también
y que se plasman en los presupuestos, los derivados
de los planes estratégicos para el transporte tanto de
mercancias como de viajeros, y singularmente para
el afio 2004 destacaria lo que supone la implantacién
del tacégrafo digital como elemento de control de los
pardmetros de seguridad en el transporte por carrete-
ra también en linea, en cuanto a las previsiones, con
lo que esta misma Camara, junto con el Senado, han
aprobado recientemente en la Ley relativa a la seguri-
dad en el transporte terrestre que, como saben, tiene su
origen inicial, en cuanto a la redaccién y la propuesta
por parte del Gobierno, en los acuerdos con el sector de
transportes del afio 2000. No existen variaciones en el
resto de los créditos mas que las que corresponden a los
pardmetros generales y quisiera referirme, por dltimo,
a que como todos los afios se hace la prevision corres-
pondiente de los incrementos necesarios en funcién de
la experiencia para las subvenciones al transporte en
el caso de Canarias, Baleares, Ceuta y Melilla, que es
también en este tipo de sesiones un debate clisico en
el sentido de que se suele plantear, me adelanto a la
pregunta, si las previsiones son correctas 0 no y si se
va a poder cubrir o no, con los créditos que estdn en los
presupuestos en este afio, para el aiio 2004 ese tipo de
ayudas. Se van a poder cubrir, en los tres afios anterio-
res que hemos debatido esta materia, como ha quedado
constatado después por la evolucion de los aconteci-
mientos, se ha cubierto suficientemente la demanda, es
decir, los créditos estan bien planteados en funcién de
las expectativas y de la experiencia que se conoce, sin
perjuicio de que si hubiera, como he dicho todos los
afios, algin desajuste porque la previsién fuera errénea,
que no lo serd, se haga la modificacién presupuestaria
necesaria, pero, repito sefiorias, creemos que no lo serd
porque nuestra experiencia en estos ultimos cuatro
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afos, antes también pero me refiero a este periodo de
Gobierno, es que siempre se han cumplido las previsio-
nes en este sentido.

Seforias, estas son las novedades sustanciales en
lo que se refiere a los créditos de la subsecretaria y
no quiero hacerles perder ningtin tiempo. Con mucho
gusto me someto a la aclaracién de aquellos aspectos
que SS. SS. consideren oportunos.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: El portavoz del Grupo
Socialista, sefior Segura, tiene la palabra. (El sefior
Segura Clavel entrega al sefior compareciente y a la
Mesa un documento.)

El sefior SEGURA CLAVEL: Sefior subsecretario,
a efecto de que tenga usted documentadas las preguntas
que le voy a formular es por lo que le he entregado a
usted y al presidente de esta Comision ese texto para
que, con formalidad, figuren estas preguntas, comien-
ce su tramitacion, y las pueda contestar de la mejor
manera posible. Porque desde mi grupo parlamentario
siempre hemos intentado en esta Comisién que el rigor
y la seriedad en la tramitacion de los temas presida las
actuaciones de este grupo.

Se anuncian puntos claves, como usted ha dicho, en
los presupuestos para el afio proximo. En materia de
transporte maritimo fundamentalmente las inversiones
van destinadas a la seguridad del trdfico maritimo y de
la vigilancia costera; se incide en los contenidos del
texto, que tengo aqui en mi mano, en modificar el dis-
positivo de separacion de trafico de Finisterre; en incre-
mentar la vigilancia en el cabo de Nao y en el de Palos;
en la construccién de dos buques de salvamento; en la
construccion de cinco bases estratégicas periféricas; en
la creacidn de grupos especificos de emergencia, etcé-
tera. Luego en esas lineas de trabajo del ministerio es
en las que este diputado le va a formular las preguntas.

En conversaciones con centrales sindicales y con
miembros de representantes sindicales en el consejo
de Sasemar, concretamente controladores de trafico
maritimo, los sindicatos mayoritarios de la empresa
han puesto sobre la mesa en numerosas ocasiones el
riesgo potencial que supone la presencia de una sola
persona en la guardia nocturna. Usted recordara incluso
que hubo una torre de control en la que la tnica persona
que estaba de guardia nocturna tuvo un infarto. Aque-
llo fue una situacién desagradable, desgraciada, que
supuso que aquella drea, al margen de la circunstancia
personal, quedase sin apoyo. Nosotros le pedimos que
nos explique las medidas de incremento de personal en
las guardias, en las torres de control, la inversién nueva
en equipos, las eficacias que tendrdn las inversiones en
nuevos equipos si hasta la fecha no se ha cubierto una
cuestion basica minima como es la de conseguir que en
cada guardia en las torres de control haya, al menos,
dos controladores de Sasemar, algo que se viene
demandando desde hace afios.

Dado que desde el afio 1997 estaba prevista la cons-
truccién del centro de coordinacién maritima de Pasa-
jes y que hasta ahora no se ha construido y me parece,
por las lecturas que ha hecho este diputado, que en los
presupuestos no se hace ninguna referencia a esa obra
que ya estaba presupuestada, reitero, en 1997, ;en qué
situacion se encuentra ese proyecto? ; En qué fecha estd
previsto acometer el inicio de la obra?

Se plantean también inversiones en materia de
formacion, a lo que usted ha hecho referencia, funda-
mentalmente en el centro de Veranes, en el principado
de Asturias, pero nosotros estimamos que no figura
ninguna partida destinada a la formacion del personal
de Sasemar y a remolques maritimos. Por eso le pido
toda la informacién que usted me pueda dar al respecto.
Por lo que se refiere a la inspeccién de buques, el céle-
bre memorandum de Paris obliga, y ha estado muy de
actualidad como consecuencia del accidente del Presti-
ge, allevar a cabo inspecciones en el mayor porcentaje
posible, hay un techo de un veintitantos por ciento, eso
seria lo deseable. La incorporacién de 34 nuevos fun-
cionarios destinados a esta materia, ;cree usted que es
un nimero adecuado, suficiente? ;Cémo se va a cubrir
ese nimero de inspectores? Le agradeceria que leyese
el punto que figura en la segunda pagina del documento
que le acabo de entregar de preguntas.

En el proyecto se contempla también como centro
formativo publico, como he dicho, el centro de for-
macion maritima de Jovellanos. Remitanos, al menos,
un contenido informativo de los cursos que se van a
llevar a cabo. Entre las inversiones previstas nosotros
echamos en falta que no se contempla dotar de medios
humanos y técnicos a la Direccién General de Mari-
na Mercante en su base central en Madrid. Nosotros
creemos que en la actualidad se ha demostrado la
insuficiencia de recursos humanos y la ineficacia de la
Direccién General de Marina Mercante. Le voy a poner
varios ejemplos: el cambio de tarjetas profesionales,
consecuencia de la modificacién normativa provocada
por el Real Decreto 2.062/1999, de 30 de diciembre, y
por la adaptacién al convenio internacional de guardias
en la mar, el STCW-95, ha provocado el colapso del
departamento de titulaciones de la Direccion General
de Marina Mercante, poniéndose de manifiesto la
falta de medios humanos, la precariedad del sistema
informético que ha estado inoperativo durante largos
periodos de tiempos. Segin cuentan los profesionales
ha provocado que el canje de titulos llevara tiempos de
espera de hasta 12 meses con el consiguiente perjuicio
para los profesionales de la mar que se han visto obli-
gados a navegar con habilitaciones provisionales de
dudosa legalidad.

Sefior subsecretario, en otras materias, y ahi le for-
mulo una serie de preguntas, me gustaria que usted
explicase cudl es la inversion prevista para cumplir
las obligaciones del Plan PETRA, del transporte de
mercancias por carretera, como se dota a la Comision
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nacional de investigacién de accidentes aéreos, las
razones de lo que creemos que es un escaso incremen-
to en la subvencién para los residentes en Canarias,
Baleares, Ceuta y Melilla, cudl es el incremento de
plantilla previsto en la Direccién General de Aviacion
Civil, y asf un largo etcétera de contenidos que figuran
en el documento que le acabo de pasar y que le faci-
litard mucho su contestacién en estos momentos y la
contestacion posterior por escrito.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Ortiz, en nombre del Grupo Popular.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Mi intervencién va
a ser brevisima. Estoy absolutamente de acuerdo con
los planteamientos que ha hecho el sefior subsecretario
y con la distincién precisa que delimita sus funciones
por un lado, entre la atencién a los servicios generales
del departamento, y por otro, la regulacién del trans-
porte, del mercado o de la intervencién del Estado en
el mercado de transporte y estoy totalmente de acuerdo
con los crecimientos. Quiero llamar la atencién en par-
ticular de la relevancia que significa el crecimiento del
12 por ciento en las dotaciones a la Direccién General
de Marina Mercante por sus actividades en materia de
socorro en el mar y de salvamento y de la adquisicién
de esos buques que serdn un incremento del repertorio
de recursos y de medios de la direccién general. Estoy
de acuerdo también con los planteamientos en lo que
concierne a Aviacion Civil. Creo que es importante
subrayar en el tema de los transportes terrestres la
incorporacidn definitiva del tacégrafo digital y reiterar
que la Ley de competencia y seguridad en el transporte
terrestre que ha tramitado esta Cdmara y el Senado da
pleno cumplimiento a los acuerdos que se suscribieron
en el afio 2000. En cuanto a las subvenciones a Cana-
rias y Baleares confio en que la prevision de la subse-
cretaria sea correcta.

Estoy de acuerdo, en términos solamente interroga-
tivos, con el sefior Segura, que es el auténtico descu-
bridor del rigor en esta Cdmara. No me quiero referir
al debate que hemos tenido con anterioridad, pero si a
su actitud general. El rigor resulta que es una palabra
que no la ha inventado la Real Academia, ni deriva del
latin, la ha inventado el sefior Segura. (El sefior Segura
Clavell, pide la palabra.) Da la impresion de que esto
es asi. Y en la medida en que el rigor no sea una broma,
estariamos de acuerdo en que esta Comision funcione
con el rigor, entre comillas, con el que ha funcionado
durante afios, en el buen entendimiento y la amistad
entre sus componentes. No sé si es mejor el buen enten-
dimiento o el rigor. Con el mismo rigor solicito al sefior
subsecretario, en linea con las numerosas preguntas
que seguro que le ha formulado el sefior Segura, en el
margen de ese rigor, que conteste a las que pueda y a
las que no haga la contestacién por escrito porque la
entrega del escrito es, por una parte, una cortesia, pero

por otra, suena un poco a un atraco, y que me perdone
el sefior Segura.

Sefior presidente, quiero felicitar al sefior subsecre-
tario y darle las gracias por estar con nosotros y, natu-
ralmente, como partido que apoya al Gobierno, diré
que estamos de acuerdo no solo con la politica general
del departamento responsable de las infraestructuras
sino también con la politica seguida por el responsable
del sector transportes en el organigrama vivo del Minis-
terio de Fomento, que es el sefior subsecretario, al que,
repito, agradecemos su presencia entre nosotros. (El
sefior Segura Clavell pide la palabra.)

El sefior PRESIDENTE: Sefior Segura, ;a titulo de
qué pide la palabra?

El sefior SEGURA CLAVELL: Seiior presidente,
estamos en una fase de explicacion de los contenidos
recogidos en el proyecto de ley de Presupuestos Gene-
rales del Estado y he sido aludido por el diputado que
acaba de intervenir, con nombre, apellidos y valoracio-
nes sorprendentes.

Pido mi turno de réplica, si el sefior presidente asi lo
estima oportuno.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Segura, la presiden-
cia entiende que la alusioén que se ha hecho a S.S. se ha
referido a lo que S.S. ha dicho en relacién con las pre-
guntas solicitadas, no ha sido a su persona ni a su talan-
te. Por tanto, la presidencia estima que no ha habido
alusién y usted también debe entenderlo asi. Por tanto,
le rogaria, sefior Segura, que siguiéramos la Comisién
en el tenor de lo que usted mismo dice, de atender a las
preguntas a las preguntas al sefior subsecretario y que
el sefior subsecretario las conteste.

El sefior SEGURA CLAVELL: Sefior presidente,
discilpeme. Ha utilizado incluso la palabra atraco.
Prefiero no ponerle calificativos. Ha utilizado términos
que me obligan a pedirle la réplica, al amparo de lo que
dice el Reglamento, que no sé qué articulo es. Pediria
que se consulte al sefior letrado sobre si tengo derecho
a utilizar la palabra o no. (El sefior Ortiz Gonzilez
pide la palabra.)

El sefior PRESIDENTE: Se hard la consulta ya que
usted lo pide.
Tiene la palabra el sefior Ortiz.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Sefior presidente,
intervengo para retirar la palabra atraco si la delicade-
za del sefior Segura no admite el lenguaje coloquial y
quiere que sea siempre en términos de Real Academia
de la Lengua.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefior Ortiz.
Sefor Segura, queda resuelto el incidente.
Tiene la palabra el sefior subsecretario.
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El sefior SUBSECRETARIO DE FOMENTO
(Menéndez Menéndez): Muchas gracias, sefior presi-
dente.

Sefor Segura, naturalmente como todos los afios
contestaremos puntualmente a las preguntas formula-
das por escrito, pero ahora, para hacerlo con toda preci-
sion, le daré los datos de los que dispongo y efectuaré
una contestacién puntual.

En primer lugar, simplemente tengo que rebatir una
afirmacidn, que usted hace, que de hecho no tiene nada
que ver con los presupuestos, sobre que la Direccion
General de la Marina Mercante no funciona. La Direc-
cién General de la Marina Mercante funciona y lo hace
correctamente. No sé si sabe S.S. que de todos los
centros del Ministerio de Fomento, precisamente por
su distribucién geografica a lo largo de todas las costas
espaifiolas, con mas de 800 personas, es casi el centro
directivo, después de la Direccién General de Carrete-
ras, que mds personal tiene. Su sefioria debe saber que
en el ejercicio anterior, justamente por impulso de este
Gobierno, se incorporaron 117 funcionarios nuevos,
procedentes del servicio de Correos, y que en este
momento, como hemos dicho reiteradamente, y estidn
hechas las previsiones presupuestarias en el presupues-
to de 2004, se estd reconsiderando la plantilla tanto
desde el punto de vista técnico —luego me referiré a
ello— de controladores como desde el punto de vista
de la propia direccién general, no sélo para los servi-
cios centrales sino para los periféricos y para todos,
con una reordenacién en dos lineas fundamentales:
primero, mds dotacién administrativa, en un nimero
més o menos aproximado al que ya se ha hecho para
todos los servicios, tanto centrales como periféricos;
segundo, con el énfasis en el programa de incremento
del nimero de inspectores.

Sefior Segura, desde ese punto de vista debo recor-
darle que Espaiia es el tinico pais de la Unién Europea
que no solo estd absolutamente al dia en materia de
trasposicion de directivas sino que ademads realiza ins-
pecciones, dentro del memordndum de Paris, por enci-
ma del 25 por ciento exigido y que justamente este afio
ha fijado el nivel de inspeccidn en la trasposicion de
las directivas —le daré la fecha concreta de la disposi-
cion— en mds de un 30 por ciento. Por tanto, en mate-
ria de inspeccién maritima es dificil que a la Adminis-
tracién maritima espafiola se le den lecciones. Esto hay
que decirlo, aceptando, naturalmente, cualquier critica
politica que es legitima, pero que es mucho mas legiti-
ma cuando se funda en la verdad. Lo cierto es que en
materia de seguridad maritima y en materia de inspec-
cion Espafia es lider mundial. Ya sé que esto suena un
poco retérico porque los espaiioles propendemos a una
autominusvaloracién, cosa que yo psicolégicamente no
comparto, pero es asi. Por tanto, decir lo contrario va
contra la realidad y ademas, sobre todo —y S.S. me lo
ha escuchado en otras ocasiones en esta Cimara—, va

contra la profesionalidad y la dedicacién del personal
de la Direccion General de la Marina Mercante.

Por lo que se refiere a Sasemar, nimero de controla-
dores, como sabe S.S. en el Plan nacional de salvamen-
to maritimo hay unas previsiones de incremento de 40
personas como minimo durante el periodo al servicio
de dos objetivos fundamentales: de reposicion e incre-
mento —porque estamos hablando de crecimientos
netos— del niimero de controladores y naturalmente
también de las tripulaciones de los nuevos barcos
publicos, como el Gobierno ha sostenido desde el pri-
mer momento. Quiero recordarle, a titulo puramente
anecddtico —esto es un desahogo, sefior Segura, si
me lo permite—, que el primer debate de presupuestos
—vea usted el «Diario de Sesiones»— que usted y yo
tuvimos, igual que este, el Gobierno ya citaba, y este
subsecretario personalmente, el paquete Erika, la anti-
cipacion de la supresion de los barcos que no tuvieran
doble casco etcétera. Fue durante el primer debate que
tuvimos en el afio 2000 y figura en el «Diario de Sesio-
nes». En ese sentido no decimos nada nuevo y en esa
linea estamos siguiendo una politica exactamente igual
desde el primer momento.

El crecimiento del nimero de controladores efectiva-
mente estd previsto en el plan nacional. Su sefioria sabe
que el pasado 9 de abril hubo en esta Cdmara un amplio
debate sobre el modelo de seguridad maritima que fue
muy constructivo y que dejé abierta una expectativa de
futuro desde el ofrecimiento, por lo menos por parte del
Gobierno, de llegar a acordar un modelo que tenga sentido
de futuro, sentido del Estado y que trate de recoger lo que
viene de atr4s para mejorarlo; y lo que viene de atrés, desde
luego, no es necesariamente del Gobierno del Partido
Popular, porque el modelo de salvamento maritimo viene
de la Ley del afio 1992, como S.S. sabe perfectamente. Yo
daba alli unas cifras que si quiere le repito, simplemente
para situarnos. En el afio 1996 —simplemente por fijar
una cifra de cuando se recibié y no poner toda la historia,
desde el punto de vista politico— estaba en 315 personas
en el conjunto del sistema de salvamento maritimo. Con el
nuevo plan esa cifra se ha incrementado a 380 personas y
seguimos creciendo. Por tanto, desde el punto de vista de
personal lo que puedo decir es que coincido con su necesi-
dad de que se vayan mejorando esos aspectos, pero quiero
decirle también que esa iniciativa es del Gobierno que la
adoptd desde el primer dia y que seguimos cumpliendo
con ese plan.

En esa misma linea coincido con S.S. —aunque le
daré con mas detalle los datos— en que es fundamental
la formacion, en el plano interno y en el plano externo.
Cuando hablo del plano interno me refiero al propio
personal de la Direccién General de la Marina Mer-
cante y de Sasemar, naturalmente, y cuando hablo del
plano externo me refiero a que todo el sector de la acti-
vidad maritima requiere de una mds intensa y extensa
formacion. En lo que se refiere al plano interno, este
afo se duplica la previsién presupuestaria. Quiza eso

26570



CONGRESO

8 DE OCTUBRE DE 2003.—NUM. 845

no se vea claramente por el juego de la ubicacién de las
cifras en los presupuestos, pero le diré especificamente
a S.S. el tipo de cursos que se hacen, naturalmente, por
ejemplo, el del memorandum de Paris, STCW, etcétera,
hablando en argot técnico, y también comentaré¢ la for-
macién de la gente de Sasemar.

En el externo qué puedo decir a S.S.; todo el mundo
sabe que el Centro de Seguridad Maritima Jovellanos
es un centro de referencia de excelencia en formacién
de seguridad maritima europeo y mundial. Por ponerle
un ejemplo le diré que recientemente hemos alcanzado
algunos acuerdos con la administracién maritima de
México, dentro de los cuales el intercambio de forma-
cién es absolutamente prioritario, entre otras cuestiones
de defensa comun en el ambito internacional, que es
donde hay que hacerlo, en los temas de seguridad mari-
tima y singularmente la atraccién que supone el Centro
Jovellanos estd fuera de toda discusion.

No obstante, contestaremos puntualmente a cada uno
de los temas. Ha aludido S.S. —y estamos en disposi-
cién de dar la informacién— a la mejora del control del
trafico en general. Por ejemplo, el nuevo dispositivo de
separacion de trafico de Finisterre exigird unas mejoras
—como hemos anunciado desde el primer momento
cuando lo planteamos en la Organizacién Maritima
Internacional— de instalaciones, en obra civil para
instalar los radares y los elementos de control que estidn
previstos, por un importe de hasta 10 millones de euros,
que forman parte del Plan Galicia y que se van a llevar
a la practica de acuerdo con las previsiones.

Respecto a otras cuestiones relativas a otros dmbitos
que S.S. me plantea, concretamente el Plan Petra y el
Plan Plata, de transportes terrestres de mercancias y
viajeros, el ministerio dispone de los créditos para for-
macién y todos los elementos que componen el plan,
pero como se dijo en la presentacién de los planes, no
son unos planes al modo clésico de interpretacion. Para
que nos entendamos, en términos politicos, no son pla-
nes dirigistas, desde la izquierda, son planes liberales,
son planes desde la derecha, planes que incentivan y
que permiten que el sector, teniendo su protagonismo,
haga la estructura que estime oportuna. Por tanto, no
estan construidos sobre la base de que el Ministerio de
Fomento en este caso le diga al sector del transporte y
a las empresas lo que tienen que hacer, no es asi como
funcionan esos planes. Es al revés, es un acuerdo entre
sindicatos o representantes sociales, empresas y minis-
terio, en el que se sefialan las lineas por las que tiene
que evolucionar un sector que gracias a este Gobierno,
como S.S. conoce perfectamente, hoy esta plenamente
liberalizado, siendo uno de los sectores de transporte
de Espaiia y desde Espafia en el contexto europeo,
en Europa. Por tanto, las previsiones son las mismas
—precisaré los contenidos a S.S.—, pero en ese sentido
no hay ninguna novedad.

Comisién Nacional de Accidentes e Incidentes del
Transporte Aéreo. Sabe S.S. que es una preocupacion

de este Gobierno y también del Grupo Socialista desde
el principio de esta legislatura. Hemos mejorado nota-
blemente el funcionamiento, en cuanto a sus resulta-
dos, de la Comision Nacional de Accidentes e Inci-
dentes Aéreos, que hemos mejorado notablemente las
retribuciones de quienes lo componen, posteriormente
reiteraré las cifras que no conozco ahora de memoria,
pero S.S. las conoce perfectamente, y hasta tal punto
estamos en la misma linea que en la tramitacién de la
Ley de seguridad aérea hemos acordado con el Grupo
Parlamentario Socialista su composicién para futuras
comisiones y, que la presidencia, para garantizar mas
la independencia, se nombre con una previa audiencia
parlamentaria del posible candidato; iniciativa en la que
me consta que S.S. ha tenido un importante protagonis-
mo, que no dudo en reconocer y decir que me parece
una buena aportacion, la prueba estd en que el Grupo
Parlamentario Popular ha llegado a un acuerdo en ese
sentido. Estdn previstos los créditos correspondientes
en la Comisién Nacional de Accidentes y seguird fun-
cionando correctamente y mejorando los rendimientos
como hasta ahora.

Quiero aprovechar mi intervencién para reiterar otra
idea que ha estado en todos estos debates. En materia
de seguridad, que para el Gobierno es una obsesion,
que no tiene ningtin mérito el que lo sea, porque es
una obligacién y que como le he dicho reiteradamente
a S.S. y consta en el «Diario de Sesiones» no produce
ninguna satisfaccién, porque a este subsecretario —y
estoy seguro que puedo hablar en nombre del ministro
Francisco Alvarez-Cascos y en nombre del Gobierno—
, no le satisface absolutamente ninguna estadistica en
materia de seguridad, porque quisiéramos que hubiera
accidentes cero. Sin embargo, tan importante como
tener los medios necesarios para atender una emergen-
cia cuando se produce o para investigarla como es el
caso de la Comisién Nacional de Accidente e Inciden-
tes Aéreos es prevenirlos, lo cual supone otro elemento
que tiene una traduccién presupuestaria. Si lo desea, en
lo que respecta a aviacion civil le desglosaré determina-
das materias, pero supone la actualizacion de la norma-
tiva permanentemente a los estdndares que se requieran
en cada momento y supone hacer que se expulse del
mercado, por los procedimientos legales oportunos, a
aquellos que no cumplen las reglas. No hay avién maés
inaceptable que el que no es seguro; no hay coche o
camién mds inaceptable que el que no es seguro y no
hay barco mas inaceptable que el que no es seguro. Si
son seguros, desde el punto de vista de la seguridad,
tendremos menos necesidad de hacer inversiones pre-
supuestarias para combatir lo que se puede prevenir. En
ese sentido hay una traduccidn presupuestaria que, con
mucho gusto, enviaré a S.S., aunque algunas cuestiones
son un poco farragosas, pero que hacen que en los tres
4dmbitos del transporte la normativa se vaya actuali-
zando. Sabe S.S. que este Gobierno, el Ministerio de
Fomento y esta subsecretaria en particular, puesto que
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soy yo quien ahora en nombre de todos estoy intervi-
niendo, no somos partidarios de grandes frases y me
limito a plantearle una sugerencia a S.S. y es que com-
pare esta legislatura desde el punto de vista normativo
en los tres niveles del transporte con cualquier otra, a
ver qué resultado tenemos, sometido al criterio y a la
critica legitima de cualquier grupo.

Por ultimo, me referiré al incremento porcentual
de los créditos de asistencia al transporte en Canarias,
Baleares, Ceuta y Melilla, que me permitird S.S. que
este aflo me haya anticipado porque es un debate de
todos los afios. En el caso del transporte aéreo es de un
ocho y pico por ciento, si no recuerdo mal y algo més
en el caso del transporte maritimo. Las previsiones del
Gobierno se cumplen. En este caso, si me permite S.S.
la ventaja dialéctica, por lo menos tenemos acreditados
tres afios de cumplimiento exacto de nuestras previsio-
nes y la duda de si las previsiones son correctas, tiene
menos fundamento en lo que se refiere, por lo menos a
este Gobierno, que en el primer afio de legislatura. Las
previsiones estdn hechas de acuerdo con las expectati-
vas de crecimiento de la demanda y estamos seguros
de que con ella daremos respuesta a las necesidades de
transporte de esos territorios.

Quiero recordar a S.S que ha sido en esta legislatura
cuando se ha modificado significativamente el procedi-
miento, cuando se refiere sobre todo a mercancias, de
justificacién para tener mayor transparencia y agilidad,
mediante el decreto correspondiente y quiero sefia-
lar que los créditos se han ido incrementando de una
manera muy significativa. Estdn ya previstos le daré
las cifras concretas y estimamos que se van a cumplir.
He visto el documento que ha presentado S.S., que en
algunos aspectos de los que he mencionado es mucho
mds preciso y puntualmente le contestaremos.

Quiero agradecer al Grupo Parlamentario Popular el
apoyo al Gobierno, enfatizando que desde este punto
de vista y en la parte muy sectorial que a mi me corres-
ponde, el Gobierno tiene un compromiso claro con la
regulacién en el caso de transporte y en el drea de la
subsecretaria respecto a las reformas administrativas
necesarias para que la calidad de los servicios publicas
vaya mejorando progresivamente, pero sobre todo en
materia de regulacién con un objetivo central, junto al
de la calidad, que es el de la seguridad. Estos presu-
puestos responden a esas lineas, como respondian los
del primer afio de la legislatura y espero y deseo que en
el futuro también sigan respondiendo, cualquiera que
sea el gobierno que resulte de las urnas en las proximas
elecciones generales, que yo confio, naturalmente, en
que sea un gobierno del Partido Popular.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
subsecretario. Seflorias, suspendemos la sesién por
unos segundos para despedir al sefior subsecretario y
recibir al préximo compareciente.

— DEL SENOR PRESIDENTE DEL ENTE
PUBLICO PUERTOS DEL ESTADO (LLOR-
CA ORTEGA). A SOLICITUD DEL GRUPO
PARLAMENTARIO MIXTO BNG (nimero de
expediente 212/001734) Y DEL GRUPO PAR-
LAMENTARIO SOCIALISTA. (Numero de
expediente 212/001690.)

El seiior PRESIDENTE: Sefiorias, pasamos a conti-
nuacion al siguiente compareciente de esta sesion 62 de
la Comisién de Infraestructuras.

Damos la bienvenida al sefior presidente del Ente
Publico Puertos del Estado, quien tiene la palabra.

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO
PUERTOS DEL ESTADO (Llorca Ortega): Sefior
presidente, sefiorias, buenos dias. El proyecto de presu-
puestos para 2004 del sistema portuario de titularidad
estatal se enmarca principalmente en el cumplimiento
de los objetivos incluidos en el Plan de infraestructuras
2000-2007, presentado por el Gobierno en septiembre
del aio 2000, y se estructura en los programas de actua-
cién plurianual de inversiones de las 27 autoridades
portuarias y de puertos del Estado, siendo el resultado
de los acuerdos alcanzados en materia presupuestaria
a través de los planes de empresa entre Puertos del
Estado y cada una de las autoridades portuarias, de
acuerdo con lo previsto en la legislacién vigente y fun-
damentalmente buscando el equilibrio entre recursos
financieros y aplicaciones tanto a nivel individual, para
cada autoridad portuaria, como a nivel del consolidado
del sistema, de acuerdo con el marco de autosuficiencia
econdmica que rige en el modelo portuario espafiol.

Los objetivos de politica portuaria que el Gobierno
ha venido desarrollando desde la perspectiva econdémi-
ca a través de los presupuestos del sistema portuario en
la presente legislatura y que sucintamente voy a reflejar
con cifras, han sido los siguientes. En primer lugar,
incrementar el volumen de negocio y por tanto la capa-
cidad de financiacién de cada una de las autoridades
portuarias y del conjunto del sistema sin aumentar bajo
ningln concepto la presion tarifaria. Asi en estos afios,
desde el afio 2000 hasta el 2004, las cifras de volumen
de negocio se han incrementado desde 645 millones de
euros en 2000 hasta un valor presupuestado en 2004 de
algo mas de 785 millones de euros, lo que representa en
el periodo 2000-2004 un aumento de cifra de negocio
superior al 21 por ciento. En segundo lugar, aumentar
el peso relativo de los ingresos fijos fomentando el cre-
cimiento de los ingresos por concesiones frente al resto
de ingresos de las autoridades portuarias, potenciando
el modelo concesional y la participacion de la iniciativa
privada en las inversiones portuarias. En ese sentido los
canones han pasado de 126 millones de euros de ingre-
sos en el afio 2000 a préacticamente 200 millones de
euros en el presupuesto de 2004, con un peso relativo
de los cdnones y por tanto de los ingresos fijos respecto
al total del volumen de negocio del 25 por ciento en el
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afio 2000 a algo mads del 34 por ciento presupuestado
para el afio 2004. Es decir que en el periodo 2000-2004
el aumento es del 24 por ciento en este concepto. En
tercer lugar, alcanzar una rentabilidad adecuada de
manera que las autoridades portuarias obtengan recur-
sos en nivel suficiente para hacer frente a sus inversio-
nes, lo que indica la no existencia de sobrecapacidad
en la oferta de infraestructuras portuarias. Asi la ren-
tabilidad sobre el inmovilizado en esta legislatura ha
presentado una evolucién desde el 2,4 por ciento en el
ano 2000 hasta una cifra presupuestada en el afio 2004
del orden del 3,4 por ciento, con un aumento del inmo-
vilizado en el sistema portuario a su vez que ha pasado
de 6.700 millones de euros en el afio 2000 a algo mas
de 8.500 millones de euros presupuestados en el afio
2004. En cuarto lugar, mejorar de forma sostenible
las infraestructuras portuarias, lo que queda reflejado
en la evolucién de las cifras de inversidn, que en el
caso concreto de la inversion publica, tanto material
como inmaterial, ha evolucionado desde una cifra algo
superior a los 392 millones de euros en el afio 2000
a una cantidad presupuestada de 927,35 millones de
euros en el afio 2004, lo que representa un incremento
acumulado de las inversiones portuarias en el periodo
2000-2004 del 236,3 por ciento. Como quinto y tltimo
punto de este balance, el objetivo del sistema ha sido
absorber este aumento inversor con recursos propios
y subvenciones europeas, limitando el nivel de endeu-
damiento bancario a largo plazo, en el que a pesar del
aumento tan espectacular de las inversiones portuarias
el volumen de endeudamiento acumulado ha pasado de
un 2,9 del pasivo a solamente el 4,5 por ciento del pasi-
vo presupuestado en el afio 2004. Estos niveles reflejan
en definitiva la solidez financiera del sistema portua-
rio estatal aun considerando, como ya he sefialado, el
gran esfuerzo inversor que estd realizando el sistema
de acuerdo con las previsiones fijadas en el capitulo
portuario del Plan de infraestructuras 2000-2007, que
va a permitir que se siga manteniendo un crecimiento
que la demanda estd exigiendo y que se adecue en todo
momento a los requerimientos de esa demanda redu-
ciendo por supuesto al maximo los riesgos financieros
existentes en el sistema a la vez que se cumplen estric-
tamente las previsiones de inversion publica incluidas
en el mencionado plan.

Tampoco podemos olvidar en otro aspecto los efec-
tos que tiene esa inversion publica en la generacion de
inversion privada, en lo cual no me quiero extender
ya que hace solamente unos dias compareci ante esta
Comisién para hacer un balance de la inversion privada
en el sistema portuario estatal en estos tltimos afos. Lo
que si quiero seflalar es que la estimacién que prevén
estos presupuestos de inversion privada correspondien-
tes al afilo 2004 es superior a 1.300 millones de euros,
lo que representa un 30 por ciento mas de la inversién
publica prevista y superando por primera vez las esti-
maciones de inversion privada a la inversién publica

en una anualidad. Como es conocido por SS.SS., la
inversion privada se sustenta en el amplio desarrollo
del modelo concesional del demanio publico portuario
sobre el que se fundamenta un modelo portuario basado
en la titularidad ptblica del suelo portuario y en la ges-
tién por la iniciativa privada de toda actividad presta-
cional en un marco de libre competencia. Este modelo
portuario tendrd completo desarrollo y apoyo legal en
la ley, hoy en tramitacién en el Senado, de régimen
econdmico y prestacion de servicios a los puertos de
interés general.

Los presupuestos que presento ante SS.SS. sustentan
e impulsan esta politica de colaboracion publico/privada
de la financiacién de las infraestructuras portuarias con
el objetivo de ajustar la oferta de estas infraestructuras
a la demanda, alcanzar un mayor compromiso de la ini-
ciativa privada en la actividad portuaria y en definitiva
un mayor impulso para el crecimiento de los traficos
portuarios y para alcanzar una mejor y mds intensa
participacion de los puertos de interés general en las
cadenas logisticas y de transporte multimodales en un
mercado completamente liberalizado de los servicios
del transporte. Una politica inversora del Gobierno en
el capitulo portuario que estd demostrando tener, como
he sefialado antes, un gran efecto multiplicador sobre la
generacion de inversiones privadas en todos y cada uno
de los puertos de interés general.

Hechas estas consideraciones generales, paso a
informar a SS.SS. muy sucintamente sobre el conteni-
do concreto del proyecto de presupuestos consolidado
en el sistema portuario de titularidad estatal atendiendo
en primer lugar al presupuesto de explotacién y poste-
riormente al presupuesto de capital. Respecto al presu-
puesto de explotacién y atendiendo en primer lugar al
importe neto de la cifra de negocios prevista para el afio
2004, nuestras previsiones ascienden a algo mas de 785
millones de euros, que representan un incremento del
6,7 por ciento sobre las previsiones de cierre del ejer-
cicio 2003. Las componentes de dicha magnitud hasta
el ejercicio representan priacticamente 586 millones de
euros en conceptos de tarifas y casi 200 millones de
euros en concepto de cdnones por ocupacion del dema-
nio portuario con un pequefio componente de casi 10
millones de euros correspondientes a la tasa de segu-
ridad al pasaje. Hay que sefialar que no esté prevista
ninguna actualizacién ni modificacidn de las actuales
tarifas y, por tanto, ningin incremento de la presién
tarifaria actual respecto a los ingresos de las actividades
portuarias. Por ello la previsién de ingresos se deriva
directamente del incremento de la actividad portuaria
previsto para el ejercicio 2004, tanto en lo que se refie-
re al aumento de los traficos portuarios, y especialmen-
te el de mercancia general, que es el que genera mayor
valor afiadido, en el que las previsiones que tenemos
para el afo siguiente son crecimientos superiores al 10
por ciento y, por tanto, cifras de dos digitos y también
por el aumento del volumen de concesiones otorgadas
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en los puertos de interés general, siguiendo la politica
que he sefialado al principio de mi intervencion.

En resumen, esperamos que en el afio 2004 practi-
camente se alcancen los 400 millones de toneladas de
mercancias movidas en los puertos espafioles. De forma
muy destacada la mercancia general va a ser la parte
que ocupe el mayor volumen de la mercancia, es decir,
que supere a los valores liquidos, que supere a los valo-
res s6lidos y, por supuesto, a los otros traficos. Como
saben SS.SS. los valores liquidos tradicionalmente eran
la componente de los traficos que tenia mayor repre-
sentacion en la parrilla global de traficos. Esperamos
que se muevan en los puertos espaiioles practicamente
9.600.000 teus de contenedores y que el nimero de
buques en los puertos espafoles practicamente alcance
los 127.000 en el afio 2004.

Siguiendo la politica que hemos sefialado en relacién
con los ingresos por concesiones, los cdnones por con-
cesiones y autorizaciones van a tener un crecimiento de
practicamente el 11 por ciento por nuevas concesiones
a otorgar y en menor medida por el posible impacto de
las nuevas valoraciones de los terrenos portuarios que
estan elabordndose, de acuerdo con lo dispuesto en la
disposicion transitoria segunda de la Ley 62/1997. Debe
destacarse que las previsiones de ingresos para los ejer-
cicios 2004 y siguientes se han estimado aplicando la
vigente estructura tarifaria, como no podia ser de otra
forma, sin que se considere el hipotético impacto que
podria tener sobre dichas cifras de ingresos la nueva ley
de régimen econdémico de los puertos espafioles, actual-
mente en fase de tramitacion parlamentaria y que se
espera, Dios mediante, que entre en vigor a efectos pre-
supuestarios el 1 de enero de 2004. El proyecto de ley
de régimen econdmico de prestacién de servicios en los
puertos de interés general, cuya entrada en vigor, estd
prevista, si lo aprueban las Cortes Generales, el proxi-
mo 1 de enero de 2004, conllevara un cambio radical en
la forma juridica de los principales ingresos de explo-
tacion percibidos por las autoridades portuarias, que
pasan, como todas SS.SS. conocen, de precios privados
a tasas. Esta modificacién legislativa introduce una
variacion a nivel de la estructura de ingresos individua-
les de las autoridades portuarias, aunque se espera, por
las simulaciones realizadas muy precisas, que a nivel
consolidado la posible desviacidn sobre el importe neto
de la cifra de negocios previsto en el presupuesto que se
tramita, estimado segtin la vigente normativa tarifaria,
no sea significativo. En ese sentido, me gustaria recor-
dar a SS.SS. que el nuevo texto legal prevé reducciones
importantes en las tarifas y tasas concesionales para los
usos portuarios y, en cambio, aumentos en las conce-
siones para usos logisticos y para usos no portuarios
que en la estructura de los ingresos van a compensar
las reducciones importantes que afectan directamente
al trafico maritimo y, por tanto, a movimientos de las
mercancias por los puertos espailoles sin esperar que el
volumen de ingresos presupuestados tenga alteraciones

sustanciales con motivo de la entrada en vigor de la
nueva ley de puertos.

Respecto a los gastos de explotacidn, presentan en
el conjunto para 2004, como ha venido siendo la linea
en estos ultimos aflos, una estructura de contencion
importante. Se prevé un aumento de los presupuestos
del 3,8 por ciento sobre la previsiéon de cierre para
el aflo 2003, muy inferior a la evolucién que hemos
seflalado prevista para los ingresos, que van a tener un
incremento del 6,7 por ciento la cifra de negocio y, por
tanto, mejorando los indices de relacién gastos/ingresos
correspondientes al sistema portuario. En ese aumento
del 3,8 por ciento hay que destacar un aumento de las
amortizaciones, al entrar en servicio las nuevas infra-
estructuras que van acabando su construccién de las
previstas en el Plan de infraestructuras. Hay que sefialar
que el aumento mas importante se debe a los gastos
de personal, que representa un incremento interanual
reducido del 2,8 por ciento, teniendo en cuenta que esta
cifra incorpora la revisién prevista del IPC del 2 por
ciento. Esto es debido fundamentalmente a que durante
el afio 2004 van a estar en plena vigencia los convenios
colectivos locales entre las autoridades portuarios y
Puertos del Estado aprobados por la CECIR en los afios
2001, 2002 y en el presente ejercicio 2003 y sobre todo
la continuacién del proceso de sustitucién de personal
de baja cualificacién, por esta organizacién de los ser-
vicios conforme a la politica portuaria que estamos
impulsando, por personal con una mayor cualificacién
y retribucién individual. En este sentido, se observa un
incremento interanual de la retribucién media del orden
del 2,8 por ciento. Ademads, los gastos de personal
sufren un aumento importante por la incorporacién de
personal por primera vez en el sistema portuario en los
dltimos afios, fundamentalmente debido a los requeri-
mientos y a las exigencias de seguridad que se estin
imponiendo a nivel internacional tanto en la proteccién
de pasajeros, como en la proteccién de terminales por
la implantacién también en julio del 2004 del sistema
ISPS de seguridad en las terminales portuarias, que nos
lleva a nuevos ingresos de personal correspondiente a
policia portuaria, que va a ser, como SS.SS. también
conocen y no hemos tenido ocasién de comentar, el
grueso de masa laboral en los préximos afios en las
autoridades portuarias.

Como he senalado, el resto de conceptos de gastos
de explotacién no presentan variaciones significativas
ni servicios a terceros ni otro tipo de aspectos, con res-
pecto a la prevision de cierre de 2003, ni para los ejer-
cicios siguientes a 2004. Es de sefialar que los gastos
financieros presentan un incremento del 10,6 por cien-
to, pasando de los 12 millones de euros a algo méas de
los 13,500 millones de euros en 2004, al compensarse
el incremento de endeudamiento externo que aumenta
de 235 millones a 321 millones de euros con el mante-
nimiento de los tipos de interés a corto plazo para los
rendimientos de tesoreria en los puertos.
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Para finalizar con este apartado, debo significar la
favorable evolucién de los indicadores y ratios econo-
micos a lo largo del periodo 2002-2007, tales como la
evolucion de la ratio gastos de explotacidon/ingresos
de explotaciéon o bien del importe neto de cifra de
negocio por plantilla media, que dan una medida muy
aproximada de la mejora de expectativas de los niveles
de productividad y eficiencia del sistema portuario de
titularidad estatal.

Respecto al presupuesto de capital, y empezando por
los origenes de fondos, tienen una evolucién positiva en
todos los aspectos. En los recursos generados por las
operaciones se incrementan en un 8§ por ciento sobre la
prevision de cierre de 2003, es decir, por encima de los
ingresos, lo que significa que hay una contencién mani-
fiesta de los gastos y, por tanto, los puertos espafioles
son capaces de generar mds recursos para hacer frente
al importante volumen de inversiones portuarias en el
marco de autosuficiencia econémica en que se mueven
los puertos espafioles. También tienen un importante
aumento las operaciones de capital que se van a deven-
gar durante el afio 2004 y, al estar ya completamente
operativos los marcos comunitarios de apoyo y estar
en plena certificacién la mayor parte de las obras
portuarias previstas en el Plan de infraestructuras. Del
importe total a devengar en el afio 2004, que asciende a
328,5 millones de euros, van a corresponder algo més
de 139 millones de euros a fondos FEDER, algo mas
de 160,7 millones de euros a fondos de cohesién y algo
mas de 28,5 millones de euros a otras subvenciones de
capital procedentes de fondos Interred, IFOP, etcétera.
Debe destacarse que los devengos estimados para el
2004, 98,9 millones de euros corresponden a la repro-
gramacion de los programas operativos previstos en los
reglamentos comunitarios para mediados del marco
comunitario de apoyo 2000-2006, segiin el compromi-
so acordado entre el Ministerio de Fomento y el Minis-
terio de Hacienda. El incremento neto de financiacién
bancaria a largo plazo previsto para 2004 asciende a
algo més de 113 millones de euros y en alguna medida
estd justificado por los retrasos que algunas importan-
tes obras, sobre todo la obra de ampliacién del puerto
de Barcelona, han tenido durante ejercicios anteriores.
Este retraso justifica que en el aiio 2003 se hayan redu-
cido las necesidades de endeudamiento desde los 100,6
millones de euros autorizados en los vigentes presu-
puestos del Estado para 2003, hasta los 58,5 millones
de euros, que son los recogidos en la previsién de cierre
autorizada para el presente ejercicio.

En relacién con las aplicaciones de fondos, el prin-
cipal capitulo son las adquisiciones de inmovilizados,
que llegan a un récord histérico en el sistema portua-
rio estatal, con una inversién prevista en los puertos
espafoles de casi 938 millones de euros, superior a
los 150.000 millones de las antiguas pesetas, lo que
representa practicamente duplicar tan sélo las cifras de
inversién que habia en los puertos espafioles al inicio

de la legislatura. Este aumento de inversién representa
un 26,5 por ciento respecto a la prevision de cierre del
afio 2003 y una garantia de cumplimiento de las previ-
siones de inversiones publicas incluidas en el capitulo
portuario del Plan de infraestructuras 2000-2010.

Del total de la cifra de inversiones consolidadas para
2004, practicamente el 99 por ciento corresponde a
inversiones reales en inmovilizado material e inmate-
rial y el resto, por importe de algo més de 10 millones
de euros, corresponde a inmovilizaciones financieras,
de las que una cifra muy importante, practicamente 8
millones de euros, estdn destinados a la participacion
en el capital social de sociedades mercantiles, entre las
que destaca la participacién de la autoridad portuaria de
la bahia de Algeciras en la sociedad que va a construir
y a explotar la zona de actividades logisticas asociada
al puerto de Algeciras, que es una sociedad conjunta
con la Junta de Andalucia, con la zona franca de Cadiz
y con las municipalidades de los barrios y San Roque,
junto con la autoridad portuaria, que va a representar un
importe de inversién por parte de la autoridad portuaria
de practicamente 7,8 millones de euros.

Entre las inversiones mas significativas, consideran-
do aquellas que tienen una cifra de inversién superior
a 30 millones de euros, podemos destacar, por orden
alfabético de los puertos, la ampliacién del puerto de
Alicante; la nueva ampliacién del puerto de Algeciras
en la zona de Isla Verde; todas las obras asociadas a las
ampliaciones del puerto de Barcelona, tanto de diques
como, ya en el afio 2004, la construccién del primer
muelle en la zona de ampliacién, denominado muelle
Prat; en el puerto de Bilbao, la ampliacién del muelle
3, en la zona de Ciérvana, asi como la construccién
de un muelle adosado para graneles en el dique de
Ciérvana; la continuacién del proyecto de ampliacidon
de las escombreras en su primera fase en el puerto de
Cartagena; la terminacion del nuevo dique-muelle poli-
valente y canal de entrada en el puerto de Castellon, asi
como el inicio de las obras de la futura darsena sur en
ese puerto, muy importante también para el desarrollo
del puerto de Castellon; la continuacion de las obras de
ampliacién del puerto de Ferrol en su primera fase; la
ampliacién del puerto de Gijon en su primera fase, con
la construccién del dique de Torres; la prolongacion
del dique Reina Soffa en Las Palmas y el inicio de las
obras asociadas al nuevo puerto de Granadilla en la isla
de Tenerife; la construccién de las obras asociadas a la
ampliacién del puerto de Sevilla, con la nueva esclusa
y los dragados de profundizacién y recintos de vertido
cuya declaracién de impacto ambiental ha sido emitida
por el Ministerio de Medio Ambiente en fechas muy
recientes, lo cual garantiza la viabilidad ambiental de
esta obra de vital importancia para el futuro del puerto
de Sevilla; la prolongacién del dique de abrigo en el
puerto de Tarragona, asi como la ampliacién de la zona
del dique del este en el puerto de Valencia y completar
las obras de ampliacién del puerto de Sagunto. Para
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finalizar, una obra muy importante es el avance en la
construccion de la plataforma logistica Salvaterra-As
Neves, asociada al puerto de Vigo.

Quiero sefalar que como consecuencia del exceso de
aplicaciones sobre los origenes para el ejercicio 2004,
dado el volumen inversor, se prevé una reduccién de
fondo de maniobra de los puertos espaifioles de algo
mas de 27,5 millones de euros, frente a la reduccidn de
algo mds de 97,6 millones prevista para 2003 en el pre-
supuesto actualizado. Esta significativa reduccion de
2003 obedece a que la financiacién del incremento de
inversiones para 2003, que se iba a realizar con cargo
al endeudamiento bancario, se ha podido cubrir con la
utilizacién del fondo de maniobra disponible.

Para finalizar, quiero transmitir a SS.SS. que se trata
de un presupuesto expansivo del sistema portuario
espafiol en cuanto a las inversiones y de contencién
respecto a los gastos, con un marcado equilibrio finan-
ciero, que permite mantener estrictamente el marco de
suficiencia econémica que prevé la legislacion vigente
para los puertos espaioles de interés general.

Nada mds por mi parte.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamen-
tario Socialista, tiene la palabra el sefior Segura. (El
sefior Segura Clavell entrega un texto al presidente
y al compareciente.)

El seior SEGURA CLAVELL: Sefior Llorca,
una vez mds le doy la bienvenida a esta Comision de
Infraestructuras, en esta ocasion para informar sobre
los contenidos del proyecto de Presupuestos Generales
del Estado en esta materia.

El respeto que al Grupo Socialista le merecen siem-
pre los cargos del Gobierno que vienen a esta Comision,
el respeto que nos merece el pueblo al que representa-
mos y el respeto que nos merecen las Cortes Generales,
nos lleva siempre a hacer unas intervenciones comple-
mentadas con un documento del que le acabo de hacer
entrega en estos momentos. Se trata de un documento
de ocho folios aproximadamente, en el que se formulan
una serie de preguntas que no se podrian formular en
el periodo de tiempo de intervencién de un diputado
en representacion de su grupo parlamentario, que son
diez minutos. Le voy a hacer algunas de las preguntas
contenidas en ese documento; usted respondera las que
estime oportuno, y el resto las contestard por escrito,
siguiendo la via reglamentaria. También le he entregado
este documento al presidente de la Comision, a efectos
de que quede constancia formal de esta peticion. Este
grupo parlamentario no viene a hablar de estos temas
tan relevantes simplemente tocando de oidas, sin leer
los contenidos de las partidas presupuestarias, sino en
el ejercicio de la maxima responsabilidad institucional,
tal como nosotros la entendemos.

Una serie de preguntas especificas que en mi con-
dicién de diputado canario, por la provincia de Santa
Cruz de Tenerife me tomo la libertad de comenzar a

formularle tienen su origen en una peticién de informa-
cién que hemos formalizado el 8 de julio en el registro
del Congreso de los Diputados. En ella, este diputado,
en el mejor cumplimiento de sus funciones parlamen-
tarias, al amparo de lo establecido en el articulo 7 del
Reglamento de la Administracién puiblica que se indi-
ca, solicita datos, informes y documentos relativos a la
actuacion que estd realizando actualmente la Autoridad
Portuaria de Las Palmas de Gran Canaria en el puerto de
la Luz y de Las Palmas, conocido como prolongacién
del dique Reina Soffa, en el que se incluye el documen-
to acreditativo de su inclusién en el plan de empresa de
la autoridad portuaria, consignacién de los Presupues-
tos Generales del Estado, documento de declaracidén de
impacto medioambiental, proyecto técnico y expedien-
te de adjudicacién de la mencionada obra. El 8 de julio
entrd esta peticion formal en el registro del Congreso
de los Diputados, y hoy, 8 de octubre, todavia carezco
de la contestacion. Probablemente, no serd imputable a
usted, sino a todo un mecanismo de la Administracién
que se pone en marcha. Pero le ruego que tome interés
en este tema y en la peticion equivalente que formulé
el mismo dia respecto al non nato puerto industrial de
Granadilla, también en la isla de Tenerife.

Desde esa perspectiva, le reitero las preguntas sobre
cudles son las previsiones presupuestarias para la cons-
truccién del puerto de Granadilla, cémo se va repartir
la financiacién del futuro puerto entre la autoridad por-
tuaria, el Ministerio de Fomento, los fondos comuni-
tarios y el sector privado; qué grupos empresariales se
han comprometido en la inversién; cémo estd prevista
la programacion temporal de la obra; en qué fecha esta
previsto que se inicie; cudl es el plazo de ejecucion. Eso
estd en la dltima pagina del documento que le acabo de
entregar. Desde el punto de vista de la demanda de
servicios portuarios en ese futuro puerto de Granadilla,
(qué tréficos esta previsto que se desvien hacia el puer-
to de Santa Cruz? ;Cudles son las previsiones de trafico
nuevo que se prevén con la construccidon del mismo? Se
ruega aportar los informes de impacto medioambiental,
tal como hicimos hace tres meses; vamos a presentar
el escrito de amparo ante la presidencia de la Camara.
Pedimos datos sobre la ampliacién del dique Reina
Sofia en el puerto de Las Palmas, acordado en el plan
de empresas entre la Autoridad Portuaria de Las Palmas
y Puertos del Estado, con toda una serie de argumentos
que le expongo en uno de esos folios. Le pido que con-
teste qué posicidn tiene el ministerio respecto a ese gran
debate que hay abierto en la isla de Gran Canaria, en el
que parece ser que se van a recortar las actuaciones
de una linea de 1.200 metros. Le dimos informacién
sobre los objetivos de captacién de tréfico, ya en otras
materias, en el puerto seco de Madrid, si existe la coor-
dinacion exigible entre RENFE y Puertos del Estado.
Nos gustaria saber cudl es la politica del ministerio en
materia de ampliacién portuaria con rellenos ganados
al mar, dados los actuales y previsibles aumentos de
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demanda; ;cémo se plantea el almacenamiento tierra
adentro, cudl es el criterio, en relacion con esta materia
medioambiental en las Rias Gallegas y, en concreto, en
Vigo; y qué reflejo presupuestario tiene la iniciativa
de la Autoridad Portuaria de Pasajes para construir un
puerto exterior. La subvencién comunitaria del puerto
de Barcelona supera con creces la del resto de los puer-
tos espafioles y, le preguntamos si existe una estrategia
de potenciacion de Barcelona que podria perjudicar a
otros puertos mediterrdneos, concretamente los puertos
de la Comunidad Valenciana. Creemos en la necesidad
del desarrollo de ese frente, tanto del puerto de Barce-
lona como de los de Valencia, Sagunto y Castellon; qué
previsiones tiene respecto a la conexién por ferrocarril
del puerto de Castellén con el corredor mediterrdneo
del ferrocarril que pasa por las proximidades? ;Realiza
Puertos del Estado algin tipo de andlisis de capacidad
de inversiones, no ya puerto a puerto, sino a niveles de
fachada? Expliquenos también la politica en cuanto la
fachada del Cantébrico o a la fachada gallega. ;Con-
sidera el Gobierno que el modelo de relaciones puer-
to-ciudad implantado en el puerto de Alicante, al que
acaba de hacer referencia, es adecuado? ;No seria mas
razonable la desafectacidn de los espacios para usos no
portuarios que empiezan a ser moneda de cambio habi-
tual en dicho puerto?

La dltima pregunta que figura en este texto, dado que
en las informaciones del Ministerio de Fomento —leo
textualmente— se computan como inversion general
en los puertos aquellas procedentes de la iniciativa pri-
vada (tengo en mis manos la padgina web del ministerio
que hace referencia a dos puertos, que dice: la inversion
privada estimada en la Autoridad Portuaria de Almeria
asciende a un total de nueve millones 916.000 euros),
se dirige al software informativo que ha conducido a
esa afirmacion o a la relativa a que la inversién privada
estimada de la Autoridad Portuaria de Huelva es de mds
de 50 millones de euros. Que se nos explique detalla-
damente cdmo se llega a esa conclusién por parte del
ministerio, pero insisto, autoridad portuaria tras auto-
ridad portuaria. Le pedimos que nos diga cudles son
los criterios que aplica el ente Puertos del Estado del
ministerio a la hora de distribuir los fondos europeos
entre los puertos y no nos referimos a criterios politi-
cos, sino técnicos y econémicos. Le pedimos informa-
cién sobre la distribucién del fondo de compensacion
recogido en la Ley de 1997, en la que se establecia un
6rgano colegiado integrado por los presidentes de las
autoridades portuarias y presidido por el presidente
del Ente Publico Puertos del Estado, ;c6mo ha venido
adoptando criterios y cudles ha adoptado para el reparto
de los contenidos de ese fondo de compensacion. Otra
pregunta, ;/podria informarnos si existen autoridades
portuarias o puertos que hayan iniciado obras con
el compromiso de Puertos del Estado de una futura
financiacién de fondos europeos y que hayan tenido
que endeudarse porque no les haya llegado? Nos llegan

noticias —puedo no estar informado suficientemente—
de que la Autoridad Portuaria de las Palmas de Gran
Canaria, con el dique Reina Soffa, adjudicé esa obra
pensando en una aportacién de fondos comunitarios
que no se ha acordado todavia. Le pedimos al Gobierno
que aporte los estudios de demanda, de accesibilidad,
de distribucién entre modos, etcétera, que justifican el
listado de inversién en los puertos que figura en el pro-
yecto de ley de Presupuestos Generales del Estado para
el afio 2004, dentro de lo que el ministro ha venido lla-
mando Plan de Infraestructura. ;Considera el Gobierno
que hay problemas de sobrecapacidad a un nivel de
sistema portuario? ;Cudles son las medidas que el ente
Puertos del Estado estd implementando con el objeto de
posibilitar el cabotaje maritimo de corta distancia, qué
es el auténtico futuro en el transporte maritimo dado
que las infraestructuras deben servir a un modelo de
transporte? Le pedimos también al Gobierno que infor-
me con rigor de la distribucién de la subvencién comu-
nitaria, fondos de cohesion, FEDER, etcétera, entre las
distintas autoridades portuarias con especificacion de
los proyectos concretos, porcentajes de subvencion,
participacién privada en su caso, como he dicho, y ana-
lisis de la demanda que se cubre con esa oferta.

Existen en estos momentos unos puertos exteriores
—es una evidencia— que tienen en marcha estudios
u obras de puertos exteriores. Por ejemplo, el puerto
exterior de Pasajes; el puerto exterior de Ferrol en una
situacién de cierta conflictividad; el puerto exterior de
A Coruia; el de las Palmas de Gran Canaria, etcétera.
(Dispone el Gobierno de los correspondientes estudios
de viabilidad econémico-financiera? ;Puede suminis-
trar el ministerio las ratios de esas evaluaciones en los
distintos escenarios considerados? Es decir, el pardme-
tro TIR —Ila tasa interna de retorno—; el pardmetro
VAN —valor actualizado neto—; relacion coste-bene-
ficio; toda esa informacién que razonablemente ahora
no podrd dar, le pido que nos la haga llegar de la forma
mads razonable.

En cuanto a la politica de desafectacioén y posterior
enajenacion de terrenos de dominio publico en todas
y cada una de las autoridades portuarias, no queremos
quedarnos con el detalle puntual de la cantidad. Quere-
mos hablar del modelo de desarrollo del sistema por-
tuario espafiol y por ello le he formulado ese conjunto
de peticiones de informacidn, para sustentar un mejor
conocimiento en una mejor representacion del ciudada-
no a los que representamos en las Cortes para tener una
posicidn fija ante el gran debate de los Presupuestos
Generales del Estado, que se producira en el Pleno en
la fecha que corresponda.

El sefior PRESIDENTE: En nombre del Grupo
Mixto, tiene la palabra el sefior Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Empezaré por
decir que una parte sustancial de las inversiones publicas
se hace a través de empresas del Estado. Para el Estado
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espafiol es una cantidad muy importante que, por cierto,
no entra a formar parte del déficit piblico. Nada menos
que 12.000 millones de euros van a invertir las distintas
sociedades y empresas publicas. De esta cantidad le
corresponden a Galicia 338 millones de euros, es decir,
el 2,8 por ciento, cantidad bastante ridicula, mucho mas
si nos atenemos a la cantinela de la solidaridad después
de la catdstrofe del Prestige. En el caso del Puertos del
Estado, que es lo que nos interesan, dan una cifra de
113 millones de euros, correspondiendo 86 millones
a proyectos iniciados con anterioridad al 2004 y 27
millones para proyectos nuevos. En el caso de los puer-
tos que estdn en la provincia de A Coruiia, los de Ferrol
y A Coruifia, irfan a proyectos nuevos 5,4 millones de
euros y a proyectos iniciados con anterioridad, 43. A
Pontevedra (Vigo, Marin y Vilagarcia de Arousa) se
destinarian a proyectos nuevos 21 millones y a proyec-
tos iniciados con anterioridad, 42. Lo primero que nos
gustaria saber, sefior presidente de Puertos del Estado,
es si estas cantidades, especialmente las que se refieren
a proyectos iniciados con anterioridad, se han deslizado
en parte del ejercicio anterior, porque tenemos datos de
2003 en los que se sefiala que en julio de lo presupues-
tado para Galicia s6lo habian invertido el 25 por ciento.
Habian presupuestado 84 millones de euros para el
2003, pero en julio s6lo habian liquidado 20 millones,
en concreto para nueva lonja en el muelle de Linares
Rivas mejora del canal de acceso Seixo Blanco en el
caso de A Coruiia; en el caso de la Autoridad Portuaria
de Ferrol, el puerto exterior y asi sucesivamente. Nos
gustaria que nos aclarara esa cuestién porque es una de
las mecdnicas bastante frecuente a la hora de analizar
los Presupuestos Generales del Estado.

La segunda cuestién que nos gustaria saber es a qué
nuevos proyectos corresponde la cantidad que figura
por un valor de 27 millones de euros, cudles son esos
nuevos proyectos. En tercer lugar, ;qué proyectos ini-
ciados con anterioridad se van a completar o a ejecutar
totalmente en el afio 2004? Nos gustaria saber también
(cudl es el grado de participacién de los puertos de inte-
rés general de Galicia en los distintos fondos europeos
que forman parte de la accién comunitaria y, concre-
tamente en el caso de Ferrol. Aunque es una cuestion
colateral y no de su competencia, nos gustaria saber si
en el 2005, cuando se acabe la primera fase del puerto
exterior, tienen algin tipo de garantia de que pueda
estar comunicado por carretera. Y también si estdn
impulsando de forma activa y con responsabilidad el
acceso por ferrocarril, porque una plataforma logistica
de tal calibre que no vaya a tener acceso por ferrocarril
seria como dejar deficiente una infraestructura de tal
gasto. Me gustaria que me aclarase si el acceso por
ferrocarril al puerto de Ferrol, situado en la ria, se va
a mejorar sensiblemente o si se va a hacer una ligera
chapuza con material usado.

Por otra parte, sabe S.S. que para nosotros es una
preocupacién el que de repente, en areas muy proxi-

mas, se empiece a construir en el espacio portuario,
en algunos aspectos con grave impacto e incluso con
dificultades, desde el punto de vista de la seguridad.
Nos gustaria saber si tienen cerrados los estudios téc-
nicos que han realizado sobre la viabilidad del puerto
exterior de A Corufa, no solamente en lo que se refie-
re a la seguridad sino también a la posible viabilidad
econdémica, y con qué subvencidn contarian tanto de
fondos comunitarios, de iniciativa privada y aporta-
ciones de otras administraciones; en definitiva, si es
viable. Nos gustaria saber también si ese puerto estaria
impulsado desde los intereses de Repsol, como se hace,
por ejemplo, en el puerto exterior de Ferrol, donde estd
claro que Endesa es un elemento fundamental para
justificar su funcionamiento en los primeros afios. No
conocemos que haya otros operadores interesados. Por
ultimo, dos cuestiones. Los indices de relacidn gastos
de explotacidn ingresos, en el caso de los puertos del
sistema portuario de interés general de Galicia, ;es
equilibrado, los hace viables o usted le ve algin punto
negro o dificultad de cara al futuro? Para terminar, nos
gustaria saber cuando estard operativa la plataforma
logistica de Salvaterra-As Neves y si tienen alguna
relacién con RENFE para la puesta en funcionamiento
tanto del muelle de O’Ceao y de lo que llaman puerto
seco, muy eufemisticamente, en el caso de Monforte de
Lemos; y cudl es la inversion privada prevista en los
puertos de Galicia para los afos 2004 a 2007.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra, en nom-
bre del Grupo Popular, el sefior Landaluce.

El sefior LANDALUCE CALLEJA: Sefior presi-
dente, en primer lugar, quiero dar la bienvenida a la
Comision al presidente del Ente Publico Puertos del
Estado, don José Llorca Ortega, en nombre del Grupo
Parlamentario Popular.

Sefiorias, se ha dejado bien claro que la creciente
atencion sobre el sector portuario en Espaiia se debe a
la mayor toma de conciencia por parte de los agentes
sociales, acerca de la verdadera importancia estratégica
y econémica de los puertos comerciales como elemen-
tos fundamentales del sistema de transporte de interés
general y, por tanto, para el desarrollo de la economia
productiva y el comercio exterior.

La trascendencia estratégica se comprende facil-
mente, considerando los 7.800 kilémetros de nuestras
costas, la ubicacién geogréfica periférica de Espafia en
el marco de la Unién Europea, el caracter tradicional
de entrada en el Mediterraneo que hemos ostentado, asi
como el valioso papel desempefiado por los archipié-
lagos de Canarias y Baleares. En cuanto a la vertiente
econdmica, su relevancia se manifiesta en que el 70
por ciento del comercio exterior espafiol, como media,
discurre por nuestros puertos, destacando la funcién de
intercambio entre los nodos de transporte maritimo y
terrestre.
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Como ha dicho el presidente de Puertos del Estado,
en el afio 2002 el conjunto de los puertos espafioles de
interés general alcanzé un tréfico total de practicamen-
te 366 millones de toneladas, con un creciente creci-
miento anual de un 4,65 por ciento, es decir, mds de
2,5 puntos porcentuales por encima del crecimiento del
PIB nacional y superando en 1,3 puntos los porcentajes
de crecimiento de 2001, a pesar de haberse acentuado
la reduccién de las tasas de crecimiento de la economia
europea y mundial.

Como dijo el presidente de Puertos del Estado hace
pocos dias en esta misma Comision, en el mismo sen-
tido que el ministro de Fomento en el Pleno, los datos
expuestos manifiestan el actual dinamismo de nuestros
puertos y su papel, cada vez mds importante, en la
articulacién de cadenas logisticas intermodales compe-
titivas, asi como el éxito de una politica portuaria que
da respuesta al importante papel asignado al transporte
maritimo y a los puertos como nodos de intercambio
modal en la politica general de transporte, apoydndose
para ello en dos pilares fundamentales: una politica
inversora dirigida a la necesaria adecuacién y moder-
nizacién de las infraestructuras portuarias, asi como a
la dotacién de nuevas infraestructuras y, por otro lado,
una politica de reformas estructurales dirigidas hacia la
progresiva liberalizacién de los servicios portuarios.
Los buenos resultados de esta politica portuaria son
evidentes, a la vista de la evolucidn de las tendencias
positivas de las principales ratios de gestion e inversion
del sistema portuario de interés general, que ha desgra-
nado claramente el presidente del Ente Publico Puertos
del Estado. S6lo me resta agradecerle, en nombre del
Grupo Parlamentario Popular como presidente del ente,
sus amplias y claras exposiciones, pero, sobre todo, su
esfuerzo y el de su equipo y los felices logros de su ges-
tién, porque benefician al conjunto de Espafia.

Nada més, sefioria, muchas gracias y sigo animdndo-
le en ese esfuerzo.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
presidente de Puertos del Estado para contestar.

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO
PUERTOS DEL ESTADO (Llorca Ortega): Sefior
presidente, muchas de las preguntas que se han hecho
son muy detalladas y una respuesta pormenorizada a
cada una de ellas consumiria, con toda seguridad, el
tiempo que tengo disponible y no aportaria nada a la
discusién. En muchos casos preferirfa, si SS.SS. lo
consideran oportuno, que, tal como ha dicho el Grupo
Socialista, pudiera responder por escrito a las pregun-
tas, en muchos casos muy detalladas, que SS.SS. me
hacen.

Si me gustaria hacer alguna reflexién general. En
primer lugar, como ha dicho el Grupo Popular, tene-
mos que felicitarnos de que los grupos parlamentarios
no ponen en duda las cifras ni la politica de gastos, ni
la politica de ingresos del sistema. Por lo que entiendo

que las lineas macro en las que se basan los presupues-
tos del sistema portuario espafiol no son contestadas
por la Camara. Las cifras son buenas, demuestran un
sistema financiero en los puertos saneado y me gustaria
que quedara constancia en el «Diario de Sesiones» de
que interpreto que la Comisién no pone en cuestién
la evolucién global financiera del sistema portuario,
que entramos en una politica portuaria mds concreta y
asociada a inversiones concretas o a dudas respecto a
c6mo se computa una u otra partida de cada una de las
partidas presupuestarias.

Al sefior Segura, portavoz del Partido Socialista,
quiero decirle que me voy a interesar especificamen-
te para que le llegue cuanto antes la documentacién
que solicitd respecto a las obras en las islas Canarias,
particularmente las asociadas a la aprobacion del dique
Reina Soffa y al nuevo puerto de Granadilla. No tenga
duda de que, como usted mismo ha sefialado, la causa
es la propia tramitacién. Fue despachada por el Minis-
terio de Fomento antes del verano y entiendo que la
documentacion estard en los procedimientos adminis-
trativos para su remisién a la Camara.

Me preocupan algunas dudas que ha manifestado
sobre si el Gobierno imputa correctamente, enmascara
o sobredimensiona cifras en la iniciativa privada. Sefior
Segura, los presupuestos del sector portuario estatal, en
base a la legislacién vigente, se realizan en el marco
de los planes de empresa, planes consensuados que se
firman entre cada una de las autoridades portuarias y
el Ministerio de Fomento a través de su 6rgano espe-
cializado, que es el Ente Publico Puertos del Estado.
No dude de que las cifras que da el Gobierno sobre
inversion privada en los puertos espaiioles son cifras
estimadas por los puertos espafioles, independiente-
mente del color politico de sus gestores, en funcion de
los procedimientos concesionales que estdn en fase de
otorgamiento y los compromisos inversores asociados
a cada uno de los procesos concesionales. No sélo
estamos en condiciones de sefialarle cada una de las
partidas estimadas de inversién privada, porque esas
partidas se incluyen en el documento firmado entre
cada uno de los puertos espafioles y Puertos del Esta-
do y que da lugar al plan de empresa. Por tanto, estoy
en condiciones de decirle que podré suministrar esa
informacién, tal como usted me pide, en el sentido de
que el plan de empresa de cada puerto lista todas las
concesiones, con todas las previsiones de estimacion de
inversioén privada a cada una de las concesiones en los
puertos de interés general del Estado.

Me gustaria contestar aqui sobre los temas que,
redundantemente surgen siempre que comparezco en
esta Camara, me refiero a las dudas sobre la sobreca-
pacidad del sistema y, por tanto, sobre la politica inver-
sora de las autoridades portuarias respecto a la gene-
racién de nuevas infraestructuras. Hay un sintoma que
es clave desde el punto de vista matematico. A pesar
del volumen de inversiones, tan grande, que en esta
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legislatura, como he sefialado, ha superado el 260 por
ciento y sin ninguna presion tarifaria, la rentabilidad
sobre el inmovilizado del sistema portuario espafiol se
mantiene en cifras préximas al 3 por ciento, entre el 2,4
por ciento en el afio 2000, al 3,4 por ciento en el afo
2004. Eso significa que las nuevas inversiones que se
ponen en servicio son inmediatamente rentabilizadas
y, por tanto, generan ingresos capaces de mantener la
rentabilidad sobre el inmovilizado. Este es un magni-
fico sintoma de que el sistema no tiene sobrecapacidad
de las infraestructuras. Tengo que afiadir que cualquier
suelo portuario, cualquier terminal que en este momen-
to sale al mercado sobre la base del modelo concesio-
nal, no ha quedado desierto, y todos con pardmetros de
traficos minimos exigibles, porque, si no, las concesio-
nes caducan y todas las que salen al mercado, muchas
de ellas incorporando inversién importante, como son
muelles, equipamiento importante, superestructura,
etcétera. La iniciativa privada las asume y las rentabi-
liza. Los ingresos se generan de una forma inmediata,
a pesar de que en esta fase del Plan de Infraestructuras
estamos construyendo mucha obra de abrigo, que esta
poniendo suelo en valor abrigado para el futuro; a pesar
de que su rentabilizacién cuesta en los primeros afios
de su entrada en servicio, porque las obras de abrigo
son caras, etcétera, a pesar de eso, logramos mante-
ner sin presidn tarifaria nueva rentabilidades sobre el
inmovilizado del orden del 3 por ciento. Es un mag-
nifico sintoma de no sobrecapacidad. Nuestra politica
es de capacidad global de los puertos. No estamos
haciendo ninguna distincion, todas las fachadas espa-
fiolas se estan desarrollando de una forma homogénea,
generando nuevas zonas de abrigo, generando nuevo
suelo portuario para que la demanda pueda situarse en
ellas. Uno de los elementos clave en la programacion
del Plan de Infraestructuras es que en esta década los
puertos espafioles tengan abrigo suficiente para que esa
iniciativa privada se pueda desarrollar en funcién de las
necesidades de la demanda.

Los traficos estdn creciendo en Espafia por enci-
ma de nuestro entorno europeo. Estamos creciendo,
globalmente, en cifras previstas del orden del 3 o el
4 por ciento de forma consolidada. Algo mucho mas
importante es que la mercancia general en este pais esta
creciendo en este momento al 12 por ciento. No es una
cifra peculiar de este afio, sino que viene arrastrada de
un largo periodo de tiempo. ;Qué significa? Que justa-
mente la parte més dindmica y menos coyuntural de las
mercancias portuarias, como es la mercancia general,
tiene un crecimiento muy importante y no hay visos de
que ese crecimiento que se reduzca en el corto plazo,
exigiendo mayores superficies portuarias y zonas abri-
gadas para que esa demanda se pueda situar. Espaiia
estd muy bien situada en los traficos maritimos inter-
nacionales. En este momento los traficos de transito en
los puertos espaiioles estan creciendo un 30 por ciento,
los de transbordo, sobre todo en el litoral mediterraneo.

Un puerto que va a entrar en servicio en fechas recien-
tes como es la nueva terminal del puerto de Mélaga
—un puerto con problemas financieros después de la
pérdida de petréleo— ya tiene el inversor privado que
se llevo la concesion, comprometido con la primera
naviera del mundo, y tendrd un movimiento de 150 TU
al afio para transbordo. Espafia estd muy bien situada
en la linea este-oeste de grandes barcos que mueven las
mercancias alrededor del mundo y los puertos espafio-
les, fundamental los del Mediterraneo y los situados en
la zona del Estrecho, estan perfectamente ubicados para
captar ese tipo de trafico. Sefiorias, yo no apunto, por
las cifras que tengo y por el crecimiento de los tréficos,
ningin sintoma de sobrecapacidad del sistema, sino
todo lo contrario, necesidades de superficies portua-
rias para que no se colapse ni se corte este crecimiento
espectacular, desde mi punto de vista, en los traficos
portuarios, algunos muy por encima del entorno euro-
peo, como son los tréficos de transbordo.

Hay una necesidad, como S.S. ha sefialado, respecto
a algo que tiene mucho futuro en el transporte mariti-
mo, especialmente a nivel europeo y de las relaciones
con los paises del Magreb, me refiero a los traficos de
cabotaje. En este momento los traficos de cabotaje
estan creciendo un 6 por ciento, sobre todo los asocia-
dos a barcos RoRo, trafico rodante. Estoy seguro de
que estos crecimientos van a continuar en los préximos
afos; los trificos de cabotaje, afortunadamente no
exigen un nivel de infraestructuras portuarias, exigen
zonas de abrigo y explanadas, pero no como otro tipo
de traficos. Por los sintomas que veo y por los con-
tactos que estoy desarrollando, estoy convencido de
que en las préximas semanas va a haber importantes
novedades con nuevas lineas de cabotaje, también en
el norte peninsular, con los puertos del norte de Espafia
con los de Mar del Norte y con los del Mar Béltico.
El cabotaje en los puertos del Mediterrdneo se esta
desarrollando de forma espectacular y también con los
paises del Magreb. Estoy absolutamente convencido de
que esos traficos van a tener un crecimiento espectacu-
lar en los préximos afios y serd un elemento critico y
fundamental en la politica de transportes de la Unidn
Europea, porque —los sintomas estan ahi— muchos
de los traficos que en este momento se mueven por
carretera van a ser absorbidos en un dmbito, no de
competencia modal sino de colaboracién modal, tam-
bién por el transporte maritimo. Hay sintomas muy
significativos que me gustaria comentar con SS.SS.
El mes que viene empieza una linea entre algunos
puertos del Mediterrdneo, como Cartagena, Almeria,
Algeciras o Cadiz de frutas y hortalizas, que nunca
habia ocurrido y que tenian la tradicién de moverse
por transporte terrestre hacia los mercados del norte de
Europa y ahora el transporte maritimo estdn en condi-
ciones de hacerlo. Hay navieras y compaiifas privadas
que apuestan ya por que el transporte maritimo ocupe
un lugar importante en este tipo de traficos. No es una
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ilusién, ya hay una linea programada para principios de
noviembre que va a cubrir el suministro de hortalizas,
frutas y otros productos frescos por el transporte mari-
timo hacia el Mar del Norte.

Respecto a las obras iniciadas sin fondo, usted
ponia el ejemplo del puerto de Las Palmas. Segtin el
reglamento comunitario, cuando el Estado espafiol, a
través del Ministerio de Hacienda, remite a Bruselas
una peticiéon de fondos de cohesién —por poner un
ejemplo—, desde la fecha que entra en Bruselas la peti-
cién es absolutamente certificable, aunque no exista
la resolucién oficial de Bruselas respecto a esa adju-
dicacion de fondos. Las garantias que se tienen en esa
tramitacién son grandes, por la experiencia que hemos
ido teniendo en los dltimos afios y el plazo de tramita-
cién no representa ningun riesgo para la financiacidon
de esas obras. No se inicia ninguna obra portuaria sin
que tenga fondos de cohesidn asignados si no ha habi-
do la tramitacién previa y ha sido cursada, a través del
Ministerio de Hacienda, a Bruselas para su tramitacién
correspondiente.

No quisiera concluir mi contestacion al representante
del Grupo Socialista sin decir que no creo que nadie
dude en el sistema, de que la distribucién de los fondos
europeos no se hace con criterios politicos. Se hace
para aunar recursos propios del puerto, posibilidades
de inversion privada y complementarlo para que las
grandes obras portuarias puedan seguir adelante. Todas
las regiones espafiolas en este momento, sin distincién
del color de los gobiernos autonémicos, tienen asigna-
dos fondos con resolucion firme por parte de Bruselas.
Obras tan importantes como la ampliacion del puerto de
Algeciras, que no hubiera sido posible sin asignacién de
fondos europeos, tiene ya las resoluciones correspon-
dientes a todos los fondos comprometidos asignados
y, por tanto, las grandes obras de la bahia de Algeciras
pueden llevarse a cabo con totales garantias. Indepen-
dientemente del color de los gobiernos regionales vy,
por tanto, de la lealtad politica de los presidentes de
las autoridades portuarias, el Ministerio de Fomento,
con criterio de compensar los recursos del puerto, ha
asignado fondos para que esas inversiones se puedan
llevar hacia adelante. Pongo como ejemplo el puerto de
Alicante, que pusimos la primera piedra el otro dia. La
unidn entre iniciativa privada, recursos del puerto, mas
financiacién europea, permite afrontar una ampliacion
del puerto que garantiza su futuro, de tal forma que la
inversién publica conjuntamente con fondos europeos
lo que hace es garantizar el abrigo y el acceso maritimo
donde la iniciativa privada tiene muy dificil la rentabili-
zacion, y la iniciativa privada asume la construccion de
muelles y rellenos. La politica que se estd llevando de
fondos permite afrontar que los puertos espaiioles, en
funcién de sus caracteristicas fisicas, que no son iguales
en todos los sitios, puedan llevar adelante las previsio-
nes de nuevas areas abrigadas, tanto maritimas como
terrestres, previstas en el Plan de infraestructuras.

No quiero acabar sin comentarle el aspecto que me ha
solicitado respecto al fondo de contribucién. El fondo
de contribucién de esta legislatura, desde que yo soy
presidente, se ha hecho estrictamente conforme marca
la ley, que es la asignacién a Puertos del Estado mds los
repartos a los diferentes puertos, bien por dafios catas-
tréficos, bien por necesidades, por su estructura, como
es el caso de Melilla, que no son capaces de tener una
rentabilidad positiva, se ha hecho por el comité que la
Ley de 1997 prevé, que es un comité formado por todos
los presidentes de las autoridades portuarias, presidido
por el presidente de Puertos del Estado, y le tengo que
decir que todo ese reparto se ha hecho en esta legislatu-
ra por unanimidad. A la propuesta de Puertos del Esta-
do respecto a la distribucién de fondos de contribucidn,
tanto para los recursos del ente, como para una de las
inversiones, se ha producido sin ningtin voto en contra
por parte de ningtn presidente de ningtin color politico.
Esté usted absolutamente tranquilo que lo que prevé la
ley para el reparto de los fondos del dinero del fondo
de contribucién se ha hecho estrictamente con respeto a
la legalidad y, ademds, por unanimidad. Y se ha hecho
con criterios amplios , en el sentido de que no se alte-
ren los marcos de leal competencia entre los puertos,
fundamentalmente cuando se han producido, por ejem-
plo, dafios catastréficos muy importantes como fue el
temporal del otofio de 2001 en el puerto de Castellén o
los dafios en un puerto que usted bien conoce, como es
el puerto de Tenerife, que debido a la riada que ceg6 el
puerto fue el fondo de contribucién el que, a través de
un marco econdémico de los puertos de interés general
en el marco de autosuficiencia, actud con solidaridad
para cubrir esas situaciones catastréficas que se produ-
cian en los puertos de interés general del Estado.

Paso a contestar a las preguntas que me hace el
Bloque Nacionalista Galego, poniendo en duda que los
aumentos de inversién en los puertos gallegos en el afio
2004 provengan de acciones no ejecutadas en el afo
2003. Me gustaria ponerle un ejemplo. En el afio 2003
en el puerto de Ferrol estaba prevista una inversién glo-
bal de 27.04 millones de euros. Justamente por el volu-
men o la velocidad en que se estdn realizando las obras
en ese puerto para garantizar sobre todo la maxima
seguridad para los inviernos en un mar tan complicado
como el de esa zona en el puerto de Ferrol, para que
pase una buena invernada el dique sin riesgos, aspectos
que, por otra parte, son los més criticos en las obras
portuarias y que muchas veces nos dan disgustos en
funcién de la meteorologia, tengo que decirle que esos
27 millones de euros previstos para 2003 en Ferrol se
convierten en el mismo 2003 en el presupuesto actua-
lizado en una inversion que supera los 42.7 millones
de euros. Es decir, ;qué hay deslizamiento? Si, sefioria,
pero en sentido contrario al que usted cree. La inver-
sién en los puertos gallegos, al final del cierre de 2003,
va a ser muy superior a la prevista en los Presupuestos
Generales del Estado para dicho afo. Eso es posible
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porque, como sabe usted, el sistema portuario funciona
como caja Unica en las inversiones, y decrementos en
otros puertos pueden ser asumidos con aumentos no
presupuestados individualmente en cada puerto. Eso
nos permite que quiza en algunas zonas que estaban
previstas inversiones y que por retraso en la declara-
cién de impacto u otros elementos, justamente en los
puertos gallegos, especialmente en el de Ferrol, la
inversion prevista de 27 millones de euros se convierta
al final de 2003 en 42.7. Por tanto, los deslizamientos
van en sentido contrario a los que usted prevé.

Sobre los nuevos proyectos que me plantea en Gali-
cia, la cantidad presupuestada de proyectos en marcha
es mds importante que los nuevos proyectos, porque las
grandes obras en Galicia, sobre todo asociada al puerto
exterior de Ferrol, que es la gran inversion, y a la plata-
forma logistica de redes, estdn ya en marcha. Lo que en
este momento son nuevos proyectos, en muchos casos
son habilitaciones, superestructuras o elementos mas
secundarios que las grandes obras que estdn en marcha
en estos momentos. Por ejemplo, una vez finalizadas
las obras de ampliacién en la primera fase en la zona de
Placeres, del puerto de Marin, una parte de las nuevas
inversiones es colocar las infraestructuras ferroviarias,
hacer los pavimentos, etcétera. Por supuesto que hay
previstas actuaciones de nuevo cuilo, como los nuevos
muelles, la zona este del puerto de Marin o, aunque
a su grupo no le guste oirlo, el mantenimiento de la
inversion del Arenal en el puerto Vigo. Porque nosotros
estamos absolutamente convencidos que los tribunales,
como no puede ser de otra forma, y lo entendemos,
van a fallar que esa es una infraestructura bien trami-
tada y que estd en condiciones en el afio 2004 de tener
infraestructura suficiente. Y repito lo que dije en mi
intervencion anterior, en la que no estuvo S.S. —por su
grupo estaba el sefior Aymerich—, que me gustaria que
los grupos de gobierno presentes en el Ayuntamiento de
Vigo hicieran una reflexién sobre lo que esta represen-
tando su posicidn politica respecto a la ampliacion de
ese puerto y a las pérdidas de empleo y de traficos que
estd suponiendo una posicién no justificada, desde un
punto de vista técnico, como es la oposicién al nuevo
muelle en la zona del Arenal. En este momento ya
hay lineas de cabotaje comunitario y lineas de trafi-
cos de contenedores que estan desvidndose al puerto
de Leixoes, haciendo perder competitividad al puerto
de Vigo e impidiendo que se generen los empleos
que cualquier aumento en los tréficos portuarios lleva
consigo. Ese también es un nuevo proyecto dentro de
la valoracién que usted ha dado, que incluimos como
nueva realizacién para el puerto de Vigo.

Respecto a los fondos europeos de Ferrol, la asigna-
cién de fondos europeos estd asociada en exclusiva a la
ampliacién del puerto de Ferrol con una tasa de finan-
ciacidon, no recuerdo de memoria el dato, de aproxi-
madamente el 44 por ciento de la inversidn total. Si le
puedo dar la cifra de que la subvencién es de 39 millo-

nes de euros de una inversion total subvencionable de
78 millones de euros. Pricticamente estdn alrededor
del 44 6 45 por ciento los fondos FEDER asociados al
puerto de Ferrol.

Garantias respecto a la cartera, se las daria todas.
En este momento estd punto de salir la declaracién
de impacto y estd enfocada en dos proyectos. Con una
buena programacién de obra vamos a estar en condi-
ciones de que la carretera de acceso al puerto de Ferrol
esté operativa cuando el puerto pueda entrar en servi-
cio. Asimismo, respecto al acceso por ferrocarril, no
exactamente de la misma forma. En este momento la
autoridad portuaria durante 2003 ha realizado un estu-
dio previo de los accesos ferroviarios. Si usted analiza
los presupuestos verd que hay previsto 1,2 millones de
euros para el afio 2004, para afrontar las asistencias téc-
nicas necesarias para realizar los estudios informativos
que permitan avanzar en el desarrollo de los accesos
ferroviarios al puerto de Ferrol. Desde los responsables
portuarios, los accesos, tanto viarios como ferroviarios,
se consideran importantes para todos los puertos de
interés general, no s6lo para el de Ferrol. Consideramos
que es un elemento importante para la competitividad
de los traficos. Desde los responsables portuarios
impulsaremos para que la carretera de acceso esté
operativa y en servicio en el momento en que entre en
funcionamiento el puerto, a su vez, en la medida que
la demanda de los tréficos lo vaya exigiendo, podamos
tener los estudios listos para que en su caso se decida el
tema de los accesos ferroviarios.

Respecto a la viabilidad del puerto exterior, hay una
comparecencia para este tema, solicitada por el propio
Bloque Nacionalista Galego, por lo que me remito al
planteamiento que hay en este momento, porque en la
voluntad politica estd incluir que en el Plan Galicia se
decida sobre la viabilidad técnica, econémica y finan-
ciera de la construccion de un puerto exterior en la zona
de Langosteira. En cumplimiento del Plan Galicia se
constituyo el pasado julio una comisién formada por la
municipalidad, por la Xunta de Galicia y por el Minis-
terio de Fomento para avanzar en estos temas, bajo
cuyo mandato se han constituido tres subcomisiones:
una subcomisién técnica, presidida por el conselleiro
de Obras Piblicas de la Xunta de Galicia, sefior Feijoo;
una subcomisién urbanistica, presidida por el alcalde
de La Coruia, sefior Vdzquez, y una subcomision
financiera, que presido yo mismo. En este momento
estdn acabando los trabajos de las subcomisiones téc-
nica y urbanistica, por lo que la subcomision financiera
entrard en el momento en que dichas subcomisiones
garanticen la viabilidad completa de los proyectos;
como S.S. sabe hay dos alternativas completamente
viables y operativas que tendrdn que analizarse por la
comisién en funcién de varios aspectos, como el mejor
criterio constructivo, etcétera. La subcomision urbanis-
tica, presidida por el alcalde, tendrd que avanzar en los
temas urbanisticos asociados a la operacién y cuando
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estos temas estén resueltos, la subcomision financiera
analizard la viabilidad del puerto exterior. Los traba-
jos se estan cumpliendo estrictamente con respecto a
las previsiones del Gobierno establecidas en el Plan
Galicia y confio que las subcomisiones acaben sus tra-
bajos en las préximas semanas y, por tanto, la comisién
pueda tomar, conforme con lo que estaba previsto en
el Plan Galicia, la decision sobre la viabilidad técnica,
econdmica y financiera del puerto exterior que, como
sabe S.S., es un puerto que estd en una zona con unas
condiciones técnicas complicadas.

Respecto al interés de Repsol, el puerto exterior es
un puerto para solucionar fundamentalmente los temas
ambientales del puerto de La Corufia y para minimizar,
de ese frente urbano, los riegos asociados a un puerto
que descarga y almacena granel crudo y liquido, como
son productos refinados procedentes del petréleo, por lo
que es en gran medida un puerto de refinerias. La mayor
parte de los traficos del puerto de La Corufia estan aso-
ciados a la refineria de Repsol. Por tanto, Repsol tiene
que ser una parte importante del puerto de Langosteira,
tiene que ser un concesionario de los atraques y cuya
ubicacién también estd muy asociada a la propia viabi-
lidad de la propia refineria de Repsol en ese territorio.
No es que sea una obra de interés de Repsol, sino que
es una obra que permite que los traficos de dicha refi-
neria se muevan en condiciones ambientales, tanto de
acceso maritimo como de almacenamiento en el puerto
en mejores lugares, y minimizar los riesgos que tiene el
puerto de La Coruiia en este momento, tanto desde el
punto de vista ambiental como industrial. Toda la ope-
racion asociada al puerto exterior es fundamentalmente
una operacion ambientalista, que va dirigida a mejorar
la situacién ambiental y los riesgos, tanto de la pobla-
cién como de las aguas de la ciudad de La Coruiia.

Respecto a lo que preguntaba sobre la actuacion
financiera de los puertos gallegos, afortunadamente
en este momento s6lo dos puertos espafioles tienen
rentabilidad negativa, que son los puertos de Melilla,
razonablemente por su interland, por las dificultades
del comercio con Marruecos y por su propia situacién
geografica, y Malaga, que perdié nueve millones de
toneladas de crudo de petréleo porque Repsol decidi6
—como saben SS.SS.— tomar su petréleo en Cartagena
en lugar de en Mélaga para su refineria de Puertollano.
El resto de los puertos del Estado tienen rentabilidad
positiva y todos son autosuficientes econdmicamente.
Si me pregunta exactamente por las relaciones de gastos
e ingresos, no me lo sé, pero también se lo puedo decir,
porque tenemos perfectamente desmenuzada la infor-
macion de datos de gestion de cada uno de los puertos
de interés general y, si lo logro encontrar, se lo facilitaré.
En el puerto de La Coruiia, tenemos una prevision de
cobertura del gasto de explotacidon con respecto a los
ingresos del 86 por ciento en el afio 2004; en el caso del
puerto de Ferrol ese valor es del 72,73 por ciento; en el
caso del puerto de Marin, la cobertura es del 90,93 por

ciento; en el caso del puerto de Villagarcia, que como
recordard S.S. hasta hace poco tenia nimeros rojos y
afortunadamente después de un plan de saneamiento
estd saliendo adelante en muy buenas condiciones, la
cobertura para el afio 2004 no llega al 80 por ciento,
porque es del 79,30, y en el caso de Vigo, la cobertura es
del 76,47 por ciento. Por tanto, todos los puertos tienen
rentabilidad positiva y estdn en buenas condiciones.

En cuanto a la plataforma logistica de As Neves, en
la planificacion del plan de inversiones esta previsto
que su urbanizacién finalice, que esté completamente
operativa en el afio 2008.

En cuanto a la inversién privada, que es lo dltimo
que me ha preguntado S.S., también le puedo facilitar
las cifras globalmente, si quiere se lo puedo enviar por
escrito, pero s6lo apuntarle que en el caso de La Corufia
estan previstos casi 31 millones de euros de inversion
privada; en el caso de Ferrol-San Cipridn algo mas de
101 millones de euros; en el caso de Marin, 1.500.000
euros aproximadamente; en el caso de Vigo, 76 millo-
nes de euros y en Villagarcia, 5,8 millones de euros.
Estas cifras evolucionan en funcién de las inversiones
asociadas a los procesos concesionales para afios futu-
ros, pero con unos valores de la magnitud de los que
estamos hablando.

Quiero agradecer al representante del Partido Popu-
lar su 4nimo en este proceso.

Nada mads, muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
presidente.

Senorias, suspendemos la sesién unos momentos
para despedir al compareciente y recibir al siguiente,
no sin antes decirles que tomen buena nota de que las
horas previstas para las comparecencias en el listado de
la Comisién son indicativas, esto quiere decir que pue-
den retrasarse o anticiparse, porque la Comisién no va
a detenerse en la realizacién de sus trabajos. La Mesa
de las 8,45 horas de esta mafiana, que se quedé abierta,
la seguiremos a las 15,45 horas para cerrar los acuer-
dos que se tengan que realizar antes de que continde la
Comision a las 16,00 horas.

Se suspende la sesion. (Pausa.)

— DEL DIRECTOR GENERAL DEL ENTE PUBLI-
CO AENA (SECO DOMINGUEZ). A SOLICITUD
DEL GRUPO PARLAMENTARIO MIXTO BNG
(NUMERO DE EXPEDIENTE 212/001732), DEL
GRUPO PARLAMENTARIO SOCIALISTA (niime-
ro de expediente 212/001684) Y DEL. GRUPO PAR-
LAMENTARIO CATALAN (CONVERGENCIA 1
UNIO). (Numero de expediente 212/001787.)

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, reanudamos la
sesion dando la bienvenida a don José Eladio Seco,
director general del Ente Publico AENA, que es el
compareciente que seguia en orden a la serie de compa-
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recencia que estamos celebrando. Dicho esto damos la
palabra al compareciente, junto con la bienvenida.

El sefior DIRECTOR GENERAL DEL ENTE
PUBLICO AENA (Seco Dominguez): A continuacién
de forma breve les expondré las lineas mds significa-
tivas del presupuesto de AENA para el aio 2004, para
quedar posteriormente a disposicién de SS.SS. a fin de
contestar y comentar consultas y cuestiones que esti-
men oportunas. La misién de AENA es proporcionar
los servicios de aeropuertos y de navegacion aérea que
contribuyan al desarrollo del transporte aeronacional e
internacional con seguridad, calidad y eficiencia, faci-
litando un desarrollo sostenible con el medio ambiente.
Para ello AENA desarrolla y gestiona las infraestructu-
ras aeronduticas necesarias para atender la demanda del
tréfico aéreo. En los ocho primeros meses del afio 2003
los resultados provisionales del trafico son alentadores
con crecimiento del 7,3 por ciento en pasajeros y del
4,6 por ciento en operaciones, a pesar de la guerra de
Irak y de la neumonia atipica, con un crecimiento pro-
gresivo respecto al afo anterior. Por todo ello, espera-
mos que durante el préximo afio el tréfico aéreo experi-
mente crecimientos positivos respecto de 2003 del 4,2
por ciento en pasajeros, del 5,7 por ciento en aeronaves
y del 4,4 por ciento en carga aérea.

Con estas hipdtesis de partida las grandes directrices
que guiardn las acciones de AENA en los aeropuertos
y en los sistemas de navegacion aérea durante el afio
2004 y que, por tanto, conforman su presupuesto son
en primer lugar, aumentar la seguridad en sus tres ver-
tientes. En las operaciones aeronduticas se realizardn
las actuaciones necesarias que disminuyan el nimero
de incidentes por accidentes operativos y en concreto
aquellas que faciliten la aplicaciéon de la nueva Ley
21/2003, de 7 de julio, de seguridad aérea, asi como los
nuevos requisitos de eurocontrol para la seguridad de la
gestion del trafico aéreo. En la proteccidon de personas
y bienes tanto en los aeropuertos, centros de navega-
cién aérea y de acceso al interior a las aeronaves se
culminard la implantacién de la inspeccién del cien por
cien de equipaje de bodega en todos los aeropuertos de
nuestra red a finales del 2003. Asimismo, se continua-
ran reforzando los recursos y medios puestos al servi-
cio de las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado
para el cumplimiento de sus cometidos dentro de las
instalaciones aeroportuarias. En la prevencién de ries-
gos laborales se realizardn las actuaciones necesarias
que mantengan e incluso mejoren los indices actuales
de siniestralidad laborales.

En segundo lugar, mejorar la calidad de los servi-
cios que presta AENA para satisfacer las necesidades y
expectativas de todos sus clientes y en definitiva, de la
sociedad. En este sentido, se continuara en el afio 2004
con el desarrollo del centro de gestién de red 24 horas y
con la implantacion del plan de calidad de AENA basa-
do en el modelo europeo de excelencia en la gestion
FQM vy en la certificaciéon de proceso de las normas

ISO. De esta forma, en 2004 seguiran certificindose
nuevos aeropuertos y centros de navegacion aérea con
la ISO-9.001, asi como con la certificacién medioam-
biental ISO-14.001.

La tercera directriz se basard en modernizar la ges-
tién, a través de la mejora de la eficiencia empresarial,
mediante el desarrollo de un plan de reduccién de
costes y de aumento de ingresos, fundamentalmente
los debidos a actividades comerciales. Todo ello con el
objetivo de hacer frente a la ejecucion del alto volumen
de inversiones del Plan de infraestructuras y a la vez
poder seguir manteniendo altamente competitivas las
actuales tarifas aeroportuarias y de navegacién aérea.
Respecto a la mejora de la gestiéon de los recursos
humanos en 2004 se continuard con la implantacion
del nuevo marco de clasificacion profesional basado en
la gestién por competencias. Asimismo, se continuardn
potenciando las actuaciones formativas y la incorpora-
cién de nuevos controladores a la plantilla.

Finalmente, y una de las directrices mds importan-
tes, modernizar las infraestructuras continuando con
el desarrollo del Plan de infraestructuras 2000-2007,
del Ministerio de Fomento para adaptar los servicios
aeroportuarios y de navegacién aérea a la demanda
del trafico previsto. El desarrollo de las actuaciones
en infraestructuras aeroportuarias definidas en los pla-
nes directores quedard ordenado y coordinado con el
desarrollo urbanistico del entorno a través de los planes
especiales. En estos momentos se encuentran tramita-
dos 33 planes especiales. Las actuaciones inversoras
mads destacadas del Plan de infraestructuras para el afio
2004 las podemos agrupar en cinco grandes bloques. El
primero, ampliaciones de los dos grandes aeropuertos
de la red, Madrid-Barajas y Barcelona de acuerdo a sus
planes directores. El desarrollo de las nuevas pistas y
edificios terminales que irdn entrando en servicio gra-
dualmente durante 2004 en el caso de Madrid y en el
caso de Barcelona en 2007, dardn capacidad suficiente
para atender la demanda prevista en estos aeropuertos
para los préximos afios. También en 2004 tanto en
Madrid como en Barcelona entrardn en servicio las
dos nuevas pistas en Madrid y la tercera pista en Bar-
celona, esperando que en el verano de 2004 en los dos
aeropuertos entren en servicio ambas pistas. También
la potenciacidn de los aeropuertos turisticos con actua-
ciones de ampliacién en el lado aire y en lado tierra, asi
como de la mejora de los equipamientos dependiendo
de las previsiones de la demanda de trifico aéreo.
Extension de la red a nuevos aeropuertos regionales.
Con fecha 12 de mayo se inauguraron las instalaciones
del aeropuerto de Logrofio-Agoncillo. El pasado 24 de
junio se realiz6 la colocacién de la primera piedra de
la terminal de base aérea de Los Llanos-Albacete, a la
vez que se facilit6 su apertura al tréfico civil. El 14 de
abril de 2003 se iniciaron las obras para la construccion
del helipuerto de Ceuta, estando prevista su puesta en
servicio a finales de 2003. En los aeropuertos de Bur-
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gos y Monflorite-Alcald (Huesca) una vez finalizado
los proyectos y a punto de finalizar las tramitaciones
medioambientales y de terrenos, durante el proxi-
mo afio se iniciard la ejecucion de las obras de las
infraestructuras necesarias contempladas en sus respec-
tivos planes directores. Adecuacion del resto de aero-
puertos de la red para permitir su desarrollo de acuerdo
a la evolucion del tréfico previsto. Las actuaciones ten-
derdn a adecuar y modernizar las instalaciones actuales
destacando la adaptacién a la climatologia adversa de
los aeropuertos del norte peninsular. Por otro lado, el
desarrollo de los sistemas e infraestructuras de navega-
cién aérea con actuaciones destinadas a la adaptacién
de los sistemas a los requerimientos del cielo Unico
europeo y del eurocontrol, principalmente en mejora
de los sistemas de comunicacién, navegacién y vigilan-
cia, evolucién a sistemas mds automatizados y mejora
del disefio y sectorizacion del espacio aéreo espafiol.
En resumen, la actuacién inversora en 2004 asciende
a 2.320 millones de euros y es el mayor volumen de
inversion anual previsto a realizar desde la creacion de
AENA, continuando de esta manera con el gran esfuer-
zo inversor realizado en 2003, que ascenderd, segun las
previsiones, al cumplimiento del cien por cien de lo
que comprometimos el afio pasado por estas fechas en
esta Camara, a 2.205 millones de euros.

El mantenimiento de las tarifas mds bajas de Europa
y el enorme esfuerzo inversor de AENA para convertir
los aeropuertos y los servicios de la navegacién aérea
en un referente de excelencia internacional tendran su
efecto en la cuenta de resultados de la entidad publica.
Asi, la cuenta de resultados prevista para AENA para
2004 es la siguiente: los ingresos de explotacion tene-
mos previsto que crezcan el afio que viene un 10,54 por
ciento, hasta alcanzar los 2.012.8 millones de euros;
los gastos de explotacion de este organismo se situaran
alrededor de 1.830.7 millones de euros, lo que implica
un crecimiento del 11,1 por ciento, con lo que el resul-
tado neto de explotacién serd de 182 millones de euros,
que implica un aumento del 4,6 por ciento. La finan-
ciacién necesaria para hacer frente al fuerte proceso
inversor hace que los gastos financieros pasen de 76.9
millones de euros previstos para 2003 a 158.9 millones
de euros para 2004, lo que representa un incremento
del 106,6 por ciento, lo que lleva finalmente a que el
resultado, después de impuestos, sea de menos 1.1
millones de euros. En relacién con lo anterior es muy
importante sefialar que las tarifas aeroportuarias se han
incrementado en los dltimos afios siempre por debajo
de la inflacién. Asi, en el periodo 1999/2003 ha dis-
minuido en términos reales, deflactando la inflacidn,
un 8,72 por ciento. Este hecho, entre otros factores,
ha ocasionado que las tarifas de AENA sean realmente
competitivas, estando entre las mds bajas de los aero-
puertos europeos.

También es conveniente recordar que todo el pre-
supuesto, y en particular las inversiones, de AENA

se financia por esta entidad publica con los recursos
econémicos que genera por si misma la actividad del
transporte aéreo junto con su propia capacidad de
endeudamiento externo. Desde su constitucion AENA
se ha autofinanciado sin recibir ni un céntimo de dine-
ro publico, inicamente se han recibido subvenciones
europeas, en especial de los fondos FEDER.

Tras concluir esta breve exposicion, quedo a su dis-
posicion, sefiorias. Muchas gracias por su atencién.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
director general.

A continuacidn tienen la palabra los grupos. El sefior
Segura, en nombre del Grupo Parlamentario Socialista,
va a hacer entrega de una documentacién. (El sefior
Segura Clavel, entrega a la Mesa y al compareciente
un documento.)

El sefior Segura tiene la palabra.

El sefior SEGURA CLAVEL: Sefior director gene-
ral, le hago entrega de este documento, en el que se
recoge todo un conjunto de preguntas aclaratorias, con
el objeto de que, cuando se produzca su contestacion,
a algunas en el dia de hoy verbalmente y a otras —la
mayoria, intuyo— de forma escrita, siguiendo lo que
establece el Reglamento para estas comparecencias,
tengamos un mejor conocimiento de la realidad del
sistema aeroportuario espafiol, pero ademds entienda
también que se le entrega desde la perspectiva de hacer
que esta comparecencia sea lo mds eficaz posible y,
desde nuestro punto de vista, como manifestacién de
respeto a los intereses ciudadanos, a la altura que deben
tener las Cortes Generales y el respeto que nos merece
el compareciente, a efectos de que no tenga que estar
tomando notas aceleradamente de las preguntas que
le formulamos. A nosotros nos preocupan en estos
instantes tres grandes grupos de materias: uno, la situa-
cion del control aéreo; dos, la de las infraestructuras;
tres, las politicas aeronduticas que tiene que definir el
Gobierno pero que el operador AENA ha de ejecutar, y
en un cuarto paquete le formulamos una serie de pre-
guntas variadas.

Por lo que se refiere a las preguntas variadas y a las
infraestructuras, usted recordara que en su ultima com-
parecencia, que fue hace justamente un afio con motivo
de un acontecimiento equivalente a este de hoy, como
diputado por la provincia de Santa Cruz de Tenerife le
puse de manifiesto la gran preocupacion que existe con
respecto al aeropuerto Reina Sofia. Yo le ruego que
de forma escueta y concreta nos explique cudl ha sido
el acuerdo, cudl es la situacién en la que se encuen-
tra el desarrollo de un aeropuerto cuyo plan director,
cuando se puso en marcha en el afio 1978, recogia dos
campos de vuelo. Hoy tiene un solo campo de vuelo,
una densidad de operaciones excepcional que tiene
practicamente colapsado determinados dias del afio a
ese aeropuerto, y nos encontramos en la situacion de
que el ministerio desde el afio 1996 tiene paralizado el
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desarrollo del Reina Soffa. Otra cosa es que se vienen
haciendo pequefias o medianas actuaciones puntuales,
pero no es el gran desarrollo. INECO le encargé un
informe a una consultora holandesa, Naco, y el minis-
tro en el mes de septiembre del afio pasado dijo en el
Pleno que darfa soluciones muy brevemente. Pues ha
transcurrido un afio y no hay solucidn, no se sabe por
dénde va la nueva pista, el nuevo campo de vuelo, si
paralelo al actual, si paralelo a la carretera general...
Esta paralizado el desarrollo de ese aeropuerto y el
del Reina Sofia. Es una gran demanda que existe en la
comunidad canaria. Por eso le formulamos un conjunto
importante de preguntas concretas que figuran en el
texto que le he dado.

Nosotros le pedimos también remisién de los estu-
dios realizados por AENA para las ayudas a la nave-
gacion con las que se dotard al ya practicamente termi-
nado helipuerto de Ceuta, por el que nos felicitamos, y
consideramos que es una actuacién importante, y todo
el conjunto documental que haya servido de soporte
para la configuracién de ese nuevo helipuerto. Pedimos
informacioén concreta y detallada de cada uno de los
proyectos de equipamiento previstos a desarrollar en
el proximo ejercicio para cada uno de los aeropuertos
espafioles e informacion detallada acerca de la proble-
madtica vecina, que se plantea en el barrio de Mendelu,
con 254 viviendas que podrdn verse afectadas ante la
posible ampliacién del aeropuerto de Ondarribia en el
desarrollo de su plan director. Pedimos informacion
acerca de la posible afeccion de las mas de 40 empresas
instaladas en esa zona; queremos saber si se ha evalua-
do la afectacién con la que puede verse implicada la
bahia de Chingudi como consecuencia de la prevista
ampliacién del aeropuerto de Ondarribia y cudl es la
situacién en la que se encuentra el equipamiento de
ayudas a la navegacion en el drea de Canarias.

Queremos dejar muy claro, sefior Seco, lo siguiente:
ni una sola peseta de los Presupuestos Generales del
Estado recogidos en el proyecto procede generosamen-
te del Gobierno, no hay una sola peseta consignada
para el desarrollo del sistema portuario y aeroportuario,
lo financiamos los usuarios, es decir, AENA desem-
pefla unas funciones estatales recogidas en la ley con
una financiacién que damos los usuarios del servicio
aeroportuario espafiol, y por eso pedimos informacioén
sobre cudles son los ingresos por aeropuerto, aero-
puerto tras aeropuerto, de la explotacién de tiendas, de
las actividades comerciales, de las cafeterias, exposi-
ciones, etcétera, que se prevén obtener en el ejercicio
2004, cudl es la cantidad de dinero presupuestada para
el préximo ejercicio para todas las campafias de publi-
cidad y cudl es la cantidad de dinero invertido en la
adquisicién de viviendas del municipio de Coslada y
otros limitrofes, que estdn muy afectados por el proble-
ma del ruido, sobre todo a partir de las once y media de
la noche, cuando los aviones se ven obligados a rodar
en la pista mediante un sistema de traccién, no por su

propio sistema de impulsion, lo que estd suponiendo
importantes retrasos.

(Cudles son los incrementos que se experimentaran
en el préoximo ejercicio de las tasas? Parece ser que
en la ley de acompaflamiento tendrdn que venir unos
incrementos de tasas para ese servicio. No ha entrado
todavia en las Cortes, luego toco de oidas, como con-
secuencia de noticias de prensa y fundamentalmente de
informes, dado que esa ley de acompafiamiento a los
presupuestos estd en fase de informacién publica en el
Consejo Econémico y Social. ;A cudnto ha ascendido
la recaudacion derivada de la implantacién de la tasa
de seguridad aeroportuaria en el ejercicio que termi-
na? ;Cudl es la relacién de las empresas y sociedades
mercantiles a las que AENA ha encargado contratos
de publicidad, imagen, comunicacién, marketing,
etcétera, para la mejora de la deteriorada imagen del
aeropuerto de Barajas, cuya potenciaciéon deseamos,
sin duda, alguna porque se estd desarrollando el plan
director del afio 19917 Es decir, nunca una gran infra-
estructura se genera improvisadamente. ;Cuéles son
los resultados de AENA Internacional en el presente
ejercicio? Pedimos explicacion detallada de los con-
tratos internacionales de AENA en la gestion de los
aeropuertos en otros paises, de los socios con los que
se participa en los mismos, resultados econdmicos, per-
sonal de AENA contratado y funcionarios destinados
para esos planes de gestién en esos aeropuertos en otros
paises, en otros continentes; cudl es la cuantificacién de
los ingresos financieros asi como de los gastos finan-
cieros del ente; cudl es el incremento de ingresos que
AENA estima que se producirdn al aumentar las tasas
aeroportuarias que proporcionan mayores rendimientos
recaudatorios, como son las tasas de aterrizaje y las de
seguridad; cdmo se explica el hecho de que si los ingre-
sos de AENA se prevé que se incrementen en mds de
un 10 por ciento —es lo que me ha parecido entender-
le— la prevision de cierre del proximo ejercicio aporte
relevantes pérdidas frente a los beneficios del presente
ejercicio. Queremos una cuantificacién de esas magni-
tudes y una explicacion razonada al respecto.

Hemos leido en la prensa —previsiblemente puede
estar equivocada— que ha crecido de forma especta-
cular el grado de endeudamiento de AENA como con-
secuencia de necesarias inversiones, que obviamente
las hemos venido apoyando. Le pedimos que nos d¢€ la
maxima informacidn posible sobre el desarrollo aero-
portuario de Barajas, porque un aeropuerto no es s6lo
una pista, por decirlo asi, de aterrizaje o de despegue,
un campo de vuelo o edificios; no, el aeropuerto es lo
que esta encima, el drea de control. Como canario me
preocupan muchisimo ciertas quejas de colectivos a los
que hay que dar satisfaccion, prestando atencién a sus
planteamientos, pero siempre desde el ejercicio de la
responsabilidad, donde nos encontrard. Garantizar la
seguridad en las operaciones de aterrizaje y despegue
es fundamental en una comunidad que es un archi-
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piélago, como la nuestra. Nos encontramos con que
falta un plan director de equipamiento de ayudas a la
navegacion con el objetivo de incorporar a Canarias y
a los restantes espacios aéreos del Estado espaiiol en el
plan de armonizacién que exige la Unién Europea para
la normalizacién de todos los espacios aéreos consecu-
tivos. Es decir, un avidn que despegue en Hamburgo y
que aterrice en la isla de Tenerife o en Madrid pasa por
una serie de espacios aéreos consecutivos y en lo que
se refiere a los que son nuestra responsabilidad quere-
mos saber si estdn armonizados con las politicas que
implementa la Unién Europea desde esa perspectiva
del equipamiento de ayudas a la navegacién. Queremos
conocer la aportacién al sistema Galileo y queremos
conocer la aportacién al sistema Egnos. Nosotros le
pedimos inversiones en personal, equipamiento para
cada uno de los sectores aéreos, los cinco que integran
el drea de Canarias, los que se prevén para los seis sec-
tores en el drea de Sevilla, para los cuatro sectores del
drea de Palma de Mallorca, y asi sucesivamente, por-
que no le voy a hacer referencia a cada uno de ellos.

En suma, esta es la dltima comparecencia en la pre-
sente legislatura. No dude de que este grupo parlamen-
tario formula todas esas preguntas con la intencién de
equiparse de la documentacién e informacién adecua-
das con objeto de adoptar la mejor posicién posible en
las enmiendas que queremos presentar en la preceptiva
fase de tramitacién de este proyecto. Continuaremos
recabando la pertinente informacién.

Si me lo permite, haré un dltimo comentario de tipo
formal. Este diputado se encuentra en la necesidad de
tener que intervenir en otra Comision. Por consiguiente,
es muy posible que me tenga que ausentar unos minu-
tos. Si esa ausencia se produce en el momento en el que
usted estd dando informacién al grupo parlamentario,
contestando a las preguntas demandadas, interprete que
esta ausencia no seria una descortesia hacia usted.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra, en nom-
bre de Convergencia i Unid, el sefior Sed6.

El sefior SEDO I MARSAL: Sefior Seco, mi grupo
parlamentario quiere agradecerle su comparecencia
ante esta Comision a solicitud de distintos grupos, entre
ellos el nuestro.

Usted comparecié ante esta Comisioén hace exacta-
mente un afio, una Unica vez, y tengo que decir que esta
es una repeticién de mi intervencién porque todavia
tengo pendientes respuestas a preguntas formuladas
entonces. En aquel momento usted llevaba poco tiempo
en el cargo y por tanto era excusable que no pudiera
responder a todo, pero sobre ello incidir€ al final de mi
intervencion.

Mi grupo, sefior presidente de AENA, tiene solicita-
da desde hace tiempo la creacién de una subcomision,
aprobada en el Pleno de la Cdmara, aunque no sé si
lograré que en los pocos dias que quedan se constitu-
ya. La peticién se hizo hace practicamente un afio y su

tramitacidn entraba en este periodo de sesiones, por-
que debia haberse realizado en febrero o marzo de este
afio. La finalidad de esta subcomisién era poder hacer
un seguimiento adecuado del desarrollo de los planes
directores de los distintos aeropuertos de Espaiia. Logi-
camente, nuestro grupo estd interesado en todos los
aeropuertos, pero muy especialmente en los cuatro de
Catalufia. Por tanto, para analizar el presupuesto nos
habria venido muy bien saber como esta esta cuestion.

Yo he leido la documentacidn informativa del Minis-
terio de Fomento —que es mds clara para ellos; para
nosotros no lo es tanto ya que no tenemos ni fechas ni
programas ni nada, s6lo tenemos cantidades— y resulta
que en el aeropuerto de Barcelona se prevé para 2004
una inversién de 419 millones de euros para obras,
por ejemplo, como la nueva terminal, pero pone entre
paréntesis a iniciar. Le pido que nos dé informacién del
desarrollo de los planes directores en Catalufia sobre
las obras que se estdn realizando y las que se van a
realizar dentro de este presupuesto de 2004, porque
verdaderamente es muy dificil seguirlo. Nos hablan de
que se va a empezar la nueva terminal pero no sabe-
mos cudndo, y ya debia estar empezada. En cuanto a
la tercera pista se nos ha dicho que se terminard para el
verano de 2004.

Se ve mucha obra en el aeropuerto de Barcelona,
sobre todo en cota cero, por decirlo de alguna manera;
se estd trabajando mucho pero no sabemos exactamen-
te en qué conceptos, porque las explicaciones que dan
los presupuestos no nos lo aclaran. Por tanto, en lo que
se refiere a cantidades sumamente importantes para la
nueva terminal, la nueva calle de rodaje sur, nivelacion,
plataforma sur y ampliacién de pista, todo lo que son
las infraestructuras en el drea de movimientos, le pido
que nos dé fechas concretas, porque una comparecencia
como la de hoy tiene que ilustrar a los diputados para
realizar futuras enmiendas, pero es muy dificil poderlas
realizar, en primer lugar, porque no tenemos la informa-
cioén bésica y, en segundo lugar, porque si no se maneja
toda la documentacién de los proyectos no se pueden
inventar unas enmiendas que pidan millones para hacer
estas obras cuando estan descoordinadas. Lo que que-
remos es hacer un seguimiento adecuado del desarrollo
de los planes directores. No podemos hacerlo y por eso
habiamos pedido la creacién de esta subcomisién para
que se pudiera recibir informacién cada cierto tiempo,
por ejemplo, cada seis meses. Intentaré acelerarlo para
poder tener al menos una reunién y solicitar la docu-
mentacién formalmente antes del final de la legislatura,
aunque dudo que sea posible porque me da la impre-
sién de que el Gobierno no quiere dar esta informacién
ya que vienen las elecciones y es mejor que los grupos
de la oposicion no sepamos nada. De todas maneras,
cuando llegue el momento de las elecciones si lo sabre-
mos, porque de una u otra forma habremos sacado la
informacion. Este es el normal desarrollo politico de
grupos y partidos.
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Le pediria que me diese informacién més detallada
del aeropuerto de Barcelona y también del aeropuerto
de Sabadell. Hay una contestacién social muy alta por
el entorno del aeropuerto de Sabadell. El problema que
tiene es que estd rodeado de poblacién, con edificios
muy altos, y hay quien piensa que alguna avioneta de
las que despegan entrard a mediodia a comer a su casa
porque pasan muy cerca. Son problemas que se crea-
ron con el tiempo. En el aeropuerto de Girona se estan
haciendo inversiones, pero las inversiones para el afio
2004 han bajado de 3,4 millones de euros a 1,5 y esto
nos extrafia teniendo planes directores ya aprobados.
Yo no sé€ si el de Girona estd considerado dentro de
los aeropuertos turisticos. Me parece que deberia ser
as{ porque estd la Costa Brava y todas las playas del
Maresme y disminuir las inversiones no es positivo.
Y lo mismo sucede con el aeropuerto de Reus, cuyas
inversiones han bajado de 7,5 a 4,7 millones de euros.
En estos momentos se estd construyendo una terminal
para llegadas y ademas se dice: iniciar la remodelacion
del terminal actual; pero para iniciar hay 369.000 euros
y yo no creo que se pueda iniciar gran cosa con esa
cantidad y més cuando en estos momentos coinciden en
el mismo edificio salidas y llegadas. Mientras no esté
terminado el edifico de llegadas no se podra entrar en
una gran remodelacién de este. De todos modos, alli
parece que no existiese plan director porque en este
aeropuerto —yo soy de Reus y por eso le tengo cari-
fio— suceden cosas no diré extrafias, porque no son de
pelicula de fantasmas, pero si de descuido y alguna de
tribunales. De hecho, ya hay un expediente presentado
y admitido por el Tribunal contencioso-administrativo,
que en estos momentos estd en fase de que sea llamada
la entidad que ha presentado el contencioso-adminis-
trativo para que aporte mas informacién. Yo hice una
pregunta al respecto hace un afio y no se me respondid,
pero en un Real Decreto de 4 de diciembre de 1998 se
desarrollaba el régimen juridico de los planes directo-
res y se determinaba lo siguiente: el plan director es
un instrumento que definird las grandes directrices de
ordenacién y desarrollo del aeropuerto y que fijard los
espacios de reserva que garanticen, etcétera. Después
se aprueba el plan director del aeropuerto de Reus por
Orden de 16 de julio de 2001 —por tanto estd vigen-
te— y sucede que no se desarrolla. Tiene lagunas que
el sefior Ayala me dird que pertenecen al anecdotario,
pero la realidad es que estos dias leemos en prensa que
las empresas de aviacién de costes bajos critican que
sea un aeropuerto que no trabaja los domingos por la
tarde, ademas de faltar personal y de que se note que
alli se estd protegiendo a otras escuelas y que a la
Escuela del Aire se le ponen pegas, y hay una carta
de usted, con dos afos de retraso —el retraso no es de
usted sino del anterior director general—, contestando
a algo que habia solicitado. En realidad, AENA no se
entera ni se entera Aviacion Civil de que, en su momen-
to, el ministerio de Fomento, a través de la Direccion

General de Ferrocarriles, planifica el corredor del
Mediterrdneo cogiendo un espacio de terreno propie-
dad de AENA para construcciones ferroviarias, para
una linea elevada mds de seis metros de altura respecto
al terreno. De esto AENA no se entera, no dice nada
y el Ministerio, como todo queda en casa, hace esto.
Pues no, porque hay personas perjudicadas, por mucho
que se diga que hay consenso entre alcaldes —entre un
alcalde Convergencia i Unid, mi grupo, y el alcalde de
Reus, que es socialista—, porque los demds cuentan.
Yo pregunté en relacidn con las posibles alternativas de
intermodalidad —de la que se habla mucho y se cum-
ple poco— cudntas alegaciones habia hecho AENA en
contra de que por su territorio —aunque también sea
territorio de Fomento— pase una linea ferroviaria de
alta velocidad, con una estacidn e intercambiadores de
ancho, pero no tengo contestacién. Esto sigue adelante,
pero, repito, yo quisiera saber cudntas alegaciones ha
presentado AENA y en qué fecha conocié que por el
territorio del aeropuerto de Reus el propio ministerio
—y acabo ya, seflor presidente— le pasaba una via
férrea. En todo caso, si no lo tienen a mano, prepdrenlo,
biisquenlo y me contestan, y no lo digo ya pensando en
las enmiendas, porque ustedes ya no moveran el desa-
rrollo del plan director, sino que haran lo que tienen
que hacer —lo que tienen que hacer segtin ustedes—,
pero en la comparecencia de hoy, que es de presupues-
tos, yo quiero conocer los planes directores y las fechas
con el fin de poder trabajar. Si no me contestan ahora
a la pregunta me enteraré cuando tengan que responder
ante el juzgado.

El sefior PRESIDENTE: Veri el sefior Sed6 que el
presidente no le ha interrumpido porque es la primera
vez desde que yo presido esta Comisién que usted se
pasa brevemente en el tiempo. Es usted un ejemplo de
comedimiento y, por tanto, no me he atrevido a inte-
rrumpirle. Lo digo para el pequefio anecdotario de esta
Comision. (Risas.)

En nombre del Grupo Parlamentario Mixto, tiene la
palabra el sefior Rodriguez Sénchez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Comenza-
ré por dar una cifra elocuente de estos Presupuestos
Generales del Estado. En total, entre nuevos proyectos
y proyectos iniciados con anterioridad al afio 2004,
AENA va a invertir més de 2.319 millones de euros en
el conjunto del sistema aeroportuario del Estado espa-
fiol y, de esa cantidad, a los aeropuertos de Galicia les
corresponde la grandiosa cifra del 0,9 por ciento. En
concreto, 3,5 millones de euros para proyectos que cali-
fican como nuevos y 17 millones para proyectos inicia-
dos con anterioridad al afio 2004; en total 20 millones
de euros. Nos gustaria saber, sefior director general,
cudles son los proyectos iniciados con anterioridad al
afo 2004 que aparecen presupuestados para el ejercicio
de ese afio en los aeropuertos de Galicia. En particu-
lar, y una vez que se aclare esta cuestion, diré que se
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estan invirtiendo para el afio 2004 cantidades que ya
figuraban en los presupuestos del afio 2003 y que no
fueron consolidadas definitivamente o que no van a ser
ejecutadas. Lo digo porque, segun las respuestas del
Gobierno, en lo que va del afio 2003 AENA ha inver-
tido en los aeropuertos de la Comunidad Auténoma de
Galicia una cifra que no llega a los dos millones de
euros, y esto en los tres aeropuertos de Galicia: el de A
Coruila, el de Santiago y el de Vigo. Incluso pregunta-
do cudl es el grado de ejecucion, a 30 de junio de 2003,
de la inversién contemplada por AENA para este afio
no hay respuesta, simplemente se da la cantidad sin
decir qué tanto por ciento es, y se nos regala con la cifra
también astrondmica de que desde el afio 1996 hasta el
ano 2002 se invirtieron en todos los aeropuertos galle-
gos 52 millones de euros. Esta es la situacion.

No es un problema de invertir por invertir sino que,
una de dos, o se considera que los aeropuertos de Gali-
cia estdn perfectamente bien dotados o, si se parte del
hecho de que estdn abiertos y que funcionan, realmente
hay deficiencias que son clamorosas. Desde ese punto
de vista, nos gustaria saber si ustedes van a ejecutar el
proyecto de categoria 2-3 para el aeropuerto de A Coru-
fla. No es posible seguir manteniendo ese aeropuerto
en unas condiciones técnicamente tan deficitarias que
impiden que los aviones con condiciones climatol6gi-
cas muy frecuentes, en concreto de niebla, puedan ate-
rrizar, y ya no voy a hablar de otro tipo de condiciones
meteoroldgicas. Si se prometid ese proyecto debe ser
ejecutado. Si hay dificultades técnicas de cualquier tipo
se deben expresar y, de cara al futuro, plantear algin
tipo de solucién que pase o por admitir que el aeropuer-
to no vale o, si se sigue considerando que el aeropuerto
tiene derecho a un plan director, ejecutarlo para que no
siga manteniendo esas deficiencias tan graves. Es un
aeropuerto que, como usted sabe, a excepcién de unos
viajes a Paris la relacién que tiene es sobre todo con
Barcelona y Madrid, por lo que tiene cierta movilidad
dentro de las contradicciones del sistema aeroportuario
del Estado espanol, que no estd basado precisamente
en una relacién intermodal, lo cual provoca a veces
disfunciones e incluso problemas que se podrian solu-
cionar con aeropuertos de referencia mds claramente.
En todo caso, el aeropuerto estd ahi y hay que darle
alguna respuesta.

Nos gustaria saber también si ya estd plenamente
operativa la categoria 2-3 en el aeropuerto de Vigo, que
si estaba presupuestada y se estaba ejecutando. En las
respuestas que nos han dado dicen que en el presupues-
to del afio 2003 la cantidad mayor de toda la invertida
en Galicia fue destinada al aeropuerto de Vigo, algo
mads de un millén de euros para la puesta en operacion
de la categoria 2-3.

También nos gustaria saber si no le parece que va
muy retrasada la ejecucién de los proyectos contem-
plados en los planes directores de los tres aeropuertos
gallegos. En particular nos gustaria saber por qué razén

AENA no ha tenido ninguna iniciativa y no figura
tampoco en el plan director para Santiago de Compos-
tela el acceso al aeropuerto por ferrocarril y no s6lo por
carretera, puesto que ello podria ir creando el disefio de
un sistema aeroportuario en Galicia que, sin anular los
otros dos aeropuertos, fuera convirtiendo el aeropuerto
de Santiago en un punto de referencia para vuelos de
cardcter internacional y con la potencialidad suficiente.

Por ultimo dos cuestiones. Una de ellas es perfecta-
mente factible y la otra mds de tipo politico estratégico.
La mas factible es que llevo afios observando con un
poco de pasmo, aunque tengo que reconocer que no es
solamente responsabilidad de AENA sino también de
quien gobierna en nuestra comunidad auténoma, que
no hay un trato minimamente equitativo en relacién
con el pluralismo lingiiistico en los aeropuertos de
Galicia comparados, por ejemplo, con los de Euskadi
o los de Cataluiia, incluso en lo que es informacion
escrita: monitores y paneles informativos. Los aero-
puertos gallegos eran los tnicos en los que el idioma
del pais figuraba més pequefio que el espafiol, cosa
que no ocurria en Catalufia o en el nuevo aeropuerto de
Bilbao. Afortunadamente, ustedes dictaron en enero del
afio 2003 unas normas que hacen que ahora aparezca al
mismo nivel, aunque en inferior tamafio, la informacién
en lengua gallega, pero ustedes mismos responden por
escrito una cosa que es totalmente incierta. Dicen uste-
des que en el caso de los aeropuertos de Galicia se da
la circunstancia de que la mayoria de los vocablos, al
ser reflejados en los monitores, coinciden en castellano
y en gallego. No es verdad. En los monitores aparece
solamente en espafiol. Cuando se dice que un avién
estd en tierra, en gallego es estd aterrando o en terra,
pero no en tierra; o cuando se dice que estd embarcan-
do, en gallego es a embarcar. En los aeropuertos de
Cataluiia, felizmente, emplean el catalan simultidnea-
mente con el castellano y el inglés. Rogaria que esto
lo vigilasen especialmente en el caso de Galicia ahora
que, conforme a esta decisién de enero de 2003, en los
nuevos paneles del aeropuerto de Santiago de Compos-
tela estdn actuando con correccién. No sé€ si es por un
error puntual, pero esa versién de que coincide el cas-
tellano con el gallego lleva a barbaridades como poner
punto de encuentro y punto de encuentro, y en gallego
no es punto de encuentro. Tendrian que vigilar esto un
poco mas. Ya sé que quizd se debe a que alli no hay una
especial vigilancia administrativa ni preocupacién de
ningun tipo por parte de los poderes publicos, pero es
asi. Le vuelvo a repetir que el aeropuerto de Santiago
es un ejemplo evidente de como no hay un trato lin-
giifstico equilibrado que se empieza a rectificar a partir
del afio 2003. Le pediria que en los monitores, cuando
salgan los aviones y cuando estén aterrizando, figurase
en la lengua del pais, igual que figura en Catalufia, con
muy buen acierto.

Para terminar, nos gustaria saber cuél es su perspec-
tiva o su opinion, si es que la puede dar, en relacion con
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que se transfiriesen las competencias sobre el sistema
aeroportuario, no en lo que tiene que ver con el control
de la navegacion aérea sino con el funcionamiento de
las infraestructuras, en lo que tiene que ver con servi-
cios a los viajeros que van a tomar las distintas compa-
fifas aéreas.

El sefior PRESIDENTE: En nombre del Grupo
Popular, sefiora Gonzdlez del Valle.

La sefiora GONZALEZ DEL VALLE GARCIA
DE LA PENA: En primer lugar, quiero felicitar al
sefior director general por su precisa y clara interven-
cién, agradeciéndole su presencia en esta Comision
para explicar los presupuestos del Ente Piblico AENA
para el afo 2004. Asimismo, confirmamos que nuestro
grupo apoya plenamente las politicas seguidas por esta
entidad publica, sobre todo si tenemos en cuenta el
esfuerzo realizado en aumentar la seguridad, algo que
tanto preocupa a los ciudadanos; el esfuerzo realizado
en mejorar la calidad de los servicios, sobre todo en
lo que se refiere a la puntualidad para satisfacer las
expectativas, como ha dicho el director general, y las
necesidades de sus clientes. Valoramos positivamente
el esfuerzo realizado también en modernizar su gestion,
mejorando la eficiencia empresarial y perfeccionando
la gestién de los recursos humanos y, como no, des-
tacamos el esfuerzo que realiza el ente para lograr un
buen entendimiento con los controladores basado en el
didlogo permanente.

Mencién aparte merece el capitulo de inversiones;
ese gran empefio del Ente Piblico AENA en la moder-
nizacién de las infraestructuras, continuando con el
Plan de infraestructuras 2000/2007, del Ministerio
de Fomento. Como ha dicho el sefor director, para el
afio 2004 la inversion prevista por el grupo Fomento
para el capitulo de aeropuertos, que es el tercero mas
importante en volumen de inversion de todo el Plan de
Infraestructuras 2000/2007, es de 2.320 millones de
euros, que supone, como ya se ha dicho, un 5,21 por
ciento de incremento sobre la cantidad presupuestada
para el ejercicio 2003, que ascendid a 2.205 millones
de euros. Todos sabemos que el Plan de Infraestructuras
2000/2007, ademads de ser mas ambicioso y mas amplio
que los anteriores, se estad cumpliendo en su integridad
conforme a los plazos previstos porque tiene un plan de
financiacién plurianual que permite ejecutarlo y que lo
hace creible y palpable. Palpable es el enorme impulso
del plan Barajas, que es la obra civil mas importante
del mundo en este momento, una auténtica macroobra,
como lo es también el plan Barcelona, sin olvidar por
ello las inversiones realizadas en los otros aeropuertos
de la red. Valoramos también positivamente que los 47
aeropuertos que constituyen la red de AENA tienen sus
planes directores para prever y planificar los desarro-
llos futuros de los mismos y por la sensatez en la apli-
cacién de los mismos. Por todo lo expuesto, tenemos

que felicitar al sefior director por su magnifica gestién
y por la que estd realizando con todo su equipo.

Sin embargo, hay una cuestién que nos preocupa y
que quiero trasladar al sefior director.

Araiz de la crisis del afio 2001, unido a los problemas
de muchas compaifiias aéreas de bandera, en una etapa
de fusiones y de alianzas han irrumpido con fuerza las
denominadas compaifiias de bajo coste que ofrecen
precios muy econdémicos a sus clientes, aprovechando
aeropuertos ubicados en ciudades proximas a las gran-
des capitales europeas o secundarias en otras dreas. Si
tenemos en cuenta el interés que este tema tiene para el
transporte aéreo espafiol, asi como para sus potenciales
usuarios tanto por turismo como por negocio, es impor-
tante disponer de una red de aeropuertos competitiva
frente a otros aeropuertos que puedan acoger este tipo
de compaiiias. Agradeceriamos al sefior director que
nos aclarara la situacién de la red aeroportuaria y de
navegacion aérea de AENA con respecto a infraestruc-
turas, servicios y, muy especialmente, tarifas en rela-
cién con la actividad de las denominadas compaiias de
bajo coste.

Sin mas, reitero al sefior director el apoyo y la felici-
tacién de nuestro grupo por su gestion.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
director de AENA para responder a los distintos inter-
vinientes.

El sefior DIRECTOR GENERAL DEL ENTE
PUBLICO AENA (Seco Dominguez): Por sus comen-
tarios, que siempre aportan riqueza en la forma de ver
las cosas, me siento en la obligacién de corresponder a
su generosidad en las puntualizaciones.

Quisiera dejar claro al sefior Segura —siento que no
esté presente— que igual que el afio pasado le dimos
una respuesta pormenorizada a todos sus comentarios
(como nos llegaron sus preguntas a los dos o tres dias
agradezco que este afo hayan llegado antes), este afo
le daremos una respuesta detallada, una por una. Quie-
ro dejar tranquilas a SS.SS. porque en ningin momento
esta direccién general ha dejado de contestar ni una
sola de las preguntas que en esta Comisién se le han
formulado. Una cosa es que no quedemos satisfechos
de la respuesta dada y otra que no demos respuesta.
Seguramente en algunos casos la respuesta no atiende a
las expectativas del deseo, pero ejecutamos la respuesta
una a una, y le daré respuesta a todas ellas.

Con el fin de no extenderme, en cuanto a la puntua-
lizacién del sefior Segura sobre la situacién del control
aéreo, quiero tranquilizarle porque tenemos uno de
los mejores sistemas de navegacién aérea que hay en
estos momentos en el mundo aerondutico. Creemos que
nuestro equipamiento y nuestros métodos son un refe-
rente, en donde brilla de una forma especial la herra-
mienta del SACTA, desarrollada por AENA, y que hoy
es un referente en el mundo. Me encantaria que en el
poco tiempo que queda libre a SS.SS. vinieran en el
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momento que deseen y estimen oportuno a ver el centro
de Torrejon, el de Santiago, el de Barcelona. Todos los
centros de navegacion son verdaderamente un referente
de la seriedad de como se hacen y de la competitividad
técnica de los instrumentos en los que nos soportamos.

En cuanto el plan de infraestructuras, puede haber
deseos de mayores infraestructuras, pero nunca en la
historia de la aviacién espafola se hardn tantas inver-
siones como en el Plan de infraestructuras 2000-2007.
Por tanto, es para estar satisfecho globalmente porque
si bien quisiéramos mads inversiones puntuales en
un lugar —y yo comparto algunas opiniones—, una
inversion en cualquier punto de la red aérea beneficia
a todos. Quisiera dejar muy claro que el transporte
aéreo se gestiona en red —y quisiera que le sirviera de
referencia al sefior Rodriguez— y si no hay una red no
se puede gestionar. Es asi. El transporte aéreo necesita
ser gestionado en red, es conveniente su gestién en
red porque da unos mayores niveles de calidad, unos
mayores niveles de seguridad y unos mayores nivel de
eficacia y de eficiencia. Curiosamente, los noruegos
acaban de crear lo que hoy es AENA. No sé si es casua-
lidad o no, en la Asociacién Internacional de Aeropuer-
tos acaban de fijar entre sus objetivos que se creen las
redes aeroportuarias. Por suerte o por casualidad es lo
que tiene hoy este pais. Yo no soy quién —respondo
a una pregunta de S.S.— para opinar sobre cual debe
ser el modelo. Yo soy responsable de AENA y cumplo
con las obligaciones de acuerdo con sus estatutos. El
sistema de gobierno del sistema aeroportuario es una
decisién politica. En estos momentos me atengo a mis
responsabilidades, pero también opino de las virtudes y
de los inconvenientes, que los hay, pero en el andlisis
multicriterio y haciendo el balance de las ventajas y los
inconvenientes son tantas las ventajas que ha permitido
a este pafs tener un aeropuerto a una distancia menor de
50 kilémetros de la casa de cualquier espafiol, y segura-
mente la distancia media es menor; aproximadamente
tenemos 47 aeropuertos —al menos los nimeros asi lo
dicen— a menos de 50 kilémetros. Seguramente mas
del 90 por ciento de los espafioles tienen un aeropuerto
a menos de 25 kildmetros de su casa. Han hecho posi-
ble esa capacidad, ese potencial y las decisiones adop-
tadas tiempo ha la empresa que hoy dirijo, de las cuales
hoy nos beneficiamos.

Quiero dejar muy claro que los planes directores
son herramientas de planificacién y como tales son
responsabilidad del Ministerio de Fomento. Los planes
directores son aprobados por el Ministerio de Fomento
y nosotros informamos. Son herramientas muy impor-
tantes para nosotros porque el plan director prevé todo
el conjunto de necesidades aeroportuarias y aeronduti-
cas en el escenario de los 15 afios futuros. Ademas, el
plan director no es un plan de inversiones sino la previ-
sion de las necesidades, si la demanda crece de acuerdo
con lo previsto para que haya capacidad de reaccion.
Esta es su importancia. Por tanto, si tenemos en cuen-

ta los planes directores y la evolucién de la demanda,
acompasamos nuestro plan de inversiones para hacer
la empresa eficiente, eficaz y viable econdmicamente.
Por eso en algunos casos no hemos cumplido y en otros
si. También, de acuerdo con las coyunturas econémi-
cas, acompasamos nuestros niveles inversores segin
las necesidades de los diferentes aeropuertos y el siste-
ma de navegacion aérea, conscientes —quisiera dejarlo
claro, por lo menos es mi opinién y la expongo— de
que las inversiones, sean donde sean, benefician a
todos.

En cuanto a las ayudas a la navegacion en Ceuta, no
se preocupe, sefioria, que le haré llegar todos los datos
porque estdn perfectamente identificados. Quisiera
tranquilizarle porque tenemos un sistema de navegacién
aérea muy eficaz y muy seguro. En lineas generales he
respondido al sefior Segura, pero por el detalle con el
que usted ha dicho algunas cosas es mejor, ademas
teniendo en cuenta el objetivo de conocer esa informa-
cioén, que se lo mande por escrito, como el afio pasado.
Dado que no estaba presente antes, le quiero decir que
he atendido todas las preguntas y si no he respondido
ha sido por un error mio aunque involuntario. Les res-
ponderé a todas como hasta ahora hemos hecho.

Senor Sedd, tenemos la suerte de que el plan Bar-
celona va francamente bien. El plan Barcelona prevé
una inversion que le mandaré por escrito para que tenga
una buena informacién, pues lamento que se entere a
veces por los periddicos. Como digo, le facilitaré toda
la informacién que su responsabilidad me demande.
El plan Barcelona, como sabe, tiene una inversion esti-
mada de 2.456 millones de euros, de los que ya estdn
ejecutados, se estdn ejecutando o se estdn licitando en
estos momentos, aproximadamente el 80 por ciento.

En cuanto al tema de la terminal, que a usted le
preocupa, ya se han presentado las ofertas de la nueva
terminal. Ha habido tres concursos, uno de aproxima-
damente 300 millones de euros y otros dos que oscilan
entre 115 y 125. Algunas ofertas ya se presentaron, la
dltima el dia 26, y es nuestra intencién adjudicarlas en
el plazo de unos dos meses y, por tanto, en el plazo de
unos tres meses colocar la primera piedra. El objetivo
estd muy claro, y es que en Barcelona pueda entrar
en servicio la nueva terminal en el afio 2007. Es asi
de claro y preciso el objetivo. Cuando compareci en
esta Comision, ya estaba en marcha la tercera pista, y
anuncio que la tercera pista estard en servicio en agosto
del préximo verano. Es asi como van las cosas. Puede
haber alguna sorpresa, pero en estos momentos los pla-
nes van de acuerdo con lo estimado y lo previsto. En el
plan Barcelona hemos pretendido, como en los otros 47
aeropuertos, ser lo mds explicitos y precisos posible. En
todos los aeropuertos estd expuesto lo que en el plan de
inversiones tenemos comprometido y también como va
respecto a los planes directores. Cuando una inversion
todavia no ha sido ejecutada ni licitada, la incluimos en
el capitulo correspondiente a que estd planificada. Lo
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que sucede es que cuando estd planificada es porque
el tiempo de maduracién de la demanda todavia no
hace aconsejable su ejecucion. ;Por qué? Porque real-
mente tenemos que acompasar nuestro ritmo inversor
—primera exigencia— de acuerdo con las necesidades.
Otras exigencias son buscar y defender la eficiencia
econdmica del sistema aeroportuario y del sistema
de navegacidn aérea, de forma que nuestros sistemas
de tarifas sigan en la linea actual. Somos conscientes
de que el transporte aéreo para las islas y para todo el
Estado espanol es de interés estratégico y queremos
seguir manteniendo que en Espafa los aeropuertos ten-
gan las menores tarifas aeroportuarias.

En cuanto a las tarifas de navegacién aérea, com-
pardndonos con paises semejantes al nuestro, estamos
por debajo de Reino Unido, Alemania, Italia, Austria
y Suiza, por lo que nos situamos en el término medio.
Ese es nuestro marco general. Y creemos que esa es
una ventaja muy importante. En Girona se hablaba
de la falta de competencia de nuestros aeropuertos.
En el mes de febrero el incremento fue de 1.500 por
cien. Hoy, en el resultado acumulado, y respecto a la
entrada de las lineas de bajo coste —y con esto atiendo
a la peticién de la diputada del Partido Popular—, ha
crecido el 150 por ciento el tréfico de viajeros en el
aeropuerto de Girona. Si a nuestros aeropuertos van
las lineas de bajo coste y las otras aerolineas bajan, es
porque no somos caros y porque lo pueden hacer, por-
que, l6gicamente, no se van a poner la soga al cuello.
Es importante que SS.SS. sepan que en el afio 2002, a
fecha de hoy. Se transportaban 3.367.000 viajeros en
lineas de bajo coste. A la misma fecha del dia de hoy
estamos transportando 6.388.000. Hemos incremen-
tado el cien por cien. ;Creen ustedes que esto serfa
posible si nuestros aeropuertos no fueran competitivos?
La cuota de mercado que han ganado las lineas de bajo
coste se ha incrementado casi el cien por cien. De tener
una cuota de mercado del 3,5 por ciento el afio pasado,
en menos de un afio han pasado a una cuota de mercado
del 6,2 por ciento. Por eso —y se lo daré por escrito
para que tengan conocimiento de ello— nuestra forma
de trabajar obedece a la calidad de los aeropuertos, a su
seguridad y a que el aeropuerto no puede ser un fin en
si mismo. El aeropuerto es un instrumento al servicio
del transporte. Ese es el fin de los aeropuertos: estar al
servicio del transporte aéreo para que la accesibilidad
y, por tanto, el desarrollo econémico de su hinterland
sea factible. Creemos que hemos hecho una realidad y
estamos manteniendo esa fortaleza, heredada en algu-
nos casos, mantenida en otros e incentivada en otros, y
la seguimos incentivando la mejora de la seguridad, la
calidad y la puntualidad, como decia.

En una gestién en red, donde damos el soporte a
unas lineas aéreas, hay que ser conscientes de que la
gestion de las infraestructuras es un problema, pero no
es nada comparado con lo dificil que es gestionar una
linea aérea. Nosotros no nos podemos poner medalla

alguna porque haya mejorado la puntualidad, pero nos
satisface su reconocimiento, porque sabemos que el
mayor reto en alcanzar la puntualidad estd en modular,
organizar y gestionar la cantidad de variables que com-
ponen el transporte. El transporte por carretera tendrd
una linea de autobuses puntuales; es muy dificil, por la
cantidad de elementos externos que influyen, mantener
una red de ferrocarriles puntual, pero mantener puntual
una red de transporte aéreo es dificilisimo. Por tanto, lo
que nosotros buscamos en nuestros aeropuertos y redes
de navegacion aérea es que se den las condiciones ade-
cuadas para que las lineas aéreas puedan desenvolver
en ellos su actividad de forma que entre sus objetivos,
que son los del transporte, y los del territorio al que
sirve, hagamos factible el incremento del transporte
aéreo; incremento del transporte aéreo —también
quiero ponerlo de manifiesto— como elemento impor-
tante al cual atiende nuestro presupuesto. No quiero
que pase desapercibido que, a fecha 30 de septiembre,
en el transporte aéreo en Espafia ha crecido el 7,3 por
ciento el nimero de viajeros, mientras que en Europa
estd creciendo el 1 por ciento, y a nivel mundial, segin
los datos de la OACI, ha crecido el 0,7. Algo haremos o
algo presentaremos para que eso se siga manteniendo.
Entiendo que haya prisa en que hagamos las inver-
siones que estan en el plan director, pero comprendan
que las tenemos que acompasar de acuerdo con las
necesidades. Pero cumpliremos lo que hemos dicho en
el Plan de infraestructuras 2002/2007 a rajatabla. Tal
vez haya algo que no hemos cumplido, y les diremos
qué es lo que hemos trasladado de este afio al préximo.
Asi es. Pero lo hemos hecho desde el punto de vista de
la responsabilidad. Seguramente esto no gusta, pero yo
no trabajo desde la perspectiva de hacer s6lo las cosas
que gustan, sino que trabajo desde el punto de vista de
la responsabilidad. Y no le quepa la menor duda de que
en Galicia serd atendida y durante los préximos afios
toda la demanda que pudiera presentarse y la demanda
de slots. En esa linea trabajamos, y en cuestion de poco
tiempo se verd la mejora de la calidad tanto en Santiago
como en Vigo. Usted me habla de Vigo, y en Vigo el
ILS categoria 2-3 estard terminado en el primer trimes-
tre del préximo afio. En A Corufia estamos haciendo los
trabajos técnicos, y usted sabe muy bien dénde estan.
Diremos exactamente las ventajas y los inconvenientes
y tomaremos una decision, sea buena o no lo sea; yo
espero que sea buena —creo que aconsejamos razona-
blemente bien—, de forma que se vaya asi cumpliendo
el plan de ILS, categoria 2-3 que estd previsto para el
norte de Espafia. El crecimiento que tenemos en estos
momentos es del 7,3, cuando a nivel mundial los cre-
cimientos son del 0,7 y en Europa es del 1 por ciento.
Eso quiere decir que nosotros estamos aportando cier-
tas fortalezas de las que puede beneficiarse el sistema
econdmico al que nos debemos. Creo que ha quedado
claro que la tercera pista estard en agosto, y la tercera y
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cuarta pista de Madrid estardn de acuerdo con el calen-
dario previsto.

En cuanto a Galicia, creo que le he contestado a lo
del ILS categoria 2-3 y a lo de A Corufia. En cuan-
to a la conexién ferroviaria de Santiago no tengo
nada que decir, me atengo a mis responsabilidades.
Desde el punto de vista de un aeropuerto, quisiera
tener a los aeropuertos cuanto mds interrelaciona-
dos mucho mejor, pero los recursos econdémicos
son escasos, por lo que habrd que acompasar los
recursos econdémicos con las multiples necesidades
que haya, pero no es mi competencia el tema de la
conectividad, aunque si dentro del aeropuerto hacer
las cosas bien. En cuanto al intercambiador,me res-
ponsabilizo del aeropuerto como intercambiador y
buscamos su eficiencia.

En cuanto a la armonizacién lingiiistica, habra nota-
do que la hemos normalizado. No se trataba de ir contra
nadie, sino que creiamos que estaba bien atendido y
debidamente armonizado. Lo mismo que se hace en
Catalufia se hace en todos los lados, en Euskadi, en
Levante y en Mallorca. El sefior Sed6 sabe muy bien
que lo hemos normalizado perfectamente y hemos
compatibilizado la forma de comunicarnos con todos
los requerimientos.

En cuanto a las transferencias del sistema aero-
portuario, tampoco son de mi competencia. En lo
que pienso —y lo he dicho anteriormente— es en las
ventajas de que haya correlacion entre la forma de
gestionar y la forma de hacer. No le quepa la menor
duda de que el sistema aeroportuario trabaja en red
y se obtienen unos beneficios. Cuando cada nudo
trabaja de forma independiente se obtienen otros
beneficios y otros inconvenientes. Como siempre he
estado trabajando en sistemas de transporte en red,
soy un entusiasta del transporte en red, ahora bien,
también hace falta para que las cosas marchen bien,
que se deleguen las responsabilidades que la gestion
en red requiere.

En cuanto al aeropuerto de Reus, le habia mandado
por escrito lo que habiamos hecho. Nosotros hemos
informado, pero no se preocupe porque ese conflicto de
intereses no se presentard mas cerca del afio 2030. (El
sefior Sedo6 i Marsal: El tren pasara, si le dejan.) El
tren estard, pero también podrd ser acompasable. Toda-
via se pueden ajustar las cosas un poco mejor.

Creo que expuesto los datos generales y he contes-
tado las preguntas. No obstante, si hay alguna pregun-
ta que no he contestado, como las tengo por escrito, le
haré llegar la contestacion. Lo mismo le digo al sefior
Segura, cuyas preguntas tengo aqui y no les quepa la
menor duda de que contestaremos. Lo mismo al sefior
Sedé.

El sefior PRESIDENTE: Después de dar las gracias
al director General del Ente Piblico AENA, pasamos a
la siguiente comparecencia. (Pausa.)

— DEL PRESIDENTE DE FEVE (DAMBORIE-
NA Y OSA). A SOLICITUD DEL GRUPO
PARLAMENTARIO MIXTO BNG (Nimero de
expediente 212/001733) Y DEL GRUPO PAR-
LAMENTARIO SOCIALISTA. (Numero de
expediente 212/001689.)

El sefior PRESIDENTE: Damos la bienvenida al
presidente de FEVE, que es el préximo compareciente.
Sin mds, damos la palabra al presidente de FEVE.

El sefior PRESIDENTE DE FEVE (Damboriena
y Osa): Voy a hacer, como habitualmente hago todos
los afios, un repaso somero al presupuesto de 2004, a
ciertas valoraciones también comparativas con los pre-
supuestos y después estaré a disposicion de SS.SS.

Los presupuestos de 2004 contemplan una previsién
de aumento del 18,3 por ciento en lo que respecta a
ingresos procedentes del trafico y del 14,2 por ciento
en lo que se consideran ingresos accesorios, debido
principalmente al aumento en la partida de ingresos
de trabajo para el inmovilizado de FEVE, siendo un
presupuesto ambicioso en general, con un incremen-
to total de ingresos del 6,58 por ciento, el doble que
en el presupuesto de 2003, que, con respecto a 2002,
ya habia crecido un 3,4 por ciento. En el apartado de
gastos, las variaciones mads significativas son el incre-
mento de las amortizaciones, con un 16,1 por ciento,
debido al esfuerzo inversor realizado por la compaifiia
y a la elaboracién e implantacién de un nuevo inventa-
rio total de FEVE, y un aumento de la partida de otros
gastos de explotacion en un 2,1 por ciento, donde se
incluyen el mantenimiento de instalaciones, seguridad
y limpieza, todo ello demandado por nuestros clientes.
El total de los gastos significa un incremento de sélo
el 1,42 por ciento, que representa casi una quinta parte
del equivalente en el ejercicio anterior. En cuanto a
los ingresos, y mas detalladamente, quisiera indicar lo
siguiente. En el capitulo de ingresos hay que recalcar
que dentro del mismo incremento, del 18,3 por ciento,
en los ingresos procedentes de trafico, por el importe
de 4,8 millones, de euros, destaca sobremanera, por su
elevado peso especifico, el incremento medio de mas
del 16 por ciento en viajeros y mercancias. Destaca
igualmente el incremento del 14,2 por ciento en otros
ingresos provenientes del desarrollo de negocios com-
plementarios, con un incremento superior a los 700.000
euros, manteniéndose la subvencion a la explotacion en
una subida de tan sélo el 2 por ciento. En el conjunto
de los ingresos se contempla, como ya he comentado,
un aumento total de casi el 6,6 por ciento respecto al
presupuesto de 2003. En cuanto a gastos, tenemos que
decir que se han ajustado al incremento total de los
mismos, que asciende tinicamente a un 1,4 por ciento;
incremento moderado si lo comparamos con la subida
del 6,4 por ciento que se produjo en los Presupuestos
Generales de 2003 frente al ejercicio de 2002, con-
siderando que la subida prevista de ingresos en este
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ejercicio casi roza el 7 por ciento. Insisto, un 1,4 por
ciento de incremento de gastos frente a practicamente
un 7 por ciento de aumento de ingresos. En la partida
que mds se incrementan estan las amortizaciones, con
un 16,1 por ciento, aumento que se debe, como he dicho
antes, al alto nivel inversor de la compafiia en los tlti-
mos afios, asi como a la realizacion del inventario que
antes he indicado. Otros gastos de explotacién pasan
de 28,45 a 29,6 millones de euros, lo que equivale a un
2,1 por ciento. Hay que destacar que se produce una
fuerte reduccién en los gastos financieros, donde de
10,75 se pasa a 4,9 millones de euros; es decir, un 54,4
por ciento menos respecto a lo presupuestado en 2003.
Como consecuencia de haber transferido los intereses
de la deuda del corto plazo al largo, negociados los
tipos de intereses, nos ha dado el resultado que en estos
momentos estamos observando. La partida de gastos
de personal se ha incrementado en un 3,5 por ciento;
incremento que ha sido autorizado por la CECIR para
el afio 2004.

Las inversiones previstas para el ejercicio 2004
ascienden a un total de 74 millones de euros, un 2,6 por
ciento mas que en los presupuestos de 2003, cuando
fue de 72,1. Esta es la cifra mas alta —y se puede repe-
tir porque cada afio hemos ido superdndonos— alcan-
zada en la historia de FEVE y supone un incremento
cercano al 260 por ciento respecto a las inversiones que
se manejaban en el afio 1996. Los programas para obra
y linea suponen el 45,5 por ciento de las inversiones
a realizar; 33,66 millones de euros, concentrandose
la mayoria de las obras en Asturias y Cantabria —el
56,5 por ciento— al disponer dichas comunidades de
la mayor parte de los kilémetros de via, con un total de
731 kilémetros, que representa el 57,7 por ciento. Hay
que resaltar el aumento de las inversiones en linea en
un 254 por ciento frente a 1996, con cantidades anuales
superiores a los 30 millones de euros desde 2000 dentro
precisamente del Plan de Infraestructuras. Algunas de
las obras mads significativas para 2004 son las renova-
ciones de via en Soto de Luifia-Cudillero, en Asturias;
Udalla-Pondra, en Cantabria, y en Ocharan-Aranguren,
en Vizcaya.

El programa correspondiente a material y talleres
representa el 40,5 por ciento; 30 millones de euros,
de la inversion total a realizar. Cabe destacar el gran
esfuerzo realizado en la modernizacién y adecuacién
del parque mévil en los dltimos afios. Un claro ejemplo
de ello es el desarrollo por FEVE de la nueva locomo-
tora de serie 1900, con equipo de traccion dual diesel-
eléctrica o la contratacién en 2004 de nuevas unidades
eléctricas con remolque para viajeros.

El programa de inversiones diversas representa el
14 por ciento, 10,34 millones de euros, del total, con-
centrdndose en adquisiciones de piezas de repuesto,
acopios para obras, maquinaria y utillaje, informatica,
estudios técnicos, etcétera, destacando en el ejercicio
2004 la red troncal de comunicaciones Asturias y Can-

tabria. El desglose de inversiones totales regionali-
zables de FEVE para el ejercicio 2004 para comuni-
dades auténomas es el siguiente. En Galicia, con 4,5
millones de euros, un 6 por ciento sobre el total, hay
un incremento respecto a 2003 del 12,5 por ciento. En
Asturias, con 12 millones de euros, un 16 por ciento
sobre el total, se mantiene la inversion respecto al ejer-
cicio 2003. Cantabria, con 7 millones de euros, un 9
por ciento sobre el total, tiene un incremento respecto
a 2003 del 7,7 por ciento. El Pais Vasco, con 5 millo-
nes de euros, un 6,7 por ciento sobre el total, tiene un
incremento respecto a 2003 del 11,1 por ciento. Castilla
y Ledn, con 4,2 millones de euros, el 5,6 por ciento
del total, tiene un descenso respecto a 2003 del 36 por
ciento, pero, si quieren SS.SS., después explicaremos
el porqué de este descenso. Todos recordaran el esfuer-
zo inversor que se ha producido en los dos tltimos afios
respecto a la linea de La Robla. En Murcia obtenemos
al final un incremento respecto a 2003 de mas del cien
por cien. En cuanto a las inversiones no regionaliza-
bles, que suman 40,3 millones de euros, representan
el 55 por ciento sobre el total y tienen un incremento
del 4,8 por ciento. Este esfuerzo inversor tiene como
consecuencia un notable incremento en la calidad y
seguridad del transporte, que muestra un descenso en
el nimero de accidentes en 2002 de un 61,7 por ciento
respecto al afio 1991 y de un 41,9 por ciento respecto al
afio 1996. A octubre del afio 2003 el descenso respecto
a 2002 es del 40 por ciento y del 70 por ciento respecto
al afio 2000. Podria por lo tanto, destacar que la cau-
salidad de la accidentabilidad imputable al ferrocarril
es sdlo de un 22 por ciento en 2003, frente a un 47 por
ciento, por ejemplo, en el ejercicio del afio 1991. Las
inversiones se van a seguir desarrollando gracias al
Plan de infraestructuras de transporte 2000-2007 del
Ministerio de Fomento, que desde el comienzo del
periodo de vigencia del mismo plan ha invertido —y
es importante el dato sefiorias— mads de 235 millones
de euros; una cifra, sin duda, histérica en la tradicién y
modernizacién de FEVE.

Sime permiten SS.SS., quiero hacer un breve comen-
tario respecto a los ejercicios 2002 y 2003. En un claro
ejemplo del alto grado de cumplimiento de los Presu-
puestos Generales por parte de FEVE, son notables los
resultados que se han obtenido en el afio 2000. Como
ingresos, cabe destacar que se han incrementado aque-
llos que son procedentes del trafico en un 13 por ciento,
desglosado en un incremento de viajeros del 5,3 por
ciento; un aumento del 15,4 por ciento en mercancias
y un 33,5 por ciento en productos turisticos. Respecto a
los ingresos accesorios a la explotacion, se cumplieron
todos los presupuestos, incrementandose los mismos en
ingresos en un 17 por ciento. En cuanto a gastos, se ha
producido el cumplimiento presupuestario del cien por
cien, en lo que merece la pena destacar lo siguiente: ha
habido una reduccién en aprovisionamientos cercana
al uno por ciento y una reduccién del 37 por ciento
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en los gastos financieros. El resultado es el siguiente:
consecuencia de la congelacion del gastos y el notable
incremento en las partidas de ingresos es la mejora del
resultado final de ejercicio en un 56 por ciento respecto
a lo presupuestado, generando un ahorro absoluto de
7.155.000 euros.

Respecto a la prevision de cierre, algo que, aunque
estamos todavia en el ejercicio de 2003, suelen pregun-
tar SS.SS., quiero decirles lo siguiente. Desde el punto
de vista de ingresos, prevemos para el presente ejerci-
cio un incremento en los productos de trafico cercano
al 10 por ciento y en los ingresos accesorios a la explo-
tacidn, que crecerdn en un porcentaje superior al 12 por
ciento. Los gastos de aprovisionamiento se mantienen
estables respecto al presupuesto. La cuenta de gastos de
personal es la de mayor peso especifico de los gastos
de la casa y se ha mantenido la masa salarial dentro
de los mismos margenes que se habian presupuestado.
Otros gastos de explotacion sélo han aumentado un 1,2
por ciento. Las amortizaciones, por la misma razén que
indicaba anteriormente, han aumentado su gasto en casi
un 8 por ciento; resultado, como he dicho antes, de la
politica inversora de la compaiifa. Como consecuencia
de la contencion del gasto, se han mantenido los gastos
de explotacién en niveles cercanos al 0,3 por ciento de
incremento y el total de gastos en un 1,57 por ciento.

Quisiera hacer unas conclusiones generales, si me
permiten SS.SS., que son las siguientes. Se ha produ-
cido una evolucion positiva en los ingresos de trafico
de mas del 18 por ciento, pasando de 24,6 millones de
euros a 29 millones. El total de ingresos operativos se
ha incrementado en un notable 22 por ciento, suponien-
do una diferencia de 6,1 millones de euros. Los gastos
ordinarios, por el contrario, se mantuvieron estables,
creciendo Unicamente un 1 por ciento. El resultado
fue una mejora en los indices de cobertura —algo que
SS.SS. recordardn que més de una vez he querido poner
de manifiesto— del 21,5 por ciento, pasando de 29,28
puntos en el afio 2000 a 35,58 en 2002. En el capitulo
de inversiones destaca el incremento de mds del 30
por ciento respecto a lo que se refiere a inversiones en
material mévil. En cuanto a un dato comparable gene-
ral del conjunto del cuatrienio 2000-2004 se podria
afirmar lo siguiente. Se ha presupuestado un incremen-
to en los servicios operativos superior al 66 por ciento,
es decir, hemos pasado de 22,6 a 36,63 millones, mien-
tras que el aumento en los gastos de explotaciéon ha
sido notablemente inferior, creciendo exclusivamente
un 23,16 por ciento. En consecuencia, el dato que del
indice de cobertura les habfa indicado anteriormente ha
pasado a tener una prevision del 36,11 para 2004, y las
inversiones totales han aumentado en un 12 por ciento,
lo que supone mds de 8 millones de euros anuales.

Las conclusiones para el periodo de cierre son que
para el periodo comprendido entre 2000 y 2004, se
prevé un incremento en los ingresos de explotacién del
19,34 por ciento, como he indicado anteriormente, y

los gastos operativos se incrementan tan s6lo un 4,9 por
ciento, gracias precisamente a la exhaustiva politica de
control de gasto durante el periodo. Por el contrario,
la maximizacién de los ingresos, unida a la contencién
del gasto, ha producido una mejora del resultado de la
compaiiia del 47,76 por ciento, lo que ha supuesto un
ahorro cercano a los 3 millones de euros.

No tengo nada mds que indicar a SS.SS. respecto al
presupuesto de 2004 ni tampoco sobre las evoluciones
de los cuatro dltimos afos. No obstante, quedo a dispo-
sicion de SS.SS.

El sefior PRESIDENTE: Damos paso a las inter-
venciones de los grupos. En nombre del Grupo Parla-
mentario Socialista, tiene la palabra el sefior Herndndez
Cerviilo.

El sefior HERNANDEZ CERVINO: En primer
lugar damos la bienvenida el presidente de FEVE, a
quien queremos hacer algunas consideraciones. Parece
que la cuenta de resultados es positiva, y no hay mucha
discusién sobre esto. Esperamos que durante el ejerci-
cio de 2004 la rentabilidad y el saneamiento que nos
ha sefialado vayan acompaifiados de un aumento de la
calidad del servicio y de su movilidad, favoreciendo
la de los ciudadanos y, sobre todo, su seguridad. (El
sefior vicepresidente, Companys Sanfelid, ocupa la
presidencia.)

Tenia pensado preguntarle algunas cosas, como el
cumplimiento de los presupuestos de 2003, referidos a
la obra realizada, y confirmar si habia correspondencia
entre los fines que se habian propuesto en el presupues-
to y la obra realizada, especialmente en lo que se refiere
a desdoblamiento y electrificaciones, a las que aludire-
mos mas adelante. Por lo que nos ha contado, vemos
que hay una gran cantidad de obras tanto en Asturias
como en Cantabria y que han aumentado las de Galicia,
lo que nos alegra. Sin embargo, hay algunos problemas
que someteré a su consideracién dentro de un momen-
to. Quiero conocer su opinién, en concreto, sobre la
calidad alcanzada gracias al aumento de la inversion.

El afio pasado se le preguntaba por el contrato pro-
grama —no sé si lo recuerda— y usted contest6 que
estaba trabajando en la elaboracién de un gran progra-
ma, que denomind plan de empresa y que podia devenir
en el citado contrato programa. Me llam¢ la atencién
que aludiera a que el contrato programa fuera parecido
a un plan de empresa, algo que yo no tenia muy claro.
Queriamos conocer también el trafico de viajeros y
el de mercancias en los dos dltimos afios —porque
establece usted siempre una comparacién entre 2002
y 2003— y si se van a implantar nuevos trayectos en
la Comunidad Auténoma de Galicia y en el resto de
comunidades.

A propésito de la inversion, en el anexo de inver-
siones reales por regiones y provincias aparecen gastos
regionalizables y no regionalizables, y vemos que no
hay ningun proyecto por iniciar en 2003 y que los ini-
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ciados antes de 2003 son los que nos ha relatado usted.
Pero luego se da una cantidad de 38 millones de euros,
sobre no regionalizables, y queremos que nos hable de
esta situacion y de como le va a afectar. También queria
conocer su opinién sobre el tren de alta velocidad que
quiere hacer el sefior Cascos por el transcantdbrico. Y si
le afecta de alguna manera.

Hay un problema que no sé€ si entra en el debate de
los presupuestos, pero quisiera comentarlo, aunque sea
de pasada y es la situacién de inseguridad provocada
por la laboral existente desde 2001, fecha desde la que
no se ha vuelto a firmar un convenio. Sélo hay un pacto
extra estatutario, que creo que lo quieren imponer sin
tener en cuenta lo que estd pasando en RENFE y en
otros ferrocarriles y otras autonomias. Esto produce
mal clima laboral porque en FEVE hay una enorme
dependencia del factor humano, lo que nos lleva a
pensar que la seguridad podria verse comprometida en
algiin momento. Ustedes tenian un preacuerdo, y que-
remos saber qué pasard si, en un momento dado, hay
dos personas a una de las cuales le afecta la normativa
y a la otra el estatuto, y también qué pasara con los que
no se adhieran al pacto. La crispacidn laboral tiene su
influencia y es un asunto sobre el que tiene que dar res-
puestas puesto que es su tnica comparecencia y el tema
tiene relacidn con los presupuestos por lo que respecta
a la seguridad. Los adheridos eran unos 500, parece ser,
de un total de 2.000 empleados.

Pasando a otro tema, quisiera que me explicase algu-
nas cosas sobre Nar6n. Tenian ustedes prevista la fecha
de noviembre, pero parece que en la famosa curva del
gitano hay retraso hasta 2004. Queria comprobarlo.
Por otra parte, queria hablarle de algo que se nota al
utilizar FEVE, y es que se descuidan ciertos aspectos
de calidad del servicio. Por ejemplo, en la estacién de
Ferrol el invierno pasado habia goteras, y este verano
los trenes circulaban sin aire acondicionado. Son faltas
que alteran la calidad. Otra cosa que me llama la aten-
cién es que el lunes pasado hubo que alquilar 15 taxis
porque el tren de Ferrol a Ortigueira —el 1951— no
tenia material de repuesto; el material estaba averiado y
habia grandes retrasos. En cuanto a la doble via, nos ha
dicho usted que se ha sacado a concurso, y nos gustaria
saber cudl es la situacién y cudles son los plazos. En lo
que respecta a la seguridad, aparte de lo que le decia
antes, en FEVE hay tramos en los que sigue habiendo
bloqueo telefénico. No quiero mentar ningin accidente
ferroviario, pero es evidente que el bloqueo telefénico,
aunque es seguro, depende mucho del factor humano.
Queremos saber qué van a hacer para dotar a la red de
bloqueo automadtico y qué planes existen. Pasando a la
electrificacién, figuraba en el plan de empresa la de
todas las cercanias, y creo que se ha hecho bien poco,
por lo que me gustaria que nos hablase de los plazos, de
los presupuestos y demds.

En resumen, hay que destacar que el mantenimiento
en obras menores es escaso. Esta situacién contrasta con

obras vistosas, pero hay que tener en cuenta que son las
obras pequefias las que contribuyen a la comodidad de
los ciudadanos. En Ferrol, por ejemplo, el andén estd
un poco viejo, y quisiéramos saber si invertirdn o no en
¢l antes de que hagan la nueva estacion. En cuanto a las
mercancias, habia transporte desde Xove hasta Ferrol
—concretamente, desde el puerto de Avilés—, y ha
desaparecido. Han gastado dinero en plataformas y ha
habido otras inversiones ;Qué previsiones hay para las
inversiones que se hicieron y que pueden convertirse en
un gasto inttil? También queremos que nos hable de las
previsiones para las provincias de A Coruifia y Lugo en
los nuevos presupuestos.

El sefior VICEPRESIDENTE (Companys Sanfe-
lid): En nombre del Bloque Nacionalista Gallego, tiene
la palabra el sefior Rodriguez Sanchez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Efectivamen-
te, como ya dijo el sefor presidente de RENFE, las
inversiones para Galicia en el afio 2004 serdn de 11
millones de euros, de un total de 74 millones en el con-
junto de la compaiifa, pero sin ningiin proyecto nuevo
a iniciar en este ejercicio. Todo lo que se contempla
son proyectos anteriores al afilo 2004, en concreto por
un montante de 2,6 millones de euros en A Corufla y
8,6 millones de euros en Lugo. La primera pregunta
que me gustaria hacer —porque es ya una ténica, no
en cuanto a la inversién pero si en cuanto a que no hay
proyectos nuevos— es cudl es el motivo de esta falta
de inversién en nuevos proyectos por parte de FEVE.
La segunda cuestién hace referencia a qué proyectos
corresponde efectivamente esta cantidad contemplada
de 11 millones de euros de proyectos iniciados ya antes
de 2004. En particular nos gustaria saber tres cuestio-
nes. La primera es relativa a cudl es el grado de ejecu-
cion a la altura de finales de septiembre de las obras de
desdoblamiento y electrificacién de la via Ferrol-Xuvia
que, como sabe usted, es fundamental desde el punto
de vista de un trayecto de cercanias con un grado de
ocupacion elevado y quizds el que més justifica la pre-
sencia de FEVE en Galicia desde el punto de vista de
la utilizacidén del ferrocarril por viajeros. En segundo
lugar, ;no cree usted que habria que hacer mas inver-
siones para lograr nuevas apuestas que recuperasen el
uso de FEVE por parte de viajeros y la potenciacién
de mercancias? Hemos observado los datos referidos
al afio 2002 en concreto y vemos como en Galicia
hay una verdadera dificultad para aumentar el nime-
ro de viajeros al afio, es més, disminuye ligeramente,
pero también coémo estéd estancada la potenciacion de
mercancias, practicamente subordinada a lo que seria
alambrén y alimina, cuando realmente la potencialidad
de la diversificacidn de las mismas seria muy interesan-
te. Usted conoce los continuos alegatos o propuestas
para que, cuando menos, los poligonos industriales, en
particular el poligono de Rio do Pozo, tuvieran acceso
por ferrocarril de FEVE, que es una linea cercana, y
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también la posibilidad que habria, teniendo en cuenta
el tejido industrial de A Marifia, de potenciar el uso de
ferrocarril para mercancias pero también para viajeros.
Sigue estando pendiente en un lugar con cierta densi-
dad de poblacién la potenciacién del ferrocarril, por
lo menos entre Viveiro y Ribadeo. En ese aspecto nos
gustaria saber si va a haber un plan, como ya se hizo en
algtin caso de forma exitosa, en concreto en el de Vivei-
ro, para reubicacion de estos apeaderos que faciliten el
acceso al ferrocarril en nicleos urbanos de toda la costa
de A Marifa.

Por dltimo, ;estd perfectamente clarificado el futuro
de FEVE desde el punto de vista politico? En parti-
cular, ;se sigue apostando por mantenerla como una
empresa del Estado sin posibilidad de transferencia
alguna a las comunidades auténomas que lo soliciten?
Porque esta claro que un ferrocarril de este tipo va a
tener cada vez mds sentido desde el punto de vista del
viaje de cercanias, y en todo caso para la vertebracién
interna de territorios de la comunidad auténoma que
puedan ser deficitarios en transporte tanto de mercan-
cias como de personas; por tanto, hay que mantener su
carécter publico y también su caricter incardinado en
el respectivo territorio. No creo que sean muy justifica-
bles, a no ser que sea desde el punto de vista del ocio o
del placer, los trayectos de largo recorrido entendidos
como intercomunitarios. Estas son las preocupaciones
que sabe usted que son tradicionales en el caso del
Bloque Nacionalista Galego y nos gustaria ver alguna
nueva luz sobre ellas.

El sefior VICEPRESIDENTE (Companys Sanfe-
lid): En nombre del Grupo Parlamentario Popular, tiene
la palabra don Germén Lopez.

El sefior LOPEZ IGLESIAS: En principio quiero
darle la bienvenida en mi nombre y en el del Grupo
Popular y agradecerle al presidente de FEVE su asis-
tencia y, por supuesto, como no podia ser de otra mane-
ra, su explicacién y exposicién de los presupuestos del
afio 2004, que ha sido exhaustiva. FEVE es una empre-
sa que como se deduce por los distintos resultados
econdmicos de los dltimos afios, tiene un importante
crecimiento, tanto en mercancias como en namero de
viajeros; nada mds tenemos que echar un vistazo a los
distintos cuadros anuales que ustedes nos presentan.
Este crecimiento a que me he referido de mercancias
y viajeros tiene su principal causa, como bien sabe el
presidente, en las inversiones. FEVE estd inmersa en
un proceso de modernizacién cuyo objetivo es el incre-
mento en la seguridad y la calidad de los servicios que
presta a los clientes. Las inversiones del Estado han
venido creciendo constantemente en los ultimos afios
y la empresa ha sabido aprovechar la oportunidad, el
impulso para mejorar y electrificar sus vias, aumen-
tar la seguridad, modernizar sus estaciones, retomar
el material, etcétera. Todo esto ha sido posible, como
decia, por la apuesta de este Gobierno y concretamen-

te del Ministerio de Fomento que ha apostado por el
ferrocarril en general y por FEVE en particular.

Si miramos las estadisticas de las inversiones de los
ultimos afios veremos esas constantes subidas en los
presupuestos de esta empresa pero, sobre todo —y hay
que decirlo bien claro—, desde que gobierna el Partido
Popular; prueba de ello es que en el afio 1996 habia un
presupuesto de aproximadamente 20 millones de euros,
40 millones en 1998, pasando en el 2001 a cerca de 70
millones de euros para llegar este afio, el afio que nos
ocupa y que ha presentado el presidente, a cerca de 74
millones de euros. Estas inversiones se traducen en un
aumento muy considerable en el transporte de mercan-
cias; se trasladaban 225 toneladas kilémetro en el afio
1996 y pasamos a cerca de 500 toneladas kilémetro
en el ano 2003, una subida muy importante, mas del
cien por cien. Por supuesto, también un aumento del
nimero de viajeros, pasando de menos de 200 viajeros
por kilémetro en el afio 1996 a cerca de 250 viajeros
por kilémetro en 2003, un aumento de mas del 25 por
ciento. Dicho esto, felicitamos al presidente de FEVE,
a todo el equipo directivo y, por supuesto, al personal
de la empresa por estos magnificos resultados que estd
obteniendo. La felicitacién no es s6lo por los resultados
econémicos y el aumento de transporte de mercancias
y del nimero de viajeros, también queremos sefialar la
transformacion que estdn teniendo las infraestructuras
de las lineas FEVE en todas aquellas comunidades
auténomas donde tiene servicio. Concretamente quie-
ro indicar el acuerdo de colaboracién al que llegé el
Ministerio de Fomento a través de la empresa FEVE y
la Junta de Castilla y Le6n para completar y poner en
marcha en su totalidad la linea de La Robla, la linea
mads larga que hay en Espafia y en Europa del tren de
via estrecha. También quiero recordar aqui que esta
linea de La Robla fue cerrada al tréfico entre Matallana
(Ledn) y Bercedo de Montija (Burgos), en el afio 1991,
y ni que decir tiene que en el afio 1991 gobernaba el
Partido Socialista. Por consiguiente, diez afios después
vemos con satisfaccién —y enhorabuena, sefior presi-
dente— que se pone en marcha otra vez esta linea tan
deseada para el norte de Espafia.

Dicho esto y para no extenderme mucho mds, me
gustaria hacerle al presidente de FEVE algunas pregun-
tas: (Como valora FEVE y en este caso su presidente
la apertura de la linea de La Robla? En otro orden de
cosas, no tanto de infraestructuras sino de aspectos
econdmicos, ;cémo ha sido el grado de cumplimiento
de FEVE con respecto a lo presupuestado en los Presu-
puestos Generales del Estado para el afio 20027 ;Cual
ha sido la evolucién y cémo valora el nivel de inversion
de la compaiifa desde el afio 1996? Por abordar otros
temas: ;Cudl ha sido el nivel de accidentalidad y cémo
ve el presidente su tendencia?

Por dltimo, quisiera darle las gracias por su asisten-
cia y reiterarle nuestra felicitacion por esta empresa que
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va viento en popa y cuya gestién, por supuesto, apoya
completamente el Grupo Popular.

El sefior VICEPRESIDENTE (Companys Sanfe-
li): Para contestar a las diferentes preguntas y preocu-
paciones de los grupos parlamentarios, tiene la palabra
el presidente de FEVE.

El sefior PRESIDENTE DE FEVE (Damboriena
y Osa): Quiero empezar agradeciendo a todas SS.SS.
las intervenciones que han tenido en relacion con este
compareciente, y en cualquier caso voy a aprovechar el
turno, evidentemente, para intentar en la medida de lo
posible aclarar aquellas dudas que me han planteado.
Tengan en cuenta que me han hecho —muy especial-
mente el portavoz socialista— muchas y variadas pre-
guntas, pero voy a intentar en la medida de lo posible
responder a todas ellas.

Me hablaba usted en un principio sobre las obras,
en qué situacidn se encontraban las obras que se han
estado realizando durante el afio 2003 y la falta de posi-
bles obras para el 2004 o, al menos, definicién de las
mismas. Yo, sefioria, le puedo indicar —si quiere se lo
doy en relacién con Galicia o en general— lo siguiente.
Con respecto a las inversiones realizadas en el ejercicio
2003 y obras detalladas, al menos en cuanto a las mas
significativas de 2003, voy a pasar a enumerarlas. En
Galicia, con un importe de 3,5 millones de euros, existe
la duplicacién de via Ferrol-Xuvia en su primera fase
y la sustitucién de traviesas de madera por traviesas
de hormigén en tineles. En Asturias, con un importe
de 13,5 millones de euros, se hizo la renovacién de
via Pravia-San Esteban y Nava-Luarca, la renovacién
de vias y desvios en Pravia, las instalaciones de segu-
ridad (bloqueos automadticos y CTC) en Lieres-Nava;
implantacién de sefializacién normalizada en regio-
nales en Infiesto-Colombres. Sobre electrificaciones
me ha indicado usted antes que echaba en falta algin
proyecto de electrificacion. Se ha electrificado ni mas
ni menos que Nava-Infiesto y El Berron-Carbayin. En
pasos a nivel se han automatizado 13 sélo en la comu-
nidad auténoma de Asturias. En Cantabria, con un
importe superior a los ocho millones de euros, se han
hecho vias de apartado y electrificacién en Maliafio;
instalaciones de seguridad, dotacién de sefalizacidon
normalizada en estaciones de regionales, siete auto-
matizaciones de pasos a nivel, que también influye
directamente en la seguridad, y ademads se ha procedido
a renovar parte de nuestras instalaciones mecénicas en
Santander. En Castilla y Le6n, con un importe superior
a los 10 millones de euros —por eso marcaba antes la
diferencia del decrecimiento de este ejercicio con lo
que han sido los ejercicios anteriores— se ha realizado
una importantisima obra en el refuerzo del tinel de La
Parte, la remodelacién de via y desvios en la estacion
de La Robla, instalaciones de seguridad, dotaciones de
sefalizaciones en todas las estaciones, en pasos a nivel
14 automatizaciones y, en general, un conjunto de obras

de remodelacion de estaciones y apeaderos al borde de
la reapertura de una linea de la cual luego hablaré, que
era precisamente la reapertura de la linea de La Robla.
En el Pais Vasco, con un importe superior a los cinco
millones de euros, la renovacién de via de cercanias
en Irauregui y puente de Kastrexana renovacion de
via en regionales Carranza-Artxentales y el desarrollo
de la red interna de comunicaciones. En Murcia, con
un importe superior a los 3,5 millones de euros, todo
ello en instalaciones de seguridad, pasando desde blo-
queos automadticos de la linea a automatizacién de los
seis pasos a nivel de la linea de Cartagena-Los Nietos.
Esto con respecto a lo que han sido las actuaciones
mads importantes en el ejercicio de 2003, pero S.S. me
preguntaba con respecto a las que puedan ser las més
significativas del 2004, y voy a pasar a enumerarle
aquellas que en principio van a ser actuaciones impor-
tantes para este ejercicio.

En Galicia, con un importe superior a los 4,5 millo-
nes de euros, va a estar la renovacion de via y desvios
en estaciones y renovacién de via en tineles. En Astu-
rias, con 12 millones de euros, nos vamos a encontrar
con renovacion de via en regionales, Soto de Luifia-
Cudillero y un tramo en Llanes-Unquera, instalaciones
de seguridad (con bloqueos autométicos y CTC) entre
Nava-Infiesto; inicio del bloqueo automatico Trubia-
Pravia-Cudillero y el enclavamiento de Trasona; conti-
nuacion del programa de dotacidn a enclavamientos en
estaciones regionales y el inicio del programa de con-
trol de acceso en estaciones de cercanias. En Cantabria,
con una inversion superior a los siete millones de euros
para aquellas que son mds interesantes: renovacion de
vias de cercanias, Puente San Miguel-San Pedro de
Rudagiiera; renovacion de via en regionales Udalla-
Pondra, adaptacién de vias y enclavamientos en Virgen
de la Peila, infraestructuras en general, sustitucién de
puentes metalicos en Labraces, La Vega y Entrambos-
rios. En la comunidad de Castilla y Ledn, con importe
superior a los cuatro millones de euros, nos encontra-
riamos con obras de infraestructura, refuerzos y adapta-
cién de tineles y puentes en instalaciones de seguridad,
instalaciones de enclavamientos en estaciones para
futuros bloqueos automaéticos y dotacién de instalacio-
nes para el mantenimiento y transporte de mercancias,
instalaciones mecdnicas en Cistierna y nueva playa de
mercancias en San Feliz. Con respecto a lo que vamos
a hacer en el Pais Vasco, con un importe superior a los
cinco millones de euros, nos encontramos con renova-
cién de via en regionales, Otxaran-Aranguren; la insta-
lacién de seguridad, nuevos enclavamientos en Otxaran
y Villaverde y la implantacién del control de accesos
en las estaciones de cercanias de Bilbao y Balmaseda.
Quiero con ello despejar la duda que me planteaba S.S.,
el portavoz del Grupo Parlamentario Socialista, a la
hora de entender que echaba de menos lo que le estoy
indicando ahora: este cuadro con respecto a la enume-
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racién puntual de estas inversiones, al menos aquellas
que son las mas significativas.

Después S.S. me ha hablado de aquello que yo le
indiqué hace un afio en la Comisién con respecto a
la valoracién del plan de empresa, y tengo que unirlo
necesariamente a otro asunto que usted me ha plantea-
do, que es precisamente la negociacién del convenio
colectivo. Yo me compromet{ ante esta Comision, y asi
lo he hecho, a redactar un plan de empresa. El plan de
empresa estd redactado, puede tener s6lo un pequefio
error, pero ese error no depende sélo de esta direccion.
Ese error, que no es un error como tal, necesita tres
patas. Una de ellas es ni mds ni menos que un acuer-
do con la parte social. Sin acuerdo de la parte social
yo no puedo determinar cudl va a ser el crecimiento
general de la masa, por lo tanto, de los gastos de la
propia empresa; erraré si yo preveo un crecimiento del
2 por ciento y, por el contrario, por obligaciones de una
negociacién con convenio, termina en un 3 por ciento.
Evidentemente, comprenderd que el indice de cobertu-
ra que yo vaya a plasmar en ese plan de empresa serd
erréneo. Mientras yo no tenga cerrado el convenio de
eficacia general, es muy dificil que yo pueda cerrar
literalmente lo que es el plan de empresa en su totali-
dad. Por supuesto que si estdn previstas las inversiones,
porque ya no sélo estdn en nuestro plan de empresa;
estdn evidentemente en el Plan de infraestructuras de
transporte; por supuesto que estd bisicamente el con-
cepto de gastos generales y el concepto de ingresos
generales, en la medida en que no afecte exclusivamen-
te al convenio de eficacia limitada actual y después de
eficacia general, pero como usted ha dicho tiene mucho
que ver en el dia a dia de la compaiiia.

Me ha preguntado por ello, por lo tanto, se lo voy a
explicar. Hace ya 21 meses entendimos que FEVE tenia
por delante un proceso importante de renovacion que
hacer en cuanto a las formas de trabajo en la compaiiia.
Yo creo que teniamos una gran rigidez en lo que era
el sistema de trabajo, incluso en la propia asignacion
del puesto de trabajo. Eso hacia muy dificil que exis-
tiera una cierta versatilidad con el propio trabajador.
Entiéndase bien, no se trata de que un trabajador haga
de todo, sino que un trabajador, si puede picar un bille-
te, también puede venderlo, porque no es comprensible
que el que venda no lo pueda luego picar. Hasta ese
extremo se habia llegado en la estructura organizativa
del trabajo en FEVE. Entendiamos que aquello era una
barbaridad y por eso planteamos una reforma profunda,
importante, y ademas contenida en el coste que después
iba a conllevar al aumento de masa salarial. Era algo
muy dificil, porque queriamos dotarnos de una nueva
normativa que permitiera flexibilizar el trabajo en
FEVE, que permitiera hacer de FEVE una compafiia
del siglo XXI y no del siglo XIX, pero teniendo en
cuenta que no teniamos una capacidad para poder pagar
esa diferencia de coste, porque ya en su momento ante-
riores gestores habian realizado un convenio que estaba

muy por encima de lo que hubiera sido razonable, al
menos a la hora de mantener una reciprocidad, es decir,
en cuanto a lo que la empresa estaba pagando al traba-
jador y el trabajador devolvia a la empresa.

Yo le quiero recordar otra cosa junto con ese indice
de cobertura general en cuanto a gastos que le he indi-
cado. El trabajador de FEVE, por cada millén de pese-
tas que le cuesta a la empresa, sélo retorna 300.000.
Como usted comprenderd, para que a la empresa le
sea ya no mads rentable, sino menos costoso, intentar
cambiar algo asi como 20 afios de costumbre en la casa,
siendo riguroso en el gasto presupuestario y en el con-
trol presupuestario, era una labor bastante dificil. Yo
esperaba mayor comprension del mundo sindical, sobre
todo cuando se ha llegado a buenos acuerdos con el
mundo sindical en temas muy importantes, sin embar-
go, en FEVE no la ha habido en algo tan sencillo como
no poder mantener una plantilla de 2.000 trabajadores
en estas circunstancias sin destruir empleo. Al contra-
rio, se queria mantenerlo, pero para mantenerlo lo que
queremos es permitir que exista cierta versatilidad en
ese trabajo —versatilidad que no volatilidad, justo lo
contrario—, pero el mundo sindical no lo entendi6. Por
eso nos vimos abocados a firmar un convenio de efica-
cia limitada, un convenio al que se sumé mas del 25 por
ciento de la plantilla. Es cierto que tenemos otro 75 por
ciento con otra normativa. ;Qué crea disfunciones? Sin
duda, sefiorfa. Hemos de ser capaces entre las dos par-
tes, entre la parte social y la parte empresarial, de llegar
a un acuerdo, pero entendiendo que el marco no lo esta-
blece s6lo este presidente ni la direccién de la empresa,
sino la propia CECIR cuando indica que los costes de
los convenios no pueden crecer més alld de lo estipula-
do en este presupuesto. Es decir, que si se prevé el 2 por
ciento, yo no puedo firmar un convenio que prevea un
crecimiento por encima del 2, salvo que se justifique. A
pesar de todo, consegui en la CECIR el 3,5 por ciento.
No fue suficiente, sefioria. Esto es todo lo que sucedi6
con el convenio de eficacia limitada. Me vi obligado a
intentar lograr el mejor de los acuerdos, al menos con
quienes querian acordar con la empresa; le repito que
fue mas del 25 por ciento de la plantilla. También le
voy a decir una cosa, sefioria. Yo creo sinceramente que
a tenor de las dltimas conversaciones con los represen-
tantes sindicales puede haber un atisbo de esperanza en
cuanto a lograr un acuerdo en breve, que desde luego
facilitaria muchisimo un entendimiento mejor entre la
direccion de la empresa y el mundo sindical, permitiria
una organizacidon mejor del trabajo y ademas permitiria
crecer como estamos creciendo, incluso un poco mas.
Si a pesar de todo ello hemos obtenido un magnifico
resultado, si a pesar de todo ello hemos obtenido muy
buenos nimeros, no le quiero decir, si yo hubiese con-
tado con el apoyo de esas centrales sindicales que se
han negado a firmar ese acuerdo. En ese sentido, qui-
siera trasladarle dos cosas: primero, que la direccion de
la empresa sigue negociando y va a seguir negociando
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y, segundo, que no es una cuestion sélo de responsa-
bilidades de la direccién de la empresa, también lo es
del mundo sindical. Cuando uno tiene un marco esta-
blecido y su coste de masa salarial no debe crecer por
encima de el 2 o el 2,5 por ciento, yo no puedo firmar
un convenio por el 4 o por el 5, porque ustedes me lla-
marfan irresponsable, ustedes me dirfan que no he cum-
plido con la Ley de presupuestos. Es tan sencillo como
eso. Perdonen la extension sobre el tema, pero creo que
era importante. Es un tema social, me lo ha planteado
usted y va unido, como usted comprenderd, a las dos
cosas, también al propio plan de empresa.

Respecto a archivarlo después o a convertirlo en
un contrato-programa, debo indicarle lo siguiente. En
cuanto obtenga el plan de empresa [ y el convenio de
eficacia general, no dude usted que seguiré negocian-
do con Hacienda para lograr un contrato-programa,
pero debe usted saber que ya no va a tener los mismos
pardmetros que tiene actualmente el de RENFE. Lo
advierto por si pensamos que con ese contrato-progra-
ma vamos a poder hacer, por ejemplo —no digo que
vayamos a hacerlos—, expedientes de regulacién de
empleo pagando por encima de los 45 dias trabajados
por afio. Sabe usted que hay un acuerdo general, inclu-
so con las centrales sindicales, de que eso no puede ser
asi. Por tanto, serd muy dificil que yo logre un contrato-
programa que vulnere ese acuerdo. Quedan cerrados ya
esos dos temas unidos y hecha la lectura de los nuevos
proyectos que me ha indicado anteriormente.

Me referiré a su pregunta respecto al tren de alta
velocidad del sefior Cascos para el transcantdbrico.
No es un tren de alta velocidad del senor Cascos, es un
proyecto al que serd el sefior Cascos quien tenga que
responderle. ;Mi opinién? Excelente. Ojala se constru-
ya, por supuesto que si, y podamos viajar rdpidamente
entre Ferrol y San Sebastidn. ;Por qué no? Yo estarfa
absolutamente encantado de poder encontrarme en
Santiago escasamente en cuatro o cinco horas. ;Qué
tiene eso que ver con FEVE? Al dia de hoy, mientras yo
no tenga el proyecto, no puedo responderle, como usted
comprendera.

Me ha preguntado por la variante del Nal6n, algo por
lo que también me ha preguntado el sefior Rodriguez. Yo
no quiero ser reiterativo porque todos ustedes conocen
la génesis de esa complicada obra. Nos encontramos
con problemas de expropiacién y despies con un pro-
blema de la propia constructora. Cuando ya teniamos
la obra adjudicada, cuando ya teniamos la obra a punto
de empezar, la constructora quiso hacer una revisién de
proyecto que contemplaba un impacto medioambiental
que nosotros no podiamos asumir. Por lo tanto, lo que
hicimos fue denunciar ese contrato, volver a sacar a
concurso esa obra, licitarla una vez mas y adjudicarla,
eso es lo que se hizo. Por eso la obra también ha sufrido
ese retraso, pero debo decirle que en marzo usted vera
esa variante absolutamente concluida.

Me comentaba usted temas menores, por ejemplo,
la situacién de la estacién de Ferrol, con goteras y
demads. Sinceramente, nosotros trabajamos en el man-
tenimiento no de una sino de todas las estaciones; si en
un momento determinado, que puede suceder, tenemos
una gotera, yo le garantizo que las brigadas se ponen
inmediatamente en funcionamiento para resolverlo. No
hay descuido, al contrario, pero en 1.300 kilémetros
en FEVE —no le cuento ya en RENFE— es evidente
que habra apeaderos, habra estaciones donde existan
infinidad de pequefios problemas, como usted mismo
ha determinado, que no es que se olviden, en absoluto,
sino que se solucionan para eso estdn las brigadas. Lo
que ocurre es que probablemente usted haya visto en
un momento determinado un tema en concreto. Tomo
nota de esa denuncia y le garantizo que no es intencion,
en absoluto, ni de este presidente ni creo que de ningin
gestor publico, entender que vamos a dedicarnos a las
cosas grandes y que de las cosas pequeiias, que son
las cotidianas, nos vamos a olvidar. Probablemente, 1o
cotidiano es lo que le preocupa mds al viajero perma-
nente; por lo tanto, claro que estamos encima de ello.

Me ha hablado usted de seguridad, bloqueos telef6-
nicos, y me ha indicado la posibilidad de una moderni-
zacion. Yo le he hecho una lectura de diversos progra-
mas en todas y cada una de las comunidades auténomas
tendentes, precisamente, a mejorar esa situacion; inclu-
so le he relacionado bloqueos automadticos y CTC, por
ejemplo, en Nava-Infiesto. Otra cosa es que S.S. me
diga que lo quiere en otro o en todos los sitios y que
ademads lo quiere urgentemente. Los presupuestos dan
de si lo que dan, pero, insisto, seguimos trabajando en
esa direccion.

Respecto a lo que me ha comentado sobre electrifi-
cacién creo que ya he respondido. En cuanto a mercan-
cias, me ha formulado una pregunta que yo creo que
tenia el mismo sentido que la que me ha hecho el sefior
Rodriguez. Yo creo que FEVE ha tenido un comporta-
miento excelente en el conjunto de su red, y también
en Galicia. ;Puntualmente ha habido problemas? Sin
duda, pero han sido resueltos. Se ha modificado y se ha
mejorado parte de ese material mévil para poder trans-
portar ese alambrén con las garantias que nos pedia
Aceralia, con lo cual continuaremos recuperando el
ritmo que teniamos y mejorando, por lo tanto, los ratios
que antes he indicado.

Nuevas mercancias. Yo estoy abierto a poder trans-
portar absolutamente todo, pero entienda una cosa.
Nosotros podemos hacer las labores comerciales opor-
tunas tendentes a captar esos traficos, pero no podemos
obligar a nadie a que los transporte. Tenemos que ser
eficaces, tenemos que ser competitivos, pero usted sabe
que en el transporte de mercancias por ferrocarril hay
algo que lo encarece terriblemente y es ni més ni menos
que el traslado de la mercancia hasta nuestra propia
red, y ademds luego hay que volver a descargarla y
transportarla hasta su destino final, cosa que no sucede
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en el mundo del transporte por carretera. En el trans-
porte por carretera el camion llega a la fabrica, carga y
se va; por lo tanto, son dos acarreos, carga y descarga.
En nuestro caso son cuatro: carga camién hasta llegar
a nuestra red, descarga en nuestra red, descarga en el
punto final de nuestra red y carga en el camién para
transportarla de nuevo al punto final. Los acarreos
son parte importante del transporte de mercancias. Se
pueden transportar mercancias por ferrocarril por dos
sistemas: primero, cuando tengamos puntos de acceso
directo a empresas, fabricas o puertos que nos permitan
realizar ese transporte (luego responderé a una pregun-
ta que me hacia el sefior Rodriguez en este terreno) o,
bien por acarreos, porque al fabricante le merezca la
pena asumir el coste del transporte de esa mercancia;
si no, sera absolutamente complicado. Podemos hacer
muchisimos esfuerzos comerciales, pero entienda que
no sélo estd en nuestras manos. Si quiere luego reiteraré
algtin dato al conjunto de la Comisién respecto a lo que
ha sido el crecimiento global de mercancias en FEVE,
que demuestra que se estd haciendo esa labor comercial
y que estamos obteniendo un resultado excelente, pero
no podemos forzar a nadie a transportar aquello que
no quiere transportar en nuestra linea. No sé si me ha
hecho alguna otra pregunta, son todas las que he anota-
do. Si me he dejado alguna en el tintero ruego que me
disculpe y en cualquier caso me lo comenta después y
yo le respondo personalmente.

En cuanto a lo que me ha pregunta el representante
del BNG, sefior Rodriguez, basicamente ha sido coin-
cidente en gran medida con lo que me ha preguntado el
portavoz del Partido Socialista. Me hablaba de falta de
inversion en nuevos proyectos. Le he hecho la lectura
de un cuadro de lo que son proyectos més embleméti-
cos, de lo que son proyectos mds sustanciales para el
ejercicio 2004 y los que han sido para 2003. Creo que,
por tanto, he respondido a su pregunta.

Después me ha hecho una pregunta respecto al
grado de ejecucién. El grado de ejecucién de una obra
en cuanto a presupuesto se refiere se produce de la
siguiente manera: yo licito, y he licitado ya el cien por
cien, pero no pago el cien por cien, usted no pagara el
cien por cien de la obra antes de que se la terminen,
pagaré en funcion de la duracién de la obra, en funcién
de lo que se me vaya entregando, en funcién de las
certificaciones que se produzcan. Por tanto, sefioria,
de lo presupuestado para Galicia y de lo presupuestado
para el conjunto de la red de FEVE para el afio 2002,
el cien por cien fue licitado. En cuanto a su ejecuciéon
debo decirle que dependerd del grado de cada obra.
En el caso concreto que usted me preguntaba es el 45
por ciento, no el 22 que le escuché hace poco en algitin
medio de comunicacion; el 45 por ciento de ejecucién
real a fecha de hoy, y el cien por cien de licitacion.

En cuanto a nuevas inversiones para doblar traficos
de viajeros y mercancias, yo estaria absolutamente
encantado de hacer ramales a determinados puntos

siempre y cuando justifique la inversién el transporte
de esos viajeros, porque transportar aire resulta carisi-
mo, sefioria. No vale decir: yo quiero que la red llegue
al pueblo tal en tal sitio. ;Pero cudntos viajeros voy a
transportar? ;Somos capaces de asumir que el creci-
miento en gasto en la empresa va a suponer el 2, el 3
o el 4 por ciento mientras que los ingresos solamente
sean el 0,17 ;Seremos capaces entonces de decir: a
pesar de todo yo quiero que la empresa FEVE tenga un
peor resultado en su ejercicio pero que me transporte a
los 10 vecinos de tal punto? Mientras algunos seamos
capaces de decirlo, me parece muy bien. Nosotros no.
En mi obligacién como gestor estd al menos recomen-
dar a mi propio ministerio tutelar cudles son aquellas
inversiones que parecen mds razonables realizar en mi
red, cuales son aquellas inversiones que parecen mas
sensatas llevar a cabo porque merece la pena conjugar
dos conceptos: el concepto social y el concepto eco-
némico de la misma inversion; la rentabilidad de esa
inversion. Pareceria descabellado que yo hiciera una
inversion de 5.000 millones de pesetas a un pueblo
determinado para transportar a 10 viajeros, y después,
(qué me diria el ciudadano, por ejemplo, de Asturias
que tiene determinados pasos a nivel, con uno o dos
muertos que se han podido producir, y yo no he hecho
la inversién, porque he destinado esos 5.000 millones
a otro sitio? Deben prevalecer siempre dos criterios,
seforfa: la propia rentabilidad social en todo su conjun-
to y la propia rentabilidad econémica del mismo.

No obstante, estoy absolutamente abierto a todas
aquellas inversiones que sean mejoras de nuestra red de
FEVE, como no podia ser de otra manera, pero también
debo decirle que en estos afios se ha producido la mayor
concentracion histérica de inversion en los ferrocarriles
de via estrecha desde que FEVE existe como tal. Le
doy el dato: mas de 250 millones de euros exclusiva-
mente en estos cuatro afios. Nunca, jamds se habia
obtenido un resultado de inversién semejante, jamas.
Le emplazo a que comparemos cualquier memoria,
cualquier ejercicio, cualquier presupuesto de cualquier
afio. No encontrard parangén que se asemeje.

Me preguntaba respecto a la clarificacién del futuro
politico de FEVE. Le voy a decir dos cosas. La prime-
ra, como gestor no voy a hacer una valoracidn politica
de ello, pero si le voy a recordar que en esto debemos
estar a lo que dice la Constitucién, y entre otras cosas lo
que dice es que aquellas redes que son interregionales
no pueden ni deben ser transferidas a las comunidades
auténomas. Tan sencillo como eso. Otra cosa es que
usted me diga a renglén seguido que los trenes regio-
nales, aquellos que van de un sitio a otro, parece que
no tiene mucho sentido que existan. Ese es un crite-
rio de S.S. pero no de FEVE, no es un criterio de la
empresa, ni es un criterio de este Gobierno. Yo no creo
que muchos ciudadanos, precisamente en ese concepto
social, no porque tengan una determinada adscripcion
politica, ni porque quieran estar en Galicia, en Astu-
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rias o en Cantabria, van a querer dejar de viajar en
un medio como el ferrocarril; quieren seguir viajando
tranquilamente entre Asturias y Galicia, entre Asturias
y Cantabria, entre Cantabria y el Pais Vasco, y también
entre Asturias-Cantabria-Pais Vasco y Ledn. Mientras
eso sea asi, nosotros estamos obligados a dar ese servi-
cio, no a renunciar al mismo, y por tanto la necesidad
de seguir siendo FEVE como es actualmente hoy yo, y
es mi opinion, creo que debe seguir existiendo. Ademas
insisto, como criterio de gestor es el que le he dicho,
como criterio politico que no gestor, le digo que me
sujeto exclusivamente a lo que dice nuestra Constitu-
cién. No le puedo decir nada mas.

Respecto a la intervencién de don German Lopez,
en primer lugar darle las gracias por su propia inter-
vencidn, por lo dicho en la misma, y por el reconoci-
miento que también han hecho otros grupos en cuanto
a la mejora de los resultados generales en FEVE. Yo
creo que inciden dos cosas, no solamente es una mejora
en la gestién, una capacidad de gestionar mejor deter-
minados ingresos y gastos, sino sobre todo y también
hay que decirlo, que los esfuerzos inversores luego
dan réditos, y los réditos se ven en la propia mejora
de la compaiiia, en los propios resultados de la misma,
y al final se ven en la memoria de FEVE, que yo creo
que ustedes, seforias, habrin recibido. Lo mismo que
basicamente les he explicado aqui, demuestra que esas
inversiones han dado un fruto, han hecho que mejore-
mos sustancialmente nuestros ingresos y ademas per-
mitiendo reducir los gastos, algo que es muy complejo
y muy complicado. En cualquier caso debo agradecer
sus intervenciones, y la suya también, sefior Lopez.

Me ha hecho cuatro preguntas y voy a responder
muy ripidamente, porque creo que me he extendido
demasiado en las respuestas.

Con relacién a La Robla me ha preguntado lo que yo
opino de esa obra. En el afio 1991 se cierra un ferro-
carril, y todo lo que sea cerrar una linea ferroviaria
significa cerrar parte de la vertebracion de este pafs.
El ferrocarril vertebra a Espafia porque nos permite
movernos entre esas comunidades auténomas distin-
tas y plurales, pero permite que los viajeros puedan
moverse libremente alld donde quieran ir. Cerrar una
linea ferroviaria creo que quiebra las esperanzas de
mucha gente que vive en ese entorno, que vive en esos
pueblos. Si el ferrocarril cred riqueza y cred pueblos
enteros durante el siglo XIX y durante todo el siglo
XX, también es cierto que la desaparicién del mismo
lo que hace es abandonar esas comarcas, abandonar la
posibilidad de que padres de familia que viven en deter-
minados pueblos puedan hacer que sus hijos vayan a
estudiar a una escuela més proxima o a una escuela en
una determinada ciudad. Partiendo de esa base nos hici-
mos el planteamiento de reabrir la linea de La Robla, y
no como alguno podia pensar con un criterio exclusiva-
mente turistico para el Transcantabrico, en absoluto, ni
tampoco mercancias, porque en lo que eran mercancias

en una parte de la misma funcionaban nuestros trenes,
lo que pasa es que la seguridad para el transporte de
viajeros impedia que se pudiera circular con ellos, y
por eso en el afio 1991 anteriores gestores decidieron el
cierre de esa linea. Nosotros nos planteamos lo contra-
rio: vamos a invertir en ella, gracias precisamente de la
mano de un convenio con la Junta de Castilla y Ledn,
para poder reabrir un ferrocarril, que ademads en este
caso es histérico.

Debo decirle que la mejor de las satisfacciones fue
ver como gente de Las Merindades y de los distintos
pueblos que recorre esa linea salian al paso del ferro-
carril a aplaudirlo, a verlo y a recuperar parte de su
historia y de su esencia. Por tanto, creo que en ese
concepto ya cumplimos una gran funcién social, pero
ademads debo decirle algo muy importante. No fue sélo
una cuestién de recuperar una linea y obtener una foto-
grafia, sino de permitir por ejemplo que ente Leén y
Bilbao se haya producido un transporte de viajeros que
nosotros en principio no esperdbamos ni crefamos que
podia llegar a tanto. Es m4s, tuvimos que montar dobles
composiciones para poder atender la demanda que se
estaba produciendo; por tanto el éxito de esa reapertura
fue palpable desde el primer momento. Cuando uno
hace una obra de estas caracteristicas lo que quiere es
que funcione en un tiempo determinado. La gente tiene
que acostumbrarse y adaptarse al mismo para empe-
zar a utilizar el medio. Cuando por el contrario al dia
siguiente de esa reapertura nosotros nos vimos supe-
rados por la demanda que se producia, entiendo que
el éxito fue absolutamente rotundo. Por tanto, desde
aqui doy el mayor de mis agradecimientos a la Junta de
Castilla y Ledn porque coparticipd en la financiacién
de esta obra, al propio Ministerio de Fomento porque
creyd en el proyecto de la reapertura y en conjunto a
todas las autoridades y a todas las personas que hicie-
ron posible la reapertura de esa linea.

Me ha preguntado después sobre el cumplimiento
presupuestario del ejercicio de 2002. He hecho antes
una pequeifia resefia, y por tanto voy a ser muy breve.
Conforme a los Presupuestos Generales del Estado
para 2002 FEVE alcanz6, como he indicado antes, un
excelente grado de cumplimiento. Se incrementaron
los ingresos procedentes del trafico el 13 por ciento
y se desglosé de la siguiente manera: viajeros con un
crecimiento por encima del 5,3 por ciento; mercancias
por encima del 15,4 por ciento y productos turisticos
por encima del 33,5 por ciento. Por contra, en el apar-
tado de gastos se produjo no sélo el cumplimiento
presupuestario sino que ademds merece la pena resefiar
lo siguiente. Los aprovisionamientos se han reducido
cerca del 1 por ciento, con una reduccién ademds del
37 por ciento en gastos financieros; es decir hemos
contenido los gastos e incrementando fuertemente los
ingresos. Consecuencia de esa contencidn del gasto y el
notable incremento en partidas de ingresos es la mejora
del resultado final del ejercicio el 56 por ciento respec-
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to a lo presupuestado, generando un ahorro absoluto al
erario publico de 7.155.000 euros. Creo que ya he res-
pondido a esta pregunta.

Me ha hecho también dos preguntas mds. Una res-
pecto a las inversiones desde el afio 1996. Tengo aqui
un cuadro —no me cuesta nada darselo a todos los
miembros de la Comisién— que indica lo siguiente: El
conjunto de la inversién ha aumentado el 200,21 por
ciento en el ejercicio 2000 respecto al afno 1996 y el
12 por ciento en los Presupuestos Generales del Esta-
do para 2004 respecto a 2000. Las obras en linea han
aumentado el 149,65 por ciento en el afio 2000 respecto
a 1996 y el 155 por ciento en el ejercicio 2004 respecto
a 1996. Hay que destacar notablemente las inversiones
en material mévil, con incrementos del 425,81 por
ciento en las inversiones durante el afio 2000 respecto
a 1996, y del 51 por ciento mds para el ejercicio 2004
respecto al afio 2000. Antes he hecho mencién preci-
samente a un ejemplo de modernizacién como son las
nuevas locomotoras de la serie 1900 que estan funcio-
nando para transporte de mercancias. En general las
inversiones diversas han aumentado el 268 por ciento
en 2000 respecto a 1996. Tengo aqui el cuadro y des-
pués, sefior presidente, le dejaré una copia del mismo
para que pueda repartirlo.

Me preguntaba por la accidentabilidad, que es algo
que preocupa sustancialmente a la opinién publica y
por tanto también a ustedes, y evidentemente a este
gestor. Por ello en mi comparecencia he hecho una
pequeiia referencia a la misma. El esfuerzo inversor
tiene precisamente como consecuencia un notable
incremento en la calidad y seguridad del transporte
que ha mostrado un descenso en el nimero de acci-
dentes en el afio 2002 del 61,7 por ciento respecto al
afo 1991 y del 41,9 por ciento respecto a 1996. En el
afio 2003 el descenso respecto a 2002 es del 40 por
ciento y del 70 por ciento respecto al afio 2000, siendo
la causalidad imputable al ferrocarril el 22 por ciento
en 2003, frente al 47 por ciento en el afio 1991. Dis-
pongo de un cuadro afio por afio en el que se indica la
causa del accidente, si es ajena o imputable al ferro-
carril, el porcentaje de cada afio, y se observa cdmo
se va reduciendo hasta obtener las cuotas actuales y
por tanto la evolucién del mismo que es la que yo le
he indicado.

No sé si con esto he aclarado las dudas de SS.SS.

El sefior VICEPRESIDENTE (Companys Sanfe-
lid): Muchas gracias, sefior presidente por su interven-
cioén y sus aportaciones.

Sin nada més que tratar, se suspende la sesidn que se
reanudard a las cuatro de la tarde con la comparecencia
del secretario de Estado de infraestructuras.

Era la una y cuarenta y cinco minutos de la
tarde.

Se reanuda la sesion a las cuatro y cinco minutos
de la tarde.

— DEL SENOR SECRETARIO DE ESTADO DE
INFRAESTRUCTURAS (BLANCO RODRI-
GUEZ). A SOLICITUD DEL GRUPO PAR-
LAMENTARIO MIXTO CHUNTA ARAGO-
NESISTA (nimero de expediente 212/001647),
DEL GRUPO PARLAMENTARIO SOCIA-
LISTA (nimero de expediente 212/001683),
DEL GRUPO PARLAMENTARIO POPULAR
EN EL CONGRESO (nimero de expediente
212/001761), DEL. GRUPO PARLAMENTA-
RIO MIXTO, BNG (nimero de expediente
212/001728), DEL GRUPO PARLAMENTA-
RIO CATALAN (CONVERGENCIA I UNIO)
(nimero de expediente 212/001785), DEL
GRUPO PARLAMENTARIO MIXTO, BNG
(nmimero de expediente 212/001735) Y DEL
GRUPO PARLAMENTARIO MIXTO, BNG.
(Numero de expediente 212/001737.)

El sefior PRESIDENTE: Vamos a reanudar la sesién
nimero 62 de la Comision de Infraestructuras dando la
bienvenida al secretario de Estado de Infraestructuras,
don Benigno Blanco, que comparece segiin el turno
que estaba previsto en el orden del dia de la Comision.

Sin m&s, damos la palabra al secretario de Estado.

El sefior SECRETARIO DE ESTADO DE
INFRAESTRUCTURAS (Blanco Rodriguez): Bue-
nas tardes, sefiorias.

Si se me permite, muy brevemente, porque creo
que lo més relevante son las cuestiones que puedan
plantearme SS.SS., haré un breve resumen de las cifras
bésicas del presupuesto de inversiones del Ministerio
de Fomento en los Presupuestos Generales del Estado
para el afio 2004.

El presupuesto consolidado del ministerio asciende
a 22.210 millones de euros, con un incremento respec-
to al ejercicio actual 2003 de un 14,2 por ciento y las
operaciones de capital, las inversiones como solemos
denominarlas habitualmente, ascienden a 14.466,3
millones de euros, lo cual supone un incremento de un
18,8 por ciento. En estas operaciones de capital estdn
incluidas tanto las inversiones directas del Estado como
las transferencias en materia de vivienda. Por grupos
funcionales de actuacién o programas segun el tipo
de obras publicas, en ferrocarriles las operaciones de
capital previstas ascienden a 6.547,6 millones de euros,
lo cual supone el 45,3 por ciento del presupuesto y un
incremento respecto al ejercicio actual de un 26,5 por
ciento. En materia de carreteras las operaciones de
capital ascienden a 3.567 millones de euros, con una
participacion en el total del ministerio de un 24,6 por
ciento y un incremento respecto al ejercicio pasado
de un 20,7 por ciento. En materia de aeropuertos las
operaciones de capital suponen una cuantia de 2.328,7
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millones de euros, con una participacion en el total del
16,1 por ciento y un incremento respecto al ejercicio
vigente de un 5,2 por ciento. En puertos la cuantia es
de 937,8 millones de euros con una participacion en el
total de un 6,5 por ciento y un incremento respecto al
ejercicio vigente de un 18,4 por ciento. El resto hasta
14.466,3 millones de euros a que asciende la cifra total
de las operaciones de capital, como les decia antes,
se divide entre vivienda, Correos y otras politicas
cuantitativamente menos relevantes del Ministerio de
Fomento. Si homogeneizamos, y creo que es bueno
para hacer una comparacién con los presupuestos del
ejercicio vigente, las cifras que resultan son las siguien-
tes, y les explico cémo hago la homogeneizacién que
responde a los criterios con los que presentamos los
presupuestos de inversiones todos los afios. A la cifra
del anexo de inversiones, a la inversion directa de los
Presupuestos Generales del Estado, afiadimos la parte
de obra concesional que se ejecuta durante el ejercicio,
el ajuste del método alemdn, es decir, computamos las
obras contratadas por el llamado método alemén por
la parte de obra realizada efectivamente cada ejerci-
cio, para evitar puntas desiguales que impiden una
comparacion homogénea segun el ejercicio en que se
pague la obra y no en los que se realizd, y afiadimos las
transferencias que se hacen a los ayuntamientos como
financiacién para las obras de las travesias urbanas
que vamos transfiriendo a los respectivos municipios.
Con este criterio la inversion total homogénea respecto
a este ejercicio del Ministerio de Fomento asciende
a 15.915 millones de euros dividida de la siguiente
manera: inversion directa 12.835,7 millones de euros;
inversién concesional 2.710,9 millones de euros; ajuste
por método alemdn 290,5 millones de euros, y ajuste
del capitulo 7 por transferencia de travesias a los ayun-
tamientos 77,9 millones de euros. Desde un punto de
vista orgdnico esta inversion se divide de la siguiente
forma: el ministerio directamente es el sujeto activo
de la inversién de un 35 por ciento de las cuantias
que he dicho, y a las entidades publicas empresariales,
sociedades mercantiles adscritas al ministerio que con-
forman el denominado grupo Fomento corresponde el
gasto de un 64,9 por ciento.

Como dltimo dato, que lo doy individualizado, la
politica de vivienda en los Presupuestos Generales
del Estado para el afio que viene va a suponer un gasto
publico del conjunto del Estado de 6.109 millones de
euros, lo cual representa un incremento respecto al
ejercicio vigente de un 13,87 por ciento. Estos 6.109
millones se dividen entre las ayudas directas del
Ministerio de Fomento en virtud del plan de vivienda,
que suponen para el afio que viene 592 millones de
euros, con un incremento de un 2,6 por ciento respec-
to al ejercicio vigente, y 5.517 millones de euros que
corresponden a los beneficios fiscales previstos en los
presupuestos del Estado en materia de vivienda, que
suponen un incremento de un 15,22 por ciento respecto

al ejercicio actualmente en vigor. Estos son los datos
bésicos, sin entrar en el detalle, que supongo que me
planteardn SS.SS., que conforman los grandes nimeros
del presupuesto de inversiones para el aiio 2004, que se
contienen en el proyecto de ley actualmente en tramita-
cién en la Cadmara.

El sefior PRESIDENTE: El Grupo Socialista me
anuncia que dividird su tiempo entre los dos portavoces.
Tiene la palabra el sefior Contreras.

El seiior CONTRERAS PEREZ: Gracias, sefior
secretario de Estado.

Este proceso, en el cual se analiza por parte de los
distintos grupos parlamentarios el contenido de los Pre-
supuestos Generales del Estado para 2004 en la seccién
17, Ministerio de Fomento, creo que para todos los
grupos parlamentarios es un procedimiento de extraor-
dinaria importancia, en el que se trata de estudiar minu-
ciosamente cudl va a ser el desarrollo y la aplicacion
de los grandes nimeros del presupuesto de Fomento, o
como les gusta decir a los representantes del ministe-
rio, del grupo Fomento, aunque sea una entidad que no
figura en ninguna terminologia oficial o establecida por
la LOFAGE. Como creo que nos entendemos y €sos
son los grandes nimeros que ha dado el secretario de
Estado, a esos me referir€.

Como el tiempo es corto, a pesar de la enorme tras-
cendencia que tiene este proceso, le voy a entregar al
presidente de la Mesa, para que me sean contestadas
por escrito —no me darfa tiempo a formular estas pre-
guntas oralmente— , para que se las traslade al sefior
secretario de Estado, un grupo de preguntas, para que
a ser posible se dé la respuesta en el periodo de tra-
mitacién que nos permita al Grupo Socialista formular
las enmiendas conociendo en detalle y profundidad los
Presupuestos Generales del Estado.

Refiriéndome a las grandes cifras que ha comen-
tado el sefior secretario de Estado, ya el afio pasado
se hablaba de una cifra en el presupuesto de 2003 de
19.450 millones de euros, en esta ocasion veintidos mil
y pico —ha sido tan rdpida su intervencién que no me
ha dado tiempo a tomar la cifra, pero en torno a los
veintidés mil millones de euros—; evidentemente, esta
cifra hace referencia al conjunto de gastos no solamen-
te del Ministerio de Fomento, sino también de los entes
publicos y las sociedades mercantiles, organismos
auténomos, etcétera. Creo que hace referencia a todos
los gastos que se hacen desde todos los organismos, es
decir, no solamente inversion, sino también a gastos de
personal, gastos corrientes, etcétera.Por tanto, como
creo que es mds significativo para analizar el presu-
puesto referirnos a la inversidn, voy a hacer mi inter-
vencidn de acuerdo con ese planteamiento.

En las politicas de carreteras, lo que es inversién
nueva, el incremento respecto del afno 2003 es sola-
mente del 3,84 por ciento —me estoy refiriendo a
datos que ha proporcionado el propio ministerio en
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El Gobierno informa—, pero nosotros estimamos
que esa cantidad es insuficiente. Lo creemos asi por-
que estamos hablando de uno de los programas mas
importantes para las comunicaciones y la movilidad
en nuestro pais; hay actuaciones de enorme trascen-
dencia como, por poner dos ejemplos, la autovia del
Mediterrdaneo o la autovia de la Plata, que estdn muy
retrasadas, por lo que entendemos que este aumento
es insuficiente. También creemos que la cantidad que
se dedica a conservacién y mantenimiento, que pasa
de 601 a 634 millones de euros —es decir, un incre-
mento del 5,52 por ciento— es totalmente insuficiente.
Tengo aqui un documento de Euxo Rap, en el que se
analiza cudl es la situacién de las carreteras en Espafia.
De 1.186 tramos analizados se llega a la conclusién
de que el 36 por ciento estd en situacién mala o muy
mala. Evidentemente, creemos que ese elemento —no
negamos que puede ser importante cuando se anuncia
aqui sistemdticamente afio tras afio que se ha consegui-
do que la inversion en ferrocarril supere a la inversion
en carretera— puede ser importante, pero no se puede
abandonar la inversion en carreteras, cuando tenemos
una situacién de conservacion que no es precisamente
de las mas brillantes del entorno al que pertenecemos,
la Unién Europea.

No me da tiempo y no me seguiré entreteniendo en
esto, pasaré muy rdpidamente a la politica de ferroca-
rril, haciendo referencia a que nos parece positivo que
la Direccion General de Ferrocarriles tenga este afio un
incremento en su presupuesto del 10,46 por ciento. Nos
parece positivo que por fin haya un incremento mayor
de la Direccién General por tanto, mayor compromiso
de un ente ministerial en cuanto a la responsabilidad
de desarrollar el programa de ferrocarriles. El GIF se
incrementa solamente un 5,4 por ciento, rompiendo
la tendencia que se habia seguido hasta ahora, lo que
mads incrementaba la inversién era el GIF, pero ahora
se frena y se aumenta significativamente la de RENFE,
que este afio se incrementa en el 130,75 por ciento.
Nos gustaria saber desde el Grupo Socialista por qué
se produce esta nueva reorientacion en las politicas de
ferrocarril, por qué se incrementa sensiblemente la de
la Direccién General de Ferrocarriles, la de RENFE, y
no asi la del GIF. Suponemos que esto no tendra nada
que ver con lo que ha ocurrido en la alta velocidad
Madrid-Zaragoza-Lleida, porque, si no, también nos
gustaria que se nos dijese si es que ya el GIF no tiene
la confianza que hasta este momento habia tenido del
Ministerio de Fomento.

En la politica de vivienda también nos gustaria que
se nos aclarasen algunas cuestiones. Se ha dicho que
se ha incrementado el gasto en politicas de vivienda
muy considerablemente; no es asi, segtin los datos que
tenemos. En la politica de vivienda el incremento ha
sido bastante pequefio, en concreto el programa 431. A;
considerando absolutamente todo el gasto que se hace
en este programa, es decir, no solamente la inversion

sino todo, se ha incrementado en un 2,38 por ciento,
algo que nos parece insuficiente. No obstante, hemos
planteado esas preguntas puntuales por escrito por-
que hay también algunos conceptos en los que hay un
claro retroceso. En concreto, en el articulo 75 hay un
retroceso de varios millones de euros del afio 2004 con
relacion al 2003, hay una disminucién. Un dato global
que también me gustaria resaltar es que, si hacemos la
relacién en lo relativo al presupuesto de lo que es el
ministerio, no los entes ni las sociedades, de capitulo
6 a total de gasto se ha pasado de representar un 42,09
por ciento en el afio 2003 a un 39,29 en el 2004, es
decir, 2,8 puntos por debajo. Ha bajado lo que podria-
mos llamar estrictamente inversién respecto del gasto.
Otro dato que creo que es importante resaltar es como
afo a afio el ministerio va gastando menos y las entida-
des publicas empresariales y las sociedades mercantiles
estatales van gastando mds. Nos gustaria saber si eso
va en beneficio de la gestién o no, porque mucho nos
tememos que no es asi, y ahora le voy a echar casi un
piropo al Ministerio de Fomento. Es cierto que este
Ministerio de Fomento estd ejecutando en un porcenta-
je muy elevado el presupuesto. ;Es asi como lo ejecuta,
por ejemplo, el GIF, en esos porcentajes tan elevados?
En afios anteriores no ha sido asi, no sé€ si en este caso
en la ejecucién de 2003 lo serd; en afios anteriores no.
Otra cuestién que me gustaria conocer es coémo ha afec-
tado a RENFE —y hago esta pregunta porque supongo
que esto es del dmbito del ministerio, no de RENFE,
al ministerio y al GIF el retraso de nueve meses de la
entrada en funcionamiento de la linea de alta velocidad
Madrid-Zaragoza-Lleida. Hago esta pregunta porque
l6gicamente RENFE habia hecho unas previsiones pre-
supuestarias teniendo en cuenta que iba a entrar en fun-
cionamiento; como ahora se ha retrasado, l6gicamente
tiene que haber un reajuste presupuestario. También
me gustaria saber quién garantiza las condiciones de
seguridad para que RENFE ponga en funcionamiento
el servicio de alta velocidad entre Madrid-Barcelona-
Lleida. ;Lo autoriza el Ministerio de Fomento o lo
autoriza el GIF?

Veo que la premura de tiempo me deja, en un trdmite tan
importante como este, sin poder hacer referencia a algunas
cuestiones de sumo interés. El sefior presidente me estd
seflalando permanentemente que se me agota el tiempo
y en esta situacién es imposible seguir con la peticidn de
informacién respecto de cuestiones que consideramos
esenciales para conocer a fondo el presupuesto; no obs-
tante, yo me atengo a las indicaciones del presidente. Le
pediria que, como he formulado las preguntas por escrito,
por favor, se me respondiese en un plazo prudencial a todas
las cuestiones que he planteado.

El sefior PRESIDENTE: Seiior Contreras, no sé
qué clase de indicaciones le he hecho. Yo no he trata-
do de hacerle ninguna indicacién. Lo tUnico que s€ es
que ustedes han pedido compartir el tiempo y usted
ha consumido —lo s€ gracias a esta maquina que nos
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han instalado— un minuto y ocho segundos mds de la
totalidad del tiempo que tiene asignado su grupo por el
acuerdo de Mesa y portavoces y por el Reglamento de
la Camara, con lo cual ha dejado usted a su compaiiero
como deudor de esta Comision. El sefior Quintana va a
tener que volver atrds con sus argumentos; no obstan-
te, ya ha visto usted que no le he dicho nada. Ademas
presenta usted 12 folios de preguntas que calculo que
deben ser del orden de 140 preguntas por el peso que
tiene, lo cual le honra porque la verdad es que es un
trabajo exhaustivo que merece la pena sefalarse.

Dicho esto, tiene la palabra el sefior Quintana. Le
ruego que concluya en cinco minutos que es lo que le
hubiera correspondido a usted. (El sefior Contreras
Pérez pide la palabra.)

El seiior CONTRERAS PEREZ: Sefior presidente,
me gustaria saber por qué suscita sonrisas en el Grupo
Popular que desde un grupo parlamentario se haga un
trabajo serio y riguroso sobre los presupuestos.

El seiior PRESIDENTE: Sefior Contreras, yo le he
felicitado por su trabajo serio y riguroso, pero que se
susciten sonrisas es una bendicién. Ya estd bien de que
lo pasemos mal en estas comisiones.

Sefior Quintana, tiene usted la palabra.

El sefior QUINTANA VIAR: Vamos a intentar
retroceder en el tiempo.

En primer lugar, quiero agradecerle su compare-
cencia al sefior secretario de Estado y plantearle unas
consideraciones que tienen que ver fundamentalmente
con Madrid. Primero, ;cémo va el experimento de
Madrid? Porque eso es lo que ustedes estdn haciendo
con la ciudad y la regién de Madrid: un experimento
invasivo, sin objetivos claros y que no responde a un
auténtico plan ni estrategia de transporte y movilidad.
Es un ensayo carisimo que mezcla férmulas de entrega
alainiciativa privada de obras, territorio, presupuesto y
peajes discriminatorios. A la vez, desarrollan un nuevo
tinel de la risa para mover a un millén de personas y
un interminable y tortuoso conjunto de infraestructuras
llamado Plan de accesos a Madrid, que haré posible que
por cada persona transportada en la modalidad publica
haya otras dos en vehiculos privados. Es un ensayo que
centraliza a los trenes AVE con socavones o sin ellos y
se olvida de los trenes de cercanias. Se realiza la obra
mads infinita y desconocida del mundo, ese llamado
gran Barajas. Proyectan una serie de actuaciones de
espaldas a Madrid, aunque utilice Madrid, y muy espe-
cialmente de espaldas al drea metropolitana. Sea, pues,
mi primera pregunta una pregunta global: ;Cual es el
modelo del Partido Popular? ;Cudl es el modelo de
gestion y de movilidad de transporte en la regién y en la
ciudad de Madrid? Sobre estas tres patas de infraestruc-
tura viaria (plan de accesos, ferrocarril y aeropuertos),
(qué nos podria aclarar en las siguientes cuestiones?
(Cudles son las razones de los enormes retrasos en las

obras de las llamadas radiales, adjudicadas todas ellas
entre finales de 1999 y principios de 20007 ;Cudl es la
razén de la falta de definicidn de las radiales y la M-50
con las redes metropolitanas existentes? ;La distorsion
creada por el propio Gobierno al modificar la situacién
de las variaciones de suelo por parte del Jurado de
expropiaciones es acaso dar tiempo al selecto y eterno
grupo de adjudicatarios a realizar sus compras y parti-
cipaciones en juntas de compensacién sobre el terreno
circundante? ;Como es que no se ha obligado a la prio-
rizacion de la M-50 para los adjudicatarios que tenfan
esa obligacion? ;Por qué no contempla carriles reser-
vados para la alta ocupacion, las famosas plataformas
bus-vao? ;Por qué esa red de radiales no entronca con
intercambiadores ni cuenta en zonas proximas a la red
de cercanias con estacionamientos disuasorios? ;Cémo
se va a resolver la saturacion de trafico existente en
la M-40 donde se conectan todas las radiales, a pesar
de que me consta que ustedes estdn haciendo alguna
ampliacién en la M-40 en algunos tramos? ;Cree usted
que es la solucién? ;No serd una solucién para visua-
lizar que no haya atascos en las radiales y si se sigan
produciendo en la M-40, que es una republica?

(Por qué el precio del peaje anunciado en 1999 en
10 pesetas-kilémetro —y perdone que utilice la anti-
gua moneda— ha pasado al doble, a 20 pesetas? ;Son
objetivos los estudios técnicos de las concesiones, y me
estoy refiriendo fundamentalmente al tipo de conce-
sién, no a los adjudicatarios, es decir, la radial 4 como
usted bien sabe a 65 afios, la radial 5 y la radial 3 a 50
afios y la radial 2 a 25?7 Respecto a la radial 2, ;se va a
revisar a mds afios la concesion, o por 1o menos eso es
lo que dicen los adjudicatarios? Coincidird conmigo en
que las infraestructuras no son neutrales en la genera-
cién de la demanda, sino que la estimulan en funcién de
las nuevas posibilidades que abren. Segtn las empresas
constructoras, aportardn 260.000 vehiculos. ;Coinci-
de usted con esta cifra? Porque la contaminacion en
Madrid viene producida por los 6xidos de nitrégeno
junto con las particulas en suspension, causantes de la
superacion de los niveles de seguridad exigidos por la
normativa europea. Estos contaminantes son produci-
dos en Madrid en un 80 por ciento por el transporte y
durante el afio 2003 se han rebasados los limites exigi-
dos. Como usted bien sabe, este verano ha supuesto un
récord negativo en los niveles de ozono. ;Qué medidas
se van a aportar desde su ministerio para resolver este
gran problema? ;Qué criterios tiene su ministerio res-
pecto de las infraestructuras necesarias para el soterra-
miento de la red de cercanias de Madrid en las ciudades
metropolitanas y su entronque con el resto de moda-
lidades de transporte? ;Por qué, estando ya colapsada
la estacién de Atocha, pretenden ahora colapsar Sol en
un segundo tinel de la risa sin contemplar otras opcio-
nes? ;Qué futuro ha disefiado para la red de cercanias?
(Cuando nos enteraremos con claridad de las cuentas
del gran Barajas? ;Qué criterios de compatibilidad
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tiene ese ministerio con la propuesta existente de un
segundo aeropuerto en Madrid?

Termino planteando tres cuestiones. ;Cudles son las
dificultades que tiene su ministerio, y fundamentalmen-
te la Demarcacién de Carreteras, para que haya interlo-
cucioén por parte de ayuntamientos que no son del color
politico del Partido Popular? Le pongo un ejemplo, en
Fuentidueiia del Tajo fue aprobada una propuesta para
la famosa A-3 desde hace mds de 13 afios, pero aun
no se ha llegado ni tan siquiera a que se pueda iniciar,
cuando la Comunidad de Madrid estaba de acuerdo y
asi lo habia planteado a la Direccién General de Carre-
teras. ¢Por qué un ayuntamiento como Robregordo
—u otros municipios para los que la Orden de 23 de
julio de 2001 el Ministerio de Fomento estableci6 la
regulacién de la entrega a los ayuntamientos de tramos
urbanos en la red de carreteras del Estado— ha solici-
tado la recepcion de la antigua carretera N-I que pasa
por su término municipal, estando el problema en que
el ministerio no designa un representante para firmar
el convenio del ayuntamiento? No entendemos estas
cuestiones, como tampoco lo que estd pasando en el
municipio de Collado-Villalba donde se han planteado
al ministerio propuestas alternativas en tiempo y forma
y donde el alcalde estd solicitando una reunién con los
responsables del ministerio, y a fecha de hoy tanto el
municipio como los ciudadanos quieren saber qué va
a hacer el ministerio y si se van a tener en cuentas esas
propuestas.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
Quintana, por ajustarse al tiempo previsto.

A continuacién tiene la palabra el sefior Sedd, en
nombre del Grupo de Convergencia i Unid.

El sefior SEDO I MARSAL: En primer lugar, como
es natural y 16gico a mds no poder, saludo al secretario
de Estado, don Benigno Blanco y también a su equipo
de acompaiiantes que trabajan para nosotros y nosotros
para ellos. Ahora nosotros estamos aqui en parte para
criticar el trabajo que han hecho.

No sé como empezar porque tengo un documento —
una separata que da el ministerio— que dice que dentro
de los presupuestos generales el Ministerio de Fomento
invertira en Catalufla. Tengo otro estudio hecho por
nuestros servicios técnicos del grupo. Por otra parte,
dispongo de los anexos de inversiones reales. Jugando
con todo ello me encuentro ante una serie de pequefios
o de graves problemas, y quiero que usted me ayude
a aclararlos. No voy a pedirle grandes cosas. En todo
caso, el plazo de presentacién de enmiendas es hasta
el dia 31. Si entro a repasar los anexos de inversiones
encuentro una serie de confusiones. En el anexo de
inversiones este afio aparecen los proyectos con unas
iniciales: O, que debe ser obras; EI, estudio informa-
tivo; PC, proyecto constructivo. Antes sélo figuraban
los proyectos y alguin estudio informativo, pero a mi,
como he consultado los afios anteriores, al ver esto se

me producen una serie no diré de cortocircuitos, pero si
de corrientes que no van. Todavia figura como inicial el
acceso a Martorell desde el Baix Llobregat. En el afio
2000 ya constaba esto en los distintos anexos con unas
ciertas cantidades, pero en estos momentos todavia
estamos en estudio informativo.

Lo siguiente por lista es el aeropuerto de Reus; como
yo soy de Reus, esta mafiana ya he hablado de esto. Aqui
figura aeropuerto de Reus-Tarragona, 7,6 kilometros
—nadie sabe qué proyecto es ese— y este aflo figura ya
en obras. Esto también lleva muchos afios y me gusta-
ria saber qué tipo de obras son, porque al menos yo no
las conozco. Lo mismo pasa con el estudio informativo
—voy saltando algunas obras— del tramo de la auto-
via que estd a la izquierda del rio Besos. Ese estudio
informativo empez6 en el afio 2001 y todavia estamos
encargando estudios o poniendo cantidades para encar-
gar el estudio informativo. Si entramos en la autovia
del Mediterrdneo ya es un dislate lo que pasa. El tramo
Tarragona-Hospitalet del Infante estd en estudio infor-
mativo. ;Qué tramo es este? ;Desde Hospitalet a Tarra-
gona? Oiga, que tienen varios kilémetros construidos y
acabados, como la variante de Vilaseca I, la variante de
VilasecaIl, la travesia. ; Todavia estdn haciendo estudio
informativo? Este afio figuran en la autovia del Medi-
terrdneo en el tramo Cambrils-variante de Vilaseca 9,1
kilémetros. Estos serdn obra este afio, pero sigue el otro
tramo Mont Roig-Cambrils con 4,9 kilémetros, cuyas
obras empezardn este afio. Estas obras estaban decla-
radas de urgencia cuando era ministro el sefior Arias-
Salgado; ahora estdn en obras, menos mal. Corrijan de
una vez, vean qué es lo que pasa, porque cuando hablo
del tramo Tarragona-Hospitalet son 30,4 kilémetros, de
los que se esta haciendo un estudio informativo; pero si
a esos 30 sumamos los nueve y los cuatro y pico que se
van a construir, resulta que nos pasamos de Tarragona
y llegamos mas alld de Torredembarra. Por tanto, aqui
hay alguna que otra confusién. Cosas parecidas nos
encontramos con el asunto de la autovia orbital de Bar-
celona, con el tramo Abrera-Tarrasa. Algunas de estas
obras son enmiendas de nuestro grupo que se han apro-
bado y que, por tanto, no aparecen en el anexo del afio
correspondiente, sino que salen al afio siguiente, pero
que todavia estdn por hacer. Por ejemplo, la rotonda
de Roselld, en la provincia de Lérida, estd aprobada y
dentro de conservacién de carreteras, pero serd el tercer
afo que figura en los presupuestos y no se construye,
y esto pasa con algunas otras. De las enmiendas que
el afio pasado consegui que se aprobasen, ninguna estd
referida en el presupuesto. Usted me explicd una vez
que lo que se lograba con las enmiendas aprobadas era
entrar en el listado, pero que el listado juega segun las
necesidades. Entonces también habria que entrar en las
cantidades de inversiones, porque en ese caso las sumas
que se dan aqui no son correctas. Hay cosas que entran
en la suma, pero después no se hacen; por lo tanto, no
se invierte. Tendremos que entrar a analizar una por
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una las obras realizadas para ver si verdaderamente
coinciden los tantos por ciento que ustedes dan con los
nuestros, aunque no. Por cierto, aqui se ha comentado
que la autovia del Mediterrdneo va muy atrasada. En
Catalufia durante los afios de anteriores gobiernos, con
ministros del Grupo Socialista y Cataldn, no se hizo
ni un kildémetro de autovia. Estamos luchando y se
construye algin kilémetro, pero ninguno de autovia,
y menos en la autovia del Mediterrdneo, que se nos ha
dicho que estd atrasada; y tanto.

En ferrocarriles ocurren cosas parecidas. Nosotros,
por distintas iniciativas, casi fuimos promotores de una
fiebre en la zona, una fiebre que cre6 la mala calidad
del servicio y los distintos incidentes que sucedieron
en la linea Vic-Ripoll-Puigcerda. Nosotros, a través de
actuaciones parlamentarias, incidimos en que habia que
actuar fuerte; se ha hecho presencia y se ha aprobado
por iniciativa nuestra que hubiese un plan, el plan glo-
bal de actuaciones, que fue presentado a los alcaldes y
a los miembros de los conseils comarcals pero curiosa-
mente quien no ha recibido ningin ejemplar, ninguna
explicacion del plan global de actuaciones han sido los
grupos de esta Comision. Por tanto, sefior secretario de
Estado, encuentro que en estos presupuestos hay que
corregir demasiadas cosas y necesitaré muchos dias
para ir preparando esto. No sé por qué en la autovia
Lleida-frontera francesa figura autovia Lleida-frontera
francesa, tramo Girona-frontera francesa. (Es el eje
pirenaico? No lo sé. Va junto al tramo Lleida-frontera
francesa-tiinel de Viella. En fin, hay muchos lapsus;
verdaderamente vemos que en general han bajado las
inversiones en carreteras, han bajado del orden de un
20 por ciento. También han bajado las inversiones en
ferrocarril, donde la baja ha sido de casi el dos por
ciento. El TGV, como concepto global, compensa dis-
tintas obras que bajan directamente del GIF con otras,
y aunque AENA ha tenido un incremento alto nos que-
dan muchas cosas por hacer. Hay muchas carreteras
que todavia estdn en proyecto y otras, como la N-II,
en la provincia de Gerona, para la que hace afios que
estamos solicitando con enmiendas mds dinero, pero
todavia estamos en estudios informativos y no hay
manera de sacar adelante nada mas. Lo mismo ocurre
con Vilafranc-Abrera, con una enmienda nuestra del
aflo pasado, que si figura en el listado, pero ;para qué?
Para hacer estudios informativos. El grupo de estudian-
tes informativos que tenemos en la casa —yo sé que no
son ellos directamente— tienen que volver en septiem-
bre porque no pueden aprobar. No aprueban la asigna-
tura porque no puede estarse tanto tiempo realizando
los estudios informativos que se necesitan, y otros que
quizd también son urgentes, si es necesario y apretando
a quien sea en la linea politica, ustedes los consiguen
en tres o cuatro meses. Quisiera que me diese alguna
explicacién sobre esta forma de trabajar los presupues-
tos para que sepamos dénde estamos.

El sefior PRESIDENTE: ;El Grupo Parlamentario
Mixto quiere intervenir? (Asentimiento.) ;Quieren
compartir su tiempo? (Asentimiento.)

Tiene la palabra el sefior Rodriguez, en nombre del
Grupo Parlamentario Mixto.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Como esta-
mos ante el secretario de Estado de Infraestructuras,
que ya empieza a convertirse en un mensajero propa-
gandistico, en general en Galicia y en particular en el
lugar donde vive este diputado, seria bueno empezar
haciéndole una interpretacién politica de los Presu-
puestos Generales del Estado para Galicia, y en parti-
cular de los de Fomento, para el afio 2004. La interpre-
tacién es que ustedes han elaborado unos presupuestos,
en particular en el Ministerio de Fomento, teniendo en
cuenta tres aspectos. Primero, el ciclo electoral en el
que estamos con dos elecciones préximas; segundo,
el problema del Prestige y toda la situacién que cred
en Galicia y su respuesta a través del Plan Galicia; y,
tercero, reconocer que ustedes hacen una rectificacion
ligera de la tendencia histérica totalmente marginado-
ra con nuestro pais. Pero no deben llamarse a engafo
porque esta rectificacion de la tendencia histérica no
indica un trato igualitario, sino un trato no sélo insu-
ficiente y clamorosamente discriminatorio, a pesar de
que lo que indique es lo mal que se trataba a Galicia
en afos anteriores, y cuando hablo de afios anteriores
no me refiero a los tres o cuatro dltimos, sino en los 20
afos o més de democracia. Digo esto porque si coge-
mos los Presupuestos Generales del Estado, y esto es
bueno que lo sepa toda la Cdmara ya que escucharemos
hablar mucho del caso Prestige y del Plan Galicia, da
la casualidad que del presupuesto del Estado, tanto
de los presupuestos generales consolidados como de
las empresas publicas, s6lo nos corresponde el 4,6
por ciento del total. No estd mal para un pais que se
dice que se trata como una comunidad estrella en un
momento critico de su situacién econémica y después
de una gran catéstrofe. Lo digo porque es fundamental
tenerlo en cuenta para que se sepa de qué va la propa-
ganda y también para que se sepa que si es la mejor
situacion que vivimos en 25 afios de democracia, ya se
puede imaginar uno cudl es la situacién del resto, por lo
menos de todos los tiempos anteriores.

Efectivamente, en el caso particular del Ministerio
de Fomento, ustedes invierten 318 millones de euros,
aumentando 108 millones en relacién con el aio pasa-
do; pero si se analizan las cifras no se trata de una
inversién nueva, sino de inversidon que va destinada a
obras comenzadas en afios anteriores, que bien entran
en fase de ejecucién o bien recibieron escasa dotacién
con anterioridad. No tengo tiempo para citarle todos
los ejemplos, pero seria sintomédtico, porque usted lo
conoce, que a estas alturas nos vengan hablando de
la conexién A Corufia-Alvedro que desde que estoy
yo aqui estoy con esta cantinela, de la segunda cir-
cunvalacién de Vigo, de la conexién del aeropuerto
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con la N-634 en el acceso a Compostela, o por qué no,
ya que hablamos de Ferrol que usted visita y conoce,
el célebre acceso al puerto exterior, que ya es decir un
puerto que no va a tener ni carretera, esto si que es para
nota y creo que no se da en ninguna parte del Estado
espafiol. Esperemos que con el ferrocarril venga otra
mano dadivosa y otras circunstancias propagandisticas,
y que un secretario de Estado también diga que hay que
poner un dinerito por ahi para hacerlo. También el caso
de la autovia del Cantdbrico, que estaba planificada
en las redes comunitarias desde el afio 1990, que su
Gobierno decidié en el afio 2001, por fin, por lo menos
contemplar el trazado concreto en Galicia y que seg-
mentan ustedes en varios proyectos, sintomdticamente
el mas importante Ribadeo-Reinante, de 10 kilémetros,
con una dotacion de caracter simbdlico, como simbo-
licas son todas las referencias a las autovias, desde la
autovia Santiago-Ourense, que por supuesto ustedes no
van a pagar, o la autovia Santiago Lugo.

Me gustaria detenerme, porque aqui si es mds grave,
y quiero ser constructivo sefior secretario de Estado, en
la cuestién del ferrocarril. No es de recibo, a pesar de
que ustedes aumentan 26 millones de euros, que el Eje
atlantico no vaya a estar acabado ni en el afio 2007,
y doy otro dato para la Cdmara. El convenio tedrica-
mente se firmé en 1998. Para hacer 160 kilémetros de
ferrocarril desde 1998 hasta el afio 2008 es excesivo, y
eso que dicen ustedes que nos tratan como comunidad
estrella, esto es el privilegio para Galicia, y ademas
poniendo una cantidad, aunque sea parcial y no la mas
importante, la Administracién autonémica. No es de
recibo que ese eje no se acabe en el aino 2007. Es una
necesidad imperiosa. Exactamente igual que todas las
inversiones del Plan Galicia —ya voy acabando, sefior
presidente— que las que se plantean como nuevas,
realmente las que son del Plan Galicia, porque lo otro
era el Plan de Infraestructuras 2000-2007, que ya se ve
cOmo se trata, resulta que no hay nada presupuestado
antes de 1010. Ahora sélo hay unos dineros muy esca-
sos para estudios, pero ustedes ya reconocen que antes
de 2010 no se va a ejecutar ninguna obra. Es bueno que
la opinién publica lo sepa, no tendenciosamente por-
que asi opina un diputado de la oposicién, sino porque
ustedes opinan asi, lo demuestran en estos presupuestos
y lo ponen por escrito. Por tanto, sefior secretario de
Estado, y acabo ya, no es de recibo la lentitud, no es de
recibo la discriminacién y no es de recibo tanto bota-
fumeiro propagandistico que se compadece poco con
la realidad. Un dato para usted, porque usted lo ha uti-
lizado. Yendo a uno de sus viajes, que ademas yo se lo
agradezco mucho por que asi también conoce las cosas
in situ, anuncié que el viaje Ferrol— A Coruia, de 71
kilémetros, se podia hacer ya en 55 minutos. Lo esta-
bamos esperando. Es mds, lo cambiaron a base de que
el sefor que les habla diera la lata continuamente, pues
se tardaba una hora cinco minutos. Es increible que
se pueda hacer un servicio en menos tiempo y pasen

olimpicamente; o que nos prometan un AVE para el afio
2010, cuando no tenemos ferrocarril Ferrol-A Coruiia.
Usted, que conoce aquello podia incidir mds, prime-
ro, en que se saque el mejor provecho de cémo estd
potencialmente la infraestructura; y, segundo, algunos
servicios mds que tres, uno a las seis de la mafiana, otro
a las tres de la tarde y otro a las ocho de la noche. No es
mucho pedir y francamente indica hasta qué extremo,
le vuelvo a repetir, siendo el presupuesto mas elevado
de todos los del Partido Popular y de toda la historia de
la democracia, nimeros cantan y es el 2,8 por ciento de
las empresas publicas y el 6,7 por ciento de todo el pre-
supuesto consolidado del Estado; por detras de Castilla
y Ledn, por detrds de Valencia, por detrds de Cataluiia,
por detrds de Andalucia y por detrds de Madrid. Quiero
recordar a la Cdmara que Galicia tiene mdas habitantes
que Castilla y Leén, con Prestige y todo. No digan que
esto es un privilegio, digan que esto es una operacioén
propagandistica momentdnea que ustedes hacen muy
bien en realizarla asi, pero nosotros estamos en nuestra
raz6n para combatirla con los datos de la realidad.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Labordeta, su com-
pafiero no le ha consumido su tiempo. Dispone del 50
por ciento del tiempo que prevé el reglamento.

El sefior LABORDETA SUBIAS: Voy a intentar
ser lo mds breve posible. Sefior secretario de Estado,
los presupuestos del Estado de 2004, en la parte del
Ministerio de Fomento han dejado en Aragdén una serie
de incertidumbres. Entramos a diseccionar las cuatro
grandes dreas que nos interesan, que son carreteras,
ferrocarril, aeropuertos y viviendas.

En primer lugar, en el dmbito de carreteras com-
probamos cémo las promesas de la autovia Mudejar-
Zaragoza-Teruel no se cumplirdn para 2004. Entienda
que a falta de informacién tengamos que acogernos a
estos datos. Por este motivo preguntamos: con esta pre-
visioén de inversiones contemplada en los presupuestos,
qué informacién puede ofrecernos sobre los planes de
Fomento para concluir esta autovia entre Sagunto y
Zaragoza que pensamos es de una necesidad urgente
por el trafico que existe entre las dos ciudades por el
problema de que es la unién con todo el norte. En estas
dudas, también nos gustaria conocer plazos del tiempo
de la autovia Pamplona-Huesca-Lleida y que parece
sigue por Gerona, y del denominado Eje pirendico, para
en su tramo aragonés dado que las partidas destinadas
para 2004 vuelven a dejar muchas incertidumbres. Nos
encontramos con que no hay un solo euro para el des-
doblamiento de la N-232 entre Mallén y Figueruelas y
tampoco existe una gran cantidad para El Burgo-Alca-
fiiz-Mediterraneo. El desdoblamiento de la N-II, Alfa-
jarin-Fraga, carretera que tendrd condicién de autovia
en todos los tramos de Madrid a Barcelona, excepto
precisamente en la de Aragén.

En el segundo de los cuatro apartados de esta inter-
vencioén, querria destacar el ambito de los aeropuertos,
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que una vez mds observamos como existe una inversién
mayor en el de Monflorite que en el de Zaragoza, con-
cretamente el doble, 8 millones para Huesca y la mitad
para la instalacién de la capital aragonesa, sin entender
muy bien cudles son las razones de este aumento para
Monflorite y de la disminucién para Zaragoza.

En tercer lugar, el 4mbito de la vivienda. El informe
de fiscalizacion del cumplimiento de objetivos del Plan
de la vivienda 1998-2001 y los sistemas implantados
por el Ministerio de Fomento para el seguimiento de
las actuaciones, fechado el 2 de octubre de 2003, elabo-
rado por el Tribunal de Cuentas, nos ha sido entregado
ayer, dia 7 de octubre de 2003, a los grupos politicos
con representacion en el Congreso. Hay una serie de
conclusiones y recomendaciones que no voy a leer,
pero Chunta Aragonesista contempla una que es funda-
mental, y es la ampliacién de la vivienda protegida en
régimen de alquiler, donde se indica que sdlo el 2 por
ciento del total del parque de viviendas familiares es
de alquiler de vivienda y que s6lo en rehabilitacion se
han cumplido los objetivos del Ministerio de Fomento.
Sabemos efectivamente, y nos lo va a decir usted, que
hay competencias y responsabilidades compartidas
entre ayuntamientos y comunidades auténomas, asi lo
indica el propio Tribunal, pero querriamos conocer si
estd dispuesto el ministerio a aumentar mds las partidas
en este &mbito presupuestario, dado el grave problema
de incremento de los precios.

Finalmente, abordamos la cuestién de los ferro-
carriles. Hay incertidumbre, por continuar la l6gica
de nuestra argumentacién, en determinados asuntos.
(Cudl va a ser el coste final de las obras del AVE
Madrid-Zaragoza-Lleida? ;Se han incluido partidas
en estos presupuestos para compensar el presumible
sobrecoste? Nuevamente en el dmbito de incertidum-
bres abiertas, le pediria informacién sobre los compro-
misos para el ferrocarril de Canfranc, al menos por la
parte espafiola, pues la parte francesa ya sabemos que
es otro cantar. {Por qué Zaragoza y su entorno metro-
politano vuelven a quedar descartados en estos Presu-
puestos Generales del Estado de un proyecto de trans-
porte ferroviario publico de cercanias? ;Existe alguna
previsién para préoximos afios, o como se nos indic6 en
respuesta del Ministerio de Fomento el pasado mes de
junio, se descarta definitivamente? La promesa elec-
toral de reapertura de Canminreal-Calatayud también
queda olvidada. Hay otro problema muy grave que es
la situacién del ferrocarril convencional en Aragon,
que es preocupante.

Esta mafana la prensa zaragozana daba una infor-
macion curiosa, recogida por los alcaldes de Binéfar
y de Monzén y que les habia sido entregada por la
gerencia de regionales de Cataluiia con el horario de los
servicios contemplados. Confirman que entre Lérida y
Zaragoza va a haber una serie de trenes convencionales
regionales con una serie de horarios y ademds aseguran
que habra dos servicios de lanzadera entre Monzoén y

Lérida. Usted pasé ayer por alli e hizo una declaracion
—no s€ si usted o Corsini, porque la redaccién esta
un poco confusa— asegurando que en esta linea no
habré reducciones de trenes y que incluso aumentarén.
Los alcaldes de Monzén, Binéfar y de toda la zona
estdn realmente preocupados, porque pensaban en un
momento determinado que se iban a quedar aislados
con la llegada del AVE y que esta linea iba a desapare-
cer. Esto es de enorme interés y nos gustaria que usted
nos lo confirmara también, ya que lo confirma una
entidad catalana.

Quiero indicarle, sefior Blanco, porque soy usuario
de los trenes, la cantidad de retrasos que llevamos en
estos ultimos meses. Hasta 156 trenes llegaron con
retraso de mas de media hora en poco mas de un mes a
las estaciones de Zaragoza; el material del ferrocarril es
antiguo y las inversiones de 25 millones de euros son
similares a las de otros afios. Hay un deterioro evidente
en lo publico, los viajeros lo notamos y habria que fre-
narlo de alguna manera. Entendemos que lo mejor seria
realizar mayores inversiones de RENFE para Aragoén.

Por dltimo, sefior secretario de Estado, queremos
felicitarle y felicitarnos porque el AVE ya estd en mar-
cha y esperamos que muy pronto podamos viajar a esos
maravillosos 300 kilémetros por hora a los que nos lle-
vard la linea Madrid-Zaragoza-Lleida y a Barcelona en
muy poco tiempo.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Ayala, en nombre del Grupo Popular.

El sefior AYALA SANCHEZ: Sefior presidente, si
le parece oportuno, de mi tiempo consumird posterior-
mente tres minutos el sefior Delgado Arce, con el cual
compartiré la intervencion.

Sefior secretario de Estado, bienvenido y buenas tar-
des. Tengo que significar que el Grupo Parlamentario
Popular no se ha sorprendido en nada de los presupues-
tos que han entrado en la Cdmara. Hemos analizado
los presupuestos con detenimiento y responden a lo
que sospechabamos. Estos presupuestos son los nece-
sarios para el cumplimiento del PIT. Una vez mas, un
afio mds el Grupo Parlamentario Popular observa con
satisfaccién que los presupuestos permiten la vertebra-
cién del territorio nacional. Como la programacién del
Ministerio de Fomento es una programacién ptblica en
el umbral del Plan de Infraestructuras de Transporte
2000-2007 con la ejecucién al 2010, no nos ha sorpren-
dido. Demuestran y acreditan la solidaridad que el Par-
tido Popular estd manteniendo para todos los territorios
de Espafia y eso debemos destacarlo en unos momentos
que la insolidaridad estd haciendo mella permanente
en las actitudes territorialistas de algunos politicos, y
por tanto creo que debe destacarse que manteniendo la
linea inalterable de la conducta permanente del Partido
Popular y que no se mueve por criterios electoralistas,
el Ministerio de Fomento ha presentado nuevamente
unos presupuestos solidarios. Por otra parte alcanzan
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un nuevo récord de cerca de 16.000 millones de euros,
lo que supone un incremento del 14,15 por ciento sobre
los del 2003, tal y como usted también nos ha sefialado;
pero ademds suponen cinco afios sucesivos de creci-
miento por encima del 10 por ciento, lo cual da idea del
esfuerzo mantenido nuevamente por el Gobierno para
invertir en nuestras infraestructuras y al mismo tiempo
cumplir las normas de convergencia y del déficit cero.

No se ha sefialado por su parte, pero se deduce del
andlisis de los mismos, que las inversiones estin por
encima de lo previsto en el propio PIT, porque si bien
se preveia que habia un empleo del 1,37 por ciento del
producto interior bruto, porcentaje que ya habia sido
superado en el afio 2002 y en el 2003, en los presu-
puestos del 2004 se vuelve a ampliar, porque se va a
dedicar el 2,01 por ciento del producto interior bruto.
Me voy a detener aqui un momento, porque hay que
destacar que en 1990 las inversiones en infraestructuras
se financiaban con Deuda publica, una Deuda publica
que en letras del tesoro suponia un coste para el Estado
en intereses del 18 por ciento, y supuso el abandono
de la inversion empresarial, ya que toda la inversion
se financiaba con deuda. En aquella época la politica
de inversiones era una politica ciclica que se basaba
exclusivamente en la demanda, hoy no nos apoyamos
en la deuda publica, sino que nos apoyamos en la finan-
ciacioén empresarial haciendo una politica de oferta y
que por su propia naturaleza es anticiclica; por tanto,
hay que unir ambas cuestiones, es decir el esfuerzo
econdmico, la implicacién de tal porcentaje del pro-
ducto interior bruto y el cambio absoluto de las fuentes
de financiacién de unos presupuestos y otros. Prueba
de ello y de la eficacia de nuestros presupuestos, es
que los paises de Europa que pueden hacerlo por su
situacién presupuestaria, que no todos tienen la misma
que la espafiola, estan copiando no solamente nuestro
Plan de Infraestructuras, sino incluso también nuestro
plan de concesiones para financiacién privada. Yo no
sé como se puede llegar a decir que los incrementos en
las distintas partidas globales del presupuesto no son
adecuados, porque en carreteras va a emplear el grupo
Fomento 4.196 millones de euros, el 26,37 por ciento
del total del presupuesto, que garantiza la continuidad
de la red de gran capacidad y también la conservacién.

Quisiera destacar que debemos que estar satisfechos
porque la seguridad que hemos conseguido con los
esfuerzos en conservacién en nuestras carreteras nos
han situado en el tercer lugar de Europa, por mucho
que se quiera distorsionar los datos, después de Finlan-
dia y Dinamarca. Por tanto, estd funcionando la conser-
vacién y el mantenimiento de nuestras carreteras.

En cuanto al ferrocarril, el empleo de 6.607 millones
de euros, que supone casi el 27 por ciento mas que el
afo anterior, de la misma manera supone una tranqui-
lidad en el cumplimiento del PIT, y se demuestra por
tanto que el aumento de la financiacién privada esta
siendo un éxito, lo que permite poner en disposicion

nuevas infraestructuras en menos plazo y poner en
valor nuestros territorios para el asentamiento de nue-
vas industrias y nuevos canales de distribucién, ya que
el aumento de movilidad es sinénimo de progreso y
bienestar social.

Aqui quiero destacar —no quisiera pasarme excesi-
vamente en el tiempo— el cumplimiento que del PIT
supone la ejecucién presupuestaria de este ejercicio y
la previsién del aino 2004, porque estd adelantado cla-
ramente en cuanto a su cumplimiento anual. A mi las
criticas me parecen muy bien, pero me gustaria simple-
mente comparar el PIT del Partido Popular con el estre-
pitoso fracasado del plan director del Partido Socialista
de 1993-2007, simplemente, con la comparacion de las
vias de gran capacidad disefiadas por unos y disefiadas
por otros, ellos sin plazo y nosotros con plazo al 2010,
o el programa de alta velocidad previsto también sin
plazo por el Partido Socialista y por el Partido Popular
en el 2010, que suponia no llegar siquiera a Galicia,
Asturias o Cantabria, no tener conexién con Portugal,
desde luego olvidar el corredor del Mediterrdneo, por
poner algunos ejemplos y no extenderme maés.

Sefior secretario de Estado, a mi no me gustarfa lle-
gar a la perversion del debate al que estamos asistiendo
en el dia de hoy, perversion porque cuando el compa-
reciente se reservaba la respuesta por escrito era por no
poder disponer de los datos, pero no tener que soportar
—1y ocultandolos a los demds grupos parlamentos—
una bateria de preguntas que parece trasladan el debate
a unos lugares distintos del que tenia que hacerse, que
es esta Comision. Evidentemente, entiendo que esa
bateria de preguntas, con independencia de que cada
uno emplee el tiempo que tenga, no estan respondiendo
a los criterios iniciales que debian tenerse.

Por otra parte, la campafia electoral de Madrid
empieza a las cero horas del jueves dia 9. Es otra
perversion emplear un debate nacional para unas cues-
tiones que tan cercanamente, incluso en el Pleno del
préximo martes, se van a poder debatir. No asi parti-
dos que tienen Unicamente implantacion regional, que
l6gica y naturalmente tienen que hacer el uso corres-
pondiente a sus territorios. Por tanto, sefior secretario
de Estado, muchisimas gracias, sinceras felicidades del
Grupo Parlamentario Popular por los presupuestos y
lamento que no nos hayan sorprendido en absoluto.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Delgado tiene la
palabra por el tiempo que su compaifiero le ha cedido.

El sefior DELGADO ARCE: En este debate, con
motivo de la comparecencia del secretario de Estado de
Fomento, no podia faltar una referencia desde el Grupo
Parlamentario Popular al tratamiento presupuestario
del Ministerio de Fomento con relacidon a mi comuni-
dad auténoma, Galicia. Es evidente que de los 1.045,36
millones de euros de inversién real en Galicia para el
ejercicio 2004 el 59,23 por ciento de la inversion de
Fomento se materializa en Galicia. Esto, desde nuestro
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punto de vista, es un cambio cuantitativo y cualitativo
fundamental que va a incidir en la convergencia real
de la economia gallega con la espafiola y la europea.
Todas las partidas del grupo Fomento se incrementan
sustancialmente. El Ministerio de Fomento, en el 51,43
por ciento, el GIF en el 1.129 por ciento, Puertos en
el 36 por ciento, por citar algunos. Es un incremento
muy notable que responde, y no sélo, al compromiso
contraido después de los acontecimientos del Presti-
ge, sino a los planificados e integrados en el Plan de
Infraestructuras terrestres.

Es cierto, y yo quiero reconocerlo en esta Cdmara,
que todos los compromisos derivados del accidente del
Prestige en materia de infraestructuras se estan cum-
pliendo escrupulosamente. Quiero citar el gran impulso
que se da en estos presupuestos a la autovia del Canta-
brico, con nuevos tramos licitados, por 42 millones de
euros; el acelerén importantisimo a las autovias San-
tiago-Lugo y Ourense-Lugo; la definicién por primera
vez, con estudios informativos y con presupuesto, para
las comunicaciones nuevas de Pontevedra-A Caiii-
za o la autovia Monforte de Lemos-Chantada, y por
supuesto el gran impulso que se da al eje ferroviario
de alta velocidad, todo lo que significa el impulso a las
actuaciones de la linea de comunicacién con la Meseta
y por supuesto a la definicién de los nuevos corredo-
res, en concreto el corredor del Cantabrico Ferrol-Pais
Vasco, que tiene ya por primera vez una consignacion
presupuestaria, asi como el corredor subcantébrico, que
seria una penetracion por ferrocarril desde Ponferrada
hacia Monforte, atravesando la comarca de Valdeorras.
Por tanto, el esfuerzo inversor no es propaganda. Hoy,
si hay un debate parlamentario en esta Cdmara que no
es propagandistico es el de presupuestos, porque lo
circunscribimos a datos. Se dird que son suficientes
o insuficientes, pero jamds propagandisticos porque
los nimeros van a estar en una ley y esa ley no puede
mentir.

Para terminar dos reflexiones nada mads, sefior
presidente. Dentro del programa de carreteras, sefior
secretario de Estado, me gustaria que me respondiera si
es viable dar un mayor impulso a un proyecto de comu-
nicacion, ya definido en el Plan de Infraestructuras
terrestres, que es la comunicacién de 10 kilémetros por
autovia desde Verin hasta la frontera portuguesa, por-
que va a terminar de articular la comunicacién de todo
lo que es ese gran eje de la autovia de las Rias Baixas
con el pais hermano y que resulta fundamental para el
desarrollo de esta zona. Tiene una exigua consignacién
presupuestaria para el proyecto, ya lo era el afio pasado
y me gustaria saber si es posible acelerar esta importan-
te via de comunicacion.

Termino, sefior presidente, s6lo con una referencia.
Para nosotros, los gallegos, estos presupuestos son muy
importantes. Consideramos que son unos presupuestos
de confianza, que avalan una garantia de futuro y de
cumplimiento de los grandes objetivos en los plazos

previstos, pero no miramos nuestra situacién compa-
randonos con lo que reciben las comunidades del resto
de Espaiia. Para nosotros, el que reciba una importante
dotacién presupuestaria Castilla y Ledn o Valencia no
nos importa, sino que incluso nos alegra. ;Cémo no
vamos a sentirnos satisfechos de que la comunidad
auténoma de Castilla y Ledn reciba una importante
dotacidon para inversiones en infraestructuras si la
comunicacion mds importante que se va a producir
entre Madrid, y por tanto la Meseta y Galicia, implica
una monumental inversidn en una provincia de Castilla
y Leén que va a acortar el viaje de todos los gallegos
a Madrid en no menos de una hora? ;Cémo podemos
sentirnos molestos por esta inversion? Todo lo contra-
rio, la consideramos importante, entendemos Espafia
como un gran pais formado por un conjunto impor-
tantisimo de comunidades auténomas, evidentemente,
la nuestra es la que més sentimos y queremos, pero
el desarrollo integral de Espafia y de Europa es lo que
preocupa al Grupo Parlamentario Popular.

El sefior PRESIDENTE: Para cerrar la compare-
cencia, el sefior secretario de Estado de Infraestructuras
tiene la palabra .

El sefior SECRETARIO DE ESTADO DE
INFRAESTRUCTURAS (Blanco Rodriguez): Como
siempre en una comparecencia de presupuestos, debo
empezar pidiendo disculpas porque seguro que no voy
a ser capaz de contestar con caricter exhaustivo a todas
y cada una de las cuestiones que me han planteado
SS.SS. Lo intentaré y como siempre queda el tramite
de la contestacion por escrito para las lagunas que este
secretario de Estado pueda tener.

En todo caso, y tomando pie de una de las dltimas
observaciones que ha hecho el portavoz del Grupo
Parlamentario Popular, sefior Ayala, si quisiera plan-
tear una cuestion metodoldgica. No voy a interpretar el
Reglamento de la Cdmara alegando mi vieja condicién
de abogado porque no es mi funcidn, pero si quisiera
decir que si se admite que tengamos que contestar en
este tramite el elenco tan extenso de preguntas que se
nos entregan por escrito y que no se han formulado
aqui, por lo menos se nos dé un plazo mayor que el
que estd previsto en el Reglamento de 48 horas para
contestar. Se supone que es obligatorio sélo las que se
han planteado y yo no he sabido contestar, mientras que
otras son preguntas completamente nuevas, que son
como preguntas por escrito y por su nimero me temo
que por mucho que corramos en 48 horas va a resultar
imposible contestarlas.

Dicho eso, con el mismo orden sistemdtico de
las intervenciones de los sefiores portavoces paso a
intentar hacer observaciones sobre sus comentarios o
contestar a sus preguntas. Empez6 el seiior Contreras
hablando de que le parecia insuficiente la inversion en
carreteras. Los términos como insuficiente son siem-
pre relativos por definicidn; o se refieren a una mera
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apreciacion subjetiva, en cuyo caso es dificilmente
discutible, o se refieren a una constatacién politica, en
cuyo caso se puede contrastar. Como el término insu-
ficiente sélo se puede predicar de una comparacion,
yo le quiero decir que en este afio vamos a invertir en
carreteras, como les dije antes, 3.567 millones de euros,
si nos atenemos a la inversién que consta sin mas en los
Presupuestos Generales del Estado. Quiero decir que
en el dltimo presupuesto elaborado por un Gobierno
socialista, para el afio 1996 se preveia una inversion
en carreteras de 2.349 millones, un crecimiento tan
sustancial puede seguir calificindose de insuficiente,
pero en ese caso ;cémo habria de calificarse lo que se
invertia en materia de carreteras cuando gobernaba el
Partido Socialista.

A continuacion, el sefior Contreras hace referencia
a un documento de Euro Rap sobre los datos de sinies-
tralidad de las carreteras en Espafia. Una vez mds creo
que para poder hacer unos juicios objetivos hay que
hacer comparaciones, y los datos comparados dicen lo
siguiente, para que SS.SS. puedan convertir los juicio
subjetivos en juicios objetivos, en base al contraste. La
peligrosidad en la red de carreteras del Estado ha dis-
minuido, en los dltimos 10 afios, el 49,5 por ciento. En
esta materia de accidentes siempre se puede pretender
y se debe pretender, como es obvio, la seguridad abso-
luta y la siniestralidad cero como objetivo a perseguir,
al que no hay que renunciar nunca, pero también es
bueno comprobar si estamos mejorando o empeorando.
En 10 afios hemos disminuido la siniestralidad el 49,5
por ciento, y en términos comparados con la Unién
Europea s6lo nos mejoran Finlandia y Dinamarca, creo
que el diputado, sefior Ayala, lo ha recordado. Somos
el tercer pais; me gustaria que fuésemos el primero y
trabajaremos por ello, pero también creo que es bueno,
al hacer una valoracién general, tener en cuenta estos
datos.

El indice de peligrosidad medio en la red de carre-
teras del Estado ha pasado de 31,5, en el 1991, a 15,9,
en el afio 2002, y el de mortalidad se ha reducido de
4,3 a 1,6 en el mismo periodo de tiempo. Por tanto, el
riesgo estadistico de accidentalidad en la red del Estado
ha disminuido pricticamente a la mitad y el de mor-
talidad a la tercera parte. Reitero que en esta materia
siempre hay que tener unos objetivos ambiciosisimos
y no renunciar a nada, pero creo sinceramente que con
los datos internos en la mano, por reduccién de los
indices de siniestralidad y mortalidad y comparativos
con el resto de los paises de la Unidn Europea, estamos
mejorando mucho.

Me plantea que el GIF sélo sube el 5,6 por ciento,
mientras que RENFE sube mads, y me pregunta si eso
tiene algo que ver con la confianza en el GIF. Obvia-
mente, no. El GIF mantiene sus programas inversores,
pero el Ministerio de Fomento, como ya tuve ocasién
de explicarles hace un afio en esta misma Comisidn,
estd siguiendo una politica de optimizar las inversiones

ferroviarias, repartiendo éstas entre los distintos agen-
tes inversores que en materia de ferrocarriles engloba
ese grupo Fomento, que efectivamente no figura con
tal denominacién en la LOFAGE, lo que nos permite
englobar en el grupo un montén de entidades cuya
enumeracion, caso por caso, alargaria muchisimo esta
comparecencia.

Y eso a qué lleva? A que se estén haciendo inver-
siones en la red de alta velocidad, tanto por la Direc-
cion General de Ferrocarriles como por RENFE y
como por el propio GIF, sin que tenga el monopolio,
como lo tuvo en su momento —perdon por la palabra
monopolio— el GIF. ;Y eso por qué? Porque hemos
ampliado muchisimo el programa inversor en materia
de alta velocidad, y por tanto es conveniente que todos
los agentes inversores del grupo Fomento se impliquen
en estas inversiones. Ello se hace bajo dos pardmetros
que quiero transmitir a SS.SS. El primero es la homo-
geneidad técnica de los proyectos de inversion ferro-
viaria, sea alta velocidad o convencional, realicelos
quien los realice de los multiples agentes inversores
del grupo Fomento en la materia: la propia Direccién
General de Ferrocarriles, FEVE, RENFE o GIF. Esa
homogeneidad técnica, la misma calidad del producto
que se construye, la garantiza la Direccién General de
Ferrocarriles que es la que aprueba todos los proyectos,
licite quien licite después las obras. Por tanto, hay un
centro que garantiza que técnicamente haga un tramo
o una linea el GIF, hdgala RENFE o héigala la propia
Direccion General de Ferrocarriles, estamos hablando
de la misma calidad técnica, de los mismos requisitos
de exigencia para esas obras. La segunda es, y creo que
podré ser compartida por SS.SS., la de optimizar en el
tiempo todos los recursos financieros con que cuenta
el grupo Fomento para hacer inversiones en cualquiera
de los campos en estos programas en materia de obras
publicas y especificamente en el ferrocarril.

Hay una parte de la inversién que la puede soportar la
Direccién General de Ferrocarriles y hay una parte que
la pueden soportar, sélo y exclusivamente entes inver-
sores como RENFE o el GIF, porque permite optimizar
los fondos europeos de que gozamos en este momento.
De no atribuir inversiones a través de estas entidades
en determinados territorios de Espaiia, segtin sean o no
regiones Objetivo 1, estarfamos perdiendo fondos euro-
peos, y esta diversificacion de los agentes inversores,
especificamente en el programa ferroviario, estd permi-
tiendo que Espaiia sea en este momento un pais modéli-
co, dentro de la Unién Europea, en consumo de fondos
europeos, no s6lo modélico sino el nimero uno; hasta
el punto de que varios paises de préxima incorporacién
a la Unién Europea nos han elegido formalmente en los
programas que financia la propia Unién Europea, como
sus hermanos —traducido del inglés— para la gestion
de los fondos europeos. Recientemente Polonia y la
semana pasada Rumania nos han elegido ante la Union
Europea, como saben, para dirigir el asesoramiento en
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esos dos paises, respecto a como pueden ellos prepa-
rarse para consumir los fondos europeos, porque nos
consideran modélicos, y si lo somos, en parte es por
esta diversificacion, reitero, de las inversiones entre los
distintos agentes para optimizar, afio a afio, el consumo
de los fondos europeos. Nada tiene que ver, en conse-
cuencia, con confianza o no confianza en unas u otras
entidades, puesto que todas las entidades del grupo
Fomento gozan del 100 por cien de la confianza del
Ministerio, como no podia ser de otra manera.

También me dice que la vivienda sube poco, a su
juicio. Antes he dado los datos del gasto ptblico en
vivienda y me parece que una subida, entre beneficios
fiscales y ayudas directas, del 15,22 por ciento, aunque
puede ser mayor, no puede considerarse pequefia, ni
mucho menos. Por otra parte, sabe S.S. que el actual
Plan de vivienda, que tiene su plazo de vigencia hasta
2005, esta cumpliendo perfectamente, incluso superan-
do, los objetivos pactados con las comunidades auténo-
mas. Las cuantias econdémicas presupuestadas para las
transferencias se corresponden con el Plan de vivienda
ya aprobado y con los convenios suscritos con todas y
cada una de las comunidades auténomas. Por tanto, no
es poco ni es mucho, es lo que hay que gastar para cum-
plir esos compromisos del Plan de vivienda.

Ha hecho una referencia a que baja el articulo 75, y
sinceramente no s€ a qué se refiere. Si me lo explica, en
otro momento intentaria contestirselo. Como entendi
que iba en el contexto del Plan de vivienda, le sefialaré
que no baja el articulo 75 salvo en un aspecto y en un
tema que ya les expliqué aqui porque empez6 el cam-
bio hace un afio, cuando expuse los presupuestos del
afo 2003, y es que por una decision de la Intervencién
General del Estado, que me parece l6gica y justa, una
parte de las inversiones que realizaba directamente el
Ministerio de Fomento en los territorios de las ciudades
auténomas de Ceuta y Melilla ya no se puede hacer por
el capitulo 6, sino que se convierten en transferencias
del capitulo 7. Por eso entiendo que el articulo 75 no
baja, pero, reitero, si algo se me escapa S.S. me lo dird
e intentaré aclardrselo.

Me pregunta por la relacién entre la inversién del
capitulo 6 y la que se realiza a través de las entidades
publicas empresariales. La respuesta creo que se la
he dado antes al hablar del ferrocarril, y ahora puedo
extrapolarla al conjunto de los programas inversores
del Ministerio. La participacién del capitulo 6, en la
inversion directa del Ministerio de Fomento, para
entendernos, a través de las direcciones generales,
ocupa un porcentaje pequeio del conjunto de la inver-
sién del grupo Fomento, y en mi intervencion inicial
le dije los porcentajes: Ministerio de Fomento, 35 por
ciento y entidades publicas empresariales, socieda-
des anénimas, el 64,9 por ciento. ;Por qué? Porque
tenemos que optimizar, como decia antes respecto al
ferrocarril, el gasto conjunto que es posible hacer para
dotar en el menor plazo de tiempo posible a Espafia de

todas las infraestructuras que forman parte del disefio
del Plan de Infraestructuras del Transporte 2000/2007.
Si no hubiese esta diversificacién de agentes inver-
sores, lo que permite una optimizacién del consumo
de los recursos tanto procedentes de los presupuestos
del Estado como de los fondos europeos, lo tinico que
lograrfamos en detrimento de los intereses de los espa-
fioles es no consumir, y en consecuencia perder fondos
europeos y retrasar el proceso de dotacion y creacion
de infraestructuras, sea en el campo de las carreteras,
como de los ferrocarriles, como de los puertos y aero-
puertos, y creo que nadie, por muy en la oposicion
al Gobierno que esté, puede defender ese objetivo
de perder fondos europeos y retrasar la ejecucién de
infraestructuras.

También me pregunta especificamente cémo ha
afectado al Ministerio, a GIF y a RENFE el retraso
del AVE a Lleida. El AVE Madrid-Zaragoza-Lleida,
como bien sabe S.S., ha tenido un retraso de nueve
meses imputable al incumplimiento por parte de una
empresa de su compromiso contractual de entregar a
finales del ano 2002 los sistemas de sefializacion, con
la fiabilidad operativa exigida por el GIF, y esto tiene la
trascendencia de que los ciudadanos espafioles se han
visto privados durante nueve meses de los beneficios
que supone la puesta en marcha de esta nueva linea de
alta velocidad, pero eso, aparte de este perjuicio para el
interés general de los ciudadanos, asociado a la puesta
en marcha de la linea, no supone perjuicio alguno espe-
cifico para ninguna entidad empresarial. No ha habido
como es ldgico un sobrecoste derivado de ese retraso;
para RENFE no se han producido en los ingresos ni en
los gastos asociados a la puesta en explotacion de la
linea durante estos meses, y para el GIF lo mismo.

(Quién garantiza la seguridad en la linea de alta
velocidad? Me lo plantea, aunque no creo que sea una
pregunta presupuestaria. La seguridad de la linea la
garantiza el ministerio al aprobar su puesta en servicio,
el GIF y RENFE cuando nos han notificado que segin
sus técnicos y expertos estd en condiciones Optimas
de seguridad de ponerse en explotacién, y a la pos-
tre el conjunto, los centenares, los miles de técnicos
gedlogos, geofisicos, ingenieros de minas, ingenieros
de caminos que han intervenido en la fase de estudios
previos, de proyecto de construcciéon y de manteni-
miento, que es lo que hacemos ahora, en el disefio, en
el soporte factico de las soluciones constructivas y en la
construccién de estas soluciones constructivas adecua-
das a las caracteristicas de cada tramo de la linea. La
profesionalidad, la ética, el buen hacer, la supervision
del ministerio y las labores del mantenimiento que rea-
lizamos son las que nos garantizan esa seguridad de la
linea que ratificamos desde el Ministerio de Fomento,
al autorizar su puesta en explotacién comercial para el
proximo sdbado 11 de octubre.

En cuanto a la intervencién del seior Quintana me
resulta dificil contestarle, porque ha habido pocas pre-
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guntas presupuestarias y mds una primera aproxima-
cion —coincido con la observacion del sefior Ayala—
al comienzo de la campaifia electoral en Madrid, lo
que también supongo que es legitimo por parte de S.S.
En todo caso, respecto al eventual retraso al que hace
referencia en las radiales de Madrid, le diria que el
mayor retraso es no hacerlas, que es lo que parece que
defiende su grupo al oponerse a las concesiones. Para
usted puede ser una buena cosa que los madrilefios no
disfruten de esta red en paralelo de nuevas autopistas
de peaje, que van a permitir descongestionar el trafico
de forma muy importante en Madrid y toda su drea
metropolitana, pero para nosotros es muy importante
que es retraso para la eternidad de no hacerlas no se
consume y podamos contar desde hace ya unos dias
con la R-2 y en un plazo de un afio con el resto de
estas autopistas. Me permito recordar, porque creo
que S.S. lo valorard incluso positivamente, que con
cargo a estas autopistas de peaje se estd construyendo
sin coste presupuestario y libre de peaje toda una M-
50 que va a rodear Madrid y que sin cobrar peaje va a
ayudar mucho a todos los conductores del drea metro-
politana de Madrid a ahorrarse tiempos de viaje y
facilitar la seguridad en la conduccién. Por otra parte,
no hay, a pesar de la referencia que ha hecho S.S., nin-
guna indefinicidn en las relaciones entre las nuevas
autopistas de peaje y las redes autondmicas o0 munici-
pales de carreteras. Lo que pasa es que cada red cum-
ple su funcién. Una autopista de peaje o la M 50 como
autovia que rodea Madrid, de titularidad del Estado no
estd hecha para conectar los terrenos de las distintas
urbanizaciones o zonas a urbanizar por las que pasa,
sino para servir como red de interés general del Esta-
do a la que deben conectar las carreteras autonémicas,
a las cuales deben conectar, en una légica en cascada,
las carreteras locales y los caminos de acceso, si pode-
mos decirlo asi. Esta es la 16gica de una nueva red
que va distribuyendo los traficos de largo, de medio
o de corto recorrido con racionalidad, sin convertir
todas las carreteras en calles locales. En cuanto a la
saturacion de la M-40, para eso hemos hecho libre de
peaje y gratuita, con cargo a las concesiones radia-
les, la M-50, que, creo que S.S. coincidird conmigo,
en algo va a servir para superar esa saturacion de la
M-40. En cuanto a las condiciones concesionales,
plazos, importes de los peajes, etcétera, son aproba-
das en el contrato concesional que se aprueba por real
decreto que aprueba el Consejo de Ministros, que se
publica en el Boletin Oficial del Estado, por tanto son
publicas y sélo se pueden modificar a través de otro
real decreto aprobado por el Consejo de Ministros y
también publicado en el Boletin Oficial del Estado.
Me pregunto si vamos a soterrar cercanias. El
Ministerio de Fomento no hace operaciones de
soterramiento porque son operaciones urbanisticas
de mejora de ciudades y eso no es competencia del
Ministerio de Fomento. Nuestra obligacién es tener

una buena red ferroviaria y es donde invertimos nues-
tro dinero. Cuando hemos participado en operaciones
de mejora o supresion de las barreras ferroviarias en
una u otra ciudad ha sido sobre la base de acuerdos
con comunidades auténomas y ayuntamientos en vir-
tud de los cuales el Ministerio de Fomento financia
solo la inversion ferroviaria y son ayuntamientos y
comunidades auténomas los que pagan el sobrecos-
te asociado desde el punto de vista urbanistico a la
supresion de esa barrera. Por tanto no es nuestra fun-
cién ni nuestra competencia.

Me pregunta por las cuentas del gran Barajas. No sé
a qué se refiere, son publicas, estdn auditadas todos los
afios, las revisan el Tribunal de Cuentas y la Interven-
cién General del Estado; si tiene alguna duda, puede
pedir informacidn a cualquiera de estos organismos.

Por dltimo me plantea —y reitero que siguen siendo
cuestiones que nada tienen que ver con los presupues-
tos del afio que viene, pero creo que la cortesia me
obliga a contestarle— cudl es el modelo de relaciones
de los ayuntamientos de Madrid y la demarcacién de
Carreteras. Pues el modelo de relaciones de los ayun-
tamientos de Madrid y de cualquier punto de Espafia
con la demarcacién de Carreteras o con cualquier otro
organo de la Administraciéon General del Estado esta
diseiiado en las leyes de procedimiento administrativo,
con las que intentemos ser estrictamente escrupulosos.

Paso a la intervencion del sefior Sedd, que no nos
ha abandonado, sino que yo no le vefa. Ha hecho una
referencia a que este afio, con unas siglas mds o menos
convencionales, PC para proyecto constructivo, EI para
estudio informativo, o para obras, hemos intentado acla-
rar en el anexo de inversiones de la Direccién General
de Carreteras cudl es la fase en la que se supone va a
estar el afio que viene cada uno de los conceptos que se
asocian a una determinada consignacién presupuesta-
ria, y esto lo hemos hecho junto con otra modificacién
estructural a la que me voy a referir ahora para facilitar
precisamente el seguimiento y la comprensién de los
presupuestos y en su caso la critica por parte de SS.SS.
La otra modificacién conceptual que hemos introduci-
do —y espero que, aunque nadie lo haya dicho, SS.SS.
me lo agradezcan, yo también lo agradezco a la Direc-
cién General de Carreteras— es que hemos ordenado,
después de muchos afos, por corredores de autovia los
distintos conceptos presupuestarios, que antes apare-
cian deslavazados segin se habian ido introduciendo.
Ahora uno coge una autovia y aparece desglosada en
sus distintos tramos. No sé si habrd algin error —como
toda aplicacion informética quiza el primer afio en que
se introduce puede tener algin error—, pero creo que
ha sido un esfuerzo que todos podemos y debemos
agradecer de clarificar y facilitar la lectura y el segui-
miento de esos a veces prolijos y complejos anexos de
inversiones con los que dotamos a la Ley de Presupues-
tos Generales.
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(Por qué estudios informativos —ha citado S.S. el
acceso a Martorell, se ha referido a los proyectos de
la autovia orbital o a los distintos tramos y fases en
que estan de la autovia del Mediterrdneo— pueden
aparecer mas de un afio —2000, 2001 y 2002— como
tales? No es, como ha dicho S.S., para encargar un
nuevo estudio informativo; es para pagar la anualidad
correspondiente de ese estudio informativo. Un estu-
dio informativo normalmente dura mas de un afio. El
primer afio en que se contrata, con los meses que lleva
la contratacion, de gasto o de trabajo efectivo a pagar
suele salir poco; al afio siguiente sale més; cuando se
pasa a las fases de informacién publica no se paga
nada porque no hace nada la empresa contratada
mientras estd en informacioén publica; cuando tiene
que estudiar todas las alegaciones recibidas, sobre
todo si son muchas y complejas, tienen trabajo mas
intenso, y después de la informacién publica, cuando
ese mismo estudio informativo pasa a Medio Ambien-
te, a nosotros no nos genera ninguin gasto, a no ser
que Medio Ambiente pida estudios complementarios,
por tanto sigue esa partida en el presupuesto, porque
no vamos a anular ese contrato pero no genera obli-
gaciones de pago. Cuando se produce la declaracion
de impacto ambiental hay que cerrar el estudio infor-
mativo incorporando al mismo las determinaciones de
la declaracién y se genera de nuevo trabajo y gasto, y
eso hace que el mismo estudio informativo progrese
en los anexos de inversiones varios afios hasta que se
culmina, que es su objetivo. Por tanto lo que ha mani-
festado como critica S.S. a mi me parece sin mads el
reflejo de la realidad administrativa de las cosas, que
es la que permite realizar obras.

En cuanto a otro aspecto de sus comentarios criti-
cos, de por qué pueden estar determinadas obras que
llevan afios en estudios informativos todavia en fase
de proyectos —y ha citado al respecto los proyectos
de la autovia orbital que hemos empezado a licitar este
aflo—, como sabrd S.S. incluso mejor que yo, porque a
veces las discrepancias en el territorio sobre lo que hay
que hacer paralizan las cosas. Eso pasé, como quizd
sepa S.S., con la autovia orbital. Efectivamente, una
autovia no se puede aprobar hasta mitad del campo,
hay que saber donde va a acabar para poder empezar
a hacerla, y esto es lo que pasaba cuando, como usted
recordard muy bien —porque yo ni siquiera era secre-
tario de Estado de Fomento y lo he visto a posteriori—,
se plantearon todas las quejas, discusiones e impugna-
ciones del trazado desde el punto de vista ambiental y
por ayuntamientos, que llevé a la paralizacién de un
viejo estudio informativo que ahora hemos resuelto
con un buen acuerdo, como solemos hacer con las
comunidades auténomas y los ayuntamientos que son
razonables, sobre el trazado, y ese acuerdo para cerrar
el trazado final y no tener la autovia acabada en medio
del campo es lo que nos ha permitido encargar el estu-
dio informativo del tramo final, que era el que estaba

en discusién, y encargar los proyectos de los tramos
iniciales, que son los que ya no se discuten. En cuanto
a la obra del acceso al aeropuerto de Reus, S.S. seguro
que la conoce, es una obra de conservacién y mejora
de capacidad de la carretera actual con rectificacién de
parte del trazado, que yo he tenido ocasién de visitar
no hace mucho, un dia que fui alli y que usted no pudo
ir, segin me dijo, porque tenfa un compromiso de par-
tido.

En cuanto a la autovia del Mediterraneo, en todos
los tramos de la misma —no sé€ si puede haber algin
error informético, no lo voy a discutir porque no
me sé de memoria en este momento lo que hemos
puesto en el anexo de inversiones—, creo que hay
una continuidad de la misma que esta bastante clara.
Yo la tengo delante, no voy a entrar aqui a hacer
un contraste de informaciones y por lo menos con
la informacién que yo tengo, resulta sistemética en
la continuidad territorial y resulta coherente con
el estado de cada uno de los expedientes, tanto en
cuanto a los que tienen que estar en el presupuesto
del afio que viene como estudio informativo o como
proyecto o en condiciones de obras. En cuanto a las
obras que ha citado, que se han acabado este afio,
sabe S.S. que he tenido el honor de ser yo el que las
haya inaugurado. Por tanto me consta perfectamente
que esas obras se han acabado.

Las enmiendas del afio pasado que se introdujeron
a propuesta del Grupo Parlamentario Cataldn (Con-
vergencia i Unid) estdn todas ellas en marcha en una
fase u otra, si no me falla la memoria en este momento,
excepto una, que es la correspondiente a los caminos de
acceso a la variante de Almacelles, que no se ha podido
seguir adelante por discrepancias del ayuntamiento con
el proyecto que tenemos redactado. Todas las demads
enmiendas introducidas por SS.SS., en una fase o en
otra, reitero, salvo que me falle la memoria en este
momento, estan en marcha.

Pasando a ferrocarriles, que es el siguiente capitulo
al que se ha referido el sefior Sedd, ha hecho una refe-
rencia especifica al llamado plan de la linea Puigcerda y
a sus consignaciones presupuestarias. El plan si ha sido
expuesto a la Camara porque el ministro de Fomento
ha respondido varias preguntas, tanto en el Congreso
como en el Senado. A la Cdmara se informa cuando se
hacen preguntas, asf lo dice el Reglamento, o cuando
se nos pide la comparecencia, no creo que haya otro
mecanismo, salvo que a mi se me escape también. En
todo caso, puedo decirle, y seguro que S.S. lo sabe, que
en los Presupuestos Generales del Estado para el afio
2004 hay una consignacién de 23,52 millones de euros
para este plan, que supera las previsiones del mismo
plan que fue presentado muy recientemente. Esta cuan-
tia se diversifica entre los 18.368.630 euros para la
linea Barcelona-Puigcerda, los 2.157.000 para Vic y las
actuaciones de Renfe en el plan global, que son otros
tres millones de euros. Por tanto, se estd cumpliendo
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en los presupuestos del afio 2004 con todo detalle el
compromiso del ministro de Fomento de actuar en esta
linea ferroviaria.

Comenta la evolucién que tienen en unos casos al
alza y en otros a la baja los distintos programas inver-
sores del Ministerio de Fomento. Sube obviamente
AENA porque estdn en marcha practicamente todas,
como sabe S.S., las obras de ampliacién del aeropuer-
to de Barcelona, aparte de las que estidn en los otros
aeropuertos sitos en Catalufia, pero por su cuantia me
permito destacar las del aeropuerto de Barcelona. Baja
el GIF porque se han acabado las obras de linea de alta
velocidad en tramos muy importantes, como todos
sabemos, en territorio cataldn, y que se van a poner en
servicio, y eso es normal; cuando una entidad acaba
una obra la inversidn baja; cuando inicia otra vuelve
a subir. Ese es el ritmo normal de las cosas. No vamos
a mantener consignaciones ficticias acabadas las obras
s6lo para aparentar un volumen inversor que no se
corresponde con la realidad de lo que razonablemente
se va a hacer.

Me dice por fin que agradeceria una explicacion
de los presupuestos para poder entenderlos. Creo que
esta peticion era puramente retérica, una forma fina de
criticar probablemente el cardcter oscuro, para S.S., de
algunas partidas. No puedo darle ninguna leccién de
presupuestos, sabe usted mucho més que yo, pero si me
ofrezco por supuesto con toda transparencia a si hay
alguna informacién que es incorrecta o alguna aplica-
cién informaética que no esté bien reflejada, mirar por
qué ha sido asi, intentar rectificar y, en su caso, apor-
tarle a S.S. la informacién complementaria que quiera
solicitarnos.

Con esto, sefor presidente, paso a la intervencién
del sefior Rodriguez, del Grupo Mixto. No voy a
hacer alusion a la referencia que ha hecho a mis viajes
de propagandista por Galicia. Viajo mucho por toda
Espaiia, creo que forma parte de mis obligaciones,
pero siempre lo hago vinculado a obras en marcha o a
negociaciones con alcaldes, ayuntamientos para obras
en marcha. Nunca viajo para hacer propaganda, salvo
que —como ha citado el sefior Delgado en su dltima
intervenciéon— se confunda la realizacion de las obras
con propaganda. Es verdad que realizar obras tiene un
efecto positivo en la opinién publica, pero nosotros por
lo menos no vamos a dejar de hacerlas para que no se
nos califique de propagandistas. Preferimos asumir esa
acusacion a fuer de hacer todas las obras que Espaiia y
Galicia en concreto necesitan para modernizar su red
de infraestructuras.

Por hacer referencia a las obras concretas a las que
S.S. ha aludido en su intervencién, el puerto exte-
rior no lo va a ser sin carretera. Bien es verdad que
el puerto exterior estd en marcha y que la carretera,
sobre todo por las llamémosle complejidades de la
tramitacion ambiental que nos ha impuesto la Unidn
Europea y que seguro que S.S. conoce igual que yo,

que ha obligado a hacer unas informaciones comple-
mentarias de los proyectos conjuntos del puerto y de
la carretera, cosa que nunca habia sucedido, que yo
sepa, por lo menos en el Reino de Espafia respecto a
la Unién Europea, ha tenido un retraso, pero, como he
tenido ocasion de decir en Ferrol en mi dltima visita,
a la que ha hecho usted referencia, estamos en con-
diciones, con la planificacién actual, de trabajar con
el objetivo cumplible de que la ampliacién del puerto
exterior y la carretera de acceso al mismo entren en
funcionamiento al mismo tiempo.

En cuanto a la autovia del Cantébrico no he entendi-
do muy bien el tono critico que ha podido utilizar S.S.
al referirse a ella. Que estemos ya con nueve proyectos,
si no me equivoco —Y el sefior Delgado me lo ratifica
con un gesto de cabeza—, licitados ya y que tengamos
previsto iniciar las obras el afio que viene de parte de
ellos creo que es la constataciéon de que una infraestruc-
tura tan largamente ansiada y reclamada en Galicia por
fin se pone en marcha. Si eso es negativo o susceptible
de critica, claramente tenemos una visién muy distinta
de lo que es positivo para Galicia. Para mi positivo
para Galicia es que esas infraestructuras, necesitadas
y reclamadas, por fin se pongan en marcha, como esta
sucediendo ahora.

Quisiera recordarle —y no voy a ser exhaustivo para
no cansar demasiado a SS.SS.— que, como ha dicho
el sefior Delgado en su intervencién también, los Pre-
supuestos Generales del Estado para el afio 2004 con-
templan todos y cada uno, con caricter exhaustivo y sin
excepcion alguno, los proyectos del Plan Galicia para
ponerlos en marcha, entre otras cosas porque todos y
cada uno de los proyectos del Plan Galicia estdn ya en el
Boletin Oficial del Estado. No son palabras, no son dis-
cursos politicos, no son presentaciones en power point,
sino que tras esa presentacion, en el breve tiempo trans-
currido, estan en el Boletin Oficial del Estado todos y
cada uno en la fase en que pueden estar. Su sefloria sabe
como yo que para hacer obras necesitamos proyectos,
para hacer proyectos declaraciones de impacto ambien-
tal y para hacer declaraciones de impacto ambiental
estudios informativos, que no hay otra manera de hacer
las cosas. Todos y cada uno de los proyectos, de los
compromisos del Plan Galicia estan ya en el Boletin
Oficial del Estado y cuentan con la pertinente consig-
nacién presupuestaria en el proyecto de Presupuestos
Generales del Estado para el afio 2004. Podria hacerle
el repaso uno a uno porque los tengo aqui. Creo que no
merecerd la pena que aburra a S.S., pero estoy dispuesto
a entregar a S.S. o a cualquiera otra que esté interesada
en ello, la demostracion fehaciente, partida por partida,
de que lo que estoy diciendo tiene soporte en la ley de
presupuestos y en el Boletin Oficial del Estado. Bien es
verdad que en el Plan Galicia, y asf se dijo al presentar-
lo, hay obras, como es el corredor del Cantdbrico, que
no forman parte del Plan de infraestructuras de trans-
porte 2000-2007, sino que son un compromiso para el
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siguiente horizonte de planificacién, pero eso lo dijo el
Consejo de Ministros, se anunci6 en la rueda de prensa
siguiente al mismo cuando se presentaron los acuerdos
y consta en la documentacién del mismo, tanto en la
de los acuerdos del Consejo de Ministros, como en la
que se entregd a la prensa. No es nada que tengamos
que para ocultar ni es para avergonzarse. ;Qué hemos
hecho en una obra como la del corredor transcantdbrico
de alta velocidad que no estaba previsto en la plani-
ficacion de infraestructuras de este pais? Incorporarlo
a esa planificacién con la lealtad, honestidad y hon-
radez con la que siempre estamos diciendo: esto va a
ser para el siguiente horizonte de planificacién, pero
para que no se empiece de cero en el siguiente hori-
zonte de planificaciéon hemos publicado ya en el BOE
y estamos redactando los estudios informativos y los
estudios de viabilidad econémica de los distintos tra-
mos de este corredor cantdbrico de alta velocidad; todo
absolutamente transparente, honesto ante la opinién
publica y ademds coherente, financiera y estratégica-
mente desde el punto de vista de la planificacién de
infraestructuras.

En cuanto a la peticiéon de mas servicios para
determinados tramos de la red ferroviaria, en cuanto
a Ferrol-Coruiia, los servicios, como sabe S.S., se
pactan entre la comunidad auténoma y el Ministerio
de Fomento, intentamos adaptarnos a la demanda,
supongo que no acertaremos siempre, eso también es
humano, pero responde a una planificacion conjunta de
las dos administraciones.

Por lo que se refiere al eje atlantico de alta veloci-
dad, se acabard en el afio 2007. A S.S., por lo que ha
dicho, le apeteceria que las obras fueran més aprisa. A
mi también probablemente, pero estamos hablando de
una red de alta velocidad disefiada por este Gobierno,
partiendo de cero —el sefior Ayala ha recordado que
las previsiones del Plan Director de Infraestructuras
aprobado en el afno 1993 no preveian que hubiese
alta velocidad en Galicia, ni para Galicia ni dentro de
Galicia ni hacia Galicia—, y ademds lo hemos hecho
en un corredor que se sigue usando y S.S., aunque no
sea experto ferroviario, como no lo soy yo, entendera
intuitivamente, como puedo entender yo, que hacer
obras ferroviarias manteniendo la explotacién de una
linea no permite los ritmos de construccidén que si no
hay una linea en explotacién. Se estd haciendo todo
lo posible y se mantiene el compromiso de que el eje
atldntico esté acabado en el afio 2007, como se prevé
en el convenio firmado en su dia entre la Xunta de
Galicia y el Ministerio de Fomento. En todo caso, me
alegra constatar que una persona habitualmente tan
critica con los Presupuestos Generales del Estado o
por lo menos con los del Ministerio de Fomento como
el sefior Rodriguez afirme, y constato ademds que es
asi, que son los mejores presupuestos de la democra-
cia para Galicia. Es verdad y le honra reconocerlo
como tal.

En cuanto a la cuota de participacién de Galicia
desde un punto de vista de reparto territorial de las
inversiones respecto a otras comunidades auténomas,
sin mds va a permitirme que no admita, conceptual o
metodolégicamente, esas comparaciones. El Plan de
infraestructuras del transporte y, en consecuencia, los
presupuestos que lo soportan, como los de este afio
o los previstos para el afio 2004, no se basan en una
arbitrariedad como seria repartir las inversiones del
Ministerio de Fomento entre el territorio de las dis-
tintas comunidades de Espafia con criterios aleatorios
de reparto segtin poblacién, kilémetros cuadrados,
participacién en el PIB, porque eso en la planifica-
cién de infraestructuras es absurdo, como creo que
hemos tenido ocasién de comentar en esta Comi-
sién mas de una vez. El Plan de infraestructuras del
transporte se basa en identificar qué necesitan, para
homologarse con la Unién Europea, todas y cada una
de las comunidades auténomas de Espafia en materia
de infraestructuras del transporte, planificar eso y
financiar su ejecucién. Eso no tiene que ver con un
reparto tedrico a priori de: a mi me toca tanto, necesite
0 no, necesite esto, necesite lo otro, porque alrededor
del transporte no se puede hacer asi si queremos ser
racionales. A lo mejor asi se pueden planificar otras
infraestructuras, las de servicios sociales asociados a
las personas, no sé si sanidad o educacién, me meto
en un tema que no conozco, pueden estar mas vincu-
lados al nimero de poblacién o al tipo de distribucién
territorial de poblaciéon. Las infraestructuras no pue-
den hacerse asi, porque si lo hiciésemos asi, las redes
serian, para empezar, discontinuas, lo cual es ilégico.
Si tuviésemos que repartir la inversion de linea de alta
velocidad, por ejemplo, en proporcién a la poblacién,
a lo mejor no llegaba a Galicia ninguna porque no
podiamos hacer el tramo de Castilla-Ledn asociado a
su poblacidn. Parece que seria absurdo hacer ese plan-
teamiento. A la misma conclusién absurda se llega si
intenta uno planificar una red lineal, sea de carreteras
o de ferrocarriles, con criterios de poblacién, de par-
ticipacion en el PIB de una comunidad auténoma o
una provincia o de kilémetros cuadrados. No es esa
la 16gica de la planificacion de las infraestructuras del
transporte. Por tanto, por eso le decia que rechazo, si
me permite utilizar esa expresiéon, como una cuestion
metodoldgica a priori, esa critica, porque creo que
no se basa en la forma en la que yo por lo menos
entiendo que hay que hacer las cosas para hacerlas
bien, pensando precisamente en todos y cada uno
de los territorios de Espafia. En todo caso, creo que
Galicia, con el Plan de infraestructuras del transporte
y con las adiciones al mismo desde el punto de vista
planificador del Plan Galicia, tiene en este momento
en marcha en el BOE, como le decia, y con consigna-
cidn presupuestaria las infraestructuras que necesita,
de verdad. Luego se podra decir que corramos mas, si
es posible, y que aceleremos, por supuesto, pero tiene
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lo que necesita, y eso es lo importante para juzgar, no
si quedo un poco mejor en porcentaje de poblacion
comparado con el de al lado, que no es la manera,
entiendo yo, de planificar infraestructuras y que no
es la manera, entre otras cosas, con las que planifica
sus fondos europeos la Unién Europea. Si lo hicie-
se asi, Espaiia no recibiria fondos europeos. No los
recibimos por la poblacién que tenemos por nuestros
kilémetros cuadrados, sino porque los necesitamos
para hacer infraestructuras. Con ese mismo criterio
entiendo que hay que planificar en Espaifia, respecto
al reparto entre las comunidades auténomas, un plan
de infraestructuras y sus correspondientes dotaciones
presupuestarias: hacer las infraestructuras que se
necesitan, donde se necesitan y con el mejor coste
posible.

En cuanto a la intervencion del sefior Labordeta,
autovia Mudéjar, sabe S.S. que estdn en obras o en
marcha, en fase de licitacidn, todos los tramos, si no
me equivoco y le hablo un poco de memoria porque
tampoco tengo los estados completos aqui, de la auto-
via en territorio de la provincia de Teruel y Castellon
y muy avanzadas en la provincia de Zaragoza. Creo
que es la mejor constatacidon del compromiso de este
Gobierno con la realidad de esa autovia. En cuanto a
la Lleida Huesca también sabe S.S. que, aprobada la
declaracién de impacto ambiental y definitivamente
el estudio informativo, hemos puesto en marcha ya la
contratacién de proyectos. Si no recuerdo mal, en este
momento hay tres o cuatro en fase de redaccién o a
punto de acabar y esto permitird pasar a continuacion
a la contratacion de las obras. Me plantea también por
qué hay més inversion en el aeropuerto de Monflorite
que en el de Zaragoza. Porque el de Monflorite es un
aeropuerto nuevo que estamos construyendo y el de
Zaragoza ya existe. Me parece obvia la razén de la
diferencia en las consignaciones presupuestarias para
uno y otro. Otra cosa es que S.S. considere que hay
que hacer el aeropuerto de Monflorite o no, que es
otra historia.

Pasando a la politica de vivienda, me habla también
de las recomendaciones del informe del Tribunal de
Cuentas. Yo no lo tengo; tengo conocimiento por la
prensa. Parece que S.S. lo tiene. En todo caso, por lo
que he podido ver por la prensa, hace unas recomen-
daciones al final y lo que puedo decir al respecto, sin
perjuicio de leérmelo cuando lo tenga materialmente,
es que son recomendaciones que ya hemos cumplido.
El Tribunal de Cuentas pide un pacto del suelo entre
administraciones. Como sabe S.S., lo hemos ofrecido a
través de la conferencia sectorial y lo hemos firmado a
principios de este afio con todas aquellas comunidades
auténomas que han querido. Las que no han querido,
obviamente, no lo han firmado. Diez comunidades auto6-
nomas han suscrito ese pacto de suelo con el Ministerio
de Fomento tendente a abaratar el suelo y agilizar los
procedimientos administrativos para el largo proceso

que supone la urbanizacién. Por tanto bienvenida sea
esta recomendacion pero estd cumplida. El Tribunal de
Cuentas también plantea, segiin he podido conocer por
los medios de comunicacién, que se haga un aumento
de las dotaciones del plan de vivienda para lo que tiene
que ver con alquiler. Se ha hecho. Su sefioria sabe que
es uno de los cambios mds importantes del nuevo Plan
de vivienda 2000-2005, respecto al anterior 1998-2002.
También plantea que se hagan una serie de modifica-
ciones que incentiven el alquiler de la vivienda. Tanto
a través de las leyes fiscales que se han aprobado en
esta Cdmara como del propio nuevo Plan de vivienda
2000-2005 se ha implementado una larga y espero que
eficaz serie de medidas nuevas para incentivar el alqui-
ler. Por lo tanto me parece que las recomendaciones
del Tribunal de Cuentas, sin perjuicio —reitero—, de
leer con detalle y estudiar el informe, las hemos venido
cumpliendo antes de que ese informe fuera emitido.
En materia de ferrocarriles me pregunta cudl ha
sido el coste de la linea Madrid-Zaragoza-Lleida y
si hay algo presupuestado para el afio que viene para
cubrir el sobrecoste. La linea Madrid-Zaragoza-Llei-
da se ha acabado —y le hablo de memoria— con una
reduccidn del coste final respecto al coste del proyec-
to de casi un ocho por ciento. Por tanto, no hay ningin
sobrecoste ni nada que haya que consignar en los pre-
supuestos del afio que viene. Ademds, las cuentas son
publicas porque las hemos hecho publicas, como las
del gran Barajas, al que se referia el sefior Quintana,
estdn auditadas y controladas por todos los organis-
mos que tienen que hacerlo. Por dltimo me habla de
unas manifestaciones que aparecen en la prensa de
Aragén de hoy que no he visto todavia. Espero tenerlo
en el despacho cuando llegue porque todos los dias me
llega lo que tiene que ver con el ministerio procedente
de todas las comunidades auténomas. Se refiere S.S.
a unas declaraciones de los alcaldes de Binéfar y de
Monz6n que, repito, no he leido. Interpretando lo que
dicen por lo que ha dicho S.S. creo que puedo ratifi-
carle, como hice ayer a todos los periodistas que me
preguntaron en el viaje que hicimos en la linea de alta
velocidad entre Madrid, Zaragoza y Lleida que por la
red convencional, dejando al margen los nuevos servi-
cios de la linea de alta velocidad, tanto Binéfar como
Monzén quedan con los mismos servicios o incluso
aumentados, como es el caso de Monzén, respecto a
los que tienen en este momento. A diferencia de lo que
se hizo cuando se puso en servicio la linea Madrid-
Sevilla, nosotros no s6lo no vamos a desmantelar
los servicios por la linea convencional, sino que los
mantenemos y en algtin caso los aumentamos, porque
eso sirve también para vincular la nueva red de alta
velocidad con nuevos servicios por la red convencio-
nal donde se produce la coincidencia, como es el caso
de las lanzaderas de Monzdn con Lleida, para generar
un mayor flujo de trafico ferroviario en las dos. Por
lo tanto S.S. puede tranquilizar completamente a los
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alcaldes que puedan tener esa preocupacién porque
no va a haber una disminucién de servicios. En todo
caso —no lo he traido aqui y no puedo darselo—, pero
ayer detallé antes los medios de comunicacién —y
por supuesto, puedo hacérselo llegar a S.S.— todos y
cada uno de los servicios por todas y cada una de las
estaciones existentes en la red convencional, tanto en
el trazado hasta Zaragoza como en el trazado desde
Zaragoza hacia Lleida, y en ningtin caso hay motivos
para preocuparse. Transmita en mi nombre, si le pare-
ce bien, este mensaje de tranquilidad a los alcaldes
o a las poblaciones que puedan estar preocupadas al
respecto.

En cuanto a la intervencién del sefior Ayala, me
gustaria resaltar algo que €l ha dicho y que creo que
es importante. Efectivamente, estos presupuestos son
los necesarios y los adecuados para cumplir con las
previsiones del Plan de infraestructuras del transporte
2000-2007. Este plan tenfa como novedad respecto a
otras planificaciones de infraestructuras hechas his-
téricamente en Espafia que no sélo preveia el elenco
de actuaciones a realizar sino también la financiaciéon
asociada a la posibilidad de cumplir ese objetivo. Hoy
dia, como ha dicho el sefior Ayala, ya estamos por
encima de las previsiones que formulamos en el afio
2000 cuando se presentd el plan de infraestructuras
para poder hacer realidad ese plan. En concreto, por
segundo afio consecutivo los presupuestos del Minis-
terio de Fomento prevén una inversién mayor que la
que en el afio 2000 dijimos que necesitibamos para
hacer estas infraestructuras. Si me permiten ensefiaré
un cuadro —aunque no habrd manera de reflejar en el
«Diario de Sesiones»— que muestra que para cumplir
el plan de infraestructuras, tal como lo formulamos
en el afio 2000 deberiamos estar el afio que viene en
inversion en este punto y estamos en este otro punto
que es superior. (El sefior secretario de Estado de
Infraestructuras, Blanco Rodriguez, muestra un
grafico de barras.) En términos de participacién de
la inversién en infraestructuras en el producto interior
bruto, al presentar el plan de infraestructuras pusimos
como objetivo una inversién anual de 1,37 puntos del
PIBpara hacer realidad dicho plan. En los presupuestos
para el afio 2004 vamos a estar en una inversién en
infraestructuras de 2,01 puntos del PIB, sustancial-
mente por encima. Por eso el plan de infraestructuras
es una realidad, es financieramente solvente y permite
incorporar al mismo actuaciones nuevas, por ejemplo a
través del Plan Galicia, porque vamos teniendo hueco
para ello, porque lo estamos haciendo razonablemente
bien, en sus tiempos, con ahorros econdémicos cuando
se puede respecto a las previsiones iniciales, cumplien-
do los plazos, que es fundamental en esta materia, y
aumentando el esfuerzo inversor del Estado en politica
de infraestructuras. Como ha dicho también el sefor
Ayala, ademads lo hacemos sin apelar al déficit publico.
No endeudamos a Espaiia, no endeudamos ni al Estado

ni a la sociedad espafiola, via el encarecimiento del cré-
dito que para los agentes privados provoca la inversién
publica cuando no se autofinancia afio a afio, lo cual
también hace que el plan de infraestructuras coadyuve
al desarrollo econdémico y a la creaciéon de empleo en
Espaia por los efectos nitidamente positivos en este
campo que tiene la propia existencia de la infraestruc-
tura y si se quiere, en términos comparativos con otras
épocas histdricas, al no gravar para hacer ese plan a la
economia espaflola con el peso de la deuda publica. En
todo caso, es patente para cualquiera que analice las
cuentas publicas que se da una estricta proporcion entre
la disminucién del déficit publico y el aumento de la
inversion publica. En este gréfico la linea roja refleja
la evolucién del déficit publico y la azul las inversio-
nes del Ministerio de Fomento. (El sefior secretario
de Estado de Infraestructuras, Blanco Rodriguez,
muestra otro grafico.) A mayor control del déficit
publico, mayor inversidn, no es al revés. Esto es asi
—y concluyo, sefior presidente— porque en las finan-
zas publicas al final pasa como en las privadas. Si uno
gasta dos o tres meses mds de lo que gana y no tiene
ahorros, al final tiene que apretarse el cinturén y dejar
de gastar unos cuantos meses para pagar la deuda que
ha contraido. Si cada mes uno gasta un poco menos de
lo que ingresa y se mantiene saneado, puede mantener
una estructura de gasto permanente y creciente en el
tiempo. El plan de infraestructuras es solvente financie-
ramente y se puede realizar para lograr la convergencia
con Europa en esta matera en el horizonte del afio 2010
gracias entre otras cosas a la politica de control del
déficit publico. Por lo tanto, sefior Ayala, tiene S.S.
toda la razén en el andlisis que ha hecho al respecto.

Por dltimo, en cuanto al sefior Delgado, ya précti-
camente he hecho referencia a sus consideraciones al
contestar al sefior Rodriguez respecto a la vinculacién
entre los presupuestos de este afio y el Plan Galicia.
Unicamente quiero ratificarle que la autovia Verin-
frontera portuguesa avanza y tendra noticias usted muy
proximamente del siguiente paso desde el punto de
vista administrativo porque es una de las prioridades
del ministerio. Concluyo ya, sefior presidente, dicien-
do que no se deben hacer los analisis ni del plan de
infraestructuras del transporte ni de los Presupuestos
Generales del Estado desde una dptica de agravio entre
las comunidades auténomas, sino desde la dptica de
hacer en cada comunidad auténoma las infraestructuras
que necesita para estar mejor intercomunicada y posibi-
litar asi su conexién con los grandes mercados, lo cual
significa calidad de vida, creacién de empleo y riqueza
para todas y cada una de las regiones sin agravios com-
parativos entre ellas.

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, suspendemos la
sesién por unos momentos para despedir al secretario
de Estado y recibir al nuevo compareciente. (Pausa.)
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— DEL PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO
GESTOR DE INFRAESTRUCTURAS FERRO-
VIARIAS, GIF (ESCRIBANO MENDEZ).
A SOLICITUD DEL GRUPO PARLAMEN-
TARIO MIXTO-BNG (nimero de expediente
212/001731), DEL. GRUPO PARLAMENTA-
RIO SOCIALISTA (mimero de expediente
212/001685) Y DEL GRUPO PARLAMENTA-
RIO CATALAN (CONVERGENCIA I UNIO).
(Namero de expediente 212/001784.)

El sefior PRESIDENTE: Continuamos con el
extenso orden del dia de esta sesion nimero 62 de la
Comision de Infraestructuras.

Damos la bienvenida al presidente del Ente Piblico
Gestor de Infraestructuras Ferroviarias, sefior Escri-
bano, a quien, si se encuentra preparado, le damos la
palabra.

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO
GESTOR DE INFRAESTRUCTURAS FERRO-
VIARIAS, GIF (Escribano Méndez): En primer lugar,
quiero pedir disculpas a los sefores diputados por la
organizacion del viaje de esta mafiana, en el que he
echado de menos a algunos de ustedes. Prometo que
organizaré otro viaje al que puedan asistir sin la proble-
matica que tenian hoy. En segundo lugar, quiero pedir
la complacencia y el carifio de la sala, dado que esta es
mi primera actuacién ante sus sefiorias.

Sin mds predmbulos, paso a explicarles los presu-
puestos del GIF, tal y como aparecen en el proyecto de
ley de presupuestos generales. Antes de introducirme
en los datos de ejecucién de los presupuetos del ejer-
cicio 2003 y presentar un avance de lo que se propone
como presupuesto para el afio 2004, quiero recordarles
algunas ideas bdsicas sobre el GIF. Como saben, el
GIF es un ente gestor con personalidad juridica pro-
pia y con autonomia de gestion, que ha recibido como
funcién principal la construccién y administracién de
las infraestructuras ferroviarias que expresamente le
atribuya el Gobierno. La administracién comprende
la gestion de la infraestructura y la superestructura y
su explotacion y, en el caso de la explotacidn, el cobro
del canon correspondiente como consecuencia del
mantenimiento y la regulacién del trafico que tiene que
ejercer. Entre las actuaciones que tiene encomendadas
el GIF por el Gobierno relativas a la infraestructura
de alta velocidad, la primera de ellas es el corredor
Madrid-Zaragoza-Lleida-Barcelona. La longitud total
de la linea es de 855 kilémetros y supondra una inver-
sién estimada de 8.481,7 millones de euros. El tramo
Madrid-Lleida se pondrd en explotacién el préximo dia
11. Respecto al resto de la linea, la programacién sigue
su curso, una vez superadas las necesarias declaraciones
de impacto ambiental e informacién publica y solven-
tadas las negociaciones para la entrada en la ciudad de
Barcelona en el pasado mes de septiembre. En segundo
lugar, estd el nuevo acceso ferroviario norte/noroeste

de Espafia, Madrid-Segovia-Valladolid. Esta linea
tiene una longitud de 195 kilémetros y supondrd una
inversion estimada de 2.804,4 millones de euros. En
ese ejercicio se estd cumpliendo la programacion de la
perforacidn del tinel que atraviesa la sierra de Guada-
rrama. En el tramo Segovia-Valladolid, el programa de
construccion de la plataforma sigue su curso conforme
a las previsiones. La linea Cérdoba-Mélaga, con una
longitud total de 155 kilémetros, supondra una inver-
sion aproximada de 1.528,9 millones de euros. Se estd
cumpliendo el programa de construccioén de la plata-
forma. La linea Madrid/Castilla-La Mancha/Valencia/
Regién de Murcia tiene una longitud, segtin la enmien-
da, de 1.013 kilémetros y supondra una inversién de
aproximadamente 7.621,9 millones de euros. Se han
obtenido las declaraciones de impacto ambiental desde
mayo de 2002 para el tramo Jativa-Valencia, donde,
como saben, se han iniciado las obras; hasta mayo
de 2003, para el resto de los tramos, quedando pendien-
te la declaracion de impacto ambiental para el tramo
Almansa-La Encina. En el mes de agosto de 2001,
el GIF recibi6 su quinto encargo, que es el acceso a
Toledo desde la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla.
La conexion tiene una longitud total de 25 kildmetros y
una inversién de 135,5 millones de euros.

El plan plurianual de inversiones contempla las
actuaciones correspondientes a la construccién de
nuevas lineas de alta velocidad que el Gobierno enco-
mend6 al GIF en diciembre de 2002. En concreto, son
las siguientes: la linea de alta velocidad del Pais Vasco,
Vitoria-Bilbao-San Sebastian, de 180 kildémetros de
longitud, con una estimacion total de coste de 2.730,6
millones de euros. El tramo variante de Pajares, que
se adelanta en uno de los ejes norte/noroeste como
consecuencia de la complejidad de la obra, de 50 kil6-
metros de longitud y una estimacion total de coste de
1.697,7 millones de euros. El tramo Ourense-Santiago
de Compostela, de la linea de alta velocidad de acce-
sos a Galicia, que tiene 85 kilémetros y una inversioén
estimada de 1.166,8 millones de euros. Para este tramo
ya se dispone de la declaracién de impacto ambiental
y estamos realizando los proyectos, con lo cual puedo
adelantar que queremos empezar las obras a principios
de 2004. Para el resto de las lineas encomendadas en
diciembre de 2002 el Ministerio de Fomento ha elabo-
rado el estudio informativo y se encuentran pendientes
de declaracién de impacto ambiental las siguientes
nuevas lineas. La conexién con Soria, que enlazaria
con la linea Madrid-frontera francesa, con un trazado
de 92 kilémetros y una inversién de 147,1 millones
de euros. La conexién de Avila con la linea de alta
velocidad Madrid-Valladolid, con una longitud de 60
kilémetros y una inversion estimada de 200,1 millones
de euros. El tramo Navalmoral de la Mata-Caceres, de
la linea de alta velocidad Madrid-Mérida-Badajoz, con
121 kilémetros y una inversion de 813,5 millones, que
pasa por Plasencia. El tramo Almeria-regién de Mur-
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cia, el corredor Mediterraneo de 100 kilémetros, con
una inversion de 611,1 millones de euros. Todos estos
tramos estdn pendientes de declaracién de impacto
ambiental. Por tltimo, el 30 de junio, el Ministerio de
Fomento ha encomendado al GIF la redaccién de los
proyectos y ejecucion de los mismos y mantenimiento
posterior de las instalaciones de energia, comunicacio-
nes fijas y méviles y elementos asociados de la linea
de alta velocidad Bobadilla-Granada, de la cual hemos
iniciado el proyecto. Igualmente, se ha encomendado
al GIF el desarrollo de las actividades precisas para la
redaccién del estudio informativo correspondiente al
corredor de alta velocidad Cantédbrico Ferrol-Asturias-
Cantabria-Bilbao, con una inversién ya comprometida
de cinco millones de euros y la redaccién de los pro-
yectos bdsicos y constructivos precisos para los acce-
sos a Logrofio, con una inversion de tres millones de
euros. En total, las lineas cuya construccién y adminis-
tracién han sido encomendadas por el Gobierno al GIF
suponen una inversién estimada de 29.595 millones de
euros y la construccién de 3.100 kilémetros nuevos.
Todos estos proyectos, no sélo son de una compleji-
dad técnica, sino que también estan sujetos a fuertes
condicionantes externos, tanto por el impacto potencial
que tienen sobre las comunidades que atraviesan, como
por los problemas ambientales. La trascendencia de las
cuestiones justifica el cuidado que ha de prestarse a la
planificacién detallada de dichos proyectos, que en su
fase final dificulta, como veremos al adentrarnos en el
desglose de los presupuestos, las previsiones de inver-
sién en cuanto a determinacién del momento en que
podrén iniciarse los trabajos, momentos a partir de los
cuales la ejecucion comienza a avanzar a un ritmo agil
y, sobre todo, més previsible.

Situacién del presupuesto vigente. Ejercicio 2003.
El capital aprobado en el afio 2003 para el GIF son
3.570,2 millones de euros, destinados a inversiones,
con una distribucién que puede resumirse de la siguien-
te forma. Madrid-Barcelona-frontera francesa, 1.409,8
millones de euros, teniendo en cuenta que la linea
en el tramo Madrid— Lérida estd acabado. La linea
Madrid-Segovia-Valladolid, 624,9 millones de euros.
Cérdoba-Malaga, 461,2 millones de euros. Madrid-
Castilla-La Mancha-Valencia-Murcia, 762 millones de
euros. Madrid-Toledo, 63,1 millones de euros. Proyec-
to variante de Pajares, 10 millones de euros. Conexién
Soria con la linea de alta velocidad Madrid-frontera
francesa, un millén de euros. Vitoria-Bilbao-San
Sebastian, 21 millones de euros, y el resto de inversio-
nes complementarias por valor de 217,2 millones de
euros. Hasta el 30 de agosto, el grado de compromiso
adquirido para el ejercicio alcanza la cifra de 2.684,3
millones de euros, representando a esa fecha el 75,2
por ciento del presupuesto que teniamos consignado.
El grado de compromiso y de avance en las diferentes
lineas es el siguiente. En la linea Madrid-Zaragoza-
Lleida-frontera francesa, la inversion comprometida en

el afio alcanza la cifra de 1.339,6 millones de euros, que
significa el 95 por ciento del presupuesto que tenfamos
disponible. En el nuevo acceso norte-noroeste, el paso
de esta infraestructura por la sierra de Guadarrama
lleva un buen ritmo que ha dado lugar que hasta este
momento el compromiso sea de un 99,3 por ciento del
presupuesto para este aflo, en concreto 620,3 millones
de euros. En lo que respecta a la linea Cérdoba-Méla-
ga, los compromisos adquiridos hasta 30 de agosto
ascienden a 503,6 millones de euros, que representan el
109,2 por ciento de lo comprometido. Para el resto de
los proyectos, se estdn cumpliendo en general las pre-
visiones. Unicamente quiero resefiar un nivel de com-
promiso adquirido mds bajo, en torno al 16 por ciento,
en la construccién del nuevo acceso a Levante. Aunque
entendemos que la aprobacién de las declaraciones
de impacto ambiental de los tramos Madrid-Cuenca-
Albacete-Motilla del Palancar-Valencia de los accesos
a Alicante, entre el mes de enero a mayo del presente
afio no se han retrasado. Puedo informar a SS.SS que
a partir del dia de hoy el GIF tiene ya siete proyectos
redactados presentados para su aprobacién preceptiva
por el Ministerio de Fomento, y da una muestra de que
podremos darle un gran impulso a esta obra durante el
proximo afo.

La situacién global acumulada a 30 de agosto para
el ejercicio 2003, que se somete a su consideracién
o enmienda de aprobacidn, seria la siguiente. Las
actuaciones a 30 de agosto adjudicadas y que suponen
compromisos para el afio 2004 son 11.682,7 millones
de euros. Las licitaciones pendientes de adjudicar a
la fecha indicada son 964,5 millones de euros, todo
ello, insisto, referido a 30 de agosto. Voy a dar algu-
nos datos que considero significativos. La inversion
en la linea Madrid-Barcelona-frontera, en el tramo
Madrid-Lleida, se ha efectuado la adjudicacién por
un importe de 4.502,8 millones de euros. Respecto
del tramo Lleida-Figueras se estian efectuando adjudi-
caciones por un importe de 1.852,8 millones de euros,
y las licitaciones pendientes de adjudicar ascienden a
488 millones. Para el nuevo acceso norte-noroeste, se
han efectuado adjudicaciones por importe de 2.126,7
millones de euros. Las licitaciones pendientes de adju-
dicar ascienden a 271,3. En la linea Cérdoba-Madlaga se
han efectuado adjudicaciones por importe de 1.198,2
millones de euros y las licitaciones pendientes de
adjudicar ascienden a 78,5. En la linea Levante se han
efectuado adjudicaciones por importe de 442 millones
de euros y estdn pendientes de adjudicar 18 millones
de euros. En el proyecto de la variante de Pajares se
han efectuado adjudicaciones por importe de 1.415,1
millones de euros. En la linea de acceso a Toledo se han
efectuado adjudicaciones por un importe de 81,2 millo-
nes de euros y las licitaciones pendientes de adjudicar
ascienden a otros 81,2. En la linea Vitoria-Bilbao-San
Sebastian se han efectuado adjudicaciones por importe
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de 16,7 millones de euros, quedando pendientes de
adjudicar 12,9 millones de euros.

Paso ahora al capitulo de la financiacién. De las
obras adjudicadas a 30 de agosto, cuyo importe ascien-
de a 11.682,8 millones de euros, conviene destacar que
hasta la fecha de los fondos comunitarios, fondos de
cohesion, fondos de RTE y fondos FEDER se nos ha
concedido un importe de 5.349,3 millones de euros, y
hasta el final del ejercicio esperamos que se nos conce-
da un importe de 804,5 millones de euros de un total de
6.153,8 millones de euros que supone el 52,7 por ciento
de la inversién adjudicada y que si se le descuenta el
IVA que soporta esta inversion superaria el 60 por cien-
to. El resto de la financiacién se obtiene de las aporta-
ciones patrimoniales del Estado, con devoluciones del
IVA y con los endeudamientos que realiza el GIF con
el Banco Europeo de Inversiones. En el presupuesto
de inversiones para el proximo afio 2004, la inversion
programada en infraestructura ferroviaria por parte del
GIF asciende a 3.763 millones de euros, que desglosa-
da por grandes proyectos se distribuyen de la siguiente
manera. Madrid-frontera francesa, 1.156,9 millones
de euros. Madrid-Valladolid, 523,4 millones de euros.
Cérdoba-Malaga, 409,4 millones de euros. Acceso a
Levante y Murcia, 792,7 millones de euros. Acceso a
Toledo, 54,1 millones de euros. Variante de Pajares,
190,1 millones de euros. Vitoria-Bilbao-San Sebastidn,
82,1 millones de euros. Conexién Soria, 27,3 millones
de euros. Orense-Santiago, 64,2 millones de euros.
Conexién Avila, 13,8 millones de euros. Navalmoral-
Plasencia-Caceres, nueve millones millones de euros.
Almeria-Regién de Murcia, 4,6 millones de euros.
Corredor del Cantabrico, 2,5 millones de euros. Acce-
sos a Logroiio, tres millones de euros.

De los presupuestos de explotacién para el mismo
afio, es decir para el 2004, quiero destacar dos concep-
tos. Los gastos de personal experimentan un crecimien-
to del 16,8 por ciento respecto al ejercicio anterior,
alcanzando un montante de 11,1 millones de euros.
Este aumento obedece a que se prevé que el nimero
actual de empleados pase a una cifra media de 238
en el ejercicio 2003, a 284 en 2004, plantilla minima
necesaria para conseguir de manera eficaz los objetivos
encomendados al GIF. Este incremento de plantilla se
destina fundamentalmente al nuevo mantenimiento
de la linea Madrid-Zaragoza-Lleida. La amortizacién
de 22 millones de euros y los gastos de explotacion,
74,3 millones de euros, se han cifrado en un total de
96,6 millones de euros, lo que supone un incremento
del 32,6 por ciento respecto al ejercicio anterior, como
consecuencia de la puesta en explotacion del tramo
Madrid-Lleida. Asimismo, estimamos unos ingresos
por explotacién de 54,7 millones de euros durante el
ejercicio 2004. Como consecuencia del desfase entre
ingresos y gastos, estd prevista una pérdida de explo-
tacion de 52,7 millones de euros. Conviene recordar
que la gestion de la explotacién de las lineas tiene

previsto que los ingresos y los gastos se equilibren en
el quinto afio de explotacion, que es cuando, segin los
estudios de rentabilidad realizados, la explotacién de la
linea, funcionando todos los tramos, llega a su punto
minimo de rendimiento. A partir de ese momento y de
ese ejercicio los gastos se estabilizan y los ingresos
se incrementan anualmente en porcentaje mayor. Si
a estas cifras le afiadimos los resultados financieros y
extraordinarios que serdn positivos, 41,5 millones de
euros, debido fundamentalmente a la colocacion de los
excedentes de tesoreria, nos da un resultado negativo
de 11,2 millones de euros.

El origen de los fondos de financiacién —paso a
exponerles un desglose y pretendo ser muy rapido—
para la construccion de las lineas que tenemos enco-
mendadas proceden fundamentalmente de las aporta-
ciones del Estado, que se han previsto, a través de la
Secretaria de Estado de Infraestructuras del Ministerio
de Fomento, 1.352,3 millones de euros para el ejercicio
2004. Los fondos comunitarios que ha previsto percibir
el GIF durante el afio 2004 ascenderdn a 986 millones
de euros procedentes de los fondos europeos, fondos de
cohesién y FEDER, asi como 262,4 millones de devo-
luciones por IVA. Es necesario atender los préstamos
del Banco Europeo de Inversiones que en el ejercicio
2004 ascienden a un importe de 500 millones de euros
con el fin de completar la capacidad de inversion de
las anteriores fuentes de financiacién. Las condiciones
del mismo son Sptimas ya que se otorga un crédito a
muy largo plazo, con un interés euribor menos 3 a 5
puntos bdsicos y sin ningin tipo de gasto de comision.
Por dltimo, el canon. La puesta en explotacién de la
linea Madrid-frontera francesa en su tramo Madrid-
Zaragoza-Lleida hizo necesario introducir en la ley de
medidas fiscales, administrativas y del orden social,
que acompaiian los Presupuestos Generales del Estado
para el 2003, el articulado para regular la aplicacion
de dicho canon y, a su vez, se ha visto desarrollado en
la Orden ministerial de 16 de mayo de 2003. En esta
normativa se contemplan diferentes cdnones que for-
man parte de los ingresos que percibira el GIF como
gastos de explotacién, y que deberd pagar en este caso
la compaiifa operadora RENFE por la utilizacién de las
infraestructuras y de los servicios ferroviarios. A estos
efectos se distinguen fundamentalmente los siguien-
tes canones y tarifas: canon por la utilizacién de las
infraestructuras ferroviarias, canon por la utilizacion
de andenes y terminales ferroviarias y precios privados
para los servicios y actividades comerciales.

Con esto creo que he dado una explicacién —espero
que asi lo entiendan sus sefiorias— sobre los presu-
puestos del GIF.

El sefior PRESIDENTE: EIl turno de intervencion
corresponde al Grupo Parlamentario Socialista. El
seflor Herndndez Cerviilo tiene la palabra.
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El sefior HERNANDEZ CERVINO: Bienvenido,
seflor presidente del GIF. En primer lugar, yo supon-
go que estard usted enormemente agradecido a las
catenarias, ya que sus roturas le permiten a usted estar
ahi sentado, cuando debia estar sentado precisamente
el anterior presidente del GIF para que explicase bas-
tantes cosas. Lo que nos ocupa son los Presupuestos
Generales del Estado de 2004. Voy a decir un par de
cosas nada més: frena la inversién y suben un 5,4 por
ciento, mientras coge impulso la RENFE, hasta 113
por ciento. Esto quiere decir que de alguna manera se
estdn cambiando las tornas y no sabemos exactamente
qué ha ocurrido para que haya un cambio de inversién
y un cambio de direccién tan importante. ;Cudntos
kilémetros se han construido y puesto en circulacién
de cada uno de los encargos que le ha hecho Fomento
al GIF? Expliquenos detalladamente en qué y cémo se
ha gastado el dinero de Madrid-Lleida, que es el tema
que mds preocupa a la ciudadania ahora mismo. ;Habra
que levantar toda la via? ;No siente usted la presion
sobre esta obra? La pagina web de GIF dice que que-
rian hacer un tren AVE entre Madrid y Barcelona a 350
kilémetros por hora, de alta capacidad, es decir, un tren
cada tres minutos y que se inauguraria por tramos para
ver el beneficio de la inversién. Yo creo que tienen
ustedes la obligacién de presentar un informe hones-
to, donde sefialen claramente si los problemas son por
causa de imponderables o por incapacidad. Partimos de
la base de que si no lo presentan, no tendrédn credibili-
dad, aunque ahora ya tienen poca, pero seria peor.

(Donde estd la consignacion presupuestaria de esos
147 millones de euros que se sefialan como el sobre-
coste? Yo no sé€ si habra alguna dimensién comparable
para que los ciudadanos entiendan, pero yo queria
conocer, al mismo tiempo, las cuentas de resultados
de las empresas asociadas a esta construcciéon. Hay
bastante desparpajo al hablar de alta velocidad, cuando
se circula a 175 kilémetros por hora. E1 AVE esconde
pérdidas. ;Dénde estdan? Todos los afios el sefior Barea
publica un articulo sobre los Presupuestos Generales
del Estado y estoy esperando ver este afio su articulo
con interés para saber qué ha pasado. Yo estoy seguro
de que encontrardn un amparo legal suficiente para
esta desfachatez de las pérdidas en el AVE. Recuerdo
que los ingresos se ponen en una columna, los gastos
en otra, pero recuerden que no es solamente el debe y
el haber, aqui tiene que existir haber necesariamente,
porque si no, los ciudadanos sentirdn una sensacion de
estafa. Haga una cuenta. El Madrid-Lleida, que son 370
kilémetros, estd tardando 2 horas y 58 minutos oficial-
mente y se cobran 83 euros en preferente y 54 en turis-
ta. En cambio, en el Madrid-Sevilla hay 450 kiléme-
tros, se tardan 2 horas y media y 95 euros en preferente
y 64 en turista. En ambos casos hay bonificacién del 20
por ciento por ida y vuelta, pero, curiosamente, en el
tren Madrid-Lleida no hay otro tipo de descuento. Per-
don, he cometido un error. Efectivamente, hasta Lleida

es un servicio de Altaria por linea AVE no es AVE.
Estoy expresdndome mal, porque en Espafa, y desde
el afio 1992, sélo se ha construido una alta velocidad
auténtica, entre Madrid y Sevilla, el resto, acogiéndose
a una trasposicién restrictiva y engafiosa de la Unién
Europea, puede ser cualquier cosa menos AVE. Entre
Madrid y Lleida, por la zona de Zaragoza, estd surgien-
do el tema de los socavones y, por consiguiente, el tema
de la seguridad. Yo no voy a ser critico con usted en
este tema, le concedo absoluta seguridad de que uste-
des no permitirdn la salida de un tren con problemas
de seguridad, estoy seguro. Pero estoy seguro de que
van a alimentar toda la discusién sobre los socavones
y luego van a solucionar el problema, pero mientras
tanto estdn ganando tiempo y eliminan del foco de
atencién todos los problemas de esta linea que llaman
AVE y que yo me niego a llamarla asi. Ruego ademas
al cuerpo de taquigrafos que si he empleado en alguna
ocasion la palabra AVE tenga la bondad de eliminarla,
que la borren.

Permitame una dosis de recuerdo. ;Qué han hecho
con el casi billén de pesetas que cuesta esta linea y que
se preveia que entrase en funcionamiento en el afio
2003? ;Qué ridiculo en el tema de la catenaria! ;Quién
hablé de sabotaje? jPero si hubo que hacer dimitir al
anterior presidente y evitarle el bochorno de responder
aqui traspasidndole a usted un problema! Por cierto,
RENEFE lleva el servicio, ;qué ha cogido RENFE en
este servicio? Le voy a dar una salida. Déjese de manio-
bras, de escaramuzas y de esconder la incompetencia
de otros. Inauguren un AVE auténtico, como he dicho
antes, como el de Sevilla. No les dé vergiienza copiar
de lo bueno. (El sefior Ayala Sanchez: ;De las comi-
siones también?) También. Por cierto, aprovechando
la situacién que ha provocado el sefior Ayala, quiero
saber donde se ha comprado el material, si hay comi-
sionistas en esta obra; aclaremos el problema segui-
damente, y estoy seguro de que esa insinuacién que
ha hecho usted ahora mismo va a permitir al Partido
Socialista entrar a fondo en la investigacion de la finan-
ciacién de esta obra y le garantizo que saldremos ade-
lante en el sentido de saber exactamente qué ha pasado.
Tenga usted la seguridad. De momento yo les digo que
en el afio 1995 nosotros proponiamos el sistema LZB y
no el modelo RTSM y el ASFA, que ya usan todos los
trenes espafioles de largo recorrido. Pongan un sistema
de seguridad adecuado y no esa cosa que han comprado
fuera, algo que nadie cree en Europa, pero que se la han
vendido a ustedes. La pregunta es quién ha sido, porque
para lo que se ha hecho con una modernizacién y una
actualizacion de la linea hubiera bastado. Reitero que la
opinién ptiblica estard a la espera del informe que le he
solicitado: ;Imponderables o incompetencias? Es més,
hay que pensar que si gobernasen dentro de unos afios
probablemente privatizarian inmediatamente la linea.
Dado el tiempo que nos ocupa esta Comisién, hay que
preguntarle mas cosas. Este tema estd tapando otros
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temas. Ustedes tienen el encargo de otras once lineas
que recorren Espafia, norte, noroeste, etcétera, y nos
acaba de decir que sobre estos once encargos hay tres
obras que, efectivamente, cumplen del 95 al 109 por
ciento, que el acceso a Levante el 16 por ciento, pero
el resto es una incégnita absoluta, no sabemos qué estd
pasando. Yo le ruego a usted que, por escrito, y en tiem-
po adecuado para poder presentar las enmiendas opor-
tunas a los presupuestos, nos conteste a esa pregunta
genérica, pero de la que queremos respuesta detallada.
(Cudl es la situacion de cada uno de los encargos que
tiene el GIF en alta velocidad? Especificando el grado
de ejecucién del presupuesto del afio 2003, el gasto
comprometido, la situacion de la actuacion, la fecha de
puesta en servicio, etcétera, y ahora que me da la idea
el seflor Ayala la relaciéon de empresas adjudicatarias
de proyectos, especificando el concurso y los precios
de adjudicacién a las obras correspondientes. En vista
de lo que ustedes piensan para la linea Madrid-Comu-
nidad Valenciana, por ejemplo, o la regién de Murcia,
en la que ya de entrada piensan instalar el viejo sistema
ASFA, nos encontramos con graves problemas para
entender lo que es alta velocidad en Espana.

Quiero referirme especialmente a Murcia. Dan uste-
des 4,6 millones de euros y el presupuesto es de 1.180
millones de euros. Como decia aquel, me lo explique
si hace el favor. Sobre Galicia, que es un tema que
me interesa personalmente, queria preguntarle por
todos los temas existentes alli, para que me confirme
si vamos a llegar al afio 2007 y van a inaugurar lo que
sea alta velocidad en el tramo hasta Santiago o tene-
mos que esperar mas. Yo no termino de visualizar el
Plan Galicia en los Presupuestos Generales del Estado,
incluso me he llevado la sorpresa, que no le correspon-
de a usted, evidentemente, sobre la construccidén de
unos extrafios buques anticontaminacion, que no sé de
dénde los van a sacar, y desde luego no los encuentro
en los presupuestos. El GIF, en nuevos proyectos para
el afio 2004, tiene cero euros y 73.790.000 para los ini-
ciados antes de 2004. Fomento tiene 100.000 para el
afio 2003 y 82.000 para 2004. ;Cudl es la realidad del
proyecto del AVE a Galicia? ;Estamos en un electora-
lismo municipal al acercarnos al afio 2007? Porque es
curioso que aparecen muchisimas obras terminadas en
el 2007.

Queria preguntarle en concreto por qué han recha-
zado tanto la posicién que hemos mantenido algunos
en el Congreso, en concreto el Partido Socialista, sobre
ese ahorro enorme que se le proponia para el tema de la
relacién en alta velocidad, comillas, entre Vigo y Oren-
se por el Mifo. Cuando se les presentaba una alternati-
va realmente interesante y buena, que costaba la mitad,
en mejores tiempos, en verdadera alta velocidad, el
sefior ministro Alvarez-Cascos nos ha dicho ahora que
va a haber un estudio y, compardndolo, se decide por lo
bueno. Cuando hay que comparar, se compara entre dos
magnitudes iguales, pero cuando comparamos una via

Unica a 140 kilémetros/hora con otra via que es doble
via en ancho internacional, electrificada y a una velo-
cidad AVE normal, 250 kilémetros/hora de velocidad
comercial, no caben comparaciones. Eso es un engaiio,
eso es tentar la suerte, ver si hay alguien se equivoca
y dice: seguramente elegirdn otra vez Vigo-Orense
por el Mifo. Eso es un error. Recuerden que hay una
propuesta que se llama por Cerdedo, para conectar
Galicia sur. Es decir, queremos que nos diga qué va a
pasar, porque no puede ser que la conexidn con la alta
velocidad en Galicia se retrase y de repente nos salgan
con un viejo proyecto, pues podiamos remontarnos a
muchisimos afios atrds cdmo es el de la transcantabrica
de alta velocidad. Yo lo tnico que quiero preguntarle es
cudl es el modelo AVE que han escogido para Espafia,
porque nos tienen empantanados con estudios informa-
tivos toda Espafia, y no han sido capaces de inaugurar
ni un solo kilémetro de alta velocidad en estos ocho
afios de Gobierno. Piense, conteste adecuadamente y
muchas gracias, sefior presidente, por la disponibilidad
del tiempo.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Sedd, en nombre
de Convergencia i Unid, tiene la palabra.

El sefior SEDO I MARSAL: Me es muy grata la
comparecencia del sefior Escribano, ya que desde sus
labores quizés haya atendido alguna impertinencia por
nuestra parte o al menos alguna molestia, pidiendo
siempre informacion, de lo que siempre hemos recibido
muy buenas pulsaciones.

Queria hacer una intervencidn corta, no queria hablar
en absoluto del AVE Madrid-Lleida, pues en esta Comi-
sién de Presupuestos cuestiones futuras no se le podran
plantear. Por tanto, s6lo quiero saber dos cosas: la fecha
de entrega de los trenes a 350 kilémetros por hora de
velocidad maxima, porque hay infinidad de personas,
técnicos y no técnicos y politicos y no politicos de aqui
y de alld, asi como medios de comunicacién, que no
tienen ni idea cuando dicen que este tren sé6lo ird a 200
y no a 350 kilémetros por hora. Todo el mundo que
haya seguido el tema sabe que cuando se pusiese en
marcha el AVE desde Madrid a Lleida no podia ir a esa
velocidad. ;Por qué? En primer lugar, porque se iban a
usar trenes de los que actualmente estdn funcionando y
éstos no llegan a esas velocidades. Por lo tanto, este es
un punto y aparte. Todo la critica que se ha hecho sobre
que estos trenes no han podido ir a 350 kilémetros por
hora es totalmente gratuita y demostrativo de una cierta
ignorancia por quien lo haya utilizado. ;Que ha tenido y
tiene muchos problemas el AVE? De acuerdo. En estos
momentos estd funcionando y en su momento habrd
una auditoria o la forma que se arbitre en esta Cdmara
y muchas preguntas sobre esto —yo las tengo—, pero
en este momento tengo otra pregunta que hacerle, sefior
Escribano. S€ que no me la podré contestar ahora, no
es para presupuestos, no me corre prisa, pero le ruego
que me conteste lo antes posible. Quisiera saber de qué
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fecha es el estudio informativo del trazado de la linea
Zaragoza-Lleida y las fechas de licitacién de proyectos.
Quisiera saber el momento en que se inicia y como estd
la situacién, porque cuando se realizan las primeras
obras y las primeras recepciones de obra es 16gico que
antes hubiera unos proyectos. Quisiera saber el origen
para buscar algin tema.

Antes se me olvid6é hacer una pregunta al secre-
tario de Estado. Trata sobre el corredor mediterraneo
Castellon-Tarragona no es proyecto del GIF. Por tanto,
prescindo de ello. Yo tengo informacién de que hay dos
tramos, uno en Montmel6 y otro en La Roca que toda-
via tienen problemas de estudio informativo y quisiera
saber cémo esta este tema, porque puede ligar a todo el
proyecto e influir en el presupuesto.

Otra pregunta que tengo versa sobre el acceso a puer-
tos, que al menos por la informacion presupuestaria que
se nos ha dado por parte del ministerio, la dirige el GIF.
Como comprenderd, a mi la informacién que me com-
pete es la de los puertos de Tarragona y Barcelona. Hace
tres o cuatro dias, en una respuesta del ministro a una
pregunta en la Cdmara, decia que todo el tema de mer-
cancias estaba previsto con trazados. Era la primera vez
que he oido hablar de las mercancias en lineas de AVE,
cuando supongo que las mercancias no pueden usar las
mismas vias que estd usando el tren de pasajeros.

Por ultimo, sefior Escribano, la ley del sector ferro-
viario, ;como va a afectar al GIF si tiene que incor-
porarse dentro de RENFE? ;Qué va a pasar con estos
grandes proyectos a largo plazo? ;Va a haber una des-
aparicion del GIF? ;Qué va a pasar?

El sefior PRESIDENTE: En nombre del Grupo
mixto, tiene la palabra el sefior Rodriguez.

El seiior RODRIGUEZ SANCHEZ: Brevisima-
mente, sefior presidente.

En el ambito de los gastos ferroviarios, la Gerencia
de Infraestructuras Ferroviarias, que es la que gestio-
nay ejecuta la alta velocidad propiamente dicha en el
Estado, dedica por primera vez a Galicia una cantidad
simbdlica, el 2 por ciento del conjunto de las inversio-
nes del Estado. Pienso, y usted lo ha afirmado, que va
destinada a los dos proyectos basicos que integran la
alta velocidad, Ourense-Santiago, y me gustaria saber,
en concreto, si estos proyectos, que ya tienen la decla-
racion de impacto ambiental y que usted cifré en més
de 1.000 millones de euros, son significativos, porque
me parece que son ochenta y tantos kilémetros de tra-
yecto, lo que es indicativo de que la primera infraes-
tructura de alta velocidad que se hard en Galicia merez-
ca el nombre de tal. Si uno mira el coste de todo el eje
atlantico, que son 160 kilémetros, se ve que no llega a
700 millones de euros, y las cantidades por si mismas
hablan, y hay una orografia complicada en el caso del
eje atlantico, sobre todo entre Santiago y Vigo. A mi
me gustaria que me dijese qué pueden abarcar de estos
dos proyectos basicos estos setenta y tantos millones

de euros que tienen destinados para el ejercicio 2004
(Ya es obra? ;Es ejecucién de obra? ;Qué significado
o qué incidencia van a tener en el inicio de obras, en
concreto? Asimismo, me gustaria saber cdmo tienen
ustedes planificado en el GIF la ejecucién de estos dos
proyectos basicos, desde el punto de vista del horizonte
temporal. En tercer lugar, si la concesién que tienen
estos proyectos bésicos es para hacer el eje central no
s6lo geograficamente, sino el eje central desde el punto
de vista de la capacidad y desde el punto de vista de
las circulaciones. Por dltimo, me gustaria que pudiera
aclararme una cuestion. (Es previsible que algin otro
tramo de los itinerarios denominados de alta velocidad
situados en Galicia puedan acabar siendo construidos
por el GIF o el resto de la red pertenecera a la Direccién
General de Ferrocarriles? En particular, ya en el ejerci-
cio de 2003 se presupuestaron en el GIF seis millones
de euros que no se gastaron, presumiblemente. ;Esto
estd destinado a esa cantidad que ahora aparece de 73
millones de euros?
Nada mas.

El sefior PRESIDENTE: En nombre del Grupo
Popular, tiene la palabra el sefor Ayala.

El sefior AYALA SANCHEZ: Sefior Escribano,
bienvenido sea a esta Comision de Infraestructuras,
bienvenido sea en la primera ocasién que ha tenido
usted que comparecer en la misma. Evidentemente, le
doy la bienvenida lisa y llanamente y no voy a tener el
mal gusto de pensar, como otros grupos piensan, que
tiene algo que ver con la catenaria o con la dimisién
de su antecesor en el cargo. Ademas, hoy estamos aqui
para analizar los presupuestos de 2004, correspondien-
tes al Gestor de Infraestructuras Ferroviarias.

A la vista de su exposicién minuciosa, detallada,
clarificadora de todos y cada uno de los proyectos, en
los que se encuentran los encargos que usted recibe por
parte del Gobierno, quiero sefialar que, en efecto, es
facil de apreciar que los presupuestos de 2004 respon-
den al momento en que se encuentran dichos encargos.
Aquellos que se encuentran en fase de proyecto, aque-
llos que se encuentran en fase de obra o aquellos que
se van a encontrar realizados, como el que tenemos
ocasion de celebrar hoy con ese viaje inaugural del
AVE, alta velocidad, Madrid-Zaragoza-Lérida, que
forma parte del corredor de alta velocidad Madrid-
Zaragoza-Barcelona. Desde luego, la respuesta de los
presupuestos a los encargos que tiene el GIF da nueva-
mente idea de la bondad del Plan de infraestructuras de
transporte que elabord el Partido Popular en el umbral
de 2000/2007, que evidentemente estamos acreditando,
como se ha demostrado —se podré criticar como se
quiera—, que es el auténtico plan que esté vertebrando
Espaifia, que estd consiguiendo que las infraestructuras,
no soélo las ferroviarias en este caso, sino el resto de
las infraestructuras de transporte, se estén ejecutando,
y que en lo que respecta al GIF vemos que esté lle-
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gando a un grado satisfactorio de cumplimiento. Usted
nos ha dicho que al mes de agosto estaba ejecutado el
75 por ciento del presupuesto de este afio. Por tanto,
entendemos que no es una cifra éptima, l6gicamente se
mejorard a 31 de diciembre, ya que el Gltimo trimestre
tradicionalmente es bueno a la hora de las certificacio-
nes de las obras correspondientes, por tanto, a esa fecha
no salta alarma ninguna.

Lo menos avanzado —usted también lo ha dicho—
es el corredor de Levante, y espero que en el afio 2004
haya un avance del mismo, habida cuenta de que
también el control parlamentario de la actuacién del
GIF asi nos lo demandard y estaremos atentos a ese
cumplimiento; no obstante, he creido entender que
usted distinguia a la hora del presupuesto de 2004 entre
lo que son las obras del corredor de Levante, con casi
800 millones de euros, en los cuales evidentemente esta
el acceso a Murcia y Cartagena desde Alicante, por el
corredor que viene desde Albacete-La Encina y, por
otra parte, los seis millones de euros que exclusiva-
mente corresponden a la conexién Almeria— regién de
Murcia, que no se deben confundir. Creo que si he leido
bien los presupuestos y que asi es como esté seialado.

Entiendo que el Partido Popular si sabe lo que es una
red de alta velocidad. El Partido Popular ha hecho un
PIT en el que (ya lo he ensefiado antes, pero creo que es
necesario volverlo a ensefiar para que por lo menos en
alguna retina se pueda retener que este programa de alta
velocidad esta previsto para su puesta en funcionamien-
to en 2010 y no como el que sufrimos anteriormente,
que no tenia fecha ninguna) se ve que el corredor de
Levante, del que estamos hablando, si tiene los accesos
y la conexidn con alta velocidad de Galicia, Cantabria
y Asturias, y si tiene la conexién de alta velocidad con
Portugal y con la capacidad y la posibilidad de que sea
por distintos puntos, que vendrdn de las negociaciones
correspondientes con el Estado vecino y hermano. Esta
es una red de alta velocidad distinta, por supuesto, a la
velocidad alta o a la alta velocidad de 230-350 kil6éme-
tros por hora, es decir, aquel batiburrillo sin ideas, sin
dinero, sin ejecucién y sin plan que habia hecho de las
capacidades de nuestra red ferroviaria una auténtica
ilusién, porque habia supuesto el abandono por incapa-
cidad de gestionar ni un solo kilémetro distinto de esa
obra, de la cual se presume tanto, que es la inica de alta
velocidad. Quiero recordar que falla la memoria o la
cronologia o los chips por los que cada uno se mueve, si
no se recuerda a qué velocidad se puso en marcha en las
primeras pruebas, que fue algo menor o igual, no tengo
inconveniente alguno en reconocerlo, a la que se estd
poniendo la linea Madrid-Zaragoza-Lérida . Por razones
obvias y evidentes no vamos a criticar que no se pusiera
a la velocidad actual, sino a 175 kilémetros por hora,
porque es lo 16gico a la hora de implantar una linea.

De la misma manera, la contabilidad que soporta las
obras que hace el GIF tiene la total transparencia que va
a permitir que se facilite con luz y taquigrafos cualquier

dato, circunstancia o factura que sea preciso ensefar, para
que no tengan que solicitarla los juzgados de guardia, por-
que en este caso no entiendo que podamos estar hablando
de pérdidas encubiertas, como se ha tratado de decir. Si
alguien cree que no se puede gestionar de esta manera
tan rapida, tan bien, tan eficaz y con estos costes y que se
esconden las pérdidas es porque estd acostumbrado a jugar
con la contabilidad de manera distinta a como quisiera o
porque existe la famosa doble contabilidad.

Sefior Escribano, mi felicitacion, el apoyo del Grupo
Popular a la gestion del GIF y la esperanza y la con-
fianza de que en el afio 2004 tendra una ejecucion
correspondiente a las fases y a los momentos de cada
uno de los encargos que tiene, de acuerdo con la efica-
cia que ha tenido hasta la fecha.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
presidente del GIF para cerrar la comparecencia.

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO
GESTOR DE INFRAESTRUCTURAS FERRO-
VIARIAS (GIF) (Escribano Méndez): Me gustaria, en
primer lugar, hacer una aclaracién que me ha pedido que
hiciera en su nombre el secretario de Estado respecto a un
dato referido a las lineas Madrid-Lleida y Madrid-Bar-
celona. Respecto a la linea Madrid-Lleida y referido al
montante licitado la liquidacién, incluidos adjudicacion,
modificados, complementarios y revisiones de precios,
es el 1,49 por ciento. Respecto de la linea Lleida-Figue-
ras —y esto es presupuesto ain— y respecto a lo licitado
tenemos una desviacidén por estos mismos conceptos
negativa del 6,88. Hecha esta precisién a peticién del
secretario de Estado, voy a tratar de contestar a SS.SS.
En primer lugar, permitanme que les diga que para ser
mi primera comparecencia me he llevado una sorpresa.
Yo crei que venia a comparecer sobre presupuestos y me
he encontrado con que me preguntaban de otras cosas,
pero no por eso voy a dejar de contestar.

Respecto de la rotura de la catenaria, le puedo garan-
tizar que yo no tuve nada que ver, no s6lo no me alegré
—Ie vuelvo a decir—, sino que me produjo una profun-
da tristeza, pero le puedo garantizar que en treinta afios
de profesional s€ que ese tipo de actuaciones delicti-
vas son comunes. Para mayor tranquilidad de S.S., le
diré que quien formulaba la denuncia, entre otros, es
un comisario de Policia, con lo cual me parece que la
honestidad de la denuncia estd mds que probada. Res-
pecto a las roturas y demds, yo creo que en estas cosas
tenemos que ser coherentes. Los que llevamos treinta
afios en el ferrocarril tenemos muy claro que el ferro-
carril no se compra en una ferreteria, las obras hay que
hacerlas. Sobre la seguridad, que usted cuestiona, yo
tengo la tranquilidad que me dan 200 personas, por no
citar a todos, expertos en la materia, que no sélo avalan
y dicen que esto es seguro, sino que ademds lo firman.
Opinar sobre lo que no se conoce es facil, lo dificil es
hacer y firmar lo que se hace, y le puedo garantizar que
esas firmas estdn a su disposicion.

26627



CONGRESO

8 DE OCTUBRE DE 2003.—NUM. 845

La velocidad del AVE. Le puedo decir una cosa. Ayer
y esta mafiana, que tuve la suerte de acompafar a las
personas que quisieron ir en los dos viajes promocio-
nales, me preguntaron sobre el tema de la velocidad.
Hay un momento en el que el AVE nuevo —le garantizo
que es un AVE y que ird a 350 por hora—, al ir a 200
kilémetros, que sabrd S.S. que es el limite de velocidad
que nos impone la sefializacion de la que disponemos en
este momento y no la que queremos montar a futuro, se
mueve un poco. Sepa que es por el peralte que tiene por-
que estd hecho para 350, por eso un tren a 200 se mueve;
pero no se moverd y funcionard maravillosamente a 350,
porque la infraestructura estd disefiada para esa veloci-
dad, y cuando dispongamos de los trenes y de la sefali-
zacion créame que vamos a ir a esa velocidad.

Por lo que se refiere al sobrecoste de los 147,2 millo-
nes, ya le he explicado las cifras y la desviacién, pero
si S.S. quiere que se lo conteste por escrito més deta-
lladamente encantado lo haré. Respecto a las tarifas, le
recuerdo a S.S. que el GIF tiene la encomienda de ges-
tionar y construir; no fija las tarifas, las tarifas las fija
el operador. Le contestaré por supuesto cudl es la situa-
cion de cada una de las encomiendas, de la relacion de
los proyectos, cuando se han hecho, quiénes han sido
los adjudicatarios y, por supuesto, las empresas que los
llevan a cabo. Dice usted que lo que estamos haciendo
desde el GIF no es alta velocidad. Sefiorfa, permitame
que humildemente discrepe. Creo que esto es alta velo-
cidad, como lo es la Madrid-Sevilla. No hay ninguna
razén objetiva ni subjetiva para poner eso en duda.

Por lo que respecta a las preguntas que me formula
el sefior Sedd, la fecha de los trenes se la paso a mi
compafiero que comparecerd después, que es quien
tiene la encomienda de comprar los trenes. Sobre el
estudio informativo de Zaragoza-Lleida y las fases de
los proyectos, si me permite, como no lo retengo en
la memoria ni dispongo ahora mismo de esos datos,
le contestaré por escrito. En cuanto al posible estu-
dio informativo y su estado de Montmel6 y La Roca,
permitame que haga lo mismo, pues no tengo todos
los datos disponibles. Me comenta la posibilidad de
que por las lineas del AVE discurran mercancias. Hay
determinadas dreas en las que por lineas disefiadas y
construidas por el GIF habrd la posibilidad de que
determinado tipo de mercancias sean compatibles con
la alta velocidad, lo cual evidentemente no significard
que en un momento dado todas las lineas lo permitan,
ni mucho menos, estamos hablando de tramos muy
concretos que habra que hacer compatibles. Para eso
también se ha hablado de la técnica del tercer carril,
que seguro que SS.SS. ya conocen.

(Coémo va a afectar la ley del sector ferroviario
al GIF? Yo creo que la ley del sector ferroviario es mas
conocida por SS.SS. incluso que por mi, y dice una
cosa que es muy clara: el GIF se disolverd y se incor-
porard al AIF, que, como saben, serd el administrador
unico de las infraestructuras ferroviarias. Yo creo que

es una apuesta muy valiente por hacer un modelo de
gestion distinta del ferrocarril, y es un modelo por el
que ademads estd toda Europa, lo que me parece que es
bueno para todos. Desde luego le puedo garantizar que
ni al GIF ni a la gente de la que yo formaba parte hasta
hace muy pocos meses, que es RENFE, nos asusta,
al contrario, nos parece un reto y una oportunidad de
futuro.

Dicho esto, voy a pasar a contestar, si me permiten, al
resto de las personas que se han dirigido a mi. Al sefior
Rodriguez primero he de darle las gracias porque creo
que lo que ha dicho es un reconocimiento del esfuerzo
que vamos a hacer en Galicia: 83 kilémetros de Oren-
se-Lalin-Santiago, mas de mil millones de euros. L6gi-
camente tenemos un presupuesto el primer afio que le
parecera exiguo, pero el compromiso que asume el GIF
es plurianual —me estoy refiriendo a la cantidad glo-
bal—; en un inicio tenemos que hacer expropiaciones,
tenemos que adjudicar proyectos y adjudicar obras, y
l6gicamente el arranque siempre es mds lento. Si res-
paldo lo que usted ha dicho, que se trata de una obra
muy compleja, porque el trazado es muy complejo.
Insisto, y perdone que me ponga pesado, en que el GIF
no planifica, la encomienda de planificacién la tiene el
Gobierno a través del Ministerio de Fomento. Nosotros
recibimos encomiendas muy concretas para construir
lineas, mantenerlas y explotarlas.

Yo creo que, respecto de lo que decia el sefior Ayala
del Grupo Popular, he asumido la responsabilidad de
un retraso en la linea del corredor de Levante, es cierto.
No es una disculpa que no tengamos la declaracién de
impacto, la hemos tenido cuando la hemos podido tener
y en el momento que se ha considerado pertinente, pero
si le puedo decir que ese retraso lo vamos a recuperar
con creces. Ya dispongo, como he dicho, de siete pro-
yectos para los que si puedo haré el concurso corres-
pondiente en el plazo m4s breve posible.

Nada mds por mi parte.

El sefior PRESIDENTE: Dando las gracias al pre-
sidente del Ente Piblico Gestor de Infraestructuras
Ferroviarias, suspendemos la sesién por unos breves
momentos para despedir al compareciente y recibir al
préximo. (Pausa.)

— DEL SENOR PRESIDENTE DE RENFE (COR-
SINI FREESE). A SOLICITUD DEL GRUPO
PARLAMENTARIO MIXTO BNG (namero
de expediente 212/001736), DEL. GRUPO PAR-
LAMENTARIO SOCIALISTA (nimero de
expediente 212/001686) Y DEL GRUPO PARLA-
MENTARIO CATALAN (CONVERGENCIA I
UNIO). (Niumero de expediente 212/001786.)

El sefior PRESIDENTE: Reanudamos la sesién
dando la bienvenida al sefior presidente de RENFE,
don Miguel Corsini, que nos acompafia para compare-
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cer en el turno que le correspondia en cumplimiento del
orden del dia de esta Comision.

Si el sefior presidente de RENFE esté preparado, le
damos la palabra.

El seiior PRESIDENTE DE RENFE (Corsini Freese):
Sefior presidente, sefiorias, buenas tardes.

Hoy era un dia en el que teniamos que estar viajando
todos juntos. Lamentablemente no ha podido ser, como
me hubiese gustado, como hubiera sido mi deseo, pero
ese viaje queda pendiente y lo realizaremos cuando
SS.SS. lo estimen oportuno. La verdad es que estaba
previsto, pero es que ha habido un cambio en las fechas
de la convocatoria, lo que me ha impedido poder haber
gozado de su presencia.

Los presupuestos de explotacién y capital que pre-
senta RENFE para el ejercicio de 2004 contienen la
plasmacién en un aflo de los objetivos estratégicos
que deben permitir continuar mejorando la calidad de
nuestros servicios y los resultados econdémicos como
en afnos anteriores. Durante el proximo ejercicio 2004
se pondrd en marcha la adaptacién del sistema ferrovia-
rio espaiol a las directrices europeas, con la aprobacién
por las Cortes del proyecto de ley del sector ferroviario,
actualmente en discusién. Esta circunstancia no debe
impedir que los responsables actuales plasmen sus pro-
yectos y acciones estratégicas en este presupuesto, pues
el proyecto de ley no debe alterar los objetivos ya con-
seguidos y los que debemos alcanzar en cuanto a segu-
ridad, calidad y buen servicio a nuestros clientes. Por
todo lo antedicho, el presupuesto del afio 2004 tiene
como base un conjunto de proyectos estratégicos que
permitirdn alcanzar los resultados previstos en este pre-
supuestos y mejorar la posicidn en ejercicios siguien-
tes. Hay hechos significativos que inciden directamente
en las proyecciones de la empresa, incluso en los plan-
teamientos estratégicos de varios negocios de RENFE:
explotacién de alta velocidad, adquisicién de material,
repercusion en el drea de mantenimiento de material,
como consecuencia de la incorporacion de RENFE a
la construccion del mismo, etcétera. Dichos hitos se
han incorporado al presupuesto para el ejercicio de
2004, independientemente de su posterior adaptacién al
nuevo modelo ferroviario.

Desde el punto de vista de las relaciones econd-
micas de la empresa con el Estado este presupuesto
debe enmarcarse en el mismo entorno de ejercicios
anteriores. La gestion de la infraestructura, la gestion
de la circulacidon y mantenimiento de la infraestructura
la organiza RENFE por cuenta del Estado. Esta acti-
vidad se desarrolla dentro de la empresa por medio de
organizaciones dedicadas exclusivamente a ello. Los
servicios de transporte los ejecuta la empresa en dos
regimenes econdmicos diferentes: de servicio piblico
y de mercado. El transporte de cercanias y regionales
se realiza en régimen contractual, con aportacidn publi-
ca, como contrato de servicio publico, y en el caso de
regionales también con aportaciones contractuales de

las comunidades auténomas. El resto de actividades se
realizan en régimen de mercado en donde la aportacién
del Estado se efectiia en el marco de un plan de viabili-
dad, equilibrando el resultado neto del conjunto de las
unidades de negocio, deficitarias unas y con beneficios
otras. El Estado financia el coste derivado de los inte-
reses de la deuda del Estado. En sintesis, la aportacion
del Estado esté justificada desde el punto de vista eco-
némico y los objetivos de la empresa determinados en
el modelo actual, pudiendo seguirse su cumplimiento
de forma pormenorizada. Durante el presente ejercicio
de 2003 RENFE ha firmado con los representantes
sindicales el decimocuarto convenio colectivo y con
posterioridad un nuevo expediente de regulacién de
empleo, con prejubilaciones voluntarias y bajas incen-
tivadas; en el mismo se siguen idénticas lineas que en
el anterior, como se acordd nuevamente con los sindi-
catos mayoritarios de la empresa.

A continuacién, expondré un avance de los resulta-
dos del ejercicio en curso, para pasar a referirme al pre-
supuesto de 2004 y a las perspectivas de futuro. Avance
del afio 2003. Las principales variaciones que se pro-
ducen hasta la fecha respecto al afio anterior vienen
determinadas por un aumento de los ingresos totales
de la empresa de 21,8 millones de euros y una dismi-
nucién de los gastos de 16,8 millones. Este incremento
de ingresos se reparte practicamente por igual entre los
ingresos derivados del trafico de viajeros y mercancias
y el resto de ingresos comerciales. En el caso del trans-
porte de viajeros el incremento es de 14 millones de
euros, destacando el crecimiento de 5,8 en regional y
un 4,7 en cercanias. Por otra parte, el trafico en el trans-
porte de mercancias, en su vertiente internacional, se ha
visto afectado por la evolucién de la economia europea,
y los ingresos asociados al mismo se mantienen ligera-
mente por debajo del afio anterior. La puntualidad de
los trenes que operan en las unidades de negocio de
los viajeros sigue siendo satisfactoria, alcanzando el
94,1 por ciento en los servicios regionales, el 98,3 por
ciento en cercanias, el 90 en grandes lineas y el 99,8 en
alta velocidad. Los gastos totales en este periodo han
descendido en un 0,9 por ciento, pasando de 1.974,8
millones de euros en el afio 2002 a 1.958 millones de
euros en 2003. Los intereses financieros han disminui-
do, pasando de 241,8 millones de euros en el afio 2002
a 199,8 millones de euros en 2003, como consecuencia
de la evolucién de los tipos de interés. Por tanto, el
avance del ejercicio en curso incluido en estos pre-
supuestos generales contempla un resultado antes de
subvenciones y resultados extraordinarios de menos
1.337,9 millones de euros, cumpliendo el presupuesto
de explotacién de RENFE incluido en los Presupues-
tos Generales del Estado aprobados para el afio 2003.
Adicionalmente este afio se consigné una aportacién
de capital de 10,4 millones de euros, de los cuales 9,4
millones de euros corresponden al plan de recursos
humanos, financiacién del plan de jubilaciones anti-
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cipadas y bajas incentivadas, y un millén de euros a
la aportacién para la Agrupacién europea de interés
econdmico sobre Europa y el Mediterrdneo, para los
estudios de conexion de alta velocidad con Francia,
totalizando 1.348,5 millones de euros de aportacién del
Estado a RENFE en el ejercicio de 2003.

Por lo que se refiere al presupuesto de 2004, las
aportaciones del Estado son de 1.397,8 millones de
euros, correspondiendo 700,4 millones de euros a
la subvencion de explotacidon destinada a cercanias,
regionales, intereses de la deuda del Estado, intereses
asociados a la infraestructura y plan de viabilidad. Este
dltimo incluye el pago del canon al GIF por un impor-
te de 29 millones de euros. La subvencién de capital
destinada a la gestion de la infraestructura, el plan de
recursos humanos y la Agrupacién europea de intereses
econdmicos Europa-Mediterrdneo asciende a 688,4
millones de euros.

El presupuesto de explotacién elaborado por RENFE
presenta un resultado, antes de subvenciones, de menos
1.369,7 millones de euros, de los que aproximadamente
el 55 por ciento corresponden al convenio de gestion
de infraestructura, el 17 por ciento a gastos financieros
de la deuda del Estado, el 18 por ciento a obligacién de
servicio publico, cercanias y regionales, y s6lo un 10
por ciento al saldo neto de beneficios y pérdida de las
unidades que operan en el mercado. En otras palabras,
mas del 90 por ciento corresponde a actividades de
servicio publico en infraestructura, cercanias, regio-
nales y deuda del Estado y menos del 10 por ciento
corresponde a actividades en régimen de mercado. Con
las aportaciones previstas, Renfe presenta un presu-
puesto equilibrado de ingresos y gastos, como en afios
anteriores. Por partidas, y en comparacién del presu-
puesto para 2004 y el del afo anterior, cabe hacer los
siguientes comentarios. Los ingresos de trafico prevén
un crecimiento del 8,8 por ciento sobre el avance del
afno 2003; los gastos totales representan un incremento
del 1 por ciento, inferior a la previsiéon de inflacién.
Los gastos de personal incorporan una politica salarial
acorde con lo dispuesto en el XIV convenio colectivo
en vigor y la continuacién de los planes de recursos
humanos llevados a cabo hasta el momento. Los mate-
riales y servicios de exterior presentan un incremento
del 3,2 por ciento sobre 2003, como consecuencia de
una mayor actividad e incorporaciéon de nuevos servi-
cios, ademads del pago de cdnones segin la legislacién
vigente. Los gastos financieros contemplados en este
presupuesto alcanzan la cifra de 399,5 millones de
euros.

Por otra parte, el endeudamiento previsto al 31 de
diciembre de 2004 asciende a 8.876,8 millones de
euros, con un incremento del 20,7 por ciento respecto
al ejercicio anterior. Este endeudamiento viene deri-
vado de los proyectos de inversién en marcha y que
estan relacionados fundamentalmente con los nuevos
servicios de alta velocidad. En el ejercicio 2004 con-

tinuaremos avanzando en la materializacién de nuestro
objetivo de impulsar el ferrocarril espafiol como medio
de transporte que dé soluciones y respuestas a la nece-
sidad de movilidad de la sociedad.

En cuanto a las inversiones, Renfe tiene previsto
invertir 1.978,6 millones de euros en el ejercicio 2004,
de los que 1960 corresponden a inversiones materiales
y 18,6 millones de euros a inversiones financieras. Las
inversiones destinadas a operaciones de transporte
alcanzaran la cifra de 1.272,2 millones de euros. De
esta inversion 898.,4 millones de euros se dedican a la
adquisicion de material rodante que serd explotado en
las nuevas infraestructuras de alta velocidad y conexio-
nes con las mismas. Durante el ejercicio se entregardn
la mayoria de los trenes contratados en el afio 2001
para la linea Madrid-Barcelona y conexién con la red
convencional con el siguiente volumen de inversion
en el afio. Treinta y dos trenes de velocidad maxima,
230/250 kilémetros por hora, 510,1 millones de euros;
20 trenes de velocidad médxima, 250/270 kilémetros por
hora, que realizardn tréficos intermedios, 117,5 millo-
nes de euros; 12 trenes autopropulsados de rodadura
desplazable que realizardn traficos compatibles entre
la linea de alta velocidad y las convencionales, 123,4
millones de euros. Asimismo, estd previsto el primer
pago de nuevos contratos de material rodante que serd
destinado a otra linea de alta velocidad actualmente en
fase de ejecucion, Cérdoba-Madlaga accesos, ramales y
conexiones transversales, por importe de 147,4 millo-
nes de euros. Otras inversiones significativas de las
unidades de negocio y operadores de transporte desti-
nadas a atender incrementos de demanda o reduccién
de costes operativos son: 80 trenes modulares para
trdfico de cercanias por importe de 68,8 millones de
euros; 21 trenes diesel TRD contratados en el afio 2001
para el trafico regional, con una inversién en el ejerci-
cio de 57,1 millones de euros; modernizacién y mejo-
ras técnicas en locomotoras de mercancias por importe
de 23,8 millones de euros; adquisicién de vagones por
un importe de 22,9 millones de euros. Dentro de este
apartado de inversiones estd incluida la organizacion de
nuevos talleres en Madrid y Barcelona para el mante-
nimiento de algunos trenes de alta velocidad por impor-
te de 63,9 millones de euros. Las inversiones en activos
de infraestructuras y estaciones ascienden a 679 millo-
nes de euros que incluyen convenios con comunidades
autébnomas con las siguientes actuaciones: con la Xunta
de Galicia, 46,9 millones de euros; la Junta de Castilla
y Ledn, 18,2 millones de euros; el Plan especial Extre-
madura, 50,1 millones de euros; inversiones en la red
convencional ligadas a la alta velocidad entre las que
se encuentran los accesos a Jaén de alta velocidad, 23,2
millones de euros y la red de Murcia, 20 millones de
euros.

Para programas de rehabilitacién y reposiciéon de
activos de infraestructuras se destinaran 283,2 millones
de euros. En este apartado se han incluido las inversio-
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nes destinadas a potenciar el desarrollo comercial de
las estaciones, algunas afectadas por la construcciéon
de nuevas infraestructuras y otras instalaciones ferro-
viarias, como son las estaciones de Barcelona Sans y
Madrid Chamartin, con un importe de 30 millones de
euros que realizard la unidad de negocio de estacio-
nes, y la terminal de mercancias con un importe de
22,2 millones de euros. Finalmente, quiero indicar
que el 1 por ciento del presupuesto —18,8 millones
de euros— se destina al apoyo corporativo a las dis-
tintas dreas de la empresa, con especial relevancia de
las relacionadas con los sistemas de informacién y la
informatica.

En lo que se refiere a las perspectivas de futuro,
durante el proximo afio 2004 seguiremos trabajando
en la adecuacién, perfeccionamiento y especializacién
de los sistemas organizativos y de gestién. Otras areas
de interés seran mejorar los sistemas de informacién al
cliente, tanto en viajeros como en mercancias; el disefio
de nuevas ofertas comerciales entre las que se incluye
la puesta en servicio de la linea AVE Madrid-Zaragoza-
Lérida que se inaugurard estos dias, y la apertura de
nuevas oportunidades de negocio a través del estable-
cimiento de alianzas estratégicas. Respecto a la calidad,
continuamos implantando el sistema de aseguramiento
a la gestion de calidad y medioambiental en nuestro
proceso, procedimientos y productos, todo ello en un
marco general de resultados econémicos que cumple
con los compromisos adquiridos por el Estado. Esta-
mos también inmersos en un proceso de apertura del
mercado ferroviario. La Unién Europea sigue dando
los pasos para evolucionar hacia un sistema ferroviario
europeo interoperable y mas competitivo.

En el 4mbito nacional, como ya se ha sefialado, el
Gobierno ha preparado el régimen juridico y legal que
posibilitara avanzar hacia el nuevo modelo de ferro-
carril en Espafia. El proyecto de ley actualmente en
tramite parlamentario pretende garantizar la viabilidad
futura del sistema ferroviario estatal. Para ello prevé la
construccién de nuevas infraestructuras y la prestacion
de nuevos servicios de transporte ferroviario de com-
petencia estatal, siendo especialmente consciente de la
necesidad de que los servicios de transporte se presten
de forma eficaz, continuada y segura y garantizando el
derecho de los usuarios a acceder a dichos servicios en
adecuadas condiciones de calidad y seguridad.

Como se ve, estamos inmersos en un momento de
cambio cuyo umbral vendrd marcado por un calendario
que no parece lejano y que fijard los pasos que habra
que ir dando hacia una reforma global del sistema
ferroviario por la apertura a la regla de la competencia.
Avanzamos en este sentido hacia lo que serd la mayor
transformacién que tenga que experimentar RENFE
desde su fundacién. De hecho, durante los tultimos
afios la empresa se ha venido preparando tanto desde
el punto de vista organizativo y de eficacia empresa-
rial como por lo que respecta a la especificacién de la

oferta ferroviaria para ser capaz de afrontar los retos
que se avecinan de cara a esta transformacién. En este
sentido hay que resaltar que la progresiva adaptacién
de RENFE a las exigencias del mercado y de la norma-
tiva comunitaria estableciendo criterios de segregacion
de cuentas y balances correspondientes a la gestion de
infraestructura y los servicios de transporte, permitird
una transicion suave hacia el nuevo modelo. Ante esta
nueva situacién partimos con la ventaja de nuestra
experiencia y nuestro saber hacer profesional, lo que ha
de servirnos para afianzar nuestra posicion en el mer-
cado de los clientes de transporte por ferrocarril en un
futuro inmediato.

Creo que con esto he terminado una exposicion
general del afio en curso, de las previsiones y los pre-
supuestos, asi como las inversiones para el afio 2004. A
continuacidn, aparte de agradecerles su tiempo, quedo
a disposicion de SS.SS.

El sefior PRESIDENTE: Para turno de intervencio-
nes, tiene la palabra el sefior Contreras, en nombre del
Grupo Parlamentario Socialista.

El sefior CONTRERAS PEREZ: En primer lugar,
quiero decir, al igual que en mis anteriores intervencio-
nes, que dada la limitacion del tiempo que tenemos, le
vamos a dar una serie de preguntas por escrito porque
serfa materialmente imposible incluso leerlas, pero
creemos que es importante que se desbroce el presu-
puesto de forma que los datos macroeconémicos del
presupuesto de RENFE puedan llegar al ciudadano y
cémo se traduce eso en beneficio de los servicios. Creo
que eso es fundamental; por tanto ahora le entregaré
estas preguntas escritas.

Si quiero hacerle directamente las preguntas que son
mas generales. En primer lugar quisiera resaltar, como
hicimos anteriormente con el secretario de Estado, que
este aflo hay una apuesta clara del Gobierno por el
ferrocarril. Estas politicas ferroviarias se desarrollan
por la Direcciéon General de Ferrocarriles, por el GIF
y por RENFE. Quien ha incrementado mds considera-
blemente los gastos de inversiéon es RENFE. Segtin los
datos del propio Ministerio de Fomento se incrementan
el 113,75 por ciento, mientras que el GIF —que en
aflos anteriores era el que se llevaba la gran tajada,
por decirlo de una forma corriente— en estd ocasién
ha descendido hasta el 5,40 por ciento, y en el caso de
la Direccién General de Ferrocarriles se incrementan el
10,46 por ciento; por tanto, estd clara la apuesta por el
ferrocarril que hace el Gobierno. Suponemos que esto
estd en el marco de la Ley del sector ferroviario a la que
usted ha hecho referencia y a las nuevas directrices de
la Unién Europea. En ese contexto, ya que una de las
unidades de negocio que presentan mayores dificulta-
des es la unidad de negocio de mercancias, nos gustaria
saber cudl es su situacion actual y cudl es su posible
evolucién de cara al futuro, porque si no tengo mal
entendido la unidad de negocio de mercancias tiene
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pérdidas. Queremos saber qué piensa hacer RENFE
para cambiar la posicion de esta importante unidad de
negocio. También nos gustaria que dentro de lo posible
se nos facilitasen los datos de los gastos e ingresos de
las distintas unidades de negocio. El régimen de cada
una de las unidades de negocio es distinto, existe una
situacién compleja y serfa conveniente saber qué uni-
dades de negocio estdn teniendo beneficio, incluyendo
por supuesto las que se hacen por cuenta del Estado y
que por tanto reciben subvenciones.

Haciendo referencia a datos que aparecen en las
cuentas de la empresa a nivel global, me gustaria
resaltar, y obtener si es posible, una explicacién o una
interpretacién de estos datos respecto de las subven-
ciones netas a la explotacion. La evolucién de las sub-
venciones netas a la explotacidn ha sido la siguiente.
En el afio 2002 fueron 1.427 millones de euros; en el
2003 descendi6 a 1.357 millones de euros —en princi-
pio, esto lo interpreto como un dato favorable—, pero
en 2004 nuevamente se produce un incremento a 1.434
millones de euros. Me gustaria que nos diese una inter-
pretacién desde su punto de vista de esta evolucién en
cuanto a las subvenciones netas a la explotacién.

También hemos observado que en el inmovilizado
material neto —supongo que aqui estd la inversion en
material mévil y otro tipo de inversiones, como las que
se hacen en infraestructuras, etcétera— se produce un
incremento importantisimo este afio, pasando de 6.952
a 8.375 millones de euros. El afio pasado también se
produjo un incremento del 6,85 por ciento, pero este afio
es muy significativo puesto que se trata del 20,46 por
ciento. ;A qué se destina ese importante incremento en
lo que se denomina inmovilizado material neto?

Otro asunto que nos gustaria conocer es el siguiente.
Por parte de RENFE habia unas previsiones econé-
micas porque iba a entrar en funcionamiento la alta
velocidad Madrid-Zaragoza-Lleida a principios de afio.
Eso supongo que estaria previsto en los presupuestos
correspondientes a 2003, tanto en los ingresos como en
los gastos. ;COmo se estima que van a repercutir estos
nueve meses de retraso? ;Se neutraliza la situacion por-
que no hay gastos y no hay ingresos o se suponia que
iba a haber algunos beneficios y, por tanto, si influye en
la cuenta de resultados?

Otro tema que nos preocupa desde hace tiempo
—hemos insistido en ello en todas sus comparecen-
cias— es el contrato-programa. El tltimo contrato-pro-
grama que se firmé fue el correspondiente al afio 1999-
2000 y progresivamente este contrato-programa se ha
ido prorrogando, pero en una prérroga —no lo sé— se
podrén actualizar datos numéricos, pero no cambiar la
filosoffa, que sigue siendo la misma. Si ahora hay una
Ley del Sector Ferroviario, si va a desaparecer el GIF
porque se va a integrar en el nuevo ADIF, se requerird
la elaboracién de un nuevo contrato-programa. Me
gustaria saber si se estd trabajando en eso o si no se esta
trabajando y si RENFE cree conveniente elaborar ese

nuevo contrato. Por cierto, lo tenia RENFE, pero no lo

tenia el GIF ni lo tenia FEVE. Nosotros en alguna oca-

sién lo hemos reclamado para el GIF, y creo que con

razén, porque segun nuestro punto de vista —esto no

tiene que ver con esta comparecencia, pero lo digo por

aclarar nuestra posiciéon—, el GIF no ha actuado...
Voy terminando.

El sefior PRESIDENTE: Simplemente se le ha
encendido la luz roja, pero puede continuar.

El sefior CONTRERAS PEREZ: Voy a ser muy
breve, seflor presidente.

Creo que si ha sido positivo que exista un contrato-
programa para RENFE y no ha sido positivo que no lo
tuviese el GIF. Pedimos —y lo digo como referencia
para el futuro— que en la nueva situacién se defina
cuanto antes ese contrato-programa y cudles son las
responsabilidades que va a tener el Gobierno respecto a
los nuevos entes empresariales que surjan de la aplica-
cién de la Ley del Sector Ferroviario. Esto sera positivo
para todos, en primer lugar para los ciudadanos; en
segundo lugar para las empresas; y en tercer lugar para
el propio Gobierno. Es bueno para el propio Gobierno
que se clarifiquen las distintas posiciones.

Otro asunto de extraordinaria importancia que siem-
pre reiteramos en preguntas es la supresion de pasos a
nivel. Sabemos que se estd trabajando en la supresion
de pasos a nivel, pero si es posible nos gustaria saber
cudnto se va a dedicar por RENFE este afio a la elimi-
nacién de pasos a nivel con movimientos de circulacién
superiores a 1.500, porque luego nos dan datos de que
se han eliminado 200, pero cuando vemos la lista resul-
ta que la circulacién de muchos de esos pasos a nivel es
cero; es decir, que ha desaparecido la linea, que se ha
hecho una linea nueva y esa ya no es operativa, etcé-
tera. Nosotros queremos saber cudntos se van a quitar
de los que realmente estdan incumpliendo el reglamento
de la LOT.

También nos gustaria saber la temporalizacién en
cuanto a la recepcidn de esos trenes de los que nos ha
hablado antes, esos 32 trenes de velocidad entre 330
y 350 kilémetros hora, entre 200 y 220, etcétera. Que-
remos conocer la temporalizacion para la recepcion de
esos trenes porque sabemos que el afio pasado se paga-
ron unas cantidades por esos trenes, que este afio se
pagan otras distintas, pero no sabemos cuando se van a
empezar a recibir.

Para terminar, queremos saber si va a incidir de
alguna forma, puesto que los trenes todavia no estin,
la entrada en funcionamiento de la linea Madrid-Zara-
goza-Lleida? ; Va a incidir en el ndmero de trenes que
estidn operativos en la linea Madrid-Sevilla? ;Se van a
mantener los mismos trenes que hay? No me refiero
a la frecuencia, sino al ndmero de trenes, a si se van
a mantener el mismo nimero de trenes a pesar de la
entrada en funcionamiento de la linea Madrid-Zarago-
za-Lleida?
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El sefior PRESIDENTE: En nombre de Conver-
gencia i Unid, el sefior Sedo tiene la palabra.

El sefior SEDO I MARSAL: Sefior Corsini, quiero
agradecerle su invitacién, agradecimiento que hago
extensivo al sefior Escribano, ya que antes no lo hice.
No hemos podido estar; quizd algtin dia podamos, nos
queda tiempo y ya veremos después quién estard, pues
todos nosotros somos interinos.

Quiero hacerle algunas preguntas. La primera, las
fechas; ahora se las acaban de pedir, pero yo intencio-
nadamente las solicité antes. Queria hablar no de cudn-
do les van a entregar los trenes, que yo mas o menos
lo sé, sino de la velocidad de 350 que todo el mundo
conoce y que después no ve porque en estos momentos
no puede ser.

Respecto a los trenes hay otra cosa que me preocupa.
Los trenes fueron adjudicados a dos compaiiias a partes
iguales, una es Talgo, que parece ha presentado un pro-
totipo para trabajar, y la otra es una compaiiia que tiene
la contrata en marcha, pero que tiene también un con-
trato de colaboracién con otra compaififa cuya matriz
tiene muchos financieros. Quisiera saber si ahi puede
producirse algtin problema de entrega o de costes que
afecte a los presupuestos.

También quiero preguntar en relacion con la linea de
Puigcerdd. Tengo dudas y me da la impresién de que
la cantidad que se presupuesta es muy baja, incluso
respecto a la que el ministro se habia comprometido
inyectar en la linea hasta 2007. De acuerdo que son
los inicios, pero es cuando hay que volcarse, porque de
otra forma no lograremos poner a flote la linea. Noso-
tros hemos intervenido en varios tramites en el Congre-
so respecto de esta linea, y de una mocién salié que se
nos presentase un plan global de actuaciones. Antes me
ha comentado el sefior secretario de Estado, y yo le he
comentado lo mismo, que este plan tenia que llegarnos
a nosotros cuando yo lo pedi. Yo creo que si, porque
a pesar de que los protagonistas a la hora de recibir
el plan fueron los alcaldes a los que se lo entregé el
ministro, no hubiese costado nada que este plan que se
habia solicitado en una mocién aprobada en Pleno, se
hubiese entregado a la Comisién de Infraestructuras
para seguir su desarrollo. Quiza el Gobierno cree que
este tipo de planes no tienen que venir antes aqui, sin
embargo, con otros gobiernos si venian, por ejemplo
el Plan Ferroviario o el Plan de Infraestructuras. He de
comentar que como tal, entregado a la Comisién y lo
hemos dicho muchas veces, el Plan de Infraestructuras
vigente, 2000-2007, del Grupo Parlamentario Popular,
se ha explicado indirectamente muchas veces en alguna
comparecencia del ministro o del secretario de Estado
y en algunas preguntas, pero no se ha presentado a la
Camara. Creo que los miembros de mesa y portavo-
ces, al menos de la Comision de Infraestructuras no
digo toda la Cdmara, podriamos haber tenido el plan,
aunque muchos ya lo tenemos porque nos lo hemos
agenciado. Si son planes que se originan en la Cdmara

se debe entregar este plan a los miembros de la Cdma-
ra, al menos a los implicados directamente. Yo solicito
el plan. Si se me da bien. El otro dia se me decia en
una interpelacion que los alcaldes compafieros de mi
partido lo tenian, y que se lo pidiese. Yo estoy en esta
Camara y creo que el Gobierno se lo tiene que dar a
la Camara. Es una cuestion de cortesia. Se lo pediré
a RENFE, se lo pediré al secretario de Estado o se lo
pediré al ministro de forma m4s oficial, y si es necesa-
rio lo pediremos por escrito.

Sefior Corsini otra linea que nos ha preocupado
siempre es la de Lleida-Manresa. Este afio tiene muy
poca cantidad, no llega ni al millén de euros destinado
a renovacion del tramo Cervera-Calaf, y no da para
nada. Me ha chocado una respuesta que han dado al
sefior Labordeta, no sé€ si del sefior Escribano o del
sefior secretario de Estado, lo veré en el «Diario de
Sesiones», ya que es donde iremos a buscar todos los
nimeros que ustedes nos cuentan. Si nos ven distraidos
cuando nos dan los niimeros, que son muchos y muy
dificiles de tomar, de buscarlos y de contrastarlos,
después, leyendo el «Diario de Sesiones» lo sabemos.
He sacado la conclusién de que para no perjudicar y
mejorar la recepcién de todo lo que sea la alta veloci-
dad en Lleida, las lanzaderas a Binéfar y Monz6n, en
esta linea que estd en muy buenas condiciones porque
hasta ahora era la linea actual, no se va a quitar ningtin
convoy, incluso se va a aumentar el trafico por alli,
pero tendriamos que pensar en un simil en la linea Llei-
da-Manresa, que comprende Manresa, Cervera, Calaf,
Térraga, Mollerusa, un mont6n de poblaciones que con
la alta velocidad puede ser un polo de atraccidn, pero
con la linea Lleida-Manresa actual le aseguro que no lo
va a conseguir.

Me avisan con la luz roja que se me agota el tiempo.
Hubiera querido preguntar algo que no tengo claro en
el presupuesto, en concreto las cantidades que se refie-
ren al corredor del Mediterrdneo en el tramo Vandellds-
Tarragona. Nos parece insuficiente la cantidad que va
destinada al subtramo primero, y en los proyectos de
conexion de la alta velocidad con ese corredor hay una
cantidad de unos 2 millones de euros que no sabemos a
qué estan destinados.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Rodriguez quiere
intervenir?

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: ;Digo yo!

El seiior PRESIDENTE: Tiene usted la palabra,
sefior Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: No sé, sefior
presidente, si seré yo la excepcién y hay que preguntar-
me si quiero intervenir cuando he pedido la compare-
cencia, porque es al inico que pregunta. (Risas.)
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El sefior PRESIDENTE: Sefior Rodriguez, quiza
porque le veo a usted mds lejos. No se moleste si se lo
pregunto, pero es que hay grupos que estdn presentes
y no intervienen. Es un placer para nosotros que inter-
venga.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Brevisima-
nente. Sefior Corsini, en los Presupuestos Generales
del Estado para el afio 2004 la inversién de RENFE
que efectivamente es muy cuantiosa, significa el 3 por
ciento del total para Galicia. Curiosamente una cifra,
58 millones de euros que coincide también con la del
aflo pasado y porque la coincidencia también es par-
cial en relacion con la impresién por provincias, me
gustaria preguntarle si es que una parte de la inversion
de RENFE para el afio 2004 en Galicia es presupuesto
deslizado del afio pasado, es decir no ejecutado plena-
mente en el aiio 2003. En los dltimos datos que tengo,
de los 58 millones de euros el afio pasado se invirtieron
21 millones. Le vuelvo a repetir que la cifra coincide en
el montante global, pero pienso que también en algu-
nos aspectos parciales, a los que después haré alusion.
La segunda cuestion que me gustaria plantearle es el
hecho de que en su intervencién no hay una valoracién
suficiente y sobre todo una propuesta inmediata para
mejorar los servicios y los horarios, tanto de los trenes
que ustedes llaman regionales, los tinicos que hay en el
caso de Galicia, pues no existen cercanias, como usted
sabe, a pesar de las caracteristicas y las frecuencias que
en muchos tramos darfan para eso. La reduccién de los
tiempos de viaje, que también es posible con la mejora
progresiva de las infraestructuras y la coordinacion
de los servicios. Usted sabe que es increible, pero en
Galicia, por ejemplo en los afos ochenta o sesenta era
posible ir en ferrocarril desde Ferrol a Ourense. Hoy
no es posible, es decir hay un retroceso alarmante, y no
es tanto por los escasos servicios que hay, sino porque
ni siquiera existe la preocupacion para coordinar los
distintos servicios regionales que hay, de tal manera
que un tren que llega hasta Monforte llevarlo 48 kil6-
metros mas no cuesta nada; ademads, tengo constancia
de que son trenes que mueren alli, que el conductor y
el revisor no tienen trabajo, incluso se les paga por no
hacer nada. En el caso de Ferrol, servicios que estan
desde las ocho de la mafiana hasta las tres de la tarde
sin actuar, con el revisor y el conductor sin trabajar.
Es un boicot declarado para que determinado tipo de
servicios no funcione y no impulsar el uso del ferroca-
rril en zonas que si se podrian utilizar, o digame usted
como hay que llamar a eso. La mejora de los tiempos
de viaje, la coordinacién de los servicios y la mejora de
material rodante es fundamental. En los trenes de largo
recorrido en Galicia no es excepcional que cada mes
haya un incidente o un accidente y desde luego la pun-
tualidad que usted dio del 90 por ciento en los servicios
de largo recorrido serd la media, pero en Galicia ni el
Talgo diurno ni el tren expreso nocturno —aunque casi
siempre funciona mejor— hacen el horario Madrid-

Galicia o Barcelona-Galicia en los tiempos de viaje
establecidos. No se puede esperar al afio 2010 para que
haya trenes de alta velocidad ni para solucionar este
problema que cada vez es mas angustioso.

La tercera cuestion es algo que puede ser también
sintomético de como se actia. Yo el aio pasado —y
se lo leo literalmente, para que vea usted lo expresivo
que es— le pregunté: ;Se va a construir el apeadero
de Agrifia, A Coruiia, en el afio 2003? Contestacion:
En el afio 2003 se va a proceder a la licitacion de las
obras; una vez adjudicadas y contratadas se llevard a
cabo su construccién durante ese mismo afio. Esta-
mos acabando el afio 2003 y yo no vi el apeadero por
ningun lado. Por cierto, supone una cantidad ridicula
montar un apeadero en un sitio a 3 kilémetros de la
estacion central de A Corufia. También le pregunté:
. Se va a ejecutar en 2003 lo establecido en el conve-
nio con el Ayuntamiento de Lugo relativo a la estacién
de O Ceao? Contestacién: Si, esta previsto construir a
lo largo de 2003 la nueva estacién de mercancias de
Lugo. Fui a Lugo y no hay tal estacién de mercancias.
Una cuestion de este montante puede retrasarse un afio,
pero realmente ya parece una cancién inacabable. Esto
me lleva a pensar que una parte de estos presupuestos
se desliza de unos afios para otros, porque si no, no
tiene explicacién de ningun tipo. Habria que sacar de
la necesidad virtud y tratar de exprimir algo mas lo
que puede dar de si la potencialidad del ferrocarril,
sin esperar a los grandes acontecimientos que tendrdn
lugar a partir del ano 2010. Sin ir més lejos, me parece
que serian mejorables los tiempos de servicio por ejem-
plo entre A Corufla y Vigo, con la mejora progresiva de
la infraestructura, habria que ir sacdndole partido a eso.
Es increible, pero los trenes entre A Coruila y Vigo van,
gran parte de los dias, en horas determinadas, con la
gente en los pasillos. Llevamos diez afios asi y no hay
manera de mejorarlo o de cambiarlo. Y no son trenes
baratos, un TRD cuesta comparativamente mas que
un AVE y no se devuelve el dinero a nadie. Llevamos
asi muchos afios y habria que intentar arreglarlo. Hay
casos en que al personal se le paga por no trabajar; se
podria sacar rentabilidad a un vehiculo que esté parado
en una estacién y por lo menos hacer viajes lo que dé de
si hasta las tres de la tarde. Seria mas rentable, no creo
que provocase mds gasto y podriamos empezar a cam-
biar la linea descendente de pérdida de viajeros para el
ferrocarril, en concreto alguna zona como la de Ferrol-
Coruia. Como usted sabe, el tramo entre A Coruiia y
Vigo no puede dar mds de si. Yo me quedo admirado
del masoquismo de la gente y de cémo compite con un
autobus por la autovia. Realmente hay que ser fiel al
servicio. Esto es lo que yo le queria preguntar, propo-
niendo un cambio de rumbo en ese aspecto.

El sefior PRESIDENTE: En nombre del Grupo
Popular, el sefior Ayala tiene la palabra.
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El sefior AYALA SANCHEZ: Sefior presidente, si
le parece bien, compartiré mi tiempo nuevamente con
el sefior Delgado.

Bienvenido, sefior presidente de RENFE, sefior Cor-
sini. Me congratulo de su presencia y de su informe,
parece que ha actuado usted sobre esta Comisién como
un bédlsamo, nos ha tranquilizado, después de toda una
tarde tan violenta. Hay que agradecer que las interven-
ciones en su comparecencia se hayan circunscrito a
los términos en los que se deberian haber desarrollado
todas. Quiza sea porque tranquiliza la buena gestion
que ha realizado RENFE durante el ejercicio presente,
durante el ejercicio 2003, y las buenas perspectivas
para el ejercicio 2004.

Tal y como dijo usted el afio pasado cuando compa-
recid en esta Comisién, se ha cumplido las previsio-
nes, se han cumplido los objetivos y se han cumplido
fundamentalmente lo que entiendo que se encuentra en
los principios médximos que el Partido Popular ha incor-
porado a los principios presupuestarios, a la filosofia
del gasto publico y a la filosofia de la realizacién y
ejecucion de los presupuestos. Usted dijo el afio pasado
que iba a intentar aumentar los ingresos comerciales y
a bajar los intereses financieros, que se iba a empefar
en reducir el apoyo publico con un incremento de los
ingresos y una contencion de los gastos y hemos visto
que eso es asi. Es asi y se vuelve a reflejar en el pre-
supuesto del afio 2004, como se ha sefialado aqui por
distintos portavoces, algunos con una intencién y otros
con otra, pero lo cierto y verdad es que es inatacable
que el presupuesto correspondiente a RENFE para
el ejercicio 2004 se incrementa en un 113 por ciento
con respecto al ejercicio actual. En las aportaciones
del Estado —si no he tomado mal la cifra que me ha
dicho y tampoco he hecho mal la operacién correspon-
diente—, de 1.348 millones de euros que se aportaron
para el ejercicio 2003, se van a aportar 1.397 para el
ejercicio de 2004, lo cual supone solamente un 3,6 por
ciento de incremento. Evidentemente, hay que relati-
vizarlo con ese aumento, espectacular, por otra parte,
del 113,75 por ciento para su presupuesto de gasto en
el préximo ejercicio. Por tanto, el Grupo Popular se
muestra tranquilo, se muestra satisfecho, tanto de la
ejecucion presupuestaria como de las previsiones para
el ejercicio que viene. Tenia una preocupacién impor-
tante por la seguridad de la linea, pero entendemos
que con sus programas de rehabilitacion y reposicién
de activos de alguna manera se van a ver satisfechos.
He oido también la pormenorizacién que ha hecho de
los mismos y espero que en la ejecucidon presupuesta-
ria nuestra red ferroviaria actual alcance los niveles de
seguridad que todos deseamos para conseguir que no
exista siniestralidad.

Ya dejo la palabra a mi compaiiero, el sefior Del-
gado. S6lo quiero congratularme con la preparacion
que ya estd haciendo la empresa hacia la apertura a
la libre competencia, la aplicacién de la ley del sec-

tor ferroviario asi lo obliga, que va a implicar para
el ejercicio 2004 una doble misién. Una, gestionar el
presupuesto mds alto de la historia de RENFE vy, dos,
abordar la mayor transformacion de la empresa en toda
su historia, porque no se van a recobrar los sistemas
antriores a la existencia de RENFE con la convivencia
entre distintos concesionarios, como alli habia, y que
eran tanto de la via como de la operatividad. Ahora va a
convivir con otros operadores exclusivamente, pero lo
cierto y verdad es que va a suponer un salto cualitativo
en la oferta ferroviaria espanola y RENFE no podia por
menos que estar preparada.

Termino agradeciéndole su talante y la cantidad de
datos ofrecidos.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Delgado.

El sefior DELGADO ARCE: Intervengo con mucha
brevedad pero no queriamos pasar por alto en esta
ocasidn y en esta comparecencia del sefior Corsini la
importancia que en estos Presupuestos Generales del
Estado para el 2004 se da a las inversiones ferroviarias
en la Comunidad Auténoma de Galicia. De los 1.045
millones de inversién total de todos los entes y minis-
terios en Galicia, mas del 25 por ciento, en concreto,
283 millones de euros, se destinan al ferrocarril. Aqui
actda un conjunto de entes en el que en esta ocasion
una cuantia muy relevante corresponde al Ente Gestor
de Infraestructuras Ferroviarias, que crece un 1.129
por ciento en Galicia y que a a acometer, entre otras,
esa importante linea de alta velocidad entre Ourense y
Santiago, que se va a convertir —lo digo graficamen-
te— en una linea de cercanias, porque va a poner a los
ourensanos a 20 minutos de Santiago; unas obras que
comenzardn el préximo afio. Hay una actuacién tam-
bién importante del Ministerio de Fomento, que va a
actuar en toda Galicia a través de los distintos corredo-
res ferroviarios, invirtiendo 137 millones de euros, una
pequeiia pero también sustancial intervencién de FEVE
con 11 millones de euros y sobre todo, que es la que yo
quisiera destacar, el presupuesto de nuestra Renfe, tan
querida por todos los gallegos y espafioles, que va a
invertir 58 millones de euros, practicamente lo mismo
que en el pasado afio, pero en una senda importante
de inversién en Galicia. Esta claro que los grandes
objetivos de Galicia son las lineas de alta velocidad,
es la comunicacién con Portugal, es la malla interna,
pero el mantenimiento de la actual linea en su mejora
continua y constante para que por ella operen viajeros
y mds adelante, casi con mas importancia, unos buenos
transportes de mercancias se estd acometiendo.

Yo le queria preguntar si las cantidades presupuesta-
das en el convenio con la Xunta de Galicia van a poder
seguir permitiendo que se vayan acometiendo las pro-
gramaciones que se estdn efectuando en estas lineas.
El sefior Rodriguez tiene razdén en decir que hay velo-
cidades que necesariamente tienen que mejorarse y que
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hay que dar un mejor servicio. En concreto, me interesa
mucho el impulso que se va a dar al centro logistico
de Monforte de Lemos, que consideramos vital para el
transporte de mercancias por ferrocarril. Reconociendo
—y yatermino, presidente— el esfuerzo de Renfe junto
con el conjunto de los entes que trabajan en la infraes-
tructura ferroviaria, en modernizar nuestra comunidad
y en dar asi respuesta a los compromisos contraidos en
el plan de infraestructuras y en el plan Galicia, termino
mi intervencion.

El seiior PRESIDENTE: EIl sefior presidente de
Renfe tiene la palabra, para cerrar la comparecencia.

El sefior PRESIDENTE DE RENFE (Corsini Freese):
Sefiorias, cuando comparezco en esta Comisién —y lo
llevo haciendo ya varios afilos— me queda la duda de si
un tema tan 4rido como es el tema de los presupuestos
no necesitaria alguna explicacién mucho més extensa.
Siempre tenemos que recurrir a las contestaciones por
escrito, porque si no es muy dificil responder a todos.
El escaso tiempo que tenemos, con esa cantidad de
datos que yo les suministro, da para poco. Indepen-
dientemente de que conteste puntualmente por escrito
la relacion de preguntas que SS.SS. me han formulado,
porque son muchas y distintas, desde el punto de vista
de lo que es un gestor ferroviario hace muchos afios
comparezco en esta Comision de Infraestructuras. Se
me ha tratado muy bien, no puedo decir otra cosa, por
lo que siempre es motivo de satisfaccién comparecer
aqui delante de todos ustedes.

Yo creo que estamos en un momento dulce del
ferrocarril. Para un gestor ferroviario que lleva muchos
afos en ferrocarril y que ademds ha conocido diferen-
tes épocas y distintas dificultades, tener por delante la
posibilidad de hacer cosas nuevas, que van desde com-
prar material, viendo las inversiones sustanciales que
se estdn produciendo, los trenes que van a ir llegando,
la posibilidad de tener esas nuevas infraestructuras que
nos van a permitir la posibilidad de lucirse, porque es
muy dificil lucirse en una operacién ferroviaria con
malas infraestructuras, con infraestructuras que tienen
muchas dificultades en la operacion del dia a dia, nos
presenta un aspecto absolutamente distinto de lo que
es el futuro. A mi me parece que el horizonte es fan-
tdstico y tengo que decirlo. No solamente nosotros. A
través de nuestro contrato-programa, de una forma o
de otra, vamos haciendo una gestion eficaz, que creo
que se hace, y no lo digo por mi, porque detrds de mi
tengo 32.000 personas que trabajan puntualmente. Que
nadie se piense que me quiero apuntar ningin tanto.
Son aportaciones que se producen de forma sistemadtica
todos los afios en la gestién que se mejora. Es todo un
conjunto de lo que es una compaiiia que esta intentando
modernizarse.

Ahora viene la ley ferroviaria y tenemos que empezar
a saber competir. Nosotros no tenemos ningiin miedo a
la competencia, nosotros llevamos mucho tiempo com-

pitiendo con otros sectores. Lo que no hemos tenido
es un operador ferroviario enfrente para saber si somos
capaces de medir nuestra fuerza. Nosotros competimos
con la carretera en el tema del transporte de mercancias,
que tanto nos preocupa y que S.S. ha mencionado, y ahi
estamos peleando todos los dias y buscando nuestro
hueco en el mercado. De una forma u otra competimos
de manera eficaz con el avién en aquellos trayectos
donde nosotros podemos hacerlo. Y lo vamos a hacer
con los préximos operadores ferroviarios si hay opera-
dores ferroviarios en el futuro. ;Para eso qué necesita-
mos? Necesitamos buenas infraestructuras, tener toda
la posibilidad de competir en igualdad de condiciones y
nuevos trenes. Los trenes estdn llegando y lo seguirdn
haciendo a lo largo del afio 2004. Van a llegar muchos
trenes. Yo les he dado una relacién pormenorizada de
los trenes que van a ir llegando, los 32 trenes en alta
velocidad, los autopropulsados, etcétera. El material
se va a transformar, las locomotoras, también; se van a
comprar trenes de cercanias, y se van a hacer muchas
cosas mas. Muchas veces, cuando hablamos de alta
velocidad y de donde se van a realizar esas inversiones
tan cuantiosas, tan importantes, que nos van a permitir
cambiar completamente el concepto del transporte para
los espafioles en los préximos afos, cuando lleguemos
a esos 7.200 kilémetros de alta velocidad, con esa can-
tidad de trenes que van a ir llegando y que van a ir de
una forma u otra permitiendo dar un magnifico servicio
a nuestros clientes, no podemos olvidarnos de las cer-
canias, que son nuestra espina dorsal. Nosotros trans-
portamos gente en alta velocidad, en grandes lineas y
en servicios regionales. Transportamos 350 millones
de pasajeros en cercanias y esos 80 trenes que se van
a comprar préximamente y esa renovacién de nuestro
parque, esas 250 unidades que tenemos, que van a ir
siendo sustituidas de forma paulatina, nos van a permi-
tir ser eficaces. Es una apuesta en muchos sitios distin-
tos. Yo creo que la nueva ley ferroviaria nos va permitir
demostrar nuestra capacidad.

Es verdad que probablemente seré el dltimo presi-
dente de RENFE como tal, esa idea de 1a RENFE tradi-
cional del afio cuarenta y uno, con sus infraestructuras
y con sus operaciones. Esa RENFE operadora tiene que
acostumbrarse —y estamos en condiciones de hacer-
lo— a ser dos empresas con una sola cultura. Eso nos
va a permitir que nuestra actual infraestructura termine
pasandose a GIF y que otra parte se quede en la parte
operadora, aunque siga habiendo una misma cultura
ferroviaria. No puedo pensar de otra forma porque eso
es lo que nos hara eficaces. Yo soy muy optimista. Es
verdad que estamos en una etapa singular, apasionan-
te, como todas las etapas de transito, porque estamos
hablando de separar capacidades, infraestructuras, de
separar al operador, todo eso habrd de hacerse en un
tiempo determinado, en esa vacatio legis que se pro-
ducira en el momento en que la ley supere los tramites
parlamentarios y tengamos que empezar a trabajar. Es
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una etapa apasionante por lo dificil, pero que va a per-
mitir una RENFE absolutamente distinta, una RENFE
operadora y un gestor de infraestructuras.

Tenemos que ser muy optimistas. Tenemos un por-
venir fantéstico, desde el punto de vista ferroviario.
Creo que Espana va ser en el entorno de los afios 2010
el primer ferrocarril del mundo en lineas de alta veloci-
dad. Porque es verdad que somos un pais de tren, nues-
tra orografia asi lo permite, pero hay que tener unas
capacidades para endeudarse y para hacer frente a todas
estas infraestructuras. En eso estamos trabajando. A mi
me parece que es un orgullo, un motivo de satisfaccion
y un honor haber tenido la posibilidad de aportar en
estos afios que llevo trabajando mi granito de arena a
este desafio tan importante que es el nuevo desarrollo
ferroviario. Hay que apostar con optimismo por el futu-
ro y no quedarnos en las pequefias cosas.

El sefior Rodriguez tiene razén, lo debo decir, por-
que si yo me comprometi el afio pasado a arreglar un
determinado apeadero y no se ha hecho, evidentemente
estoy en falta, pero queda parte del afo para resolverlo
y habré que aplicar un procedimiento de urgencia por-
que las palabras de un presidente de vez en cuando se
cumplen. Vamos a ver qué pasa con los sefiores de infra-
estructura para que me resuelvan esos temas. Es muy
dificil, aunque lo estamos intentando, mejorar sustan-
cialmente de golpe y porrazo los servicios en Galicia,
porque nos faltan las infraestructuras. En el momento
en que vayamos mejorando las infraestructuras y sigan
llegando los nuevos trenes, podremos ir mejorando los
servicios y ustedes tendrdn un magnifico servicio en
Galicia. Pero no solamente en lineas de alta velocidad,
en los regionales y cercanias, que muchas veces no
se sabe muy bien dénde empiezan y dénde terminan,
porque en unos sitios los regionales son cercanias y en
otras son cercanias pura y simplemente. Pero estamos
en el camino. Lo que nos hace falta es un poquito de
tiempo. Yo siempre que he comparecido en esta Comi-
sién he pedido un poco de tiempo, pero a mi me parece
que mejoramos sustancialmente, y ahi estdn los resul-
tados. Hoy hemos estado viajando a Lérida, ha habido
muchas dificultades para poneerlo en marcha, pero ya
estd funcionando. A partir del dia 11, cuando nuestros
clientes y los viajeros empiecen a subirse, como lo
habitual no es noticia, dejaremos de ser noticia, que es
lo que pretendemos, pasar desapercibidos. Pasar des-
apercibidos significa que lo estamos haciendo bien. Yo
les pido a ustedes un poquito de confianza. Por supues-
to que contestaré puntualmente a todas las preguntas.
En el Barcelona-Puigcerda no hay nada secreto. Yo he
estado en las reuniones con los alcaldes de la linea de
Barcelona-Puigcerdd y no hay nada secreto. Lo que
pasa es que se hace a dos bandas, parte de las inversio-
nes las realiza el Ministerio de Fomento, a través de la
Direccién General de Ferrocarriles, y otra la hacemos
nosotros, pero es publico. Yo con mucho gusto les
suministro los acuerdos, también los plazos, porque el

desarrollo de esa infraestructura se va a producir en una
serie de afios.

Sélo me resta agradecerle su apoyo, como siempre.
Y contestaré puntualmente a todas las preguntas. Tam-
bién voy a ver si doy satisfaccién al sefior Rodriguez;
tengo dos suspensos, tengo un 4,7, a ver si puedo llegar
al 5 al final del ejercicio.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
presidente de RENFE.

Sefiorias, suspendemos la sesién unos breves momen-
tos para despedir al compareciente. (Pausa.)

— DEL PRESIDENTE DEL ENTE PﬁBLICO
EMPRESARIAL DE CORREOS Y TELEGRA-
FOS (CALVO-SOTELO IBANEZ MARTIN).
A SOLICITUD DEL GRUPO PARLAMEN-
TARIO MIXTO-BNG (nimero de expediente
212/001729) Y DEL GRUPO PARLAMENTA-
RIO SOCIALISTA. (Nimero de expediente
212/001688.)

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias vamos a reanudar
la sesién ndimero 62 de la Comision de Infraestructuras
con la comparecencia del presidente del ente publico
empresarial Correos y Telégrafos, don Victor Calvo-
Sotelo Ibafiez-Martin. Es el dltimo compareciente del
dia de hoy en esta Comision.

Damos la bienvenida a don Victor Calvo-Sotelo, que
tiene la palabra.

El seiior PRESIDENTE DEL ENTE Pﬁl}LICO
EMPRESARIAL DE CORREOS Y TELEGRA-
FOS (Calvo-Sotelo Ibafiez Martin): Muchas gracias,
seflor presidente.

Seforas y sefiores diputados, por primera vez en
mi calidad de presidente de Correos tengo el honor de
comparecer para informarles del presupuesto del Grupo
de Correos para 2004. Habiendo estado cuatro afios en
el Ministerio de Fomento como subsecretario, es para
mi un placer volver a esta Comision.

Antes de entrar en el detalle de las cifras del pre-
supuesto para 2004, quisiera hacer un breve recorri-
do sobre la evolucién del sector postal y del Grupo
Correos. La evolucién del sector postal viene marcada
por una serie de factores. Uno, la liberalizacién, marca-
da por la nueva directiva postal, de 10 de junio del afio
pasado, que fija un progresivo calendario de liberaliza-
cién. Desde el 1 de enero de este afio se redujo el ambi-
to reservado, pasando desde los 350 gramos hasta un
maximo de 100 gramos, y eso ha afectado, es un calcu-
lo aproximado, a unos 43,7 millones de objetos, en el
ambito reservado y no reservado. Asimismo, dicho
calendario fija los siguientes pasos de la liberalizacién.
El 1 de enero de 2006 estd reserva se reducird hasta
los 50 gramos. Este proceso de liberalizacién marca el
mundo postal. En segundo lugar, la evolucién del sec-
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tor postal viene marcada también por el cambio de las
expectativas de los clientes. Los clientes hoy son mas
exigentes y demandan soluciones integrales y servicios
de alta calidad. En tercer lugar, las nuevas tecnologias,
frente a las que, aun cuando permiten un abanico de
oportunidades para clientes y operadores, no hay que
cerrar los ojos ante el efecto de ralentizacién del nego-
cio postal que estdn suponiendo y que sobre todo pue-
den suponer en Europa, aunque en Espafia, de momen-
to, sigamos creciendo en volumen de objetos. En cuarto
lugar, la globalizacién, que trae consigo un crecimiento
del comercio y de los intercambios internacionales, lo
que también conlleva una mayor competencia en los
mercados y una mayor oferta de servicios.

Al igual que la mayor parte de los operadores ptibli-
cos que evolucionan ante los cambios estructurales que
provocan estas cuestiones, el Grupo Correos estd abor-
dando el proceso de modernizacién y renovacién con
una decidida apuesta por la capacitacion de su personal
y la rentabilidad econdémica y social de sus servicios.
En este marco de evolucién del operador postal, pode-
mos adelantar alguna idea de los principales objetivos
de Correos en el proximo plan estratégico, 2004/2006,
que se estd ultimando en estas fechas. Desde hace mas
de siglo y medio, Correos tiene la obligacién legal
de prestar servicios postales en todo el territorio del
Estado con regularidad, a un precio asequible y con
adecuados niveles de calidad. Esta actividad represen-
ta, actualmente y a futuro, su negocio principal, pero
viene siendo incrementada y complementada con otros
negocios y valores afiadidos, que representan la prin-
cipal fuente de crecimiento de ingresos y compensan
las limitadas expectativas de crecimiento de un negocio
maduro como es el correo. Como sociedad anénima
estatal, Correos debe garantizar un servicio universal
de calidad a todos los ciudadanos. El operador postal
tiene como objetivo garantizar la sostenibilidad futura
de todas y cada una de las actividades, a través de una
clara orientacioén a la rentabilidad. Correos orienta la
consecucion de estos objetivos y obligaciones a través
de una serie de pilares bdsicos que han de dirigir su
actuacion en cada negocio; externamente a través de la
calidad de servicio y la orientacidn al cliente e interna-
mente a través de la eficiencia y la orientacién al cliente
interno, en este caso nuestros empleados. Hablaré mas
de estos puntos y sobre los resultados de ese nuevo plan
estratégico en una préxima comparecencia.

Entrando a hablar de los presupuestos, haré una rese-
fia muy breve sobre el presupuesto conjunto del Grupo
Correos, iré después a los datos més relevantes de la
sociedad estatal, con especial incidencia en las inver-
siones, para finalizar con unas breves reflexiones de
tipo general. El Grupo empresarial Correos estd com-
puesto por cuatro empresas, la sociedad dominante, la
Sociedad Estatal Correos, y tres entidades dependientes
o participadas, que son Crono Express, Correos Tele-
com y Correos Hibrido. Los presupuestos agregados

de las cuatro empresas conforman el presupuesto del
grupo, cuyas cifras més significativas son las siguien-
tes: ingresos de explotacion, 1.945 millones de euros;
gastos de explotacién, 1.843 millones de euros; benefi-
cio antes de impuestos —me estoy refiriendo siempre
al presupuesto para 2004—, 82.790.000 euros; nimero
de personas y empleados en el grupo, 64.373; volumen
de inversiones, 293 millones de euros; una flota de
vehiculos para dar otra magnitud del grupo, 13.126
unidades. Los ingresos de explotaciéon para 2004 en
el Grupo Correos alcanzan los 1.945 millones de
euros, con un incremento del 4,9 por ciento respecto al
afio 2003. A estos ingresos contribuye en mayor medi-
da la matriz Correos, con 1.785 millones, seguida de
Crono Express, con 155 millones de euros. Los gastos
de explotacién del grupo para 2004 ascienden a 1.843
millones de euros, que, frente a los 1.723 millones de
euros previstos para 2003, representan un crecimiento
del 6,9 por ciento.

Brevemente, por cerrar los resultados del grupo,
el resultado neto de explotacién seria de 5,6 millones
de euros; los resultados financieros, dos millones de
euros; los resultados extraordinarios, 77,6 millones
de euros. El presupuesto de 2004 registra un importe
de 77,6 millones de euros, fundamentalmente con-
secuencia de las reversiones de gastos provisionados
en ejercicios anteriores, cuyos riesgos se estima que
cesen dicho afio, y del incremento interanual previsto
de las subvenciones de capital trasladadas al resultado.
Eso configura, en el presupuesto de 2004 del grupo,
un beneficio, antes de impuestos, de 82,8 millones de
euros, superior en un 9,2 por ciento al resultado pre-
visto del grupo para 2003, que seria de 75,8 millones
de euros.

Pasando a hablar del capitulo fundamental de este
grupo, que es la Sociedad Estatal Correos y Telégrafos,
el presupuesto de explotacién de la sociedad estatal
para 2004 asciende a 1.780,3 millones de euros. Este
presupuesto supone una variacién interanual del 5,7 por
ciento. Los ingresos de explotacién son 1.785 millones
de euros, de los que 1.775,4 son el importe neto de la
cifra de negocios, de las ventas, en el afio 2004. Esta
cifra de ventas supone un incremento de 67,3 millones
de euros, es decir, un 3,9 por ciento sobre los resulta-
dos esperados de 2003. Este crecimiento de la cifra de
negocios se basa en gran parte en el crecimiento de los
ingresos por servicios postales, que se incrementan en
un 3,4 por ciento. Este incremento estd fundamentado
en un crecimiento moderado de los precios y en un
aumento previsto de los volimenes de objetos postales,
del trafico postal, en torno al 2 por ciento. Ademas de
los ingresos por servicios postales, cabe destacar en el
afo 2004 la favorable evolucién esperada de los pro-
ductos parapostales y no postales, con un crecimiento
presupuestado del 42 por ciento, suponiendo unos
ingresos adicionales de 4 millones de euros. Este incre-
mento se espera obtener a través de la red de oficinas
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y es consecuencia de la potenciacién de los productos
existentes y de los acuerdos de comercializacion.

En cuanto a los ingresos por la venta de productos
filatélicos, se prevé que se incrementen en un 24,7 por
ciento hasta alcanzar los 35,7 millones de euros en el
presupuesto de 2004. Este aumento en 7 millones de
euros esté originado por la potenciacién de la venta de
productos filatélicos a través de nuestra red de oficinas
y también por la celebracion tnica en el afio 2004 de
una exposicién mundial filatélica en Valencia, de la
que esperamos tener unos ingresos del orden de los
5,6 millones de euros. Dentro de la linea de diversifi-
cacion de ingresos de la red de oficinas, también hay
que destacar los ingresos por la prestacion de servicios
bancarios, que se prevé se incrementen en un 40 por
ciento sobre los esperados al 2003 hasta alcanzar una
cifra de 6,4 millones de euros. Se origina este aumento
de la actividad sobre la base de la mayor consolidacion
del negocio bancario y por el lanzamiento de nuevos
productos y servicios dentro del drea de servicios ban-
carios.

Respecto al servicio de giro, se presupuestan unos
ingresos de 26,6 millones de euros con un ligero incre-
mento, del 2,2 por ciento. Este incremento se compone,
por un lado, de un pequeiio descenso del orden del 3
por ciento en los ingresos procedentes del giro nacio-
nal e internacional y del eurogiro y de un incremento
importante, evaluado en el 25 por ciento, de las comi-
siones devengadas por la prestacion del servicio a tra-
vés del operador Western Union. Por tltimo, se prevé
que los ingresos telegraficos permanezcan constantes
en el afio 2004.

Dentro del capitulo de ingresos, las aportaciones a la
explotacién, que son las aportaciones del Estado para
financiar el coste del servicio postal universal, sufren
un incremento del 2 por ciento, situdndose en una cifra
muy préxima al millén de euros. Hay otros ingresos de
explotacion de 4,1 millones de euros.

Pasando al capitulo de gastos, los gastos de explo-
tacion en 2004 se elevan a 1.667,9 millones de euros,
superiores en un 6,7 por ciento —104 millones de
euros— a los previstos al cierre del 2003. Dentro de
estos gastos, tenemos, por un lado, 14,4 millones de
euros para aprovisionamientos, que tienen una varia-
cién del 17,5 por ciento, ocasionada por el incremento
en el volumen y por el aumento en el nimero de los
productos utilizados para la venta en nuestra red de
oficinas, como son los productos prefranqueados y los
productos parapostales.

Dentro del presupuesto de explotacién, la partida
mds importante, como es de todos conocido, es la
referida a gastos de personal, como consecuencia del
proceso productivo intensivo en utilizacién de efec-
tivos de correos. Los gastos de personal ascienden a
1.237 millones de euros, superiores en 52,8 millones
de euros a los proyectados para el 2003, es decir, una
importante variacion interanual en los gastos de perso-

nal del 4,5 por ciento. Esta variacion se desglosa en
las siguientes causas. En primer lugar, las retribucio-
nes generales se incrementan en un 2 por ciento en
linea con las previsiones de inflacién para 2003. En
segundo lugar, el incremento de las pagas extraordi-
narias como consecuencia de la aplicacién del acuerdo
Administracién-sindicatos aprobado por el Consejo de
Ministros del 15 de noviembre de 2002, que representa
una variacién al alza de 0,6 puntos o 6,7 millones de
euros. En tercer lugar, existen variaciones adicionales
que suman 22,1 millones de euros por los siguientes
conceptos. Por un lado, coste derivado de la antigiiedad
debido al vencimiento de nuevos trienios y tramos, otro
0,6 por ciento, coste de la Seguridad Social originado
por el efecto sustitucién del personal funcionario que
se jubila y es reemplazado por personal laboral, que es
de 3 millones de euros adicional y también la proyec-
cién anual de las adecuaciones derivadas del convenio
que entrd en vigor en marzo de 2003, de conformidad
con los acuerdos alcanzados con los sindicatos en
diciembre de 2002. Algunas de las medidas que entra-
ron en marzo de 2003, en el 2004 ya estdn en vigor
durante todo el afio y, por tanto, la repercusion en el
coste es mayor. Hay otras medidas que afectan al coste
de personal, como son las dedicadas a la mejora en la
calidad con mayor prestacion de servicios en sdbado,
con aumento de efectivos y de reparto en distribucidn,
que suman 3,4 millones de euros, en materia organiza-
tiva de clasificacién profesional de polivalente de pues-
tos tipo, 8,6 millones de euros o un 0,7 por ciento, y de
prevencion de riesgos laborales, 0,9 millones de euros.

Queria entrar en detalle en los costes y en el des-
glose de costes de la politica de personal porque es la
gran partida de gasto de esta empresa y que como se
ve refleja, por un lado, la aplicacién de los acuerdos
con las organizaciones sindicales y los esfuerzos que
se estan haciendo en mejorar la calidad de los servi-
cios. El resto de gastos de explotacién se agrupa bajo
el epigrafe otros gastos de explotacién, con un importe
de 416,6 millones de euros, con un incremento del 11,6
por ciento. Como partidas més significativas de este
capitulo se pueden destacar las siguientes. Gasto en
reparaciones y conservacién de 30,6 millones de euros
con un incremento del 10,1 por ciento; este aumento es
consecuencia de reparacion y conservacion de edificios
y construcciones que se prevé realizar durante 2004,
entre otras cosas con un programa especial para
limpieza de fachadas de los edificios con productos
antigraphiti para facilitar posteriores limpiezas. En
reparaciones y mantenimiento de equipos de seguri-
dad, se produce un incremento significativo debido a
la incorporacién en el afio 2004 de 308 oficinas, que se
incorporan al programa de mantenimiento de seguridad
integral y de proteccion frente a incendios, dado que en
este tiempo vence el periodo de garantia. También se
producira la ampliacion de la cobertura ya existente de
mantenimiento en otras 311 oficinas.

26639



CONGRESO

8 DE OCTUBRE DE 2003.—NUM. 845

Respecto al gasto en reparaciones y conservacion de
equipos informdticos y de comunicacion, se prevé un
incremento derivado de la elevacién del aumento del
parque informdtico como consecuencia del agresivo
programa de inversién informdtica y tecnologias de
la informacién. El gasto en seguridad asciende a 15,9
millones de euros, con un incremento del 19,8 por cien-
to. Este incremento se debe, por un lado, a que el nime-
ro de centros de trabajo con necesidades de inspeccién
de correspondencia aumenta; al aumento de los medios
materiales y equipos de inspeccién de correspondencia
sobre la base de la decisidn estratégica y fundamental
de la casa por la que se propone el incremento de los
controles de artefactos explosivos; en tercer lugar, estd
causado también por el aumento progresivo de horarios
de apertura al publico de algunas dependencias y su
consiguiente aumento en el horario de vigilancia. Por
ultimo, tiene en cuenta la puesta en funcionamiento
de nuevos centros de tratamiento postal y automati-
zados en varias ciudades de Espafia. En publicidad y
promocidn, el gasto es de 24,2 millones, muy similar
al de 2003. En el gasto en combustible se prevé un des-
censo de casi el 10 por ciento, originado por la incor-
poracién de nuevos vehiculos con menor consumo de
combustible. En este afio estd prevista la adquisicion
de un total de 1.425 vehiculos. El gasto en vestuario
desciende un 10 por ciento debido a la adquisicion del
vestuario de verano, con menor coste que el vestuario
de invierno, que es el que fue adquirido en el afio 2003.
Este descenso podria haber sido superior, pero en este
ejercicio hemos decidido por primera vez la compra de
prendas identificativas también para el personal even-
tual, prendas para el personal de trabajo en interiores
y chalecos reflectantes para el personal de reparto en
coche y en moto.

Hecho el repaso a los capitulos fundamentales de
ingresos y gastos, el resultado bruto de explotacion se
eleva a 117, 1 millones de euros en 2004. La dotacion
para la amortizacién que se registra en el periodo es
de 87,2 millones de euros, con un incremento del 7,8
por ciento respecto a la cantidad prevista para el
afio 2003. Este incremento de la partida de amortiza-
ciones, al igual que en el resto del grupo, es conse-
cuencia directa de la politica de inversion, la cual ha
provocado un mayor volumen de adquisiciones reali-
zadas en los tltimos afios en activos, con un periodo de
amortizacién mds reducido, como son la maquinaria,
las instalaciones técnicas y aplicaciones informéticas,
derivadas gran parte de las mismas del plan de auto-
matizacién y del plan de sistemas. El resultado neto de
explotacién asciende a 29,9 millones de euros, con un
resultado financiero de 4,9 millones de euros y unos
resultados extraordinarios de 57,2 millones de euros,
de los que los ingresos extraordinarios a los que hago
referencia son fundamentalmente tres partidas. En
primer lugar, beneficio por la enajenacién del inmovi-
lizado; dentro del plan de optimizacién del patrimonio

inmobiliario se prevé que en 2004 la venta de cuatro
locales y solares y 143 viviendas no afectas al negocio
generando un beneficio neto previsto de 7,8 millones
de euros. En segundo lugar, la subvencién de capital
del Estado trasladada al resultado del ejercicio, en fun-
cién de la amortizacién de los activos adquiridos por
valor de 31 millones de euros. En tercer lugar, en otros
ingresos extraordinarios, la reversion del 50 por ciento
de la provision que se hizo sobre posibles costes de la
competencia por valor de 41,5 millones.

Por tdltimo, y antes de entrar en el presupuesto de
capital, quisiera referirme al resultado antes de impues-
tos, de la Sociedad Correos. Asi, para 2004, se prevé
alcanzar finalmente un beneficio antes de impuestos
de 92,1 millones de euros; beneficio superior en un
4,1 por ciento a los 88,5 millones de euros, con los que
se prevé el cierre del afio 2003. Este resultado permite
continuar la linea creciente de beneficios que, desde el
punto de equilibrio del ailo 2000, con un beneficio de
2,5 millones de euros, alcanza los 82,7 millones del
ejercicio 2002, dltimo ejercicio cerrado, y consolida el
fortalecimiento empresarial previsto en el plan estraté-
gico con la continuidad en la mejora del resultado en el
presupuesto de 2004. Dicho resultado supone alcanzar
una rentabilidad del 5,2 por ciento de los ingresos.

Por ultimo, una referencia al presupuesto de capi-
tal, 291,7 millones de euros. Con el objetivo de garan-
tizar la calidad y accesibilidad de la red publica postal,
se lleva a cabo el programa de inversiones 2001-2004,
con una dotacién de 963,1 millones de euros para la
Sociedad Estatal de Correos. En estos momentos se
puede afirmar que no sélo se va a cumplir el objetivo
del plan de inversiones 2001-2004, sino que probable-
mente se va a mejorar. Para el ejercicio 2004 se prevén
unas inversiones de 291,7 millones de euros, superiores
en 32,9 millones de euros a los 260,4 millones que se
presupuestaron inicialmente para el afio 2003.

El programa de inversiones se desglosa en tres gran-
des planes directores: infraestructuras, automatizacion
y sistemas. El plan de infraestructuras, dotado para
2004 con 141 millones de euros, incluye 23 millones de
euros para actuaciones en los edificios principales de
Correos, 50 millones de euros en la modernizacién de
la red de oficinas, 34 millones de euros para la moder-
nizacién de centros operativos y 19 millones de euros
para actuaciones en las unidades de reparto o carterias.
El plan de automatizacién, con unas inversiones pre-
supuestadas para el ejercicio de 46 millones de euros,
hara posible alcanzar el grado de tratamiento automa-
tizado superior al 80 por ciento a finales del afio 2004,
como nos habiamos planteado. La inversion en las
lineas de correo normalizado y las de flats de paque-
terfa instaladas en los centros logisticos automatizados
suponen un importe para el cuatrienio de 107 millones
de euros. Por dltimo, el plan de sistemas tiene previs-
tas unas inversiones de 49 millones de euros para el
afio 2004, con un triple objetivo de ofrecer una cober-

26640



CONGRESO

8 DE OCTUBRE DE 2003.—NUM. 845

tura de todo el ciclo de la operativa postal, finalizar la
implantacién e integracién de los sistemas de gestién
y sentar las bases para el desarrollo de las iniciativas
de e-business. Todo ello supone la informatizacién
integral de Correos, no sélo en los procesos de gestién
sino también en los procesos operativos. Este plan se
materializa en tres componentes de software, con unas
inversiones de 25 millones de euros. En equipos infor-
maticos hay prevista una inversiéon de 21 millones de
euros para la adquisicion de 600 servidores que den
servicio a la estructura informatica, asi como de 2.000
ordenadores y 1.400 impresoras. En telecomunicacion,
por dltimo, se prevén unas inversiones de 3 millones de
euros para el ejercicio 2004, destinadas a la renovacién
de las redes de 4area local.

Ademads de los grandes planes de actuacién a los que
hemos hecho referencia, hasta alcanzar la cifra total
de 291,7 millones de euros prevista para el afio, hay
inversiones adicionales que se destinan fundamental-
mente al desarrollo del servicio postal como elementos
de transporte, donde se prevé la adquisicién de 1.425
vehiculos, mobiliario y equipos de seguridad. Por ulti-
mo, las inversiones financieras previstas en el ejercicio
permitirdn mantener la politica de diversificacion de la
compailia sobre la base de las directrices estratégicas
que surjan del nuevo plan estratégico 2004-2006.

Termino con un breve resumen de los compromisos
del grupo para el ejercicio 2004. La cifra de negocios
que presentamos del grupo consolidado se eleva a
1.935,8 millones de euros, suponiendo un crecimiento
del 5,1 por ciento anual. Mantenemos en el afio 2004 el
esfuerzo inversor de los dltimos afios, con un volumen
previsto de inversion de 293,2 millones de euros. Con-
secucion en 2004 de un beneficio antes de impuestos
de 82,8 millones de euros, incrementando en un 9,2 por
ciento los previstos para este afio; dicho beneficio antes
de impuestos supone una rentabilidad sobre los ingre-
sos del orden del 4,3 por ciento. Realizaremos la trans-
formacion de hasta 6.000 empleos eventuales en fijos
en Correos, y mantenemos como un nuevo objetivo el
seguir siendo uno de los paises de la Unién Europea con
las tarifas de Correos mds asequibles. Creo que estos
presupuestos garantizan esencialmente la continuidad
en el esfuerzo inversor y modernizador de Correos y
garantizan también mantenernos en la senda de rentabi-
lidad. Dos garantias que son, a su vez, la mejor garantia
para que en el futuro Correos siga cumpliendo, cada dia
con mds calidad, con sus obligaciones de proveedor del
servicio postal universal.

Quedo a su disposicion para las preguntas que quie-
ran formular.

El sefior PRESIDENTE: A continuacion tiene la
palabra don Gerardo Torres en nombre del Grupo Par-
lamenterio Socialista.

El sefior TORRES SAHUQUILLQO: Sefior presi-
dente de Correos, sefior Calvo Sotelo, bienvenido de

nuevo a la Comisién. No es la primera vez que viene
usted aqui, aunque si es la primera vez que viene como
presidente de Correos.

Voy a hacer una intervencién critica respecto a la
evolucion del cumplimiento de presupuestos de Correos
en los ultimos afios. Soy consciente de que usted tiene
una responsabilidad limitada sobre esto, ya que hace
poco tiempo que es usted presidente de Correos, y
probablemente el 95 por ciento de las afirmaciones
que voy a hacer no sean achacables a usted —lo quiero
decir asi porque me parece de cortesia hacerlo—, pero
es evidente que, aunque no sea su responsabilidad, no
tiene mds remedio que asumir, como no puede ser de
otra manera, el pasado que tiene Correos.

Como usted va a comparecer proximamente —ya
hemos quedado en ello— para hablar del servicio
publico postal en general, hoy voy a hacer una inter-
vencion exclusivamente cefiida a los presupuestos. A
ese respecto debo decir que Correos y Telégrafos ha
entrado en los dltimos tres afos en una senda de benefi-
cios que hace dificil atacar la gestiéon econdémica desde
la perspectiva de la cuenta de resultados. Los resulta-
dos del ejercicio antes de impuestos han pasado de 12,5
millones de euros en 2002 a una previsién de cierre de
2003 de 88,5 millones de euros y a un presupuesto para
2004 de 92,1 millones de euros, repito, de beneficios
antes de impuestos.

Para encontrar los puntos débiles de estos resultados
aparentemente buenos, hay que profundizar en el ana-
lisis de tres aspectos. Uno, el rigor con que se realizan
los presupuestos y, por tanto, la credibilidad que pue-
den ofrecer sus cifras; dos, el nivel de solidez de los
beneficios obtenidos por la matriz; tres, el riesgo que
suponen los resultados de las filiales. En los tres aspec-
tos creemos en el Grupo Socialista que los resultados
del anélisis son negativos para el Gobierno. En el pri-
mero de los supuestos afirmamos que los presupuestos
no tienen credibilidad y las grandes desviaciones entre
presupuesto y realidad asi lo demuestran. Hay que
aceptar el hecho de que los presupuestos de explotacién
y de capital de una empresa publica son estimativos y
no limitativos, por lo que se pueden producir desvia-
ciones entre previsiones y realidad, pero cuando las
desviaciones son generales, continuas y en muchos
casos significativas, la conclusién es que el presupues-
to carece de rigor y, por tanto, de credibilidad. Llama
particularmente la atencién el dltimo ejercicio cerrado,
el de 2002, en el que el resultado neto de explotacion se
desvia un 1.427 por ciento —nada menos— respecto a
lo previsto en el presupuesto; de menos 11,6 millones
de euros a mas 153,9 millones de euros. El resultado de
actividades ordinarias lo hace un 2.106 por ciento; de
menos 8,1 millones a més 162,5 millones. La ténica de
desviaciones importantes en los resultados es general
todos los afios. ;Qué pasa con el presupuesto de 20047
Aparentemente la situacion se corrige, pues se prevén
beneficios antes de impuestos por 92,1 millones de
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euros, en linea con los 88,5 millones de euros con que
se espera cerrar el afio 2003.

Esta coincidencia es s6lo un espejismo. Si analiza-
mos los resultados de explotacién y los ordinarios pre-
vistos para 2004, nos encontramos de nuevo con cifras
completamente alejadas de la realidad que estd prevista
para el afo 2003. Las desviaciones superan el cien por
cien. ;Cémo dar credibilidad a que en el afio 2004 el
resultado neto de explotacion serd de sélo 29 millones
de euros, cuando se espera cerrar el afio 2003 con 76
millones? ;Cémo creer que en el afio 2004 el resultado
de las actividades ordinarias serd s6lo de 34 millones,
cuando el afno 2004 se va a cerrar con un beneficio
ordinario de 84 millones de euros? La conclusién es
clara: los presupuestos para 2004 carecen de credibili-
dad en sus cifras, como ya ha sucedido con los de afios
anteriores.

Segunda afirmacién. Los beneficios no son sélidos,
pues se basan en ingresos y gastos extraordinarios y
en una contencién de las amortizaciones. Las amor-
tizaciones se modulan para que estratégicamente se
sitien entre el 4 y el 5 por ciento del total de gastos del
afio, con independencia de que las inversiones hayan
crecido espectacularmente en los dltimos afios y que
el inmovilizado crezca una media del 15 por ciento
anual. El objetivo es que las inversiones no erosionen
excesivamente los resultados netos de explotacién, por
tanto los resultados finales, y con tal fin se modula su
importe anual. ;Por qué en el afio 2002 el presupues-
to contemplaba como gastos extraordinarios sélo 0,5
millones de euros y en realidad se produjeron gastos
extraordinarios por 105 millones de euros? Para el afio
2004, de nuevo se presupuesta un papel protagonista
para los resultados extraordinarios, que han de contri-
buir con un 62 por ciento a los resultados totales del
ejercicio. Es evidente que los beneficios de Correos
dependen més de las actividades extraordinarias que de
las ordinarias y, por tanto, a nuestro juicio, son resulta-
dos sin solidez.

El papel que juegan los resultados extraordinarios en
la cuenta de explotacidn lo juega el capital circulante
en la cuenta de capital. Para generar recursos propios
con vistas a la inversion, Correos esta reduciendo fuer-
temente su coeficiente de liquidez, que ha pasado del
1,40 por ciento al 1 por ciento en los dltimos cuatro
afios. El deterioro del coeficiente de liquidez es el prin-
cipio del camino futuro a las dificultades financieras y
al endeudamiento a corto plazo. Una empresa que tiene
que abonar mensualmente una némina que supone mas
del 60 por ciento de sus ingresos liquidos mensuales no
puede deteriorar el coeficiente de liquidez sin hipotecar
gravemente su futuro financiero.

La tercera afirmacién, por fin, es que las pérdidas
de las filiales gravan cada vez mds las ganancias de la
matriz, pero la contabilidad creativa de los resultados
extraordinarios arregla las cuentas. Al mismo tiempo
que Correos y Telégrafos como sociedad estatal ha ido

saliendo del agujero del déficit, se ha ido metiendo en
aventuras de filiales con pérdidas que desestabilizan
la cuenta de resultados del grupo, como es el caso de
Crono Express y Correos Telecom. Los resultados por
actividades ordinarias de la matriz en el afo 2003, pre-
vistos en 82,7 millones de euros, quedan reducidos a la
mitad, 42 millones, una vez consolidadas las cuentas de
las filiales, claro estd. Un impacto semejante se presu-
puesta para 2004, pues los 33,8 millones de beneficios
previstos por actividades ordinarias de la matriz se
quedaran reducidos a 4,1 millones una vez consolidado
el grupo.

Por fin, seforias, sefior presidente de Correos, la ges-
tién de los servicios. Respecto a los precios, Correos
viene poniendo en prictica en los dltimos seis afios
una politica de transferencia neta de rentas desde los
usuarios individuales y las pymes, pequefias y media-
nas empresas, hacia los grandes clientes a través de los
precios. Desde 1997 hasta 2003, los precios de los ser-
vicios a los ciudadanos y pymes han subido una media
—ponderada, por cierto— del 86 por ciento; el IPC
ha subido sélo el 20 por ciento en ese mismo periodo,
mientras los precios de los grandes clientes han sido
congelados y en ocasiones bajados en el mismo perio-
do. Esta politica se ha acelerado a partir del afio 2000 al
convertirse las tarifas postales publicas en precios pri-
vados con ocasion de la transformacién de Correos en
sociedad estatal. La politica de precios de los servicios
de Correos es ahora completamente opaca y puede afir-
marse que los ciudadanos individuales y pymes estin
financiando con un correo caro los precios baratos apli-
cados a los grandes clientes.

En cuanto a las inversiones, efectivamente Correos
necesitaba una capitalizacién y el Gobierno la ha
propiciado presupuestando en el trienio 2000-2002
inversiones no financieras por 612 millones de euros y
teniendo una prevision para 2003 de 236 millones més.
La primera critica es al grado de ejecucion de la inver-
sién presupuestada. En el trienio 2000-2002 se han
ejecutado 541 millones de euros, quedando sin ejecutar
el 11 por ciento de la inversién programada, que son
mds de 70 millones de euros.

Termino en un minuto, sefior presidente. La segunda
critica es a la eficiencia de la inversién. De una parte,
se ha invertido en automatizacién postal una capacidad
de producciodn, clasificacidon de cartas e impresos, bas-
tante por encima de la necesaria para el volumen de
envios existente; por otra parte, algunos de los gran-
des nuevos centros de tratamiento automético estdn
teniendo graves problemas de funcionamiento por
deficiencias técnicas en la construccion. El coste de
la automatizacién ha sido de 204 millones de euros y
en el periodo 2003-2004 se prevé invertir 96 millones
mas. Puede concluirse que en la automatizacién hay
despilfarro y mala gestién. Afiado a lo que tenia escrito
que es despilfarro y mala gestién que haya maquinas
que no puedan funcionar correctamente porque estin
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en una zona donde no se han previsto los movimientos
sismicos, que son pequefios pero suficientes para que
maquinas tan sensibles no funcionen correctamente;
es despilfarro y mala gestién que haya méquinas que
estdn embaladas, una de las cuales vale seis millones
de euros y otra se ha tenido que mandar bastante lejos
de donde estaba previsto porque en el local de la ciudad
donde se iba a instalar no cabe. Hay que tener cuidado
con estas cosas. De todas formas, todo esto podemos
ampliarlo en su préxima comparecencia.

Finalmente, acabo diciendo que les he entregado
al sefior presidente y a usted mismo una relacién de
preguntas. De ellas quiero destacar la nimero 22 por
lo siguiente. En la nimero 22, mi grupo le pregunta
por el presupuesto de explotaciéon de capital, cuadro
de financiacion, balance de situacion, etcétera, de las
filiales. Las cuentas de las filiales estdn integradas en
la cuenta de la matriz del grupo, y por tanto con los
datos que se nos aportan no podemos saber cudl es el
resultado y cudles son las cuentas de las filiales. Noso-
tros queremos saberlo porque estamos convencidos de
que las filiales estdn gravando muy negativamente la
cuenta de resultados del correo, y porque nos preocupa
le pedimos que a la maxima brevedad posible nos con-
teste estas preguntas que sélo pretenden ayudar, en la
medida en que sea posible, con nuestras criticas y tam-
bién, por qué no, con nuestros acuerdos, a que Correos
funcione mejor.

El sefior PRESIDENTE: En nombre del Grupo
Mixto, tiene la palabra el sefior Rodriguez.

El seiior RODRIGUEZ SANCHEZ: Intervengo
brevisimamente, sefior presidente.

Solamente queria —aunque no me responda ahora
el sefior presidente de Correos, puede hacerlo por
escrito— que me detallara cudles son los proyectos
para Galicia por valor de 12 millones de euros, que
representan exactamente el 4,9 por ciento del total de
la inversién en el Estado, y cdmo inciden estos proyec-
tos, repito, por valor de 12 millones, en la mejora de
la infraestructura, en la mejora de la automatizacién y
de los sistemas en Galicia. Queria expresarle también
especial preocupacién por la observancia de dreas
simbidticas, que en Galicia son muy importantes, es
decir, 4reas entre la ciudad y el campo o derivadas de
la expansién demografica de algunos nicleos urbanos,
de ciudades y villas, que merecerian una atencién mas
adecuada por parte de Correos, ya que mantienen ofi-
cinas incluso en casas privadas o en edificios no ade-
cuados para estas funciones. (El sefior vicepresidente,
Torres Sahuquillo, ocupa la presidencia.)

En todo caso, lo que nos interesa es la respuesta a la
pregunta inicial que le hemos hecho.

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

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Gracias, sefior pre-
sidente, aunque sea circunstancial y al propio tiempo
antagonista, por lo menos dialécticamente, del sefior
presidente de Correos y Telégrafos.

Lo primero de todo, como es de pura y simple cor-
tesia, en este caso cortesia cordial y llena de afecto, le
doy la bienvenida al sefior Calvo-Sotelo, en su nueva
condicién de presidente de la Sociedad Estatal Correos
y Telégrafos. Ya habia comparecido con otra condicion,
como subsecretario del Ministerio de Fomento. En
segundo lugar, le doy mi felicitacidn por su exposicion;
no tanto por la exposicién misma, cuanto por la calidad
y bondad de los datos, sobre todo por los datos de la
ultima parte de su intervencion, cuando ha dicho que
las cifras de negocios del grupo consolidado en 1904
se eleva a casi 2.000 millones de euros, cuando se ha
referido a la mejora sustancial de productividad, a la
consecucién de un beneficio antes de impuestos de
casi 83 millones de euros, con un incremento sustancial
respecto a la cifra del afio 2003; al mantenimiento del
esfuerzo inversor previsto para el afio 2004 con 291
millones de euros, si no he tomado mal la cifra; a algo
importante, desde el punto de vista de la politica de
personal —que me imagino que a quien nos preside en
estos momentos le suscitard congratulacién—, como es
la transformacién de hasta 6.000 empleos eventuales en
fijos; y a algo muy importante desde el punto de vista
de la politica global del pais y de la politica econémica
general, al mantenimiento del objetivo de las tarifas
mads baratas de Europa, pese a las observaciones del
compaiiero y amigo Torres Sahuquillo.

Celebro que en esta ocasién el sefior Torres Sahu-
quillo haya superado las reservas que tuvo en sesiones
anteriores relativas a Correos, con otro presidente ante-
rior, respecto a la conversion en sociedad anénima. Aun
recuerdo las catdstrofes y el caos con que nos amena-
zaba. Celebro que haya reconocido de un modo expli-
cito el éxito de la economia de Correos, no me refiero
a otros extremos de la intervencién del sefior Torres,
que ha tenido que apelar hasta a algo tan circunstan-
cial y tan pintoresco, si me permite el adjetivo, como
los movimientos sismicos y su incidencia en algunas
maquinas. Junto a ese reconocimiento del éxito econo-
mico de la Sociedad Estatal Correos y Telégrafos ha
hecho un esfuerzo en la bisqueda de los puntos débiles
para apoyar su afirmacién fundamental —que natural-
mente mi grupo no comparte— de falta de credibilidad
de los presupuestos, amenazando con que se pueden
producir desviaciones. Sefior Torres Sahuquillo, ;en
qué sociedad privada, estatal o de cualquier especie no
se pueden producir desviaciones respecto a la realidad
prevista? ;En qué supuestos coincide la previsién con
la realidad? Su sefiorfa ha apelado al cardcter esporadi-
co de los resultados extraordinarios, pero, en definitiva,
ahi estdn los resultados extraordinarios. Estos son los
que son y dan lugar a las cifras a las que dan, que mani-
fiestan que, cuando he felicitado al sefior presidente de
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la Sociedad Estatal Correos y Telégrafos por el éxito
econémico, como lo ha hecho S.S. —aunque lleno de
reservas y matizaciones de otra especie—, no puede
haber coincidencia entre S.S. y yo.

Queria aprovechar la ocasioén para preguntarle al
sefior presidente algunas cosas. En concreto, ;qué se
ha hecho en este ano 2003? Sé que la autoridad del
seflor Calvo-Sotelo para responder es la que es, porque
ha heredado una empresa en marcha, pero seguro que
estd en posesion de los datos del afio 2003. En concre-
to, y eso tiene que ver con alguna afirmacién que ha
hecho el sefior Torres Sahuquillo, que ha puesto todas
las dudas del mundo sobre el grado de ejecucion de
los presupuestos, ;cudl es el grado de ejecucion de
las inversiones en el afio 2003 y qué mejora supone en
cuanto al servicio postal, como cometido fundamental
de la Sociedad Estatal Correos y Telégrafos? ;Cudl es
la evolucién de la productividad en los dltimos afios y
cudl es la prevision —algo ha dicho al respecto— para
el afio 2004? También seria bueno que se extendiera, si
le parece bien o si no puede responderme por escrito,
sobre las actuaciones que estd desarrollando Correos
para incorporar las nuevas tecnologias derivadas de
la sociedad de la informacién a las comunicaciones
postales.

Con estas preguntas entiendo que se puede poner el
punto final a esta intervencidn, y espero que el sefior
presidente le ponga punto final, teniendo en cuenta la
hora en la que nos encontramos.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
La verdad es que me ha hecho tantas preguntas a mi
como al compareciente. Ahora me tendria que dar la
palabra para contestarle, pero evidentemente no lo haré
porque no es correcto.

Le vamos a dar la palabra al sefior presidente de
Correos para que nos conteste a todos, y naturalmente
cuando el sefior presidente de Correos termine su inter-
vencién terminard también la Comision.

Tiene usted la palabra, sefior Calvo Sotelo.

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE }’IjBLICO
EMPRESARIAL DE CORREOS Y TELEGRAFOS
(Calvo-Sotelo Ibafiez Martin): Sin perjuicio de contes-
tar por escrito a la lista de preguntas que se han formu-
lado hoy aqui, si querria hacer en esta intervencién de
cierre una serie de comentarios generales.

Acerca de la intervencién del sefior Torres Sahu-
quillo sobre la falta de credibilidad, es decir, de los
presupuestos y los cambios sustanciales que ha habi-
do entre los presupuestos, las previsiones que se han
hecho y luego la realidad, yo querria hacer s6lo dos
comentarios. Que ojald todas las evoluciones entre las
previsiones y las realidades fueran como estas, es decir,
que haya unas previsiones prudentes y luego haya unos
resultados que superen con mucho la realidad de las
previsiones. En ese sentido, esa es la historia de los
ultimos afios. Efectivamente, yo creo que ha habido

una técnica presupuestaria prudente y unos resultados,
derivados de una buena gestidn, que han superado con
mucho esa prudencia; pero creo que también hay un
factor especial, como decia yo al principio, y es que
nos encontramos en un proceso de cambio muy impor-
tante, no sélo por la liberalizacién, sino también por las
nuevas tecnologias y la globalizacién. Hay un grado
de incertidumbre muy importante sobre los volimenes
que se pueden mover en este mercado y sobre la propia
competencia en un proceso de liberalizacién. En ese
sentido, en un negocio en el que muy pocas variables
tienen una influencia tan decisiva sobre los resultados,
se explica, por un lado, la prudencia y, por otro, las
desviaciones, que también se explican por una gestién
muy eficaz en los dltimos afios. En cualquier caso yo
querria alejarle cualquier preocupacién sobre un futu-
ro endeudamiento. Yo creo que, como todos sabemos,
Correos no tiene en estos momentos ningtn tipo de
deuda, es una distribucién completamente saneada y en
esa linea pretendemos seguir.

Sobre la existencia de las filiales se ha discutido
mucho en el pasado, pero volveremos a hablar de ello
en otra comparecencia de cardcter mas estratégico. La
apuesta decidida por la diversificacién viene a cubrir
un vacio y una cuestién que nos diferenciaba del resto
de los correos europeos. Se sefialaban claramente dos
lineas de diversificacion: paqueteria y servicios banca-
rios. Se ha hecho una apuesta decidida por las dos. En
una de ellos, con el caso de la empresa Crono Expres,
se ha ido hacia una estrategia de conseguir convertirse
en el tercer operador de un mercado dificil y como
complemento muy necesario al resto de actividades
de correo. Una fusién como la que se produjo el afio
pasado siempre arrastra en los primeros tiempos unos
resultados negativos producto de la reconversion de las
dos empresas, pero la apuesta estratégica por la diversi-
ficacién en cualquier caso es esencial.

Sobre la inversiéon. Habia un proyecto cuatrienal
(2001-2004) para invertir 969 millones; vamos a superar
los 1.000 millones de inversién durante este periodo.
Hablando de un proyecto tan ambicioso y tal dificil de
llevar a cabo, es muy notable que no s6lo se cumpla
sino que se supere incluso. En estos momentos, a fecha
18 de septiembre, de dichos planes se ha comprome-
tido y tramitado en conjunto el 79 por ciento de las
inversiones previstas, con un grado de ejecucion del
56 por ciento. Este es un dato muy importante. El plan
de inversiones, que ya era ambicioso, se va a superar;
el grado de compromiso es ya del 80 por ciento, y con
estos presupuestos que presentamos vamos a consoli-
dar esa gran actuacién inversora.

Para responder a la pregunta del Bloque Naciona-
lista Gallego, en cuanto a las inversiones en Galicia,
le mandaré un desglose detallado de los 12,4 millones
de euros. Por poner un ejemplo, en Galicia el plan de
inversiones en el cuatrienio era de 60 millones de euros.
Estaba presupuestado para el afio pasado un monto glo-
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bal de 20 millones de euros; la realidad es que se han
acelerado esas inversiones y la cifra del afio que viene
es inferior porque se han adelantado a 2003 inversiones
por valor de 10 millones de euros que estaban previstas
para 2004. De hecho, esperamos cerrar 2003 con una
inversion en Galicia de unos 30 millones de euros, en
vez de los 20 que originalmente estaban previstos; ese
es un ejemplo de cudl ha sido la evolucién presupues-
taria. Le mandaré el desglose del afio que viene en los
distintos proyectos.

La intervencion del Grupo Parlamentario Popular
ha hecho referencia a la ejecucion de las inversiones.
Esas inversiones y la gestién en general estdn permi-
tiendo una mejora del servicio. Cuando me preguntaba
el sefor diputado qué cosas han pasado en 2003, yo
dirfa que las mds inmediatas para el publico son las
que se refieren a nuestra condicién de prestadores del
servicio postal universal. En este sentido, este afio y en
cuanto al cumplimiento de obligaciones del servicio
publico en términos de accesibilidad se han abierto 13
nuevas oficinas, de las cuales seis son de las llamadas
Postal Transfer, que son las oficinas especiales para
inmigrantes. Se ha ampliado horario, que ha pasado
a ser extendido —de 8,30 de la mafiana a 8,30 de la
noche— en 14 nuevas oficinas. Hay que tener en cuen-
ta que, en un entorno internacional en el que lo que esta
a la orden del dia para los operadores postales es el
cierre de oficinas, Correos sigue abriendo oficinas nue-
vas, sigue ampliando horarios y sigue ampliando, por
tanto, la accesibilidad, que es una de las condiciones
del servicio postal universal. Accesibilidad son también
los servicios rurales. Hasta septiembre pasado se han
transformado 1.196 servicios rurales, que han ampliado
el nimero de kilémetros al dia; se recorren 7.500 kil6-
metros por dia, gracias a esta transformacion.

La inversién en clasificacion, de la que tendremos
tiempo de hablar mads en extenso, no es en ningin caso

despilfarradora. En otros paises la automatizacién estd
yendo mas lejos en el grado de inversién y en el grado
de detalle. Nosotros creemos que la nuestra estd muy
ajustada a las necesidades logisticas de Espafia. La
aceleracion y la ejecucion de la inversidn permiten que,
asf como estaba previsto cerrar este afio 2003 con un
50 por ciento del volumen total del correo tratado de
forma automatica y que ello afectara a 6.000 secciones
de reparto, en este momento estimemos que cerraremos
el afio con un 60-65 por ciento del volumen del correo
tratado autométicamente en estas instalaciones, y con
una capacidad de alcance que cubrird hasta 10.000 sec-
ciones de reparto. En cuanto a las secciones de reparto
—Ilos carteros—, se han creado 260 nuevas. En cuanto
a la distribucion, que es uno de los ejes fundamentales
de la empresa, también estamos mejorando el servi-
cio y la calidad ampliando el personal a disposicidn.
Se han creado, como digo, 260 nuevas secciones. La
consolidacién del empleo, que hemos anunciado para
el afo que viene, es una politica fundamental. Hay que
sefialar que seguimos siendo, con un precio de 26 cén-
timos —que es el que paga el ciudadano de a pie, no
la gran empresa—, uno de los correos mds baratos de
Europa; el precio medio en Europa estd en 45 céntimos.
Es decir, que seguimos siendo un correo muy accesible
también en términos de precio.

Con esto cierro la intervencion. Entiendo que he
respondido a las preguntas de cardcter mds general.
Al resto, responderemos por escrito en las préximas 48
horas.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Muchas gracias por su comparecencia y por la informa-
cién que nos ha proporcionado.

Agotado el orden del dia, se levanta la sesion.

Eran las ocho y cincuenta minutos de la tarde.
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