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Se abre la sesion a las once y cinco minutos de la manana.
PREGUNTAS:

— DEL DIPUTADO DON CARLOS MARTINEZ GORRIARAN, DEL GRUPO PARLAMENTARIO DE
UNION PROGRESO Y DEMOCRACIA, SOBRE MEDIDAS PREVISTAS PARA FACILITAR QUE LAS
VIVIENDAS DE PROTECCION OFICAL *(VPO) VACIAS SEAN OCUPADAS. (Numero de expediente
181/000811).

El senor PRESIDENTE: Vamos a comenzar la sesién de la Comision que tenemos convocada. Como
sus sefiorias saben, tenemos que despachar un total de diecisiete preguntas. De ellas, trece las va a
responder el sefior secretario general de Infraestructuras don Manuel Nifio Gonzélez y cuatro la secretaria
general de Transportes dofia Carmen Librero Pintado.

Poroperativa, les pediria que agruparamos primero las que contestara la sefiora Librero y continuaramos
con las del senor Nifo. Teniendo en cuenta que todavia hay alguna diputada que esta llegando del
aeropuerto, vamos a comenzar con la formulacion de la pregunta que en el orden del dia figura como
numero 3 y que formula el diputado don Carlos Martinez Gorriaran. Tiene la palabra.

El sefior MARTINEZ GORRIARAN: Bienvenida, sefiora secretaria general, y gracias por contestar a
la pregunta.

Ya sé que la cuestion sobre la que le voy a preguntar —que basicamente es qué medidas tiene
previstas el Gobierno para facilitar viviendas de proteccién oficial vacias, sobre todo a victimas de
desahucios debido a la crisis inmobiliaria y a |a crisis en general que estamos viviendo— no es exactamente
de su competencia el ministerio, y también sé, como todo el mundo, que Vivienda es una competencia
practicamente transferida a las comunidades auténomas; pero me parece que hay una cuestion de fondo
importante, y es una cuestiéon de politica general de igualdad; es decir, de asegurar a los ciudadanos,
sobre todo a los mas vulnerables y a los mas afectados por la crisis, una politica publica que les permita
por lo menos acceder, en las condiciones que sean —por supuesto reguladas—, a las VPO, viviendas de
proteccién oficial, vacias. Mi grupo piensa que esto es algo que el Gobierno podria coordinar con las
comunidades auténomas. Le digo lo de la coordinacion sobre todo —me parece que es una cuestion
importante— porque el Defensor del Pueblo hizo publico en marzo de este afio un estudio muy detallado
e interesante sobre viviendas protegidas vacias con esta misma preocupacion; es decir, qué se podria
hacer para facilitar el parque de viviendas vacias de propiedad de las diferentes administraciones publicas
a las familias que lo necesitan. Una de las conclusiones no mas desconcertantes ni tampoco inesperadas,
pero quiza un poco frustrantes y algo desoladoras de este informe, es, para empezar, la poca informacion
que hay. Lo comento simplemente para que usted o el Gobierno tengan en cuenta que, por ejemplo, la
Comunidad Auténoma de Andalucia ha declarado tener 29.251 viviendas de proteccion oficial, pero no
sabia cuantas estaban vacias. Cosas parecidas han pasado en otras comunidades de todos los colores
respecto a los gobiernos autonémicos: Castilla y Ledn, Madrid, la Comunidad Valenciana y muchas otras.
De tal manera que, al parecer, en principio ni siquiera sabemos exactamente cuantas viviendas vacias
podrian ser puestas a disposicion de quienes las necesiten con mayor urgencia.

Mi pregunta es si el Gobierno tiene pensado algun tipo de iniciativa al respecto, que, como le digo, en
opinién de mi grupo, tendria que ir en el sentido de la coordinacién, puesto que esas viviendas no son de
titularidad estatal ni son competencia del Gobierno exactamente, pero él tiene la mision constitucional de
coordinar la accién de las administraciones publicas, sobre todo en situaciones de derechos basicos,
como el de vivienda, que es este que nos ocupa.

El sefior PRESIDENTE: Responde dofia Carmen Librero.

La sefiora SECRETARIA GENERAL DE TRANSPORTES (Librero Pintado): Como bien ha dicho, no
es area de mi competencia, pero estoy encantada de poder contestar a su pregunta. Quisiera manifestar
la decidida voluntad que tiene el Ministerio de Fomento de colaborar para dar salida a esta situacion.
Pensamos que unas viviendas que han recibido algun tipo de ayuda o beneficio publicos no deben
permanecer desocupadas, sino que deben ser habitadas, cumpliendo asi la funcién para la que han sido
construidas, obteniendo algun beneficio publico, ya fuera la habilitacion del suelo para su construccion,
unas subvenciones directas o unas subsidiaciones de intereses de préstamos o cualquier tipo de exencion
o beneficio fiscal. No obstante, como usted también ha sefalado, la competencia en materia de vivienda,
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y en particular sobre las viviendas de proteccion oficial, recae integramente sobre las comunidades
auténomas, teniendo también los ayuntamientos funciones ejecutivas de importancia en relacion con las
viviendas de proteccion oficial. Por ello, siendo escrupulosamente respetuosos con estas competencias,
cualquier medida o actuacion de las que ya hemos iniciado o de las que pondremos en marcha en el futuro
se ha basado y se basard necesariamente en el principio de colaboracion entre las administraciones
publicas. Para solucionar este problema, como también decia, necesitamos, en primer lugar, dimensionarlo
adecuadamente. Por increible que parezca, el aumento casi exponencial de las ayudas para la promocion
de nuevas viviendas, con alguna forma de apoyo publico que se produjo en los dos Ultimos planes estatales
de vivienda, no fue acompafiado de ningun instrumento que permitiera tener todos los datos de estas
viviendas y hacer un seguimiento de su estado y de su ocupacion. Sin informacioén fiable sobre lo que
realmente esta ocurriendo, dificilmente puede desarrollarse ninguna politica eficaz.

Hay que tener en cuenta la distinta tipologia de las viviendas de proteccion oficial y las numerosas
circunstancias por las que pueden estar vacias. Asi habra que distinguir en primer lugar entre viviendas
promovidas por empresas publicas o por otras entidades encuadradas dentro del sector publico de las que
han sido promovidas por el sector privado, distinguiendo también dentro de este grupo las que han tenido
un régimen de autopromocion cooperativa. Igualmente hay que distinguir las que se construyeron con
destino a la venta —la mayoria— de las que se construyeron con destino al alquiler. Asi, segun cual sea
el régimen para el que se hayan calificado por la comunidad auténoma correspondiente, las causas de su
desocupacion van a ser diferentes. Por otra parte, puede tratarse de viviendas que nunca han llegado a
ocuparse o de viviendas que, tras haber estado habitadas, han quedado vacias.

Para abordar el tema de la falta de informacion, el Ministerio de Fomento esta trabajando activamente
en la mejora de los datos relativos a las viviendas de proteccion oficial, especialmente las de titularidad
publica, agregando datos de las comunidades auténomas, ayuntamientos y otras fuentes, mediante un
sistema de recopilacion y ordenacion de toda la informacion relevante. Antes de exponerle algunas de las
medidas adoptadas por el Gobierno o en cuya elaboracién estamos trabajando, que inciden en el tema de
las viviendas de proteccion oficial sin ocupar, quiero sefalarle que en su disefio e implementacion estamos
tomando muy en cuenta, ademas de los datos propios del departamento, los cualificados estudios e
informes que ya se han elaborado sobre el particular, como es el caso del informe del Defensor del Pueblo
del pasado mes de abril o el informe de la ponencia de la Comisiéon especial constituida en el Senado para
el estudio de las nuevas formas de exclusién social como consecuencia del fuerte incremento del
desempleo. Paralelamente, estamos trabajando para poder constituir un registro general estatal de
viviendas de proteccioén oficial. La efectiva constitucion de este registro dependera de los datos que
puedan aportar las comunidades auténomas y los ayuntamientos y de su voluntad de participar en esta
iniciativa. En cualquier caso, desde el ministerio y dentro del Observatorio de la vivienda y el suelo este es
uno de los temas de seguimiento a través de los grupos de trabajo en los que participan expertos y al que
asisten también técnicos de comunidades auténomas. De acuerdo con la politica que en materia de
vivienda se esta impulsando con caracter general desde el Gobierno, pensamos que la principal via de
salida de estas viviendas desocupadas ha de ser la de su entrada en el mercado de alquiler. Para favorecer
esta via de salida, el Gobierno ha introducido modificaciones en la normativa para posibilitar, con caracter
excepcional, la descalificacion de las viviendas de proteccion oficial, devolviendo las ayudas publicas que
en su caso se hubieran recibido y, sobre todo, para posibilitar la recalificacion de viviendas protegidas para
venta en viviendas protegidas para alquiler, de forma que viviendas de proteccion oficial que estaban
destinadas a la venta puedan destinarse al alquiler. Esto se ha hecho mediante la introduccion de una
disposicion adicional en el Real Decreto 233/2013. De esta forma, las viviendas de proteccion oficial
vacias que no encuentran comprador podran destinarse al alquiler y beneficiarse asi del empuje
creciente de este mercado, un empuje que se debe, en buena medida, a los principios de flexibilizacion
y fomento del mercado de alquiler introducidos por la Ley 4/2013, y que se va a ver aun mas apoyado
con la inminente entrada en vigor de la ayudas estatales contempladas en el nuevo Plan estatal de
vivienda 2013/2016.

El sefior PRESIDENTE: ;Desea formular alguna precision mas, sefor Martinez Gorriaran?

El sefior MARTINEZ GORRIARAN: No. Gracias por la respuesta.
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— DE LA DIPUTADA DONA ASCENSION DE LAS HERAS LADERA, DEL GRUPO PARLAMENTARIO
DE IU, ICV-EUIA, CHA: LA IZQUIERDA PLURAL, SOBRE OPINION DEL GOBIERNO SOBRE LAS
DECLARACIONES HECHAS POR EL PRESIDENTE DE AENA EN LAS QUE CONSIDERA QUE LA
MEJOR ESTRUCTURA EMPRESARIAL PARA LA COMPANIA SERIA AQUELLA QUE LE PERMITA
OPERAR SIN NINGUNA RESTRICCION EN UN MERCADO QUE ES CLARAMENTE DE
COMPETENCIA. (Numero de expediente 181/001324).

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a la siguiente pregunta, que va a ser en este caso, puesto que dofia
Rosana todavia no llegd, la que figura en el orden del dia con el numero 5, que es la que formula la
diputada dona Ascension de las Heras Ladera. Tiene la palabra.

La sefiora DE LAS HERAS LADERA: La pregunta la tiene la sefiora Librero. La doy por realizada.
El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra para responder, dofia Carmen.

La sefiora SECRETARIA GENERAL DE TRANSPORTES (Librero Pintado): Como en algun momento
se ha comentado, el Gobierno desde el Ministerio de Fomento trabaja para garantizar la viabilidad
econdémica de AENA, de manera que pueda cumplir con los objetivos al servicio de la conectividad y del
crecimiento econémico de nuestro pais. La fortaleza de AENA es la mejor garantia para poder afrontar los
nuevos retos que plantea un sector tan determinante para el bienestar de todos los espafioles. También lo
es para acomodar su modelo de gestion a las exigencias de un mercado global y crecientemente
competitivo como el transporte aéreo, siempre bajo la perspectiva de mantener un modelo de actuacion
integrada que permita aprovechar la solidez del primer gestor aeroportuario del mundo. El proceso de
saneamiento y ordenacion de AENA se esta llevando a cabo sin precipitaciones y contribuira a una gestion
mas eficiente de los aeropuertos, basada en criterios empresariales. Una AENA sélida y eficiente podra
escoger la estructura societaria y la organizacion que permita cumplir sus objetivos en cualquier marco de
actuacion que determine el Gobierno y si ese marco fuera el de entrada de capital privado se hara en el
momento y de la manera que satisfaga en la mayor medida a los intereses generales.

El sefior PRESIDENTE: Sefiora De las Heras.

La sefiora DE LAS HERAS LADERA: Hemos sabido concretamente por la prensa algunos datos, y
creemos que no son el medio adecuado. El consejo consultivo de privatizaciones, que se configuré en
junio de 2011 por el Gobierno del Partido Socialista, dio luz verde a la privatizacién de AENA en unas
condiciones que supondrian la privatizacién de mas del 60% del capital que ahora mismo hay, con lo que
eso podria suponer de pérdida de control por parte del Estado de una de las joyas de la corona. En este
caso estamos hablando —Ila ministra lo ha dicho muchas veces— del mayor conjunto aeroportuario del
mundo, con cuarentay siete aeropuertos y con la mayor actividad. Este consejo consultivo de privatizaciones
ya ha marcado claramente cual es su tendencia: la de legitimizar los procesos privatizadores de los
Gobiernos que le tocan, al margen siempre del interés general. Podemos poner el ejemplo de Loterias del
Estado o de las primeras sociedades concesionarias que se pretendian, Barajas y El Prat. Por lo tanto,
creemos que el Gobierno, desde el Ministerio de Fomento, deberia escuchar a otros sectores aparte de
este consejo consultivo.

Nosotros, desde La Izquierda Plural creemos realmente que el coste implicito de las privatizaciones
va a recaer en la calidad de los servicios y en las condiciones laborales y va a crear una situaciéon de
monopolio publico, que ahora se pretende evitar, hacia un monopolio privado, tal y como lo ha configurado
el propio informe, que pretende que el 30 % de las acciones esté en manos de cuatro o cinco accionistas.
Nuestra apuesta es clara, decidida y diametralmente opuesta a lo que se esta planteando. En un modelo
de Estado descentralizado existe otra alternativa, y no es precisamente la de la privatizacién sino la de la
colaboracion desde lo publico, en la gestion y colaboracion con las diferentes administraciones, tanto la
central —el Estado— como la autondémica o la local. Creemos que este es el modelo que garantiza la
transparencia y la participacion en la toma de decisiones en un sector tan estratégico como es el
aeroportuario. Esta privatizacion va a frenar el desarrollo econémico y social de los entornos aeroportuarios
por el exceso de busqueda del beneficio, de mercantilizacion. Por ultimo, este Gobierno, esta ministra
ademas, ha llevado a cabo actuaciones para darle brillo y esplendor precisamente a AENA. Se ha llevado
a cabo un expediente de regulaciéon de empleo que va a dejar en paro a 1.170 trabajadores; se han
sacado a concurso los duty free —ella nos lo ha explicado— para la explotacion comercial, que sabemos
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que va a dar beneficios —el ministerio los ha estimado en 2.100 millones de euros en los ultimos siete
afios—; se han invertido miles de millones —12.000 millones de euros que es la deuda— en la mejora de
la infraestructura. Ademas se ha comprado un aeropuerto hace nada con inversion publica y ahora,
después de toda esta inversién publica, se pretende malvender; porque lo que se va a hacer ademas es
malvender. En cualquier caso sus previsiones de beneficios son entre cero y 3.000 millones de euros
dependiendo de si podemos cubrir la deuda o no. Nos parece un verdadero escandalo —tenemos que
manifestarlo y aprovechamos esta oportunidad—; un verdadero escandalo que habra que explicar muy
bien para que pueda entenderlo la ciudadania.
Muchas gracias, de todas formas, por su contestacion, sefiora Librero.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra para responder dofia Carmen Librero.

La sefiora SECRETARIA GENERAL DE TRANSPORTES (Librero Pintado): Sefiora De las Heras, en
una cosa coincido con usted, en que AENA es el primer operador mundial de aeropuertos en nimero de
pasajeros, mas de 200 millones de pasajeros en 2012 e incrementandose para este afio 2013. AENA tiene
que ser viable y tiene que seguir garantizando la movilidad de los ciudadanos y la conectividad de los
distintos territorios de Espafia, fomentando no solo la movilidad sino también el desarrollo econémico y
social de nuestro pais. Me gustaria recordar que AENA no recibe dinero de los Presupuestos Generales
del Estado; se financia a través de sus ingresos comerciales y de sus tarifas que cobra a las companias
aéreas, no salen de los impuestos de los ciudadanos. En consecuencia, partiendo del principio de que el
todo vale mas que las partes y de que el valor de AENA Aeropuertos radica en el mantenimiento de su red
y se veria disminuido si se disgregara su gestion en aeropuertos de forma individualizada, en enero de 2012
la medida que se tomé desde el Ministerio de Fomento fue anular el proceso que estaba en ese momento
en marcha de las concesiones de los aeropuertos de Barajas y de El Prat.

Querria seguir insistiendo en la idea de que la finalidad que nos mueve desde el Ministerio de Fomento
es hacer viable AENA y mantener su condicion de herramienta importantisima en la conectividad de los
ciudadanos de este pais. Para ello desde 2012 y en 2013 se han ido tomando una serie de medidas que
me gustaria concretar en este momento: en primer lugar, la aplicacion de una rigurosa politica de
austeridad. Para ello durante los dos ultimos afios AENA Aeropuertos ha desarrollado un ambicioso plan
de control de los gastos corrientes, reduciendo los gastos de explotacion y de personal, asi como tomando
medidas para la mejora de la eficiencia y la productividad, entre las que destaca el plan de eficiencia
aeroportuaria en diecisiete aeropuertos y dos helipuertos deficitarios con menos de 500.000 pasajeros al
afo, que ha supuesto la adaptaciéon de horarios operativos a la demanda y como consecuencia de ello la
mejora de procedimientos y la adecuacién de los servicios (mantenimiento, limpieza, seguridad, etcétera),
aparte de la aplicacion de medidas de caracter laboral que han permitido dimensionar éptimamente la
plantilla, la flexibilidad de la jornada, la polivalencia y la movilidad del personal. La reduccion general de
estos gastos de explotacion; la mejora de los procesos de contratacion; la renegociacion de los contratos
con los proveedores; la reduccion de las asistencias técnicas y de los servicios profesionales; la disminucion
de las horas extra y de los gastos de viaje y otras muchas medidas, unidas a las reducciones en materia
de gastos de personal, tanto del ajuste de la estructura organizativa —con una reduccion importante de
directivos y de puestos de segundo nivel—, como de la aplicacién del plan social de desvinculaciones
voluntarias —que no es exactamente lo que usted ha comentado sobre un ERE forzoso—, acordado con
los sindicatos en un clima de paz social y al que se han adherido libre y voluntariamente 1.170 personas
—921 de aeropuertos y 249 de navegacioén aérea—, ha supuesto una reduccion de plantilla aproximada
de un 11%. La aplicacion de esta rigurosa politica de austeridad combinada con un estricto control del
gasto permitira al grupo AENA obtener un ahorro al finalizar este afno 2013 de 166 millones de euros
respecto a los gastos de explotacion del afio 2012. En segundo lugar sefialo la orientaciéon de esfuerzos
hacia la consecucion de resultados, incrementando y diversificando las fuentes de ingresos, potenciando
la actividad comercial y la generacion de negocio, promocionando los aeropuertos mediante un marquetin
aeroportuario, ademas de incrementando la presencia y la proyeccion internacional, dando prioridad a la
aportacion de valor en la gestion frente a la participacion financiera minoritaria.

En lo relativo a los ingresos comerciales, se ha desarrollado un plan comercial con el objeto de
incrementar los ingresos comerciales, tanto fuera de la terminal como dentro, ademas de mejorar la
imagen de los centros y hacerlos mas atractivos para los pasajeros. Se ha llevado a cabo con éxito el
mayor concurso del mundo de tiendas duty free con unos ingresos minimos garantizados de 2.100 millones
de euros en siete afos; se han emprendido diversas actuaciones en el ambito comercial, por ejemplo, el
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redisefio de los espacios comerciales y el incremento de la superficie comercial en los principales
aeropuertos de la red, aumentando asi la oferta comercial e incitando nuevos contratos de diferentes
lineas de negocio, tanto en restauracion como en retailing y en otros. Por otra parte, AENA ha unificado la
gestion de 120.000 plazas de parquin, con lo que se convierte en el mayor operador de Espafia en el
sector de aparcamientos. En esta linea de negocios la ampliacion de la oferta y la mejora en la calidad de
la gestidn y en el servicio al cliente generaran una mejora en la rentabilidad de su explotacién. Esperamos
una cifra cercana a los 700 millones de euros de ingresos comerciales en 2013. Los ingresos comerciales
para 2014 seran incrementados, llegando a los 788 millones de euros. Por otro lado, para un sector tan
ligado al comportamiento del mercado, especialmente teniendo en cuenta la delicada situacion en la que
nos encontramos, resulta esencial para incrementar el trafico aéreo llevar a cabo una activa promocioén de
los atractivos turisticos y del tejido empresarial que ofrece la zona de influencia de los aeropuertos. Por lo
tanto, se ha desarrollado también un plan de marquetin aeroportuario para los afios 2013 y 2014. En este
sentido, quiero destacar que se ha llegado a un acuerdo el pasado 25 septiembre para crear, en las
terminales 1, 2 y 3 del aeropuerto de Madrid-Barajas, un segundo hub en el que operaran AirEuropa y la
alianza de Aerolineas SkyTeam. Fruto de esta labor también se ha anunciado, dentro del aeropuerto de
Madrid-Barajas, que acogerd una nueva base de operaciones de la comparfia Norwegian, que es la
tercera compania de bajo coste mas importante de Europa con 17 millones de pasajeros.

Adicionalmente, quisiera mencionar la constitucidon para cada comunidad auténoma de los comités de
coordinacion aeroportuario, de acuerdo con el real decreto aprobado por el Consejo de Ministros del
pasado 20 septiembre de 2013. Estos comités estaran formados por representantes de las comunidades
auténomas, corporaciones locales, cAmaras de comercio y organizaciones econémicas y sociales mas
representativas, ademas de por personal de AENA Aeropuertos y estaran presididos por mi, como
secretaria general de Transportes. En tercer lugar citaré la racionalizacion de las inversiones, ejecutando
unicamente aquellas que son estrictamente viables y justificadas sobre la base de una demanda real. Por
lo tanto, la inversion total del grupo AENA prevista para 2014 es de 550 millones de euros.

Otra de las medidas también ha sido reducir la deuda, controlar los costes y ser muy disciplinados en
la gestion financiera en aras de una mayor solidez y solvencia. Por ultimo sefialo la adecuacién de las
tarifas a sus costes. Se ha alcanzado, como ya conocen sus sefiorias, un acuerdo entre AENA Aeropuertos
y las asociaciones de las compafiias aéreas el pasado mes de mayo. Este acuerdo representa la
culminacién de un montén de reuniones dentro del proceso de consulta que dara estabilidad a las tarifas
para los proximos afios. Para 2014, la prevision de la subida de tarifas se estima en 0,9 %. Todas estas
previsiones y medidas hacen que en la temporada que va a empezar haya 378 nuevas rutas y AENA
Aeropuertos batira un récord histérico en el trafico internacional.

Concluyendo, el Ministerio de Fomento y AENA estan trabajando para tener un sistema de transportes
aéreo competitivo que contribuya al desarrollo social y a la recuperacion econdmica que ya se esta
produciendo. Gracias a esta politica, AENA ahora es una empresa saneada y viable, un gestor aeroportuario
de referencia mundial y con un caracter de servicio publico, el cual nunca olvida, y esta en condiciones de
afrontar con éxito un proceso de entrada de capital privado si las condiciones del mercado asi lo aconsejan.

El sefior PRESIDENTE: Sefnora De las Heras, le dejo un minutillo porque la sefiora Librero se ha
extendido mucho.

La sefiora DE LAS HERAS LADERA: Simplemente, quiero abundar en todo lo que ha dicho la sefiora
Librero, pero no me ha contestado exactamente qué motivos son los que mueven al Gobierno para su
venta. Si se esta reduciendo la deuda, se estan controlando los costes, se estan adecuando las tarifas y
se prevé que es una empresa saneada y viable, el Gobierno tendra que explicarnos por qué va a venderla.

— DE LA DIPUTADA DONA ROSANA PEREZ FERNANDEZ, DEL GRUPO PARLAMENTARIO MIXTO,
SOBRE PREVISIONES ACERCA DE PARALIZAR CUALQUIER PRETENSION DE PRIVATIZACION
DEAENA,ASiCOMODE OPTARPOR CAMBIARA UN MODELO DE GESTION DESCENTRALIZADO
QUE PERMITA A TERRITORIOS COMO EL GALLEGO COORDINAR CON EFICACIA SUS TRES
AEROPUERTOS. (Numero de expediente 181/001334).

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a la siguiente pregunta, que en este caso es la que figura como
numero 1 en el orden del dia y que va a formular la diputada dofia Rosana Pérez Fernandez.
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Sefiora secretaria general, la pregunta que hemos presentado se refiere también a AENA. Supongo
que en su explicacion de ahora mismo habra contestado probablemente a parte de mi pregunta, pero
como me la he perdido tengo que realizarsela y, probablemente, tendra usted que repetirse. En todo caso,
después de las informaciones que se han hecho publicas en las Ultimas semanas, queremos saber si, por
un lado, el Gobierno tiene intencién de paralizar cualquier pretension de privatizacion de AENA 'y, por otro
lado, si pretende mantener el actual modelo de gestién con unas dimensiones desde nuestro punto de
vista realmente grandes y sustituirlo por un modelo descentralizado que permita a territorios como Galicia
coordinar con eficacia sus tres aeropuertos, traspasando su gestion aeroportuaria. Recientemente, el
Consejo Consultivo de Privatizaciones ha emitido un informe a peticion del Gobierno sobre la privatizacion
de AENA, con el que avala la colocacién en bolsa de un 60 % del capital de la compafiia. La aparente
intencion del Gobierno de privatizar AENA desde nuestro punto de vista no es una cuestion sin importancia
que se puede abordar tal y como nosotros creemos que se esta abordando, con oscurantismo, sin
informacion y sin un debate politico previo en el Congreso de los Diputados, porque estamos hablando del
principal ente de gestién de los aeropuertos del Estado. En este caso, tampoco es que nos sorprenda en
este ambito el ansia privatizadora del Gobierno, después de ver lo que esta haciendo en otros ambitos,
pero si nos resulta un tanto alarmante que se perpetre nada més y nada menos que la privatizacion del
gestor de los aeropuertos del Estado, que pasaria a estar bajo decisiones del ambito privado y, por lo
tanto, el Estado perderia la titularidad de AENA en un sector de las infraestructuras basico para la
economia. Desde nuestro punto de vista, un aeropuerto no es, evidentemente, una instalacién cualquiera,
sino que los procedimientos que se elaboran y se aplican se confeccionan para garantizar la seguridad
operacional de los pasajeros, de las aeronaves, de los usuarios, asi como para su defensay la de derechos
frente a abusos o situaciones de caracter especial. Creemos que los estandares de calidad y seguridad
que se vienen manteniendo, aun con las dificultades existentes, solo estan garantizados bajo el prisma de
una rentabilidad social y bajo una gestion publica y coherente. Hasta ahora hemos visto lo que supone la
gestion privada o privatizada de infraestructuras estratégicas, donde la rentabilidad unicamente se viene
midiendo en términos econdmicos.

Me refiero ya, sefior presidente, al caso concreto de Galicia donde existen tres aeropuertos que,
sistematicamente, en los ultimos afios pero agudizadamente en los ultimos meses vienen perdiendo
pasajeros sin que por las distintas administraciones, incluida la del Estado, se tomen medidas y las pocas
que se han tomado o no se han puesto todavia en practica o no han dado todavia ningun fruto. Sin
embargo, tenemos muy cercano al aeropuerto de Sa Carneiro, donde paraddgicamente se incrementa el
numero de pasajeros a medida que, precisamente, los aeropuertos gallegos los pierden. Por lo tanto,
creemos que el modelo de la pretendida privatizacion no seria tampoco la solucién a este problema. Es
cierto que se pudo haber agudizado con la crisis econdmica, pero se han hecho publicas también
declaraciones desde el ambito econdmico, social y administrativo que consideran que la mejora del trafico
aéreo en los tres aeropuertos gallegos pasaria necesariamente por poder gestionar y coordinar desde
Galicia esta infraestructura estratégica. Creemos que resulta innecesario, ademas de incomodo y caro,
pasar por el aeropuerto de Madrid cada vez que los gallegos y gallegas pretendemos comunicarnos con
otros aeropuertos del Estado espafiol o con otros aeropuertos del resto del mundo.

Hago esta referencia al caso gallego —y ya termino, presidente— para precisamente poner en
entredicho la estrategia privatizadora del Gobierno. Los problemas en la gestion de un ente como AENA,
que debe coordinar y gestionar todos los aeropuertos del Estado, no residen en que se trate de un ente
publico. Creemos que si la intencién del Gobierno es, como parece, privatizar AENA, comete un gravisimo
error, sobre todo desde la perspectiva de la rentabilidad social de los aeropuertos. La gestién de los
aeropuertos del Estado se mejoraria en un grado importante si se optase por un modelo descentralizado,
como acabo de decir, que permitiese que cada territorio planificase, programase y gestionase sus rutas
de manera coordinada desde la cercania y desde las necesidades econdmicas, sociales y de sus
ciudadanos. Por lo tanto, estas son las preguntas que le formulo y le agradezco anticipadamente su
respuesta.

El sefior PRESIDENTE: Responde la secretaria general.

La sefiora SECRETARIA GENERAL DE TRANSPORTES (Librero Pintado): Como la pregunta
anterior también se referia a la privatizacion de AENA, no quisiera repetir los argumentos ya esgrimidos,
pero si que me gustaria comentar una cosa que es importante. Desde el Ministerio de Fomento estamos
trabajando, independientemente de cual sea el modelo del proveedor de servicios aeroportuarios, en la
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regulacion, en el fortalecimiento de la regulacion y la supervision. Cualquiera que sea el modelo de la
gestion aeroportuaria, la regulacion de temas como seguridad operacional, seguridad fisica, capacidad y
precio ya esta regulado, lo estara mas aun si cabe, y va a estar supervisado por la Agencia Estatal de
Seguridad Aérea. Por lo tanto, en ninguno de los modelos que pueda establecer ahora o en el futuro, esa
regulacion va a ser el contrapeso potente para que los ciudadanos tengan la garantia de que van a poder
tener su conectividad y la vertebracion a la que tienen derecho. Por otro lado, el transporte aéreo esta
intimamente ligado al juego de la demanda y la oferta, porque el mercado de las compafiias aéreas esta
liberalizado desde hace muchos afios. Por lo tanto, las compafiias juegan a lo que es demanda y oferta,
no hay otro juego dentro del transporte aéreo, si bien el ministerio, como regulador y supervisor, lo que
hace es proteger la seguridad, la calidad de los servicios y la competitividad en el coste.

Respecto de lo que usted me plantea en cuanto a los aeropuertos gallegos, también tiene mucho que
ver con la oferta y la demanda. El planteamiento de los tres aeropuertos gallegos se tiene que formular
desde la perspectiva de un todo y no pueden estar compitiendo entre ellos. La competencia que hay con
otros aeropuertos cercanos en su radio por encima de 100 kilbmetros de distancia es algo que tiene que
ver con lo que ofrecen y con lo que demandan los ciudadanos, por lo que la estrategia que se plantea
desde el Ministerio de Fomento es establecer, a través de los comités de coordinacién aeroportuaria, junto
con la comunidad auténoma, los ayuntamientos, las camaras de comercio y los representantes sociales,
un plan de trabajo, un plan estratégico para el futuro de ese desarrollo. Tanto es asi que, como sabe, el
Real Decreto de comités de coordinacién se ha aprobado recientemente y en las préximas semanas se
constituira oficialmente el comité de coordinacién de aeropuertos de Galicia; si bien, y entendiendo que
esa singularidad en los procesos que estaban ocurriendo en esos tres aeropuertos ya llevaban un cierto
tiempo, anteriormente a esta constitucion oficial se cre6 un grupo de trabajo analogo en su composicion a
este futuro érgano de comision. Esa comision técnica previa ha abordado los trabajos y ha presentado
diversos documentos con la participacion de las instituciones que estén alli presentes y, por lo tanto, AENA
ha presentado, como secretaria de ese grupo de trabajo, un documento de plan estratégico de futuro para
el desarrollo de los aeropuertos gallegos. Me gustaria sefalar que no tiene sentido el traspaso de los tres
aeropuertos gallegos de AENA Aeropuertos a las comunidades auténomas. Lo he dicho antes y lo repito
ahorra: el todo es mas que las partes. Tener un operador de aeropuertos potente a nivel mundial es el
mayor activo que tiene este pais en el transporte aéreo y, por tanto, desgajarlo creo que es un tremendo
error estratégico a futuro. Por lo tanto, a través de los comités de coordinacion aeroportuaria, con esa
coordinaciény participacion entre todos los que estan implicados, comunidades auténomas, ayuntamientos,
cadmaras de comercio y representantes sociales y sindicales, podemos establecer planes de trabajo para
potenciar la calidad y la cercania del trafico de los ciudadanos a través de esos aeropuertos. Pero en el
transporte aéreo —y seguro que usted lo sabe tan bien como yo— solo cuentan dos cosas: o los
aeropuertos que son consolidadores o los que son consolidados. Aqui, o hay hubs o hay aeropuertos de
origen punto a punto. En Espafia el hub que tenemos se llama Madrid-Barajas y el resto de los aeropuertos
se tiene que alimentar de ese hub y, al mismo tiempo, de la salida, la continuidad y la conectividad a los
distintos ciudadanos de las distintas regiones. No me alargaré mas porque ya he superado mi tiempo.

— DE LA DIPUTADA DONA PATRICIA HERNANDEZ GUTIERREZ, DEL GRUPO PARLAMENTARIO
SOCIALISTA, SOBRE FECHA PREVISTA PARA CUMPLIR EL DECRETO 1617/2011, DE 14 DE
NOVIEMBRE, EN RELACION CON LAS CHUMBERAS. (Nimero de expediente 181/001332).

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a la siguiente pregunta y ultima que respondera dofia Carmen
Librero, que es la que le va a formular la diputada dofia Patricia Hernandez Gutiérrez y que figura en el
orden del dia como pregunta numero 11.

Tiene la palabra, dofia Patricia.

La sefiora HERNANDEZ GUTIERREZ: Sefior presidente, la verdad es que estoy un poco estupefacta
de que me vaya a contestar a una pregunta sobre vivienda, sobre Las Chumberas, un tema de alta
sensibilidad en mi tierra que afecta a gente muy humilde —yo no pertenezco a esta Comision, me he
desplazado desde mi tierra—, la directora general de aviones, barcos y trenes. Es cierto que esta en su
derecho, pero es que este es un tema de vivienda y es un tema muy serio que afecta a mucha gente y
donde hay un incumplimiento flagrante del Partido Popular, pero también del Gobierno, de las normas
vigentes, porque los decretos son normas vigentes que se deben cumplir, y en este caso es el 1617/2011,
de 14 de noviembre, en el que se dice que el Gobierno deberia de firmar un convenio con las administraciones

cve: DSCD-10-CO-476



DIARIO DE SESIONES DEL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS
COMISIONES

Ndm. 476 3 de diciembre de 2013 Pag. 10

canarias para hacer un acuerdo de reposicion. Esto no se ha hecho. Fijese que en la ultima reunion que
tuvo la ministra con las administraciones canarias se le dio en mano un estudio del Intemac, de octubre,
en el que ya se habla de que en estos dos afios se han deteriorado gravemente las vigas y la estructura
de la urbanizacion de Las Chumberas; y cuando digo gravemente quiero decir con peligro para la salud y
la integridad fisica de las personas que siguen viviendo en ese barrio. A mi me parece que esto no es
diferente de lo que hacen ustedes en otras areas: los incumplimientos. Eso es evidente, no hace falta que
yo lo diga aqui, porque los incumplimientos del programa electoral son flagrantes, pero también el dejar a
su suerte a la gente que menos tiene, a la gente mas vulnerable. Supongo que usted no conoce Las
Chumberas —si estuviera hablando con alguien de Vivienda por lo menos estaria al dia—, pero son gente
muy humilde y sus compafieros de partido se lo podrian explicar. Es mas, el sefior Matos, que es presidente
de una Comisioén en el Congreso de los Diputados y que fue portavoz de Vivienda en la anterior legislatura,
le podria explicar cual ha sido la trayectoria del Partido Popular en este caso y le podria explicar también
el Decreto 1617/2011.

Me han dicho de nuevo —Io he visto en prensa y se lo he escuchado a la ministra— que en enero, en
el primer tercio del afio que viene, se va a firmar por fin este convenio, pero me gustaria algo mas de
concrecion o quizas alguna explicacion para la gente del barrio de Las Chumberas, de la isla de Tenerife,
de por qué ahora si tenemos que creerles; alguna garantia o seguridad. Insisto, esto me fastidia decirselo
—porque es usted quien esta aqui y parezco el cura que le echa el sermén a quien esta en lugar de a
quien no esta—, pero no me parece serio; y no va por usted que esta aqui respondiéndome, sino por los
que no han venido, por el Gobierno de Espafia, aunque de todos modos es a quien hablo, porque usted
esta aqui en representacién del mismo y es verdad que me podrian haber mandado al director general de
la Guardia Civil, a quien ustedes quieran. No es un tema muy serio que me venga a contestar...(Rumores
y protestas.—El seiior Ayala Sanchez: Un respeto). No lo entiendo, no he dicho ninguna inexactitud.
Voy a repetirlo por si acaso...(El sefior Ayala Sanchez: Lo hemos oido perfectamente.—La sefiora
Santa Ana Fernandez: Un respeto a la compareciente).

El sefior PRESIDENTE: Por favor, dejen que continte la diputada.

La sefiora HERNANDEZ GUTIERREZ: Muchas gracias, sefior presidente, porque alguno se altera.
(Rumores).

El Gobierno puede mandar a quien le dé la gana a contestar, es evidente, y por eso estoy hablando
con la sefiora Librero, pero también es evidente que quien tiene la competencia no es la sefiora Librero.
Lo lamento. Espero que usted me dé alguna respuesta y si no luego le repreguntaré en a réplica.

El senor PRESIDENTE: Responde dofia Carmen Librero.

La sefiora SECRETARIA GENERAL DE TRANSPORTES (Librero Pintado): Sefora Patricia
Hernandez, soy la secretaria general de Transportes, pero tengo capacidad intelectual suficiente para
aprender cualquier cosa que se me ponga por delante. (La sefiora Hernandez Gutiérrez: No lo dudo).
Por tanto, le voy a contestar.

El Ministerio de Fomento tiene la voluntad de adoptar todas las medidas que sean necesarias, como
asi lo ha estado haciendo, para que los vecinos de Las Chumberas puedan tener una vivienda digna y
esta cumpliendo escrupulosamente con lo establecido en el Real Decreto 1617/2011.

El sefior PRESIDENTE: Sefiora Hernandez.

La sefiora HERNANDEZ GUTIERREZ: Yo no dudo de la capacidad intelectual de la sefiora secretaria
general, sino de no conocer el tema. Hay gente que llevamos afios en esto...(El sefior Ayala Sanchez: Y
con la misma capacidad intelectual).

El sefior PRESIDENTE: Sefior Ayala, por favor.

La sefiora HERNANDEZ GUTIERREZ: Es que el sefior Ayala tiene también una capacidad intelectual
superior a la del resto y quiere manifestarla en todo momento, cuando tiene la palabra y cuando no.

Lo primero que quiero decirles es que yo pensaba que me iba a contestar: nosotros hemos puesto 48
millones. No hace falta que nos lo diga usted —seguro que se lo han puesto en el papelito—, porque no
han puesto 48 millones ya que eso era del anterior Gobierno y este presupuesto solo tiene 100.000 euros
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presupuestados. Pero no me preocupa tanto la cantidad de dinero...(Rumores). Sonrie usted porque no
conoce el tema, sefiora secretaria general; sonrie porque no conoce el tema y porque no conoce a la
gente que sufre en ese barrio. Si conociera a la gente que sufre no sonreiria mientras le estoy hablando
de los incumplimientos del Gobierno de Espafia. Se han mandado por parte del ayuntamiento —para
firmar ese dichoso convenio que tiene ya dos afios de retraso— veinticinco propuestas, de planificacion,
de convenio de actuacion. Pero es que a ustedes, cuando se les manda una cosa después de haberla
corregido, dicen: es que no me gusta el tipo de letra, mdndenme otra propuesta de planeamiento. En la
propuesta del anterior Gobierno lo importante era darle una solucion a los vecinos de Las Chumberas y
ahora lo que ustedes plantean —e incluso lo han aceptado las administraciones canarias— es generar
plusvalias, recalificar espacios comerciales para que esto cueste menos a la Administracion central, para
que cueste menos: oiga, mire usted a ver si pone un centro comercial por ahi para después poder venderlo
y asi nos ahorre dinero, y asi hemos estado dos afios. En cualquier caso, las administraciones canarias
han aceptado esto y han hecho lo suficiente, hasta el numero de veinticinco —no sé si veinticinco o
veintiséis, ahi tengo alguna duda; igual usted me lo podria decir, porque seguro que en su secretaria
general ven muchos papeles de esto— propuestas diferentes para que ustedes firmen el dichoso convenio.
Este es uno de los incumplimientos mas flagrantes, mas sangrantes del Gobierno de Espafia, sobre todo
porque yo vi venir aqui —por cierto, estaban con gente del PSOE que también le reclamaba al Gobierno
de Espana agilidad, y se cumplio— a compafieros suyos del Partido Popular y estar con los vecinos; ahora
se han escondido, estan todos escondidos. Asi que yo le pido una respuesta: cuando se va a firmar el
convenio dando cumplimiento al Decreto 1617/2012.

El sefior PRESIDENTE: Responde dofia Carmen Librero.

La sefiora SECRETARIA GENERAL DE TRANSPORTES (Librero Pintado): Le voy a contestar, y lo
voy a hacer con mi cara mas sonriente posible porque no tengo por qué estar con cara enfadada. El
Ministerio de Fomento tiene un compromiso con todos los ciudadanos de Canarias y especialmente con
quienes mas lo necesitan, y esta a disposicion de las instituciones canarias para la firma de un nuevo
convenio cuando lo considere; asi lo ha manifestado la ministra de Fomento, y esto es lo que se va a
hacer. En la urbanizacién de Las Chumberas, que fue de proteccion oficial y que, como seguramente
usted conoce perfectamente, esta en el barrio del mismo nombre del término municipal de San Cristébal
de La Laguna, hay bloques de viviendas y locales que se encuentran, como sabe, en un deficiente estado
de conservacion; veintinueve de los bloques tienen aluminosis y el resto esta afectado por otras deficiencias
del paso del tiempo. Los inmuebles en general se encuentran en estado avanzado de deterioro y se han
producido varios apuntalamientos de viviendas y zonas comunes asi como desalojo de sus ocupantes...
(La seiiora Hernandez Gutiérrez pronuncia palabras que no se perciben). Perdéneme, si estoy
hablando, me gustaria que me atendiera, porque le estoy contestando.

En todo caso, debo recordarle que el Ministerio de Fomento ha mostrado desde el principio su entera
disponibilidad para avanzar en el desarrollo de las actuaciones necesarias para resolver la dificil situacion
que sufre este barrio. De hecho, el Ministerio de Fomento ha sido la Unica Administracion publica que ha
aportado la totalidad de la financiacion comprometida en el convenio firmado el 18 noviembre 2011 entre
las cuatro administraciones implicadas. En este convenio las diferentes administraciones se comprometian
a aportar un total de 9.772.499,5 euros; el ministerio asumia el 50 %; la Comunidad Auténoma de Canarias,
el 35 %; el Cabildo Insular de Tenerife, el 10 %, y el Ayuntamiento de San Cristdbal de La Laguna, el 5%
restante; es decir, el Ministerio de Fomento ha aportado 4.861.250 euros, el 50 % del total, que es a lo que
se comprometié. El Ayuntamiento de San Cristobal de La Laguna ante la imposibilidad de justificar el
empleo de los fondos aportados, solicitd la prérroga del convenio hasta el afio 2016. Ante esta peticion y
de manera consensuada entre todas las partes, el Ministerio de Fomento y las tres administraciones
canarias, se aprob6 una adenda al convenio el 27 diciembre 2012. Mediante esta adenda se prorrogo la
vigenciadel convenio hasta 2016 y se establecioé que en latramitacion urbanistica todas las administraciones
se comprometian a intentar generar plusvalias para poder minorar las aportaciones publicas. Ademas,
desde el Ministerio de Fomento se realizd una visita al barrio de las Chumberas el 14 de junio de 2012
para conocer el entorno de la actuacién y tener mayor criterio de apreciacion de la situacion. Los 42
bloques de esta urbanizacién estan clasificados por el Ayuntamiento de San Cristobal de La Laguna por
nivel de gravedad. De aquella visita se confirmé que habia bloques afectados por aluminosis y otras
patologias, pero también se desprendia que la reposicidon completa de todo el barrio era una solucion
desmesurada que no correspondia a criterios sociales. El ambito de la urbanizacién de Las Chumberas
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abarca 42 bloques con 668 viviendas. La actuacion se plantea de acuerdo con lo firmado en el convenio,
demolicion y reposicion de 31 bloques, 510 viviendas. El resto, 11 bloques, no presentan problemas de
aluminosis y solo presentan deficiencias menores que seran abordadas mediante actuaciones de
rehabilitacion.

El problema de este convenio no es la falta de fondos, porque se han aportado ya mas de 7 millones
de euros. El Ministerio de Fomento ha aportado la totalidad, como he dicho. La comunidad auténoma y el
cabildo insular han aportado la mitad de su parte. El ayuntamiento no ha acreditado haber aportado nada.
El importe gastado hasta la fecha de la ultima constitucion técnica de seguimiento es de 1.045.515 euros.
Por tanto, la disponibilidad presupuestaria es de 6.003.296 euros ya aportados. ¢ Cual es la razén por la
que no se han ejecutado esos 6 millones de euros que ya se han aportado? Bien facil, porque para ello se
precisa una modificacion del planteamiento y del planeamiento urbanistico. Como he mencionado
anteriormente, quiero sefalar que recientemente se ha celebrado una reunién entre la ministra de Fomento
y el alcalde de San Cristébal de La Laguna en Madrid. En ella se acordé que, una vez modificado
definitivamente el planeamiento urbanistico, se suscribiria un nuevo convenio plurianual. Este nuevo
convenio debera responder a la remodelacion del barrio de forma proporcionada, mesurada y ajustada a
las necesidades actuales. En este sentido, en esta reunion el Ayuntamiento de La Laguna se ha
comprometido a elaborar un informe técnico-juridico que hara llegar al resto de las administraciones con
las actuaciones necesarias. (La sefiora Hernandez Gutiérrez: Ya lo tiene). Una vez que se disponga del
mismo se reunird la comision técnica para evaluar las actuaciones presentadas y estudiar la aportacion
que debe realizar cada una de las instituciones y los plazos para ello. Por tanto, insisto en que la firma de
este nuevo convenio plurianual requiere que previamente sea aprobada definitivamente la modificacion
del planeamiento urbanistico correspondiente y en ese momento el Ministerio de Fomento cumplira, como
ha hecho hasta ahora, con el convenio firmado, ya que le recuerdo que ha sido la Unica Administracion
que ha aportado la totalidad de la financiacion. En todo caso, si necesitan mas aclaraciones, estoy segura
de que se las podran dar si nos hacen las preguntas que consideren oportunas.

Concluyo reiterando el compromiso del Ministerio de Fomento con los ciudadanos de Canarias, con
los residentes en el barrio de Las Chumberas y estoy segura de que con la participacion y el compromiso
de todas las administraciones implicadas se conseguird una solucion que resuelva el problema del barrio
del que estamos hablando, el de Las Chumberas.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefora Librero.

La sefiora HERNANDEZ GUTIERREZ: Sefior presidente, yo le quiero pedir amparo porque no me ha
contestado. Le he preguntado por el Real Decreto 1617/2011 y me contesta otra cosa.

El sefior PRESIDENTE: Perdone, sefiora diputada, pero usted no tiene la palabra en este momento.

La sefiora HERNANDEZ GUTIERREZ: Pero yo le quisiera pedir amparo para que conste que
volveremos a preguntar porque...

El sefior PRESIDENTE: Sefiora diputada, estoy diciendo que usted no tiene la palabra. Usted ha
utilizado los dos turnos y no hay amparo posible...

La sefiora HERNANDEZ GUTIERREZ: Pero le estoy pidiendo amparo a usted.

El sefior PRESIDENTE: No hay amparo posible porque su turno terminé. Asi que continuamos con la
siguiente comparecencia y despedimos a la sefora Librero.

— DE LA DIPUTADA DONA ROSANA PEREZ FERNANDEZ, DEL GRUPO PARLAMENTARIO MIXTO,
SOBRE APROBACION POR ADIF EN 2010 DE UNA REBAJA DEL SISTEMA DE SEGURIDAD
PROGRAMADO ORIGINARIAMENTE PARA LA CONEXION OURENSE-SANTIAGO DE
COMPOSTELA, CAMBIANDO LA IMPLANTACION DEL SISTEMA AVANZADO ERTMS POR EL
ASFA POR UNA CUESTION DE AHORRO ECONOMICO. (Numero de expediente 181/001335).

El sefior PRESIDENTE: Seforias, reanudamos la Comisién con la comparecencia ahora del sefor
secretario general de Infraestructuras, don Manuel Nifio, que va a responder a las preguntas que figuran
en el orden del dia, y ahora ya seguiremos el orden previsto, comenzando, en primer lugar, por la pregunta
numero 2.° que formula la diputada dofia Rosana Pérez Fernandez. Tiene la palabra.
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La sefiora PEREZ FERNANDEZ: El Bloque Nacionalista Galego ha tenido interés por esclarecer los
hechos del accidente de Angrois el pasado 24 de julio desde el primer momento. A igual que otros grupos
politicos, lo tuvimos desde el primer momento, pero a diferencia de ellos nosotros lo seguimos manteniendo
ahora y, por eso, muchas de las cuestiones que se han ido sabiendo, que se han ido publicando nos estan
haciendo preguntarnos determinadas cuestiones como las que hoy le vamos a preguntar a usted.

Un auto de mediados del mes de octubre del juez que estd llevando la investigacién del Juzgado
numero 3 de Santiago de Compostela, se referia a que determinados miembros del consejo de ADIF
podrian haberse opuesto —estoy leyendo casi textualmente— a la modificacién del proyecto original que
defendia el uso del sistema de seguridad Ertms hasta la estacion de Santiago de Compostela. El juez
sefala en el auto que este cambio parece —repito que es textual: parece— tener su origen en la politica
de inversion de ADIF y alude a un plan de reduccion de costes. En julio del afio 2010 hubo una reunién
entre ADIF y las empresas encargadas de la seguridad y sefializacion de la linea Ourense-Santiago; un
encuentro en el que ADIF requirié a las empresas contratadas una valoracién econémica por la reduccién
del sistema de seguridad. En este informe se aporta precisamente un cambio en el presupuesto y se
reduce en 26,6 millones de euros, que es casi el 20% de los 135,7 millones con los que fue adjudicado;
de ahi —senfala el informe— que 17,8 millones se detrajeron de la obra y 5,6 del mantenimiento y de las
revisiones del sistema. Este estudio para reducir el gasto contempla, entre otros ajustes, una reduccién
del numero de sefales, circuitos de via y balizas ASFAy Ertms, la rebaja en la red de cables de sefializacion
y de Ertms, asi como la reduccién de pruebas para la puesta en funcionamiento. Por lo tanto, es normal
que a estas alturas haya mucha gente que se pregunte si el accidente, si no se hubiese producido esa
reduccion en seguridad, se hubiera podido evitar y ahora probablemente no estariamos hablando de él.
La auditoria técnica que se realizd en el afio 2011 por las empresas encargadas de las instalaciones de
seguridad y sefializacion en el tramo de alta velocidad Ourense-Santiago, concluyé que era satisfactorio
en lo relativo al funcionamiento de Ertms, pero alerté de una serie de riesgos, entre los cuales incluy¢ el
sistema ASFA, que es el sistema de seguridad operativo a partir del punto kilométrico donde se produjo el
accidente. La responsabilidad de definir el cuadro de velocidades maximas en la zona fue también de
ADIF, ya que las empresas adjudicatarias le trasladaron esa responsabilidad. En este sentido, queremos
recordar que la curva en la que se produjo el accidente viene después de tener que pasar en muy poco
espacio de tiempo de una velocidad de 200 a 80 kilémetros por hora.

Nosotros hemos preguntado en sucesivas ocasiones, también en las comparecencias de la ministra y
de los altos cargos del ministerio, por el proyecto de construccion del trazado ferroviario, y a la vista de lo
que el auto del juez viene a poner de manifiesto queremos preguntarle si ADIF aprobé en el afio 2010 una
rebaja del sistema de seguridad programado originariamente en la conexion Ourense-Santiago cambiando
la implantacion del sistema Ertms por el ASFA, si esto fue por una cuestion de ahorro econémico y, de ser
asi, si considera usted que esta decision supuso una merma en la seguridad en el tramo donde se produjo
el accidente.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra para responder don Manuel Nifio.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): Quiero indicar
rotundamente que ADIF no aprobd una rebaja del sistema de seguridad en 2010. Como su seforia conoce,
personalmente he tenido la oportunidad de responder en esta Camara, la seguridad es un principio
fundamental e inherente al ferrocarril. En todo caso, como conoce también su sefioria, se hicieron cambios
que estuvieron motivados por la implantacién del ancho de via convencional en lugar del ancho de via
estandar, tal y como estaba previsto inicialmente en el proyecto, si bien dichos cambios no tuvieron como
motivacion el ahorro econdémico.

El sefior PRESIDENTE: Por el tiempo que le resta, la sefiora Pérez Fernandez tiene la palabra.

La sefiora PEREZ FERNANDEZ: En realidad no me ha contestado a lo que le he preguntado. Usted
me responde que ADIF no aprobé rebaja de seguridad en 2010, que no es a lo que alude el auto del juez,
y a raiz de ese auto lo que le pregunto es si... (El sefior Ayala Sanchez pronuncia palabras que no se
perciben). Sefor presidente, esto de que los demas diputados interrumpan cuando una habla distorsiona
bastante, sobre todo teniendo en cuenta que los demas solemos estar callados cuando habla el resto de
los diputados.

cve: DSCD-10-CO-476



DIARIO DE SESIONES DEL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS
COMISIONES

Num. 476 3 de diciembre de 2013 Pag. 14

En todo caso, sefior secretario general —disculpeme—, lo que le estoy preguntando exactamente es
si se ha cambiado la implantacion del sistema avanzado Ertms por el ASFA del proyecto original a lo que
finalmente se implanté. Si fue asi, por qué razones se hizo. Ya no le voy a preguntar si se hizo por una
razén de ahorro econémico.

El sefior PRESIDENTE: Tiene usted razon, mientras uno habla los demas han de escuchar, aunque
no agrade lo que se dice.
Tiene la palabra para responder don Manuel Nifio.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): Como ya conoce, la
linea Ourense-Santiago estaba planificada en ancho estandar, también denominado ancho UIC, debido a
que cuando se iba a poner en servicio la linea no tenia conexién en este ancho ni hacia la meseta ni hacia
A Coruia. Se proyectd, como su sefioria conoce, poner dos cambiadores de ancho, uno a la salida de
Santiago y otro en Ourense, en el tramo entre Ourense y Santiago. De esta forma, el cambiador de ancho
de Santiago se instalaria a la salida de la estacion, lado A Corufia, y en el caso de Ourense se ubicaria,
como le he dicho anteriormente, en el acceso a la estacion, lado Santiago.

Con esta configuracion estaba previsto instalar los sistemas Ertms nivel 2, Ertms nivel 1 y ASFA en el
proyecto que fue inicialmente adjudicado y al que su sefioria se ha referido en el tramo de via de ancho
estandar entre los dos cambiadores de ancho. Posteriormente, en 2010, se tomd la decision de cambiar
el ancho de via del tramo Ourense-Santiago, tal como explicd la ministra en su comparecencia en el
Congreso el pasado 9 de agosto de 2013, que su sefioria conoce, con ocasiéon de informar sobre las
actuaciones del Ministerio de Fomento en relacién con el accidente del tren Alvia ocurrido el pasado 24 de
julio. La solucién que finalmente se adopt6 fue montar todo el tramo en ancho convencional, porque el
paso por los dos cambiadores en apenas 90 kildbmetros produciria una distorsion innecesaria a la
explotacién, basandose fundamentalmente en que si estos cambiadores se hubieran colocado habria
habido un incremento de los tiempos de viaje. Ademas he de decirle que en ese momento los trenes que
circulaban eran trenes Talgo y necesitaban cambio de locomotora; por tanto, el tiempo de viaje era un
tiempo apreciable. Asi, la instalacion del ancho estandar en este tramo se propuso hasta que se concluyera
la conexién con la meseta, momento en el que se planificaria el cambio de ancho de esta linea. Asi, se
cambié la configuracion inicial del sistema Ertms para los accesos y se mantiene la explotacion en esta
zona, en la zona del accidente, con el sistema ASFA. Quiero decirle, y quiero ademas decirlo con
contundencia, que ambos sistemas ya estaban planificados inicialmente. En este sentido, por lo que digo,
no se aprobd una rebaja del sistema de seguridad, tal como indica su sefioria. No hay variacién en el
proyecto modificado en lo que se refiere al nivel de equipamiento de los sistemas de seguridad previstos
en la linea, manteniéndose similar a lo habitualmente contratado para las lineas de la red de alta velocidad
espanfola en los afios anteriores.

Quiero decirle que todas las lineas de alta velocidad, aunque tengan sistemas Ertms tienen como
sistema de respaldo, por tanto, un sistema que funciona en determinadas circunstancias como
sistema ASFA, es decir, que todas las lineas de alta velocidad en definitiva tienen el sistema Ertms y
el sistema ASFA. Si bien es verdad que se tuvo que redefinir el ambito donde se instalé cada uno de ellos,
todos estos sistemas, el sistema ASFA y el sistema Ertms, son sistemas seguros si se atiende a sus
normas de aplicacién y protocolos de uso. De hecho, se puede autorizar la circulacién de un tren con uno
de los sistemas instalados, aunque no esté operativo el resto. Este es el caso del tren Alvia que fue
autorizado a circular con ASFA aunque estuviera instalado el sistema Ertms en gran parte del tramo. La
circulacion sigue siendo segura si se atiende a la normativa de circulacion propia de este sistema. Quiero
insistir en este tema, que la circulacion en todo caso es segura si se atiende, como he dicho anteriormente,
a las normas de aplicacion y protocolo de uso. Por este motivo, ademas para el caso concreto del Alvia
que circulaba el 24 de julio, la redefinicion del ambito de aplicacién del sistema Ertms no pudo suponer
una merma de seguridad en la circulacién, pues circulaba con ASFA en todo el trayecto. Para finalizar,
aunque pueda ser repetitivo, quisiera dejar claro que en ningun caso fue un motivo econémico la
implantacion de esta redefinicion. En todo caso, como saben sus sefiorias, este tema es objeto de una
investigacion en curso, tanto por la comisidn de investigacion de accidentes ferroviarios como judicialmente.
Desde el Ministerio de Fomento, como ha repetido reiteradas veces la ministra, con transparencia,
enviaremos todos los informes que nos sean requeridos al respecto.
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— DE LA DIPUTADA DONA ASCENSION DE LAS HERAS LADERA, DEL GRUPO PARLAMENTARIO
LAIZQUIERDAPLURAL,SOBREFASE EN LAQUE SEENCUENTRAN LAS MEDIDASADOPTADAS
PARA HACER FRENTE A LA QUIEBRA DE LAS CONCESIONARIAS DE AUTOPISTAS. (Namero
de expediente 181/001323).

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a la siguiente pregunta del orden del dia, que es la que figura con
el numero 4.°, de la diputada dofa Ascensioén de las Heras Ladera, a quien doy la palabra.

La sefiora DE LAS HERAS LADERA: Sefior secretario general, de la red de autopistas aprobadas por
el Gobierno del Partido Popular, siendo ministro Alvarez-Cascos, que son las radiales Madrid R-2, R-3,
R-4 y R-5, la de Cartagena de la AP-7; la AP-41, Madrid-Toledo; AP-36 Ocafia-La Roda y la M-12, ninguna
ha llegado al trafico previsto, como prueba palmaria de lo innecesario de su construccién. Ademas, las
concesiones se hicieron con condiciones extraordinariamente beneficiosas para la constructoras y las
concesionarias. Ahora algunas de ellas, diez en concreto, estan en concurso de acreedores y, a pesar de
que el Gobierno ya hace afnos que les viene concediendo créditos participativos a un bajo interés ademas
se han habilitado cuentas de compensacién hasta el afio 2018, abonandoles la diferencia entre lo
realmente recaudado por los peajes y lo que recaudarian hasta el 80% de la estimacion de trafico
estipulada en los contratos. Hay que tener en cuenta que esas estimaciones de trafico eran absolutamente
temerarias. La construccidn, como he dicho, era absolutamente innecesaria bajo un principio absolutamente
mercantil o neoliberal, el de la oferta y la demanda, puesto que casi nadie las usa. Tenemos que decir
también que en su momento estos contratos de concesiones se hicieron, reitero, en condiciones leoninas
para los intereses publicos, puesto que garantizaban ademas que en el momento en que pudieran estar
en quiebra el Gobierno se haria cargo de esa deuda, salvando los negocios privados, socializando las
pérdidas y privatizando los beneficios en un principio absolutamente perverso.

El fiasco que ha supuesto esta construccion de autopistas —totalmente desmedida— desde La
Izquierda Plural mereceria mas tiempo, mayor rigor y un analisis mas exhaustivo. Algunas de estas
constructoras —Ilo dejo ahi— estan en los papeles de Barcenas y sera la justicia la que en cualquier caso
tendra que delimitarlo. Ahora nos centramos y decimos que la deuda de estas autopistas, que son privadas,
asciende a 3.500 millones de euros segun las previsiones que ha hecho el Gobierno y se van a convertir
en deuda publica. Por lo tanto, van a aumentar el déficit y van a aumentar la deuda del Estado que sigue
aumentando de manera imparable.

Se salva a los bancos que han hecho una quita a las constructoras de su deuda con los activos
financieros y ahora, también, a estas constructoras se les vuelve a salvar, esta vez de forma directa, por
el Estado. La creacién de ese banco malo —que hemos conocido como siempre, en esta falta de
transparencia a pesar de la aprobacién de una ley que nos parece absolutamente hipdcrita porque los
diputados y diputadas de este Congreso de los Diputados nos enteramos muchas veces, casi siempre,
por la prensa— hara sin duda que la deuda privada de estas constructoras recaiga directamente sobre el
bolsillo mermado y esquilmado, ya demasiado, de todos los espafioles y de todas las espanolas.

Estamos, sefior secretario general, ante una situacion critica donde millones y millones de personas
lo estan pasando realmente mal. Mientras nos tendra que explicar este Gobierno y también este ministerio
como es posible que se responda de esta manera tan explicita y agil a las necesidades de estas
constructoras y sus intereses a costa de los intereses y del dinero de las mayorias. De verdad, ¢ cuanto
tiempo creen que van a seguir con este expolio y este desfalco de lo publico? Si las concesiones pierden
dinero y las concesionarias y las constructoras pierden dinero en el libre mercado que ustedes defienden,
defiéndanlo, y si se caen pues que se caigan.

El sefior PRESIDENTE: Responde don Manuel Nifio.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): Seforias, el
Ministerio de Fomento esta trabajando en la determinaciéon de una solucién para el conjunto de las
concesiones de autopistas de peaje dependientes de la Administracion General del Estado que presentan
actualmente problemas de viabilidad econémico-financiera. La implementacién de la solucién actualmente
se encuentra pendiente de negociaciones y el analisis de las distintas alternativas que actualmente se
estan llevando a cabo y su planteamiento en su caso se concretara en el momento oportuno, en dichas
negociaciones y con la solucién que se adopte en su caso, dado que actualmente estan en un estado
suficientemente avanzado. Como ha dicho su sefioria, en la actualidad existen nueve contratos de
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concesion de autopistas de peaje estatales que presentan problemas de viabilidad econémico-financiera.
Tras la ultima solicitud de entrada en concurso de acreedores presentada el pasado 25 de noviembre,
actualmente son ocho las concesiones que se encuentran en fase de procedimiento concursal. De acuerdo
con ello, en este momento existen dos escenarios alternativos que son los que esta analizando
detenidamente el Ministerio de Fomento con el Ministerio de Hacienda en relacion con el futuro de las
sociedades concesionarias que se encuentran en complicada situacion.

El primer escenario posible seria la entrada en liquidacion de las sociedades. Como sabe un concurso
de acreedores lleva, salvo que exista un procedimiento negociado de salida, a la liquidacién de las
sociedades. Este escenario que estoy indicando llevaria a que las sociedades, de manera progresiva,
entrarian en liquidacién. Ello tendria como consecuencia, en primer lugar, la extincion propia de la
concesion y, en segundo lugar, el Ministerio de Fomento deberia incautar las fianzas de explotacion y si
considera que existen defectos constructivos o falta de conservacion en las autopistas también se deberia
incautar las fianzas de construccién por el importe equivalente. Actualmente, quiero indicarle que en los
nueve contratos, las garantias de explotacion ascienden a 128 millones de euros y las garantias de
construccion vigente son de 180 millones de euros; luego hay la posibilidad de que se incauten las fianzas
por un importe total de 300 millones de euros. En tercer lugar, la Administracion General del Estado
deberia hacerse cargo del servicio publico correspondiente. Y, en cuarto y ultimo lugar, se deberia proceder
a la liquidacion de las inversiones ejecutadas por el concesionario en lo referente a los terrenos, obras,
instalaciones y deducir la cuota de amortizacién acumulada en funcién del numero de afios que corresponda
que, como ha dicho su seforia, serian aproximadamente 3.550 millones en concepto de responsabilidad
patrimonial, al que hay que afadir 1.250 millones en concepto de pago de expropiaciones pendientes.

El segundo escenario que se esta estudiando es la posible creacion de una empresa publica de
autopistas, situacion que ya —como conoce su seforia— ocurrid en los afios ochenta con la creacion de
la Empresa Nacional de Autopistas, y que se trata de una medida planteada por el Ministerio de Fomento
como posible solucidn al conjunto de la concesion de autopistas de peajes dependientes de la Administracion
General del Estado. Ello supondria una alternativa a la liquidacion de estas sociedades concesionarias,
que presenta algunas ventajas frente a los procesos complejos que se abririan en el caso que he expuesto
en primer lugar de la liquidacion de las mismas. Dicha alternativa, que supone una reforma estructural del
sector, requeriria —como le he indicado— la creacioén de la empresa publica de autopistas, de la cual la
Administracion General del Estado tendria un porcentaje mayoritario, y se ha propuesto que el resto
quede en manos de los accionistas de las actuales concesiones con problemas de viabilidad. Dicha
empresa publica, en caso de su creacion, se clasificaria en el sector de las sociedades no financieras; es
decir, no computaria en déficit, que es una de las preocupaciones fundamentales del ministerio y de este
Gobierno. Estamos negociando —como le he indicado anteriormente— con las empresas concesionarias,
las entidades financieras las condiciones y distintos extremos en los que se articularia la posible creacion
de esta empresa de autopistas.

El sefior PRESIDENTE: Dona Ascension, dispone de un minuto mas si lo desea.

La sefiora DE LAS HERAS LADERA: No me ha contestado el secretario general. En cualquier caso,
haremos estas preguntas otra vez al Gobierno por escrito. Quiero decirle que la empresa publica de
autopistas se quedara con el 80 % —Ile agradezco su informacion—; el 20 % ira a las concesionarias que
tienen problemas financieros mas 480 millones de euros que esta previsto que se le pague, también, por
el pago de expropiacion mas —como ya también se ha anunciado— las concesiones que se le van a dar,
una vez que estén liberalizadas, para compensarles por las posibles pérdidas que hayan podido obtener
en todo este tiempo. Ya le digo, un fiasco, una vergiienza y un expolio.

El sefior PRESIDENTE: Sefior secretario.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): Tengo que decirle
que yo no he dado ninguin porcentaje todavia. Supongo que lo habra visto, como yo, a través de la prensa.
En todo caso, el porcentaje a mantener en la nueva empresa por parte de las empresas presentes en el
accionariado es un elemento que habria que negociar; también la reestructuracién de los créditos
existentes, asi como la apertura de lineas de financiacion para el pago de las expropiaciones y parte de
las obras pendientes por parte de los concesionarios. En funcion del resultado de estas negociaciones
actuales y de la respuesta definitiva de las entidades financieras y de los concesionarios y accionistas se
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podria clarificar este escenario frente al escenario que le he dicho anteriormente, que es la liquidacion de
las sociedades concesionarias, que es el procedimiento normal del concurso de acreedores.

En definitiva, lamento que no se encuentre satisfecha con la respuesta que le he dado. He intentado
ser lo suficientemente claro y, en todo caso, quiero decirle que todavia se esta pendiente de negociaciones
de manera intensa y, como ya habra escuchado a la ministra, lo que se quiere es que el impacto en el
bolsillo de los ciudadanos sea nulo y el impacto en el déficit sea el minimo posible.

— DEL DIPUTADO DON PERE MACIAS | ARAU, DEL GRUPO PARLAMENTARIO CATALAN
(CONVERGENCIA | UNIO), SOBRE:

— CALENDARIO PARA LLEVAR A CABO LOS DIFERENTES TRAMOS DEL CUARTO CINTURON DE
BARCELONA. (Numero de expediente 181/000781).

El sefior PRESIDENTE: A continuacién, en el orden del dia figura como pregunta nimero 6.° una que
va a formular el diputado don Pere Macias Arau, a quien doy la palabra.

El sefior MACIAS | ARAU: Sefior secretario general, bienvenido a la Comision. El enunciado de mi
pregunta es muy obvio y muy claro y, por tanto, me voy a remitir a él.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Nifo.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): Sefioria, en primer
lugar quisiera indicarle en qué fase de tramitacion se encuentra la autovia B-40 en sus diversos tramos,
conocida vulgarmente como cuarto cinturén de Barcelona, para posteriormente detallarle cuales son las
previsiones del Ministerio de Fomento en relacion con esta importante actuacion en el @mbito de Barcelona.
Como sabe, la B-40 se divide en cuatro tramos para su desarrollo y su situacion administrativa es la
siguiente. El primer tramo entre Abrera y Olesa de Montserrat se encuentra en servicio desde el afio 2010
y el segundo tramo entre Olesa de Montserraty Viladecavalls se encuentra en fase de obras. El presupuesto
vigente es de 154 millones de euros y el nivel de ejecucién es del 44 %. Como datos adicionales, esta obra
se licitd en septiembre del afio 2006 y se adjudicé en enero del afio 2007. Esta obra tuvo una importante
reprogramacion en mayo de 2010 dentro del Ministerio de Fomento. Desde entonces las obras se
encuentran practicamente paralizadas, salvo en el afo 2012 cuando se destinaron a esta actuacion 9
millones de euros. Si quiero sefalar porque es un dato muy relevante, que las obras que quedan
actualmente por ejecutar se refieren a un tinel, y lo digo por lo que luego detallaré respecto de esta obra.
El tramo Viladecavalls-Tarrasa, que se encuentra también en servicio, y por ultimo el cierre de la autovia
B-40 entre Tarrasa y Granollers, que se encuentra en fase de estudio informativo.

En relacién con las actuaciones pendientes para la finalizacion de esta autovia, hay que tener en
cuenta las circunstancias econdmicas y administrativas en las que esta actuacion se encontraba al
principio de la presente legislatura. Dicho contexto econdmico ha condicionado de forma muy importante
el avance y el desarrollo de esta autovia B-40 en los ultimos afios. No obstante, para lo que queda de
legislatura el ministerio tiene programado en los préximos afios el impulso de los dos tramos pendientes,
es decir, el Olesa de Monserrat-Viladecavalls, que como he dicho se encuentra en fase de obras, y el
cierre de la autovia entre Tarrasa y Granollers, donde estamos colaborando con la Generalitat de Catalunya
al objeto de poder encontrar un trazado que pueda tener una aceptacién publica, todo ello con el objetivo
—porque creemos que esta actuacion tiene pleno sentido— de finalizar lo antes posible la B-40 y que por
tanto pueda servir al trafico de largo recorrido que circunvala la ciudad de Barcelona.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior Macias.

El sefior MACIAS | ARAU: Muchas gracias, sefor secretario general por sus explicaciones. Esta es
una obra desgraciada desde todos los puntos de vista y a mi entender imprescindible. Me gustaria que en
su segunda respuesta se pudiera concretar esto que se llama el impulso que va a dar el Gobierno al tramo
pendiente, el tramo entre Olesa y Viladecavalls, para que pudiéramos fijar ya la fecha de su terminacion,
ya que ha estado practicamente ejecutada, segun usted nos dice exactamente en un 44 %. En relacion
con el otro tramo, como usted sabe perfectamente hay dos subtramos, el subtramo entre Terrassa y
Sabadell, relativamente poco importante en kilometraje, donde hay un acuerdo basico entre los dos
ayuntamientos, el de Terrassa y el de Sabadell con el Gobierno de la Generalitat que creo que ha sido
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transmitido al propio Gobierno del Estado. El resto del tramo es entre Sabadell y Granollers, donde las
obras son mas incipientes. Yo le pediria también, igual que ha hecho el Gobierno de la Generalitat, que se
pueda establecer ya un calendario, al menos para toda la fase de aprobacion documentada en el tramo
entre Terrassa y Sabadell porque la puesta en servicio de este tramo comportaria que ya tuviéramos un
itinerario alternativo a la B-30 desde Abrera hasta la B-30 o A-7, conectada en Sabadell a través de la
ronda oeste de Sabadell. Por tanto, construir el tramo entre Terrassa y Sabadell generaria una gran
rentabilidad desde todos los puntos de vista. Ademas, me gustaria hacer hincapié en que son muchas e
importantes las empresas que en estos momentos requieren la terminacion de este trazado para poder
viabilizar importantes inversiones empresariales. Se trata de una via a la que habria que dar prioridad
puesto que es una via de rendimiento absolutamente inmediato, es decir, que los 75 u 80 millones de
euros que pueden faltar para acabar el tramo Olesa-Viladecavalls en muy poco tiempo el Estado podria
recuperar esta inversion si lo ejecutara, gracias a las inversiones que importantes empresas, empezando
por SEAT, por ejemplo, estan dispuestas a hacer, pero, repito, necesitan una via imprescindible como es
el cuarto cinturon.

El sefior PRESIDENTE: Responde don Manuel Nifio.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): Como he indicado
anteriormente, las actuaciones pendientes para la conclusion del cuarto cinturon de Barcelona son las
comprendidas en los tramos Olesa de Montserrat-Viladecavalls y el cierre de la autovia entre Tarrasa y
Granollers.

En lo que se refiere al tramo Tarrasa-Granollers, el estudio informativo, como sabe su sefioria, fue
aprobado provisionalmente y sometido a informacién publica en julio de 2010. (El seior vicepresidente,
Ruiz Llamas, ocupa la Presidencia). La solucidon que se adopté en el estudio redactado supone el
desarrollo de una autovia de nuevo trazado de 34,7 kildmetros de longitud y un presupuesto estimado
de 387 millones de euros. Desde el inicio de la tramitacién de la informacién publica se constato el
importante rechazo social y territorial de la solucién adoptada, a pesar de que el Gobierno anterior escogio
como alternativa el trazado que habia sido demandado por la Generalitat de Catalunya. Por otro lado, el
trazado escogido como solucion al estudio informativo tiene un coste elevado y actualmente no cumple los
criterios de eficiencia de obra publica que se han dictado desde el Ministerio de Fomento. Una vez
analizadas estas circunstancias y con el objetivo de bloquear esta actuacién en el marco de la nueva
planificacion vial recogida en el Pitvi, hemos tomado la decisién de iniciar dos nuevos estudios informativos
en colaboracién con la Generalitat de Catalunya, con el objetivo de analizar y proponer una alternativa de
trazado que sirva al interés general, consensuada con la mayoria de los agentes interesados y a un coste
razonable dentro del contexto econdémico actual. De este modo —veo que su sefioria coincide con lo que
le voy a indicar a continuacion—, el tramo entre Tarrasa y Granollers se va a dividir en dos tramos:
Tarrasa-Sabadell y Sabadell-Granollers. Efectivamente, parece que hay acuerdo entre los ayuntamientos
de Tarrasa y Sabadell y también con la Generalitat. El objetivo de este planteamiento es priorizar el
desarrollo de este tramo que cuenta con el mayor consenso inicial. En este sentido, quiero anunciarle que
esta previsto que la redaccion del estudio informativo del subtramo Tarrasa-Sabadell se licite durante el
afo 2014.

En lo que se refiere al trazado del tramo en fase de obras Olesa-Viladecavalls, este discurre desde la
ribera oriental del Llobregat atravesando la sierra de Ribes mediante un tunel y finaliza en el cruce con la
autopista C-16 enlace Viladecavalls. Afinales de la pasada legislatura, como le he indicado, se encontraban
las obras paralizadas y durante el afio 2012 se realizd una inversion de 9 millones de euros. Quiero
indicarle —ya lo dije en la primera parte de mi intervencién— que para la ejecucion de las obras, al ser un
tunel lo que queda, es necesario dotarlo presupuestariamente de anualidades importantes para mantener
el ritmo de ejecucion, por lo que debido a las dificultades econémicas y las necesidades de desarrollo de
otras actuaciones prioritarias en Catalufia durante los ejercicios 2013 y 2014 no ha sido posible adquirir
compromisos presupuestarios para afrontar con todas las garantias y con un ritmo de avance suficiente el
desarrollo de las obras. En este sentido, como conoce su sefioria, hemos realizado durante estos dos
ultimos afios un importante esfuerzo presupuestario para hacer frente al pago de ejercicios anteriores, que
en el caso de Catalufia ha ascendido a 153 millones de euros. Como su sefioria sabe, el abono de dichas
obligaciones pendientes ha condicionado la programacion presupuestaria y, no obstante, aunque nos
encontramos en un contexto complicado econédmicamente, el Ministerio de Fomento esta trabajando y
existe el firme compromiso de retomar las obras del tramo Olesa-Viladecavalls con el ritmo de inversion
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que requiere la ejecucion de las mismas, teniendo en cuenta que una vez que se inicien las obras hay que
dotarlas presupuestariamente para que finalicen en el plazo mas breve posible.

— SOBRE EL ACCIDENTE FERROVIARIO PRODUCIDO EN LA ESTACION DE SANT ANDREU
ARENAL EL DiA 27 DE OCTUBRE DE 2013. (Numero de expediente 181/001329).

El sefior VICEPRESIDENTE (Ruiz Llamas): Pasamos al punto numero 7.° relativo al accidente
ferroviario producido en la estaciéon de Sant Andreu Arenal el dia 27 de octubre de 2013. Tiene la palabra
don Pere Macias.

El sefior MACIAS | ARAU: Sefior secretario general, en este caso, mas alla del propio accidente
ferroviario, del que han sido ya conocidas las causas, comprendera que la pretensién de este diputado
sea hacer referencia a la necesidad de actuaciones en la red de cercanias de Cataluna para garantizar
plenamente la seguridad. En este sentido, mi pregunta —repito, mas alla del conocimiento del accidente
ferroviario— seria saber si el sefor secretario general va a dar cumplimiento a una peticiéon del Gobierno
de la Generalitat expresada en un documento titulado Propuesta de actuaciones prioritarias en la red
ferroviaria de Cataluna para la mejora de rodalies y regionales, y concretamente a las que se llaman
priorizaciones de actuaciones de modernizacion de infraestructuras, que son las que garantizan la plena
seguridad y sobre todo evitan los retrasos que se estan produciendo diariamente en la prestacién de este
servicio.

El sefior VICEPRESIDENTE (Ruiz Llamas): Sefor Nifio.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): Sefioria, la pregunta
tal y como estaba formulada, hacia referencia también al accidente —veo que le importa mas el tema de
las inversiones—, por lo que quiero hacer alguna referencia a las circunstancias en que se ha producido
dicho accidente, mas que nada para después hacer referencia a las inversiones necesarias.

El pasado 27 de octubre, a las 20:00 horas, el tren que hacia el trayecto La Tour de Querol-L’'Hospitalet
de Llobregat comunicé su descarrilamiento a la estacion de Sant Andreu Arenal, lado Montcada-Bifurcacio,
cuando entraba al anden de la via 2 como consecuencia de haberse encaminado sus dos ultimos bogies
hacia la via 4 por el cambio numero 12. El descarrilamiento se produjo a baja velocidad, pero provoc? la
colision del ultimo coche con la punta del andén y su segregacion del resto del tren. Inmediatamente,
como es normal en este tipo de accidentes, se activo el procedimiento establecido a tal efecto con el fin
de movilizar los medios de ayuda. En el accidente se produjeron tres heridos leves que fueron atendidos
por los servicios de emergencia de la propia estacion y los viajeros se pudieron evacuar directamente a
través del andén. También se moviliz6 el personal de infraestructuras de ADIF y el personal de
mantenimiento de trenes de Renfe, como es normal en los protocolos en caso de accidentes. Se movilizé
también el tren taller, que es un tren de ADIF. Como consecuencia del accidente, las vias 2 y 4 quedaron
afectadas y fuera de servicio, no sufriendo la via 1 ningun desperfecto, si bien su galibo quedd ocupado
por el tren descarrilado. Atendiendo a estas condiciones degradadas de la instalacion, después del
accidente se definioé un plan alternativo de transporte consistente basicamente en el encaminamiento de
los trenes en sentido entrada a Barcelona por Sant Andreu Condal y manteniendo los trenes en sentido
salida de Barcelona por la via 3 de Sant Andreu Arenal, que se mantuvo en servicio durante todo el
suceso.

No voy a entrar en detalles con respecto a la implicacion que hubo en el material, si bien el trafico
ferroviario se restableci6 a las 8:55. Las causas del accidente estan actualmente en fase de investigacion
por parte de la Comisién de investigacion de accidentes ferroviarios, la CIAF, y en cuanto se disponga del
informe se lo facilitaremos a su seforia. Si querria adelantar que estamos aun a la espera, como he dicho
anteriormente, de las conclusiones de la investigacién y hasta entonces no se podra tomar ninguna
decisién en relacidon con los sistemas de sefializacion y de seguridad. La informacion a los viajeros se
produjo a través de la megafonia centralizada en los trenes y también en las estaciones del area de
cercanias de Barcelona. Por su parte, el Centro de gestibn de cercanias transmiti6 los mensajes
correspondientes con una frecuencia de diez minutos.

Con respecto a las inversiones y acciones que se llevan a cabo por parte del Ministerio de Fomento
para mejora de la seguridad y la fiabilidad de las cercanias de Barcelona, en primer lugar y relacionado
con este accidente, la ministra ha encargado una revisién singular de las cercanias de Barcelona, aspecto
que ya se ha puesto en marcha por parte de la Direccion General de Ferrocarriles y que todavia no ha
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concluido. El objetivo de esta informacion es redactar un informe donde se analicen las circunstancias en
las que se ha producido este accidente y algun otro durante los ultimos meses. Ademas estamos en
comunicaciéon permanente con la Generalitat de Catalunya y a este respecto el pasado 11 de noviembre
ha habido una reunién con la Generalitat, con el conseller de la misma, donde se ha analizado el documento
al que anteriormente ha hecho referencia su sefioria. En la reunion se acordé que se trabajaria de forma
prioritaria en los proyectos relacionados con la mejora de la seguridad y la fiabilidad del servicio, realizando
también avances en aquellas actuaciones propuestas de accesibilidad y adaptaciones que estuvieran en
fase de redaccion de proyecto con proyecto finalizado. De esta forma se propuso ejecutar alrededor de 40
millones de euros en obra nueva en 2014 en cercanias y regionales, invirtiendo importes similares en los
afios 2015y 2016.

Esta es la conclusidon de la reunion que hubo con el conseller de la Generalitat y en este sentido vamos
a seguir trabajando durante los proximos meses.

El sefior VICEPRESIDENTE (Ruiz Llamas): Gracias, sefior Mifio.
Sefor Macias, dispone de un minuto y medio.

El sefior MACIAS | ARAU: Los trabajos que se estan llevando a cabo por parte de las distintas
administraciones deberian conseguir poner fin a este periodo yo diria que critico y negro de estos ultimos
diez afios en las cercanias de Barcelona. Usted conoce perfectamente, sefior secretario general, las
propuestas de la Generalitat. Fijese usted, en un tramo donde ha habido en tres meses veintiocho
incidencias, segun informaciones de la compafiia Renfe, que han provocado 14.650 minutos de retraso,
puede resolverse el problema con una inversién de 7 millones de euros. Vale la pena tener en cuenta
estas aportaciones y nos pareceria, tal como ya habia propuesto el Gobierno de la Generalitat, que habria
que licitar cuanto antes, porque ademas en muchos de los casos el ministerio dispone ya de los proyectos
de todas estas medidas, por un lado, para garantizar plenamente la seguridad y, por otro lado, para
mejorar las condiciones de prestacion del servicio que cada dia provoca, por desgracia, multiples retrasos
y disfunciones en toda la red. Por lo tanto, mas alla de la respuesta que usted nos pueda dar en estos
momentos, le pido que se proceda cuanto antes a licitar todos los proyectos que el ministerio ya tiene en
su poder y que puedan garantizar plenamente estas buenas condiciones del servicio. (El seior presidente
ocupa la Presidencia).

El sefior PRESIDENTE: Responde don Manuel Nifio.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): Muy brevemente. La
inversion que tenemos prevista en el afo 2014 es de 72 millones de euros para este tipo de actuaciones
que van dirigidas fundamentalmente a la mejora de la seguridad y la fiabilidad. Quiero indicarle que
también vamos a trabajar en una actuaciéon importante en la R-3, que tiene como objetivo incrementar la
capacidad de la linea Barcelona-Vic.

— DEL DIPUTADO DON MANUEL PEZZI CERETO, EN SUSTITUCION DE DON FRANCISCO
GONZALEZ CABANA, DEL GRUPO PARLAMENTARIO SOCIALISTA, SOBRE PREVISIONES
ACERCADEL FUTURO DE LA CONCESION DE LA AP-4 SEVILLA-CADIZ. (Namero de expediente
181/000201).

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a la siguiente pregunta en el orden del dia, la nimero 8..° Estaba
previsto que la formulara el diputado don Francisco Gonzalez Cabafa, pero lo va a hacer el diputado
sefor Pezzi Cereto, que tiene la palabra.

El sefior PEZZI CERETO: Efectivamente, la pregunta que hacemos los diputados socialistas es cuales
son las previsiones acerca del futuro de la concesion de la AP-4 Sevilla-Cadiz. La ministra de Fomento, su
ministra, estuvo en Cadiz hace unos dias presentando la estrategia logistica de Espafia. Miles de miles de
millones. Pero la voz que se oy6 ante este cumulo de millones que se presentaban en Cadiz, fue: Bien,
¢ pero qué pasa con la autopista de peaje Sevilla-Cadiz? ;Por qué Cadiz es la Unica provincia de Andalucia
que no tiene un servicio de autovia gratuito? ; Por qué la autopista de peaje Sevilla-Cadiz, que se inauguro
en 1969 por una concesion que duraba veinticuatro afios, hasta 1993, ahora se va a finalizar en el 2019,
cincuenta afios después, es decir duplicando el niumero de afios? Por tanto, hay una enorme inquietud en
saber cual es la posicion final del Gobierno del Partido Popular respecto a la AP-4 Sevilla-Cadiz. ¢ Cual es
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la situacion que estamos viviendo en este momento? Le acabo de decir que el Gobierno de Aznar en 1997
ampli6 la concesién del peaje desde el 2006 al 2019 y ahora nos comunican que ahi se acaba la concesion
—se amplié trece anos mas—, a pesar de que la empresa dice que esta en pérdidas porque lo que esta
haciendo la concesionaria es subir los precios en una provincia profundamente afectada por la crisis
economica. La crisis se une al aumento de precios: el 1 de enero de 2013 subieron el 13,4 %; tres subidas
en doce meses. Los turismos pagan ya 7,15 euros, los camiones y transportes pesados 12,55 los del
primer nivel y 13,95 los de segundo nivel. Esta subida de precios con la crisis supone el abandono de los
vehiculos ligeros y pesados de la utilizacién de la autopista de peaje. La intensidad media diaria ultima que
ha dado la empresa es que en 2012 hubo 15.052 transportes diarios y en lo que llevamos de 2013, 12.704, es
decir que ha bajado el 15,06 % el paso de automdviles ligeros y pesados por la autovia de peaje. Desde 2007
se ha perdido mas del 25 % del transporte que pasaba por la autopista de peaje y s donde va ese transporte?
A'la N-IV que esté congestionada, contaminada y por la que es imposible circular. La crisis y los precios
empujan hacia esa N-IV. Segun los dados que tenemos, hay 480.000 camiones/afio que han pasado de
la autopista de peaje a la N-1V. Esta situacion no se puede mantener. El Gobierno de la Junta de Andalucia
en 2005 rescaté Jerez-Puerto Real, 30 kilébmetros, y le costé a la Junta de Andalucia 72,3 millones de
euros. El Gobierno del Partido Popular, en estos dos afios de gobierno, ha tenido un abanico de posiciones
realmente curioso: la ministra Pastor comunicd que iba a duplicar la N-1V, posteriormente dijo que no era
viable duplicar la N-IV, que se seguiria con el peaje hasta el 2019 y, al hilo de la ministra Pastor, Tedfila
Martinez, Garcia Pelayo, Sanz, Saldafia, empresarios, etcétera, se han alineado diciendo que Cadiz tiene
que tener una gran paciencia porque en el 2019 se terminaran los problemas.

Yo le manifiesto mis dudas. Quisiera oirle de una forma terminante: a) que ya han decidido que hasta
el 2019 no resuelven el problema de Cadiz; b) si van a duplicar o no la N-IV, la decision final del ministerio;
c) si van a bajar los precios en la linea que estan haciendo en otros servicios que da el Ministerio de
Fomento, ya que bajar los precios aumentaria el nimero de usuarios y posiblemente disminuiria las
pérdidas. Porque si no, lo que anuncia la empresa es que va a quiebra y si va a quiebra, estamos en la
situacién que hizo que Aznar aumentara el periodo de peaje de 1997 a 2019, con la misma argumentacion:
caen los beneficios, aumentan las pérdidas, déme usted mas afios para que yo recupere. Repito, Cadiz
tenia veinticuatro afios de concesién a la empresa y ya van por cincuenta afos. Me gustaria que a los
gaditanos les diéramos una respuesta para evitar seguir estando asi; usted sabe que una de las sefias de
identidad anuales de Cadiz son las chirigotas, y las chirigotas sobre el precio del peaje Cadiz-Sevilla han
sido habituales y necesitamos ya una respuesta terminante.

El sefior PRESIDENTE: Responde don Manuel Nifio.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): Sefioria, como
conoce porque lo ha dicho de forma reiterada, el 31 de diciembre de 2019 finaliza el plazo de la concesion
administrativa para la construccion, conservacion y explotacion de la AP-4. El Ministerio de Fomento ha
tomado la decision, como ya anuncio la ministra en noviembre de 2012, de no proceder a la prorroga del
periodo concesional vigente, como se decia en unas declaraciones recientemente, el pasado 8 de
noviembre. Por lo tanto, a partir del 31 de diciembre de 2019, tras cincuenta afios en régimen de concesion,
la gestion y explotacion de la autopista revertira a la Administracion General del Estado y pasara a ser libre
de peaje y gratuita en la totalidad del trayecto entre Sevilla y Cadiz.

Algunos datos sobre esta autopista. Efectivamente, el tramo entre Puerto Real y Jerez de la Frontera
es libre de peaje para todo tipo de vehiculos conforme al convenio firmado en mayo de 2005 entre la
Administracion de la Junta de Andalucia y Autopistas Aumar, concesionaria de la AP-4. En la actualidad,
la Junta de Andalucia tiene que seguir haciendo frente al pago de una subvencién y simplemente quiero
recordar que debe ahora mismo 9,36 millones de euros a la empresa concesionaria Aumar dentro de la
compensacion correspondiente al ejercicio 2013. Quiero indicar de manera general que en la actualidad
nuestro pais dispone de un importante patrimonio de infraestructuras de transporte. No obstante, en los
ultimos afos la planificacion de infraestructuras se ha enfocado prioritariamente a continuar aumentando
la oferta del sistema sin que exista una correlacion directa con el crecimiento de la demanda; ello ha
producido en algunos sitios situaciones de exceso de capacidad mientras en otras zonas y en otras areas
se produce todo lo contrario. Por tanto, se debe mantener una estrategia de cara al futuro teniendo en
cuenta que las infraestructuras que actualmente son competencia del Ministerio de Fomento tienen que
hacer frente a unos costes de mantenimiento y de reposicion muy importantes. En este sentido quiero
indicar que existen infraestructuras actualmente en fase de desarrollo y que en el futuro podrian encontrarse
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con este tipo de dificultades, por lo que la planificacion debe ser reevaluada tal y como se indica en el Plan
de infraestructuras, Transporte y Vivienda, Pitvi, impulsado por el Gobierno.

Siguiendo los citados objetivos para la optimizacion de las capacidades existentes y los recursos
disponibles, la reversion a la Administracion General del Estado de la autopista AP-4 entre Sevilla y Cadiz
el 31 de diciembre de 2019 es la formula mas rapida y eficiente, y por supuesto menos costosa, para que
la comunicacion entre Sevilla y Cadiz se articule a través de una via de gran capacidad gratuita, libre de
peaje. Otras alternativas tales como proceder a la subvencion de la totalidad del peaje entre Jerez y Dos
Hermanas, a falta tan solo de seis afos para que la autopista revierta a la Administracién, supondrian un
coste inasumible. Hemos hecho algunos calculos y supondrian una media de 40 millones al afo, lo cual
significaria 240 millones en el periodo que resta hasta el afio 2019, y ello repercutiria en los recursos
disponibles para actuaciones futuras en el ambito de las carreteras, concretamente también en el ambito
de Sevilla, como puede ser la importante obra que actualmente se esta ejecutando en el puente sobre la
bahia de Cadiz. El Ministerio de Fomento esta esperando a que llegue el afio 2019 y se libere y, mientras
tanto, el liberar de peaje totalmente el tramo pendiente es una alternativa que no se plantea por el
ministerio.

Con respecto a la autovia paralela o al itinerario paralelo, que es la A-4, actualmente tenemos el tramo
entre Dos Hermanas-Los Palacios y Villafranca, que tiene un presupuesto estimado de 65,6 millones de
euros y cuyo proyecto esta aprobado desde abril de 2009. El resto, el tramo entre Palacios y Jerez de la
Frontera, se encuentra con un estudio informativo también aprobado en 2009. En este sentido, hay que
indicar que la N-IV discurre paralela a la AP-4 y que lo que parece razonable ahora mismo respecto de la
autovia A-4 es seguir adelante con la planificacion. Tenemos ya un proyecto redactado y la voluntad es
poder seguir adelante con las actuaciones expropiatorias, que es el paso inicial, y con el otro tramo, que
esta a nivel de estudios informativos, seguir en la fase del proyecto. En todo caso, el objetivo pasa por
desarrollar aquellas actuaciones que sean necesarias para la mejora de la seguridad vial, también en la
A-4, realizar acondicionamientos y priorizar aquellas actuaciones como es la variante del Cuervo, que
supone la eliminacion de una travesia por la que circulan muchos vehiculos pesados y, dentro de las
disponibilidades econémicas, llevar a cabo las duplicaciones en los tramos concretos de la autovia N-IV.

— DEL DIPUTADO DON HERICK MANUEL CAMPOS ARTESEROS, DEL GRUPO PARLAMENTARIO
SOCIALISTA, SOBRE LAS ACCIONES PARA CONCLUIR LAS OBRAS DEL CORREDOR
MEDITERRANEO EN LOS PLAZOS PREVISTOS. (Nimero de expediente 181/000333).

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a la siguiente pregunta, en esta ocasion la que figura como nimero 9.°
en el orden del dia, que formula el diputado don Herick Manuel Campos Arteseros.
Tiene la palabra.

El sefior CAMPOS ARTESEROS: Tenemos dudas razonables sobre el cumplimiento de los plazos en
cuanto a la ejecucioén de las obras del corredor mediterraneo y queriamos que nos explicara qué acciones
van a tomar para cumplir esos plazos.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra para responder don Manuel Nifio.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzélez): Seforia, como
conoce bien, este es un proyecto prioritario para el Gobierno y asi ha sido expuesto tanto por el presidente
del Gobierno como por la ministra desde el comienzo de la legislatura, porque entendemos que ademas
es un buen ejemplo de inversion productiva. Cuando iniciamos la legislatura, el corredor mediterraneo no
era mas que una idea sin un solo proyecto concreto redactado. Ahora, tras mas de veinte meses de
trabajo y con una dotacion en los presupuestos de 2012 y 2013 que asciende a un total de 2.433 millones
de euros, es un proyecto ya en marcha y, gracias a la dotacion prevista en el presupuesto de 2014 por un
importe de 1.005 millones de euros, el proximo afo seguira avanzando a buen ritmo.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra don Herick Campos.

El sefior CAMPOS ARTESEROS: Empiezo comentando las afirmaciones que acaba de hacer y quiero
dejar claro que cuando un Gobierno tiene una prioridad lo refleja en los presupuestos y, como demostraré
después con cifras, esa prioridad no se ve en los Presupuestos Generales del Estado. Sobre todo les
pedimos coherencia y no hacer demagogia en aspectos tan importantes como son las infraestructuras.
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Usted acaba de decir: cuando llegamos nosotros este era un proyecto que estaba en los cajones, y
me estoy acordando de las declaraciones de la ministra, que la tenia yo en alta estima hasta ese momento,
que dijo que el AVE entre Albacete y Alicante pasé del power point a la realidad gracias al trabajo del
Gobierno de Rajoy. Esto es faltar a la verdad y nos remitimos a los diarios oficiales, a los presupuestos
generales y a las obras realizadas hasta la fecha. Podemos decir que entre 2004 y 2011 se invirtieron mas
de 10.000 millones de euros en el corredor mediterraneo —ya no entro en la linea Albacete-Alicante del
AVE—, y solamente entre 2010 y 2011 esta inversion fue de mas de 3.000 millones de euros, contando
que estabamos ya en plena crisis. Cuando ustedes llegaron habia un presupuesto de 1.719 millones de
euros y para 2014 hay, segun su presupuesto, 798,8 millones de euros, una reduccion del 54 %. Y si nos
vamos a la variacion entre 2013 y 2014 veremos como frente a una variacion del 17 % de recorte en ADIF,
en el caso del corredor esta reduccion es de mas del 20 %. Por tanto, no se demuestra lo que usted acaba
de decir, que es su prioridad. Tenemos serias dudas de que se pueda acometer en los tiempos establecidos
y, sobre todo, en las formas como se debe acometer. Claro, haciendo chapuzas se puede arreglar algo.
Més alla de que se tomen medidas urgentes para poner en marcha algunos tramos, lo que nos preocupa
en el Grupo Socialista es que en sus previsiones esté que esas chapuzas se consoliden como recorridos
del corredor mediterraneo; chapuzas como el tercer carril, que lo que hace es crear cuellos de botella y
que pasen estos trenes de mercancias por en medio de algunas localidades. Ustedes no tienen previsto
ni inversiones al respecto, ni siquiera tienen contempladas inversiones referentes a pasos a nivel en las
obras del tercer carril. Eso, sefior secretario general, supone problemas porque tiene consecuencias en la
competitividad y, al final, lo barato sale caro, porque tenemos un corredor mediterraneo, si, pero no tendra
todo el potencial que podria tener la obra tal y como se configuré y disefié en su momento por el Gobierno
del Partido Socialista. Ademas, ustedes no dan todas las explicaciones del trazado. Nosotros no tenemos
clara cual es la planificacién desde Murcia hacia abajo, en qué estado esta, porque la ministra no ha
explicado nada al respecto. Llega alli, explica lo que hay hasta Murcia y ya esta. Esto no tiene légica,
porque el corredor mediterraneo si tiene un sentido y una importancia es porque cumple todo un trazado,
desde la frontera hasta Algeciras. Ademas, la situacion es clara, y es que el corredor es de una gran
importancia porque abarca a cinco comunidades autébnomas si contamos también las llles Balears, el 20 %
de la superficie, el 48 % la de poblacion, el 45% del PIB, el 50 % del trafico terrestre, el 48,9 % del trafico
de mercancias. Creemos que no estamos pidiendo nada del otro mundo; simplemente lo que pedimos es
que con una inversidon adecuada, sin chapuzas, podamos conseguir que esa gran inversion tenga una
repercusion en el PIB.

Ustedes ahondan en una discriminacién a las comunidades auténomas por las que pasa, porque en
la inversién que se realiza en todas ellas vemos que hay una clara discriminacion con respecto a otras; es
evidente que se suma a una carencia en el caso de la Comunidad Valenciana en cuanto a la financiacion
autonémica. Vamos a tener un corredor mediterraneo, pero la Generalitat, que tiene que asumir
determinadas obras que comportan actuaciones que lo complementan, no puede hacerlas porque no
tiene dinero para ello. Vamos a tener un corredor estupendo sin las infraestructuras necesarias para
aprovechar todo el potencial de trafico de mercancias a lo largo de su recorrido o por lo menos en puntos
estratégicos con nodos logisticos que ahora mismo en la Comunidad Valenciana, por ejemplo, estan en el
aire porque la Generalitat no tiene dinero para hacerlos, y aqui nadie explica, y mucho menos el Gobierno
de Espafia, como se van a hacer. Nos parece que es un error politico, ademas de estratégico y econémico;
ya lo deciamos. El corredor tiene un papel fundamental de cohesion territorial de Espafia porque une
personas, une territorios y une mercancias; asi lo creemos en el Partido Socialista. Ademas, esta estrategia
y este grado de inversion que llevan a cabo ponen en peligro empleos directos e inversiones futuras
inminentes que se podrian producir.

Le voy a decir claramente cual es nuestra posicion, que antes, en el Gobierno, era hacer que este
corredor tuviera la financiacion adecuada, la planificacion adecuada, las inversiones adecuadas y el apoyo
de la Unién Europea; y ahora —Ilo hicimos recientemente en la declaracion de Alicante— quiere que se
cumplan los plazos y en todos los tramos previstos desde la frontera hasta Algeciras, quiere que haya vias
exclusivas en dreas metropolitanas y tramos de mayor saturacién combinadas con linea de alta velocidad
para pasajeros. Estamos de acuerdo en que se pueden dar soluciones temporales como el tercer carril,
pero en ningun caso esto puede ser una solucion estructural, que se consolide; hay que dar una solucién
efectivamente clara, evidente y rapida a la situacion de la fabrica de Ford en Valencia, pero no se puede
consolidar. En definitiva, poniendo en duda el corredor se pone en duda todo un modelo productivo nuevo
basado en los sectores productivos que hay en el corredor.
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Acabo diciendo que exigimos al Gobierno que apoye las enmiendas presentadas por el Grupo
Socialista a los presupuestos generales de 2014 en el Pleno del Senado mafiana, que dejen de cuestionar
en la Union Europea la importancia de este corredor, haciendo caso de lo que dice la Union Europea en
cuanto a los plazos que deben acometer, y no solamente en 2014 sino en afos sucesivos realicen la
inversion oportuna para que este corredor sea una realidad en tiempo y forma.

El sefior PRESIDENTE: Responde don Manuel Nifio.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): La apuesta del
Gobierno y del Ministerio de Fomento por este corredor es clara y espero que con los datos que le voy a
dar asi quede reflejado. Recientemente ha recibido, como no puede ser de otra forma, el apoyo por parte
de la Unién Europea a este importante corredor, que va desde la frontera francesa hasta Algeciras por una
parte y Sevilla por otra.

Quiero hacer un relato de cudles han sido los avances en estos afios. Recientemente —porque es un
tema que esta dentro del corredor del Mediterraneo, que es un corredor para viajeros y mercancias—, en
la cumbre de la pasada semana, se anuncio la implantacion de los servicios internacionales entre Espafia
y Francia, lo cual supone un hito histoérico. A partir del 15 de diciembre, una vez que se hayan homologado
los trenes, habra cinco relaciones de conexion entre Espafia y Francia. El proyecto de implantacion del
ancho UIC, el denominado tercer carril, es un proyecto importante. Yo no comparto con usted que el tercer
carril sea una chapuza; si asi fuese, en la legislatura anterior se hicieron algunos tramos con tercer carril,
concretamente entre Girona y Figueres por una parte y entre El Papiol y Mollet. Luego no creo que fuese
una chapuza si lo hizo el Gobierno en las Ultimas legislaturas. La implantacién del tercer carril es un
proyecto importante porque va a suponer que haya ancho internacional, que sera un hito histérico, en el
afio 2016 en una longitud aproximada de 700 kilometros, desde Castellbisbal, en Barcelona, hasta Murcia
y Cartagena. Los 700 kildbmetros seran desde Cartagena hasta la frontera francesa. Con ello se evitara el
cambio de ejes en la frontera francesa.

Las actuaciones que ha llevado a cabo el Ministerio de Fomento tienen como consecuencia que entre
Castellbisbal y Tarragona ADIF ya haya adjudicado las obras de todos los tramos, con una inversion total
de 315 millones de euros. Entre Vandellos y Almussafes hubo una inversiéon de 320 millones de euros. A
finales del afio 2012 se comenzaron a licitar las primeras obras entre Moncofar y Castellon y posteriormente
se han ido adjudicando las obras en los diversos tramos. Entre La Encina y Alicante actualmente se estan
redactando los proyectos y la inversién estimada sera de 175 millones de euros. Finalmente, entre Alicante,
Murcia y Cartagena también se encuentran en redaccion los proyectos. Como consecuencia de estas
importantes actuaciones —pensamos cumplir los plazos, que, como saben, implican llegar hasta
Almussafes en 2015 y hasta Murcia y Cartagena en 2016— tendremos mas de 700 kildmetros en ancho
UIC. Estamos convencidos, porque hemos hecho los estudios convenientes, de que este corredor tendra
capacidad suficiente. En las circunstancias actuales lo que procede es hacer esto precisamente, implantar
el tercer carril, porque quiero dejar bien claro que el problema del corredor no es de capacidad, sino de
que exista el ancho internacional, y asi nos lo han manifestado tanto la ministra como el resto de personas
del ministerio en distintas reuniones mantenidas en varias ocasiones con todas las industrias de este
importante corredor.

En cuanto al paso por las zonas urbanas, yo he dicho muchas veces que es mejor que pase un tren
de mercancias que camiones; por algun sitio tienen que pasar. Sucede en todas las lineas ferroviarias del
mundo, y Espafia no puede ser una excepcion.

Complementariamente a las actuaciones que le he indicado y a que este proceso se esta haciendo en
colaboracion con todas las industrias de la zona, son importantes las mejoras que se van a hacer en los
accesos a los puertos. Concretamente el puerto de Barcelona, en septiembre de 2012, gracias al tercer
carril, se conectd ya en ancho internacional y actualmente hay un protocolo de colaboracion que prevé
una inversion de mas de 100 millones de euros para llegar al puerto de Barcelona. En los presupuestos
del Estado ADIF va a destinar 32 millones aparte de 20 millones que destinara el puerto de Barcelona. En
cuanto al puerto de Castellén, antes de que acabe este afio se enviara al Ministerio de Medio Ambiente
para la solicitud de la declaracion de impacto ambiental y en cuanto al puerto de Sagunto estamos
pendientes de la declaraciéon de impacto ambiental. Con esto quiero decir que las conexiones con los
puertos, que también es un elemento importante, estan todas en marcha. No queria olvidar en Andalucia
el acceso a Algeciras; en el tramo Almoraima-Algeciras vamos a destinar 50 millones de euros el préximo
afo.
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No querria dejar de mencionar importantes inversiones que estamos haciendo en el corredor del
Mediterraneo, como haber puesto en servicio a comienzos de este afo la linea de alta velocidad en
Barcelona-Figueras y la llegada a Alicante el pasado mes de junio. Para el afio 2014 destinamos 1.005
millones —no la cifra que usted ha dicho anteriormente—; en esta dotacion hay 306 millones para la
implantacion del ancho internacional, de los cuales 148 millones son en la Comunidad Valenciana. Gracias
a estas dotaciones podemos seguir avanzando para que sea una realidad, como he dicho anteriormente,
en el afio 2015 en primera etapa hasta Valencia-Almussafes y en una segunda parte Murcia-Cartagena.
Como conclusién, este corredor del Mediterraneo va a tener en 2014 un aflo muy productivo en inversiones.
Todo ello contribuird al desarrollo econémico y social de nuestro pais y, por supuesto, de este importante
corredor del Mediterraneo, cuyos datos socioeconémicos ha dado su sefioria. (El sefior Campos
Arteseros pide la palabra).

El sefior PRESIDENTE: Sefior Campos.
El sefior CAMPOS ARTESEROS: Algo esquematico.
El sefor PRESIDENTE: Sefior Campos, tiene un minuto.

El sefior CAMPOS ARTESEROS: Sobre el apoyo de la Union Europea estamos contentos de que
reconozca que fue una gestion del Gobierno socialista la que lo consiguié. Evidentemente, ustedes han
metido otros factores por en medio que no sé si garantizan mas el corredor o entorpecen su desarrollo.
Sobre el ancho internacional y su adaptacion en tercer carril, nosotros no hemos dicho que no se pudieran
utilizar ya recorridos existentes; eso no lo ha dicho el PSOE. Lo que decimos es que donde haya nudos,
cuellos de botella y transito por nucleos urbanos hay que buscar un recorrido propio y exclusivo del
corredor mediterraneo. Eso lo deciamos antes, lo planificabamos antes y lo haciamos. ¢ Por qué tenemos
dudas? Respecto a lo que acaba de decir usted, tengo aqui un documento de 18 de diciembre de 2012 en
el que se menciona La Encina y varios trayectos que estaban en proyecto, pero siguen igual, siendo
proyectos, un afno después. Esa es la prueba de que esto no sigue el ritmo que deberia.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior Nifio.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): Simplemente he de
indicarle que es coherente lo que he dicho con ese documento que nos ha mostrado porque efectivamente
el tramo desde La Encina hasta Murcia y Cartagena esta en proyecto, ya que la fecha de puesta en
servicio es el afio 2016. Para el resto estan todas las obras adjudicadas, que es la prueba evidente de que
estamos cumpliendo el documento.

— DEL DIPUTADO DON ODON ELORZA GONZALEZ, DEL GRUPO PARLAMENTARIO SOCIALISTA,
SOBRE OBRAS DEL AVE ENTRE BURGOS Y VITORIA Y ENTRE VALLADOLID Y BURGOS.
(Numero de expediente 181/000506).

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a la siguiente pregunta del orden del dia, que es la que lleva el
numero 10, que va a formular el diputado don Odén Elorza Gonzalez. Tiene la palabra.

El sefior ELORZA GONZALEZ: Pasamos a otro corredor, al corredor del Atlantico. Sefior presidente,
le hago una observacién: esta es una pregunta formulada en julio de 2012. Lo digo porque me gustaria
situarla en el nuevo contexto y afiadir dos cuestiones al secretario general. De entrada, quiero expresar
nuestra preocupacién con estas preguntas sobre la lentitud en las obras que interesan a la Y vasca, pero
fundamentalmente a las conexiones de la Y vasca con Madrid; esto es, al tramo Valladolid-Burgos, que
esta estancado en la zona Venta de Bafios-Burgos, como usted sabe, del que luego hablaremos mas.
También esta por empezar, no sabemos con qué solucion, aunque algo hemos leido en la prensa, el tramo
entre Burgos y Vitoria. Por otra parte, el tramo correspondiente a la ejecucion por el Estado, dentro de la
Y vasca, entre Vitoria y Bilbao va muy lento, y el dato que tenemos —no sé si usted lo puede confirmar—,
para acabar, es que este afio 2013 se invertiran 90 millones, esto es, un 40 % de la partida disponible en
el presupuesto para 2013, que nos situa en una prevision de que el AVE llegue a las capitales vascas, para
conectar con Madrid esa parte del eje europeo del Atlantico, en 2022, lo cual nos parece realmente muy
preocupante; no quiero afadir otros adjetivos, sefor secretario general. Hasta aqui la primera parte.
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El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra, sefior Nifio.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): Sefioria, tras un
dificil punto de partida como el que nos hemos encontrado, desde el Ministerio de Fomento hemos
realizado una tarea para definir objetivos realistas para nuestra politica ferroviaria en general y para la alta
velocidad en particular, siempre teniendo en cuenta el contexto econémico en el que nos encontramos.
Como conoce su sefioria, hemos elaborado el Plan de infraestructura, transporte y vivienda —el conocido
Pitvi—, uno de cuyos objetivos establecidos es potenciar la red de alta velocidad porque entendemos que
vertebra y cohesiona el pais, sobre todo el cuadrante norte de Espana, que esta siendo el ultimo en recibir
inversiones en actuaciones en alta velocidad. La priorizacion de las actuaciones que estamos realizando
responde a una serie de criterios: la potencialidad de la demanda, la rentabilidad econémico-social, el
grado de ejecucion actual de las infraestructuras, la mejora de la funcionalidad de la red y también la
posibilidad de recepcién de fondos europeos.

Como me anuncia que va a haber una segunda intervencién yo le anuncio que tendré una segunda
intervencién también.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Elorza.

El sefior ELORZA GONZALEZ: Yo juego limpio, sefior secretario general. Tenia usted cinco preguntas;
no me ha contestado a ninguna de las cinco, ni a las dos que le he afadido. Se las voy a volver a formular.
De verdad, presidente, yo lo que quiero son aclaraciones no meterme con usted ni con el Gobierno en este
caso; tiempo habra.

Usted sabe que de San Sebastian a Madrid tardamos cerca de seis horas en llegar; en el tren mas
rapido, cinco horas cincuenta. Si usted consigue una disminucién de tiempo, de mi bolsillo le invito a cenar
kokotxas; es imposible. De San Sebastian a Vitoria, 100 kildbmetros, tardamos hora y media en tren y sin
cobertura para la red. Significa que vamos a una velocidad de 69 kilébmetros/hora, cifra magica pero no
para ir en tren; 100 kilbmetros, hora y media. ¢ Qué esta pasando por tanto cuando ustedes no me aclaran
el porqué se invierte este afio en el tramo Vitoria-Bilbao de la Y vasca solamente el 40% de la partida
disponible? Si seguimos a este ritmo —le vuelvo a repetir— el AVE llegara a las capitales vascas en el
afio 2022 como poco; sera asi si seguimos el ritmo de inversién, que no estan cumpliendo, porque lo
reducen al 40 %.

Segunda cuestion, Vitoria-Burgos. Se paralizé todo, también lo que afectaba a la remodelacién o
reforma de la estacidon de Miranda; no nos dicen ustedes por qué. ;Qué esta pasando? ;Cuando se va a
iniciar la actuacion de plataforma Vitoria-Burgos o Burgos-Vitoria? ¢ En qué plataforma sera: en AVE, con
el tercer carril o con tercer hilo? Si eso es asi, ¢ por qué se ha decidido, cuando se va a iniciar y con qué
prevision?

Vamos mas adelante. Burgos-Valladolid, tramo Venta de Bafos-Burgos, tunel de Estépar, otras
localizaciones. En ese tramo cercano —provincia de Burgos— ustedes han invertido en lo que va de afio 10
millones de euros, un 23 % del total de la partida disponible en el presupuesto del Estado para el afio 2013.
¢, Qué explicacién me da? No me esta dando ninguna. Yo le pregunto cuestiones bien concretas y usted
no me da ninguna respuesta. s Cual es la prevision para que se realice y finalice la obra Venta de Bafnos-
Burgos en plataforma AVE? Le preguntamos también —voy acabando— para cuando esta previsto licitar
las obras de superestructura Valladolid-Burgos, no vaya a ser que en la conexién de la Y vasca con
Madrid, si algun dia se acaba, se quede como una isla, aislada del resto de Espafa; grave error si juegan
a eso.

Por ultimo, habla usted del Pitvi. Hay una pregunta también: ;cuales son las prioridades de inversién
realmente en materia de AVE en Espafa para los proximos dos o tres anos? Porque el Pitvi, cuando se
explicé aqui como borrador en septiembre de 2012, era una carta a los Reyes Magos. Hemos hecho
alegaciones, no ha habido debate en profundidad —aqui esta mi portavoz— sobre el Pitvi. No pueden ser
todas prioridades; ustedes no estdan mojandose y diciendo cuales son las prioridades. Desde luego hoy
por hoy —es una realidad— el corredor europeo del Atlantico no es para ustedes ninguna prioridad. Eso
es muy grave en politica, que lo sepa usted. Yo le he formulado las preguntas con datos, con concrecion
y de momento usted no me ha dado ninguna respuesta —Ilo digo con todo carifio—, y yo venia con otra
intencion.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Nino.
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El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): En esta segunda
parte espero satisfacer sus preguntas y contestarlas adecuadamente.

Entre Burgos y Vitoria, actualmente, estamos realizando algunos proyectos que todavia estan
pendientes de finalizar y supervisandolos. En cuanto a la prevision de ejecucion de obras en este tramo
se tienen que dar dos circunstancias: primero, que los proyectos estén supervisados y, segundo, que las
condiciones econémicas, la situacién econdmica sea favorable para poder llevar a cabo estas inversiones
que, por cierto, son cuantiosas. Quiero anunciarle que la Y vasca tiene un mayor grado de avance.
Evidentemente, entre Vitoria y Burgos todavia no hemos comenzado las obras. Excluida la variante de
Burgos —que, por cierto, la inici6 un Gobierno del Partido Popular—, tengan claro sus sefiorias que
cuando finalice la Y vasca se llevaran a cabo las actuaciones necesarias en la linea existente, en la linea
convencional, para aprovechar al maximo los tiempos de viaje, que se obtenga mejora del tiempo de viaje
motivada por la ejecucion de la'Y vasca.

Con respecto a la situacion de las obras del AVE entre Valladolid y Burgos, actualmente entre Valladolid
y Venta de Bafios, que son 39 kilémetros, las obras de plataforma se han dividido en cuatro tramos; tres
de ellos estan finalizados ya y queda solo en obras, pendiente de remates, el nudo de Venta de Bafios. Es
decir, se encuentran en un avanzado estado las obras. Entre Venta de Bafios y Burgos, donde se encuentra
por cierto el tramo de Estepa, en seis de los siete tramos las obras de plataforma estan en ejecucion,
mientras que se han finalizado las obras de un séptimo tramo; la variante de Burgos esta puesta en
servicio desde diciembre de 2008.

Con respecto a la estacion de Miranda de Ebro —por la que pregunta también—, la redaccion del
proyecto de la estacion se licité en marzo de 2010 pero cuando llegé al Gobierno el equipo actual el
proyecto se encontraba todavia sin adjudicar; no sé exactamente por qué, pero se encontraba el proyecto
sin adjudicar. En funcion de la programacion de las actuaciones generales, a las que me he referido
anteriormente, lo que parece logico es que hasta que no se inicien las obras en el tramo entre Burgos y
Vitoria, las actuaciones en la estacion de Miranda de Ebro, l6gicamente, se deberan adecuar al nivel de
desarrollo de las actuaciones en la linea de alta velocidad entre Burgos y Vitoria. No obstante, quiero
anunciarle que llevaremos a cabo en la estacion de Miranda de Ebro las actuaciones necesarias
relacionadas con la mejora de la accesibilidad, tal y como estaba previsto.

Respecto a la pregunta que me hace sobre cuales son las prioridades dentro del Pitvi en el conjunto
de todas las lineas, queremos aprovechar al maximo las obras ya iniciadas, cosa que estamos haciendo
por cierto en muchisimos sitios, en Extremadura y en el AVE entre Antequera y Granada. En este ultimo
caso, entre Antequera y Granada, gracias a la implantacion del tercer carril a su paso por Lojay a la
entrada en Granada podemos conseguir —tal y como ha anunciado la ministra— llegar con la alta
velocidad a Granada en el afio 2015, dejando para una segunda fase las obras restantes. También quiero
destacar que, en el ambito de las estaciones, llevaremos a cabo las inversiones dentro del contexto
econdmico que nos encontramos, por supuesto haciendo obras sostenibles desde el punto de vista de su
explotacion y —lo que es mas importante— que dé un servicio de calidad a los viajeros. En esta legislatura
se esta acabando ya la estacion de Puerto Real, que es fundamental dentro de la linea Sevilla-Cadiz; el
corredor del Mediterraneo estara finalizado hasta Valencia —como he indicado anteriormente— en 2015
y hasta Murcia y Cartagena en 2016. Al tramo de Bobadilla-Granada ya me he referido anteriormente. En
las actuaciones en la linea de alta velocidad a Extremadura pretendemos que se puedan obtener grandes
reducciones de tiempo de viaje en el afio 2015, gracias a la instalacién del ancho ibérico de manera
provisional, hasta que se pueda efectuar el trazado con el ancho internacional. También esta previsto
acabar en esta legislatura el eje atlantico. En la linea Madrid-Asturias estamos avanzando en los tuneles
de Pajares. Concretamente, en el pasado consejo de ADIF se aprobaron importantes inversiones en este
itinerario. Por lo que se refiere la Y vasca, las inversiones que hemos realizado en el afio 2012 son por
valor de 655 millones de euros y en el afio 2013 tenemos previstos 540 millones de euros, 190 millones
por parte del Ministerio de Fomento. Ha hablado de un porcentaje de ejecucién que no responde a la
realidad que yo tengo aqui. La prevision son 190 millones, y esperaremos a finales de afio para saber cual
es la inversion real. La otra inversion que también es del presupuesto del Estado, porque la anticipa el
Gobierno vasco pero es inversion de los presupuestos del Estado, como usted muy bien conoce, va a ser
de 350 millones. Conclusion, en los afios 2012 y 2013 invertiremos 1.200 millones de euros, que creo que
es una inversion relevante para la Y vasca, y la prevision para el afio 2014 estara entre los 540 y los 590
millones de euros. En cuanto al resto de las infraestructuras de alta velocidad, vamos a impulsar el tramo
Castellon-Pamplona. Seguimos trabajando en los tramos Albacete-Murcia-Cartagena, Murcia-Almeria,
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Sevilla-Cadiz —a la que me he referido anteriormente— y la conexiéon en ancho UIC entre Atocha y
Chamartin. Son las prioridades para esta legislatura, y en ellas vamos a seguir trabajando.

El sefior PRESIDENTE: Serior Elorza.

El sefior ELORZA GONZALEZ: Intervengo para agradecer a secretario general sus no respuestas.
Me tranquiliza; como diria mi aita, es para comer cerillas. Lamento que no nos haya proporcionado unas
respuestas un poco mas generosas, excepto en una cuestion, la estacion de Miranda de Ebro. Lamento
ademas que no haya aprovechado para desmentir —el silencio confirma— que el AVE llegara al Pais
Vasco no antes de 2022, sino con posterioridad. Por tanto, sefior secretario general, ya sé lo que tengo
que hacer. Lamento que usted no haya aprovechado la oportunidad para contestar a las seis preguntas;
desde ahora ya sé lo que tengo que hacer, y actuaré dentro del grupo en coherencia con sus respuestas.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Nifo.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): En cuanto a la fecha
del AVE en 2022, ya sabe que la politica del ministerio —me parece una politica correcta— es no dar
fechas hasta tanto se tenga la constancia de que se acaban las obras, porque tanto los «Diarios de
Sesiones» como los diarios de prensa estan llenos de fechas incumplidas. Como esa no es la politica de
Gobierno, no se dan fechas; desde luego, con los datos que ahora mismo manejamos la fecha de 2022
no coincide con nuestras previsiones en absoluto.

— DEL DIPUTADO DON RAFAEL SIMANCAS SIMANCAS, DEL GRUPO PARLAMENTARIO
SOCIALISTA, SOBRE EL COSTE QUE TENDRA PARA EL ERARIO PUBLICO LA SALIDA
PROPUESTA POR EL MINISTERIO DE FOMENTO A LAS GRAVES DIFICULTADES POR LAS QUE
ATRAVIESAN ALGUNAS EMPRESAS CONCESIONARIAS DE AUTOPISTAS DE PEAJE. (Numero
de expediente 181/001338).

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a la siguiente pregunta, que en el orden del dia figura con el
numero 12 y que formula el diputado don Rafael Simancas Simancas.

El sefior SIMANCAS SIMANCAS: Sefior secretario general, en realidad he conocido ya la posicién
del Gobierno al respecto de mi pregunta por una respuesta anterior; no obstante, voy a insistirle en
algunos argumentos porque me gustaria alguna concrecion mas en torno a los planes del Gobierno.
Partimos de un analisis, con el que usted estard de acuerdo, de grave crisis en las concesionarias de
autopistas de peaje. Podriamos hablar de las cuatro radiales de Madrid, Madrid-Toledo, de la M-12 a
Barajas, Cartagena-Vera, Ocafia-La Roda, Cartagena-Alicante, circunvalacion de Alicante. La crisis de
estas empresas concesionarias, que en algunos casos ha desembocado en concursos de acreedores,
amenaza por una parte la supervivencia de las entidades y de sus puestos de trabajo y por otra —esto es
muy grave— la reputacién global del sector concesional espafiol en el mundo del transporte. Es un sector
que hasta ahora ha cosechado muchisimos éxitos. Amenaza también con la asuncion por parte del Estado
de una responsabilidad patrimonial realmente importante. Las cantidades a las que habria que hacer
frente en el caso de una quiebra total en el sector serian muy resaltables.

A nuestro juicio estamos ante la historia de un despropdsito, sobre todo en el caso de las radiales de
Madrid. Permitanme que me centre en mayor medida en estas carreteras puesto que soy diputado por la
circunscripcion madrilefia. Historia de un desproposito: nacieron fruto de una planificacion poco rigurosa
y pretenden cerrarse de una manera lesiva para el interés publico, a nuestro juicio. Mala planificacion
técnica y econdmica: los trazados de estas radiales de peaje eran y son absurdos, sefior secretario
general. Supuestamente salvan atascos en una parte del trazado de las carreteras nacionales de acceso
a Madrid para multiplicar el atasco en la circunvalacion M-40. ;Qué sentido tiene librarse del atasco en
Alcorcon para sumarse al atasco de la M-40 unos 500 metros mas alla? Los trazados no estaban bien
hechos. Ademas, a los pocos meses, por ejemplo, de trazar la carretera de peaje Madrid-Toledo, la
Comunidad de Madrid duplicé esta via con una autovia libre de peaje. ¢ Qué sentido tiene esto? Claro,
esto llevo a la ruina a esa autopista de peaje.

Los costes en expropiaciones se multiplicaron de una manera desmesurada, pero esto también se
podria haber previsto porque la ley de 1998, la ley que liberalizaba el suelo en este pais, fue obra del
mismo ministro que lanzo las radiales de peaje y todos sabiamos lo que iba a ocurrir. Los traficos se
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previeron de una manera disparatada, 30.000 vehiculos al dia en algunas de las radiales de Madrid. No
sé a quién se le ocurrid, pero cualquiera que pensara un poco Yy conociera la cultura espafnola, y en
concreto la madrilefia, en relacién con los peajes podria haber aventurado que esto no era realista. De
hecho, no se ha cumplido ni en un 25 %, y eso en tiempos de bonanza econémica. En fin, una planificacion
un tanto absurda.

La solucion. Sabe usted que el Gobierno anterior avanzé alguna idea. A corto plazo, préstamos
participativos y cuentas de compensacion para sostener las empresas concesionarias, tengo que
reconocer que con el concurso activo y responsable del Grupo Parlamentario Popular en cada ley de
presupuestos. Y a medio y largo plazo, sabe usted que el sector estaba en negociacién con Fomento. Se
trataba de llevar a cabo una gran reconversion del sector reordenando las concesiones, elaborando en lo
posible paquetes viables, concesiones mas rentables con concesiones no rentables. Ya habia un dibujo
mas o menos hecho al respecto. El Grupo Popular accedié al Gobierno a principios del afio pasado y
decidio, era legitimo, acometer su propia estrategia. Por ahora han pasado dos afios sin solucion alguna,
ni las de corto plazo, ni las de medio, ni las de largo plazo. Y se nos apunta —negociacién avanzada ha
expresado usted literalmente hace unos minutos— una salida en clave podriamos decir —permitame la
broma— bolivariana, una solucion en clave de nacionalizacion, una especie de banco malo publico que
lleva a cabo una préactica un tanto perversa. Hoy hemos conocido que tienen ustedes intencién de privatizar
lo rentable, AENA, v, sin embargo, se va a socializar aquello que no es rentable y que mas pérdidas tiene
ahora mismo en el sector privado de la gestion de los transportes, que son las autopistas de peaje.
Privatizar lo rentable y socializar las pérdidas no es, a nuestro juicio, una buena idea. Se trata, al parecer,
de crear una sociedad publica en la que se otorga al menos un 20% del capital a las concesionarias
quebradas. Usted ha matizado: un 20 % u otro porcentaje. Nos quedamos con esa matizacion, en clave
de preocupacion por cierto, porque yo interpreto un 20% o mas a las concesionarias y asuncion de la
deuda por parte del Estado, una deuda muy rentable. Claro, los bancos estan encantados con esta
solucién porque de tener como acreedores a las empresas privadas a tener como acreedor al Estado, hay
una diferencia. Ademas, parece que se les va a dar una cantidad a las empresas concesionarias, no
sabemos si unos trescientos cincuenta o cuatrocientos y pico millones compensando tampoco sabemos
qué. Y a todo esto las empresas no estan satisfechas porque, en general, las empresas no se satisfacen
con cantidad alguna. A nosotros no nos pareceria aceptable —y le avanzo ya algun criterio del Grupo
Socialista— una solucién que supusiera un solo euro de dinero publico para socializar pérdidas en ese
sector —y esto coincide en principio con su enunciacién de hace unos minutos—, como tampoco
aceptariamos l6gicamente que la solucion pasara por un aumento del déficit publico del Estado, lo que
conllevaria mas sufrimiento, mas riesgo para ralentizar la recuperacién econdémica que todos deseamos.
Tampoco nos pareceria razonable aplicar la solucién que han propuesto algunas empresas concesionarias,
que como ellos tienen que cobrar peaje en las carreteras que gestionan, pues que cobremos peaje en
todas las demas también. Si ellos cobran 4 euros por un trayecto en la R-5, pues que cobremos 5 euros
en la A-5 y asi su negocio se salvaria. Desde luego no seria una solucién, y he entendido de alguna
intervencion publica por parte de algun portavoz del Gobierno de la Comunidad de Madrid que se lo han
pensado, lo que no me parece razonable. Como tampoco nos parece una buena idea que se incrementen
los limites de velocidad en la utilizacidon de las carreteras de peaje para mejorar su uso. No nos parece
razonable aumentar el riesgo de accidentabilidad y reducir la seguridad vial simplemente para solucionar
el problema, que nosotros entendemos como grave, del futuro, de la viabilidad de las empresas
concesionarias de autopistas.

Termino. Nosotros seguimos recomendando la solucién de una gran reconversion en el sector, una
gran reordenacion de todas las concesiones en las autovias de peaje. Entendemos que es viable con
sacrificios de todas las partes porque creemos que es lo que mas conviene al interés publico, pero en todo
caso, si finalmente se opta por una sociedad publica, por una sociedad con capital publico importante, les
pediriamos —incluso a través del registro de una proposicion no de ley en el dia de hoy— que la sociedad
se beneficie en algo de ello. Por lo menos liberalicen esas carreteras que vamos a asumir como propias
del Estado o lléguese —ahora si termino— a algun acuerdo con las administraciones autonémicas y
locales correspondientes para liberalizar esas autopistas de peaje, quizé en los momentos de mayor
congestion de las carreteras nacionales paralelas, o por para vehiculos de alta ocupacion, o para el
transporte publico. Es decir, que los ciudadanos obtengan algun beneficio si el Estado, en representacion
suya, se hace cargo de este desastre.
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El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra don Manuel Nifio.

El sefior SECRETARIO DE ESTADO DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): Sefiorias, como
he dicho anteriormente, el Ministerio de Fomento esta trabajando en la determinacién de una solucion
para el conjunto de las concesiones de las autopistas de peaje dependientes de la Administracién General
del Estado que actualmente presentan problemas de viabilidad econémico-financiera. Nuestro objetivo es
el disefio de un modelo que asegure la viabilidad del sistema concesional estatal en su conjunto. Comparto
con usted que el sistema concesional espafiol en su conjunto es un sistema de prestigio; dentro de las
diez empresas concesionarias mas importantes del mundo hay seis espafiolas, lo que constituye un dato
del eficiente sistema concesional espaniol y, por tanto, de sus empresas concesionales. Nuestro objetivo
es evidentemente asegurar la viabilidad del sistema concesional estatal sin impacto en el déficit puablico y
con un coste nulo a medio plazo para la Administracion General del Estado y, por tanto, para el conjunto
de los ciudadanos.

Como conoce su seforia, actualmente hay nueve contratos de concesion de autopistas de peaje
estatales que presentan problemas de viabilidad financiera; la ultima concesiéon que entré en fase de
concurso fue el pasado 25 de noviembre. Y por hacer un poco de historia —como usted ha hecho algo de
historia, queria darle algun dato mas de estas autopistas—, aunque efectivamente se gestionaron en el
periodo 1998-2003, con un Gobierno del Partido Popular, muchos de los trazados —usted ha criticado los
trazados— fueron anteriores a esa época, algunos datan del afio 1990, le remito a que vaya a los
anteproyectos. En todo caso también quiero decirle que el procedimiento concesional —estas concesiones
se otorgaron de acuerdo con la Ley de autopistas de peaje del afio 1972— se hizo sobre la base de unos
anteproyectos que habian sido redactados por la Administracién con unos estudios de trafico, pero en
todo caso la responsabilidad de los estudios de trafico era de las empresas concesionarias. Yo me he
dedicado durante el tiempo que llevo como secretario general a analizar todos los estudios y he visto no
solamente que aceptaban las TIR y la rentabilidad en definitiva de estas autopistas, sino que en algunas
de las ofertas aumentaban estas tasas internas de rentabilidad.

Si le quiero indicar por qué se ha llegado a estos problemas de viabilidad desde el punto de vista del
ministerio. Fundamentalmente se ha debido a dos circunstancias. Una, los sobrecostes de las
expropiaciones. La estimacion para las expropiaciones fue de 400 millones de euros y el valor estimado
es superior a 2.300 millones de euros debido a las valoraciones de los terrenos realizadas por los
tribunales, muy superiores a las previstas en las ofertas, al considerar que dichos terrenos, en general
rusticos, tenian expectativas urbanisticas. Dichas valoraciones por encima de las previstas fueron
realizadas por los jurados de expropiacion y tribunales y lo fueron en resoluciones y sentencias a partir del
afio 2004. Hubo un problema similar no de una autopista de peaje, sino de la variante ferroviaria de
Burgos, donde se ha producido también —por las resoluciones del jurado de expropiacion— un incremento
muy notable de la valoracién de las expropiaciones. En ese momento se recurrié en lesividad, se declaro
la lesividad como paso previo al recurso contencioso-administrativo, lo que tuvo como consecuencia que
la estimacion final fue muy por debajo a la realizada por los jurados de expropiacion. Con lo cual una
primera reflexion que hay que hacer es si se podia haber evitado llegar a este importe tan elevado, porque
estamos hablando de pasar de 400 millones de euros a 2.300 millones de euros, 1.900 millones de euros
mas que viene a ser mas o menos la mitad del coste total de las autopistas, tema de reflexion importante.

Luego ha habido un trafico real respecto del estimado un 45 % inferior. Si quiero indicar que este 45%
de trafico inferior al estimado tenemos que ponerlo en comparacién con cual ha sido la caida del trafico
en las autopistas de peaje estatales, en el resto de las autopistas de peaje, que ha sido del 39%. Luego
estamos en unos ordenes de magnitud desgraciadamente muy parecidos y légicamente debido a la grave
crisis econdmica que hemos padecido durante estos afios; segun los datos que se estan manejando, el
afo 2014 sera —esperemos— el de salida de la crisis econdmica.

Durante la anterior legislatura, ante la reduccion general del trafico en las autopistas de nuestro pais
a partir del afio 2008 y por las resoluciones a las que me he referido anteriormente de los jurados de
expropiacion y las sentencias de los tribunales lesivas para la Administracion General del Estado, el
Gobierno adopté una serie de medidas, entiendo que de forma tardia y que han resultado claramente
ineficientes para solucionar los problemas estructurales del sector. Dichas medidas consistieron en los
préstamos participativos y en las cuentas de compensacion. Pese a las medidas introducidas en la pasada
legislatura, la situacion econémico-financiera de las concesiones ha continuado empeorando por lo que el
actual equipo del Ministerio de Fomento ha decidido adoptar medidas que supongan una reforma
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estructural del sector. He indicado anteriormente cuales son los dos posibles escenarios: el escenario de
la liquidacion, fruto del desenlace natural de los procesos concursales, o la posible creacion de la empresa
publica de autopistas. Insisto nhuevamente —como hice en mi anterior intervencion— en que ya en los
afos ochenta se cred la Empresa Nacional de Autopistas, con lo cual no es un escenario nuevo el que
afronta este pais y, en todo caso, tal y como se hizo en su momento, la creacién de dicha empresa,
Enausa, se hizo para hacer viables las autopistas y que luego, en un determinado momento, pudieran
volver otra vez al sector que es el lugar natural donde tienen que estar las empresas concesionarias de
autopistas de peaje.

Concluyo. Esperemos que la solucion pueda ser la creacion de una sociedad porque pensamos que
seria la solucion, desde el punto de vista del impacto exterior, que menos impacto tendria para la imagen,
aunque también quiero decirle que hay otros paises, como Chile, donde efectivamente ha habido un
proceso de liquidacion de las autopistas y nadie discute, por ejemplo, el modelo chileno. En todo caso, la
implementacion de la solucion se encuentra en fase de negociaciones. Y en relacion con los porcentajes,
en la anterior pregunta oral dije que puede ser un 20 por ciento u otro, pero eso no quiere decir que sea
superior, también puede ser inferior, porque las cosas pueden subir o bajar, como la Bolsa. En todo caso,
sea cual sea la solucién que se arbitre, tal como ha dicho la ministra de forma reiterada, y esta mafiana lo
ha vuelto a repetir en un desayuno, sera sin impacto en el déficit publico y con un coste nulo para los
ciudadanos.

— DE LA DIPUTADA DONA CONCEPCIO VERAY CAMA, EN SUSTITUCION DE DONA MARIA
ANGELES ESTELLER RUEDAS, DEL GRUPO PARLAMENTARIO POPULAR EN EL CONGRESO,
SOBRE LAS ACTUACIONES PARA LA MEJORA DE LA CARRETERA N-ll EN CATALUNA.
(Numero de expediente 181/001342).

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a la siguiente pregunta del orden del dia, punto 13.° La va a formular
la diputada dofia Concepcié Veray Cama.

La sefiora VERAY CAMA: Secretario general, cuando se habla de mejoras de la N-Il en Catalufia esto
se tiene que circunscribir a la provincia de Girona; creo que en esta Comisién no hay ningun diputado a
quien no haya quedado claro que si en alguna provincia hay problemas con esta carretera es precisamente
en la provincia de Girona. Desde hace muchos afios se viene hablando de la mejora de la N-Il en estas
comarcas —recuerdo incluso al ministro Borrell hablando en su momento de lo que tenia que ser el
desdoblamiento de esta carretera—, pero no fue hasta la Legislatura 2000-2004, cuando gobernaba el
Partido Popular con Alvarez-Cascos al frente del Ministerio de Fomento, cuando comenzé a caminar este
proyecto. Se empezaron a preparar diferentes proyectos, sobre todo de la parte sur, y se dejé adjudicada
la obra del unico tramo que en estos momentos esta en servicio que es el de Fornells a Caldes de
Malavella, que fue adjudicado en 2004. En 2004 perdi6 las elecciones el Partido Popular y, por tanto, fue
un Gobierno del Partido Socialista quien ejecuté esas obras. Pero el Gobierno socialista, de 2004 a 2011
ahi se quedd, solo ejecutd esas obras y todo lo otro que nos explicé e incluso pintd en los presupuestos a
la hora de la verdad no se realizd. Creo que el Partido Socialista va a pasar a la historia en las comarcas
de Girona por dos grandes cosas: haber parado las obras del tramo de Caldes a Sils y haber parado las
obras del tramo de Orriols a Medinya. Estos son los dos grandes logros que hizo el Partido Socialista
durante siete afios de gobierno. En la parte sur, como he dicho, dej6é paradas las obras del tramo Caldes-
Sils, cosa que aun complicé mas la situacion de esta carretera haciéndola incluso mas peligrosa si cabe.
Y en el tramo norte dejé paradas las obras Medinya a Orriols, lo que ademas ha supuesto un coste de un
millén de euros al Gobierno actual porque se tuvo que rescindir el contrato con la empresa adjudicataria
en ese momento de esas obras; fue el ministro Blanco quien decidié que se pararan. Cada vez que el
ministro Blanco venia a Girona —y vino unas cuantas veces a raiz del tren de alta velocidad— nos decia
que la N-Il era una prioridad para el Gobierno del Partido Socialista, nos prometia que se iba a desdoblar,
que se iba a mejorar, nos prometia que las obras estaban a punto de empezar y que los proyectos, sobre
todo de la parte norte, se estaban haciendo. La realidad es diferente. Como he dicho, solo hay un tramo
de seis kildbmetros en servicio, los otros tramos de obras que se habian empezado estan todos parados, y
en la parte norte incluso hay algun tramo sin ningun estudio informativo hecho a dia de hoy. Eso si —antes
se referia un diputado socialista a los presupuestos—, en los presupuestos pintaron muchos millones,
llegaron incluso a pintar en 2008 creo que 40 millones de euros para la N-Il, pero al final siempre eran cero
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euros de ejecucion. Por eso me ha sorprendido bastante que ahora vengan aqui a pedir ejecuciones,
cuando aun ni hemos terminado el afio en curso para poder verlo.

El Partido Popular hace dos afios que ha llegado al Gobierno, dos afios que han traido esperanza a
los ciudadanos de Girona, porque hemos visto que hay tramos de obras que se han vuelto a poner en
marcha, porque hemos visto que, aunque lo que decia el ministro Blanco en su momento de que era una
prioridad él no lo cumplié, estamos convencidos de que el Gobierno del Partido Popular si lo va a cumplir.
A lo mejor los presupuestos no son tan amplios como los que ponia el ministro Blanco encima del papel,
pero si son realistas y se van cumpliendo poco a poco, que es lo que realmente necesitan los ciudadanos,
porque no olvidemos que el problema de la N-Il es un tema de seguridad vial, de intentar paliar la
siniestralidad que tiene esta carretera, este tiene que ser el gran tema; no estamos hablando de una
infraestructura simplemente para comunicacion y para transporte de mercancias, que también —ahora al
final me referiré a ello—, sino sobre todo para mejorar la seguridad de las personas que circulan por esta
via, que es lo que desde el primer momento el Ministerio de Fomento, con la ministra Pastor al frente, ha
puesto encima de la mesa.

En definitiva, esta carretera, aparte de un tema de seguridad vial, es cuestion importante en el
transporte de personas y de mercancias, es la entrada a nuestro pais por carretera de Francia, la N-1l es
mas que conocida por todos aquellos que transportan mercancias y nos estan pidiendo a gritos que la
mejoremos. Esta carretera, esta infraestructura es no solo importante para el desarrollo de las comarcas
de Girona, sino también para el desarrollo de todo nuestro pais, para el desarrollo de Espafia, por esto a
mi me gustaria preguntarle, secretario general, qué acciones ha puesto en marcha ya el Ministerio de
Fomento para mejorar esta carretera y cuales va a poner en funcionamiento a lo largo de esta legislatura
para hacer mas segura y mejor esta carretera N-I1.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra don Manuel Nifo.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): Sefioria, muchas
gracias por el diagndstico que ha realizado y que comparto, y en términos de esperanza, la esperanza se
esta reflejando ya en los presupuestos y en las actuaciones que esta llevando a cabo el Ministerio de
Fomento.

Sobre la situacion en la N-ll a su paso por Girona, la mejora y modernizacion de la carretera N-II,
particularmente en esta provincia, es una de las principales prioridades del Gobierno en materia de
infraestructuras desde el inicio de la legislatura. Como sabe, la N-Il discurre sensiblemente paralela a la
AP-7 a lo largo de sus 99 kilémetros en la provincia de Girona. En 2011 su trafico medio fue elevado,
con 18.000 vehiculos diarios, de los que muchos eran pesados, aproximadamente el 20%. Se trata en
gran parte de transito de largo recorrido que, como dice su sefioria, va a Francia y a otros paises de la Unién
Europea y que evade el peaje de la AP-7. Ademas la carretera presenta unos indices de peligrosidad, 21,6
y de mortalidad, 2,3, superiores a la media nacional de otros tramos similares en la Red de Carreteras del
Estado. Adicionalmente, en los ultimos afios debido a la crisis se ha producido un trasvase de trafico
desde la AP-7 a la N-II.

En cuanto al plan de la N-1l al que ha aludido su seforia, en el Ministerio de Fomento somos plenamente
conscientes de la problematica que actualmente presenta esta carretera y por ello, dada la situacion de
paralizacion en la que se encontraban todas las actuaciones previstas por el Gobierno anterior para
resolver la problematica expuesta en esta infraestructura, hemos disefiado y puesto en marcha un plan de
mejora de la carretera N-ll. Se trata de un plan sélido y coherente, que contempla un paquete de
actuaciones y medidas urgentes para la modernizacién de esta infraestructura en Girona, que a
continuacién paso a detallar. En primer lugar, la duplicacién del tramo mas al sur de Girona, Tordera-
Macanet de la Selva, de 8 kildmetros, tenia al inicio de la legislatura un proyecto paralizado desde 2009
con un coste desproporcionado de 288 millones. Hemos procedido a analizar la funcionalidad del tramo
concluyendo que, tras la cesién a Cataluia del tramo adyacente entre Montcada y Tordera, en el afio 2009
ha dejado de tener funcionalidad dentro de la red de carreteras del Estado. Por ello, y debido a su elevado
coste, se ha procedido a anular esta actuacién. En su lugar se va a acometer el acondicionamiento de la
N-Il entre Tordera y Maganet, para lo que hemos licitado el contrato para la redaccién del proyecto que ha
sido adjudicado el pasado 10 de septiembre de 2013. En este tramo como actuacién mas urgente estan
previstas las obras de remodelaciéon de dos nudos en Tordera, cuyo proyecto fue aprobado en julio
de 2013 después de haberlo sometido a informacién publica en abril. Por otro lado, tras afios de
paralizacion, en 2012 hemos retomado las obras de duplicacién entre Sils y Caldas de Malavella, que
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tenemos previsto finalizar en esta legislatura. Por ultimo, y en lo que se refiere a la N-Il, al sur de Girona,
en mayo de 2013 hemos procedido a la aprobacion del proyecto constructivo de la duplicacion del tramo
Macanet de la Selva-Sils, cuyas obras tenemos previsto licitar de acuerdo con lo recogido en los
Presupuestos Generales del Estado.

Por lo que se refiere a la circunvalacion en Girona de la AP-7, al trayecto a la carretera N-Il que
corresponde a la circunvalacion de Girona, en este tramo esta planificado el uso de la AP-7 libre de peaje
para movimientos internos como autovia A-2 entre Fornells de la Selva y Vilademuls. En este sentido la
autopista se encuentra ampliada a cuatro carriles en la circunvalacion de Girona y en marzo de 2013 se
puso en servicio el enlace intermedio de Sant Gregori-Girona Oeste, y en agosto de 2013 se abrid el
enlace de Fornells de la AP-7 con la autovia A-2. Actualmente se esta ejecutando el enlace de Vilademuls
de la AP-7 con la N-Il, que se prevé poner en servicio en el verano de 2014. En octubre de 2013 se ha
adjudicado la obra de conexion de este enlace con la N-1l. Con la puesta en servicio de este Ultimo enlace
se podra disfrutar de hasta 20 kilémetros de autopista AP-7 como circunvalacién de Girona, circunvalacion
de la autovia A-2, pues sera gratuita para todos los movimientos internos entre los enlaces de Fornells y
Vilademuls, siéndolo ya actualmente entre Fornells y Girona norte.

Del norte de Girona hasta la Junquera, en los tramos al norte Girona, el plan de la N-Il contempla
ordenacion de actuaciones, proyectos y obras que se encontraban paralizados al inicio de esta legislatura.
Para ello el plan prevé duplicar la calzada de la N-Il y realizar una mejora integral de la carretera mediante
actuaciones como la remodelacién de enlaces e intersecciones y la reordenacién de accesos. Ademas se
van a trazar nuevas variantes alternativas a las travesias de Bascara y Pont de Molins. En este sentido
tenemos prevista la licitacion de la obra de duplicacién del tramo Medinya-Orriols, cuyo proyecto se aprobo
en abril de 2013.

Por otra parte, en 2013 se han iniciado todos los proyectos y estudios para actuar entre Orriols y la
Junquera. Como actuacién mas urgente vamos a licitar las obras de remodelacién de dos nudos en
Pontdés y Garrigas cuyo proyecto se aprob6 el pasado mes de julio después de un proceso de informacion
publica. También se ha adjudicado en julio de 2013 el contrato de obras para completar el enlace de
Figueras norte, que mejorara la conexion de la N-1l con la AP-7.

Quiero referirme finalmente a las reducciones de peaje en la AP-7 y la prohibicion de circular camiones
en la N-Il, actuaciones que se han realizado en colaboraciéon con la Generalitat de Catalunya, y
conjuntamente estamos financiando las reducciones de peaje en la autopista AP-7. Esta fue una actuacion
que se acordé el pasado 19 de abril y que implanté la prohibicion de circulacion de vehiculos pesados
de cuatro o mas ejes en el tramo de la carretera N-Il comprendido entre Macganet y la Junquera. Para
compensar esta prohibicién el ministerio firmé el correspondiente convenio para subvencionar hasta
un 50 % el peaje de vehiculos pesados que circule en el citado trayecto de la autopista.

— DE LA DIPUTADA DONA MARIA DE LA CONCEPCION SANTA ANA FERNANDEZ, DEL GRUPO
PARLAMENTARIO POPULAR EN EL CONGRESO, SOBRE KILOMETROS DE ACTUACIONES DE
CARRETERAS PUESTAS EN SERVICIO EN LA X LEGISLATURA. (Numero de expediente
181/001343).

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a la siguiente pregunta, que es la que figura como punto 14.° en el
orden del dia y que va a formular la diputada dofia Maria de la Concepcion de Santa Ana Fernandez. Tiene
la palabra.

La sefiora SANTA ANA FERNANDEZ: Sefior Nifio, bienvenido a esta Comisién de Fomento.

Por estas fechas se cumplen ya dos anos de legislatura, dos afios en los que por parte del Ministerio
de Fomento se viene haciendo un importantisimo esfuerzo, sobre todo atendiendo a la situacién que
ustedes se encontraron. Es bien conocida ya en esta Comision ese agujero de 40.000 millones de euros
que afectaba al Grupo Fomento. Desde luego, en estos dos afnos desde el Ministerio de Fomento se esta
contribuyendo a la recuperaciéon econémica, se esta contribuyendo, cémo no, a la vertebracién del territorio
a través de todos los modos de transporte, haciéndolo con eficiencia y destinando las inversiones a
aquellas actuaciones que pueden tener un mayor retorno social, y haciéndolo también, como no, a través
de una gestion rigurosa. A pesar de las circunstancias econdémicas, Fomento ha seguido invirtiendo y en
estos momentos se le esta dando un impulso muy importante a lo que nosotros creemos que son tres ejes
fundamentales vertebradores de este pais: la Ruta de la Plata, la ruta del Cantabrico —la A-8— vy la
autovia del Mediterraneo —en este caso en mi circunscripcidon, en Granada—, una autovia en la que se
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han puesto tantas y tantas fechas que siempre han sido incumplidas por anteriores Gobiernos, pero desde
luego, viendo ahora el impulso econémico que se le estd dando, con todos los complementarios, con
todos los modificados, con todos los pagos de expropiaciones, nos hace tener la certeza de que tendremos
la garantia de que sera inaugurada en esta legislatura.

Es una politica acertada, la que se esta llevando a cabo en el ministerio —no desde luego sin mucho
esfuerzo—, gestionar mejor y sacar el maximo rendimiento a los escasos recursos que tenemos disponibles
y ademas hacerlo con eficiencia y con calidad, con unas cuentas que deben ser claras y que por supuesto
tienen que estar saneadas, por la buena gestion del ministerio pero también por el futuro del mismo
cuando otros sean los responsables de su gestién. Han sido muy importantes, por ejemplo, todos los
pagos de expropiaciones pendientes de ejercicios anteriores, que no solamente era de recibo de pagarlos,
sino que ademas era una situacion que estaba mermando la economia de muchas familias que habian
visto como lo que eran sus tierras, aquello a lo que dedicaban su labor habia sido expropiado; obviamente
eso tenia que ser asi, pero desde luego no era de recibo que estuviesen tanto tiempo sin recibir lo que
justamente les correspondia, y también otros muchos pagos pendientes de ejercicios anteriores que
afectaban a la Direccién General de Carreteras.

Después de todo lo dicho, me gustaria que usted nos contase cuantos kilbmetros de actuaciones de
carreteras se van a poner en servicio en la presente legislatura.

El sefior PRESIDENTE: Serior Nifo.

El sefior DIRECTOR GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): Sefioria, el Ministerio
de Fomento, en coherencia con los objetivos que estan marcados en el Plan de infraestructuras, transporte
y vivienda, el Pitvi, esta firmemente comprometido con el impulso de la cohesion territorial y la mejora de
la accesibilidad y condiciones de comunicacion de todos los ciudadanos, promoviendo la modernizacion
del sistema de transportes en su conjunto de forma compatible con un desarrollo econémico equilibrado y
sostenible.

En este sentido, desde el inicio de la legislatura, en materia de desarrollo de la red de carreteras, el
Ministerio de Fomento viene trabajando intensamente en la finalizacion de los grandes ejes viarios
pendientes, asi como en la ejecucién de actuaciones para la mejora de la seguridad vial y la mejora de la
capacidad de la red existente en aquellos puntos donde la infraestructura lo requiere y existe una mayor
demanda de trafico. De este modo, desde el inicio de la legislatura hasta la fecha se han puesto en
servicio numerosas actuaciones para la modernizacion de la red de infraestructuras de carreteras de
nuestro pais, contribuyendo, por tanto, a la vertebracién y la cohesion territorial. Concretamente, se han
puesto en servicio 238 kildbmetros de nuevas autovias que daran soporte al trafico de largo recorrido.
Asimismo, se han puesto en servicio 49 kilbmetros de carreteras convencionales, que se refieren a
variantes de poblacién o nuevos trazados, o que supone una clara mejora en la seguridad vial. También
hemos construido 112 kildbmetros de carriles adicionales para incrementar la capacidad de autopistas o
autovias que soportan mayor trafico, lo que posibilita, sin lugar a dudas, la competitividad econémica de
las actividades que requieren del apoyo del transporte para su consecucion. Ademas, se han puesto en
servicio o remodelado siete enlaces y se han realizado mejoras en 17 kildmetros de antiguas carreteras,
lo que se traduce en una mejora de las condiciones de explotacion para los usuarios. Adicionalmente se
han realizado las obras de reforma del trazado de firme de 441 kilbmetros de los tramos mas antiguos de
las autovias A-1, A -2 y A-4. Es la actuacion conocida como autovias de primera generacion. Estas
autovias, en las que, como he dicho, se ha mejorado tanto el firme como su trazado, se refieren a la A-1
entre Madrid y Burgos, la A-2 entre Madrid y Zaragoza y la A-4 en la provincia de Ciudad Real. Con ello,
hemos conseguido que estas autovias se acerquen a los estandares de autovias mas modernos. Estas
actuaciones se han llevado a cabo mediante contratos concesionales que incluyen su mantenimiento
durante diecinueve afnos, abonando el Ministerio de Fomento un canon anual en funcién del trafico y de
los estandares de servicio.

En lo que se refiere a las previsiones de cara a lo que queda de legislatura, y siempre haciendo la
prevencion de que me voy a referir a datos que son acordes con los actuales programas de trabajo de las
obras, hay que decir que el incremento del nimero de kildbmetros de autovia sin la finalizacion y puesta en
servicio de nuevas actuaciones pertenecientes a la red de carreteras se encuentra condicionado por la
evolucion de la coyuntura econdmica, el marco de las disponibilidades presupuestarias a las que ha hecho
referencia su sefioria y las dificultades técnicas que eventualmente puedan surgir en las distintas
actuaciones que se encuentran actualmente en ejecucion. Adicionalmente, hay que decir que durante los
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afios 2012 y 2013 el Gobierno ha realizado un importante esfuerzo presupuestario para hacer frente a
compromisos pendientes de ejercicios anteriores. Concretamente, se han abonado 1.400 millones de
euros, de los que 600 millones han sido en 2012 y 664 millones en 2013 en el ambito de la Direccion
General de Carreteras, a los que habria que sumar los 130 millones de euros de pagos pendientes de
subvenciones a autopistas y que no fueron satisfechos en su momento como deberian haberlo sido. El
abono durante los afios 2012 y 2013 de obligaciones de pago adquiridas en ejercicios anteriores, como
pueden comprender, condiciona de manera importante la programacion presupuestaria de cara a futuros
ejercicios.

No obstante, y teniendo en consideracién lo indicado anteriormente, le puedo adelantar que, de
acuerdo con la programacién actual y con el objetivo de proseguir impulsando la vertebracion territorial y
la mejora de la seguridad vial, de aqui hasta el final de la legislatura tenemos previsto, siempre con la
salvedad que he indicado anteriormente, la puesta en servicio de 300 kilbmetros de nuevas autovias y 35
kilometros de carreteras convencionales en variantes de poblacion, la finalizacion de obras de mejora de
48 kilometros de antiguas carreteras y 39 kildmetros de carriles adicionales en autovias, asi como la
entrada en funcionamiento de tres enlaces nuevos o remodelados.

Quiero destacar, como ha indicado su sefioria, que entre las actuaciones cuya puesta en servicio esta
prevista en esta legislatura cabe destacar el cierre de itinerarios estratégicos de gran capacidad, como
son la A-8 en Galicia y en Asturias, la puesta en servicio de itinerarios completos en la provincia de
Granada de la A-7, la conocida Ruta de la Plata en el itinerario entre Benavente y Zamora, asi como la
finalizacién de otras obras emblematicas, como puede ser, en el caso concreto de Cadiz, el puente sobre
la bahia de Cadiz.

— DE LADIPUTADA DONA ANA MARIA MADRAZO DIiAZ, DEL GRUPO PARLAMENTARIO POPULAR
EN EL CONGRESO, SOBRE KILOMETROS DE NUEVAS LINEAS DE ALTA VELOCIDAD PUESTAS
EN SERVICIO EN LA X LEGISLATURA. (Niumero de expediente 181/001344).

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a la siguiente pregunta, que en este caso va a formular la diputada
dofia Ana Maria Madrazo Diaz.
Tiene la palabra.

La sefiora MADRAZO DIAZ: Es para mi un honor intervenir en esta Comisién de Fomento para hablar
de un tema estratégico y clave para nuestro desarrollo econémico y social de futuro y que es nuestra
auténtica joya de la corona, como es la alta velocidad. En las dos ultimas décadas Espafia ha apostado
fuerte por el desarrollo del ferrocarril de alta velocidad y en veinte afios nos ha permitido desarrollar el
sistema mas moderno y avanzado del mundo. La alta velocidad ha crecido, ha generado desarrollo, ha
mejorado la vertebracion del pais y ha mejorado también algo muy importante, la calidad de vida de las
personas que utilizan este servicio, con un numero de viajeros que yo leia ayer y que es una cifra
impresionante, porque hay mas de 23 millones de usuarios que utilizan anualmente estas lineas de alta
velocidad. Por tanto, la alta velocidad se ha convertido en uno de los principales motores de desarrollo
socioecondmico, como decia antes, ha creado miles de puestos de trabajo, ha reforzado nuestra cohesion
territorial y ha abierto nuevos mercados y nuevas posibilidades a nuestras empresas gracias a la elevada
competitividad e internacionalizacién de las empresas del sector ferroviario. Por todo ello, el compromiso
de este Gobierno con la alta velocidad es incuestionable —asi lo ha manifestado en muchas ocasiones la
ministra de Fomento, dofia Ana Pastor—, pero es evidente que la llegada del nuevo Gobierno del Partido
Popular hace dos afos se produjo en unas circunstancias extraordinariamente complicadas, en medio de
la mayor crisis econémica que hayamos conocido en nuestra historia contemporanea, y esta situacion
encontro también su reflejo en la situacion econdmico-financiera que se encontrd la ministra de Fomento
al tomar posesion. Senorias, la ministra expres6 en su primera comparecencia en esta Camara cuales
eran las cifras que heredd al llegar al ministerio. Entre ellas, el ente gestor de las infraestructuras
ferroviarias, Adif, tenia una deuda de mas de 14.600 millones de euros. En resumen, el Gobierno se
encontré una dificilisima situacién financiera, con una deuda total de las empresas del grupo que era
superior a los 40.000 millones de euros y una economia en recesion con una destruccién masiva de
puestos de trabajo. (El sefior vicepresidente, Ruiz Llamas, ocupa la Presidencia). Seforias, a pesar
de todas esas dificultades, este Gobierno y su ministra de Fomento en particular han manifestado una
clara apuesta por el ferrocarril, con un modelo, eso si, mas eficiente y mas rentable econémica y
socialmente. Ha manifestado también la ministra en diversas ocasiones que, a pesar de las dificultades y
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teniendo como objetivo prioritario compartido por todo el Gobierno cumplir con nuestros objetivos de
consolidacion fiscal comprometidos con la Unién Europea, la politica ferroviaria es uno de los ejes
fundamentales del Ministerio de Fomento y su objetivo es completar la red de alta velocidad para que
todos los ciudadanos puedan tener acceso a unos servicios de transporte similares. Efectivamente, asi se
recoge en la nueva planificacion del Ministerio de Fomento que se recogio en el Plan de infraestructuras,
transporte y vivienda.

Seforias, el secretario de Estado de Infraestructuras también manifestaba recientemente con motivo
de su comparecencia para explicar las cifras del presupuesto para el afio 2014 que, a pesar del contexto
de restriccion presupuestaria y el necesario esfuerzo de austeridad, se estd haciendo y se va a seguir
haciendo el maximo esfuerzo en infraestructuras a través de una planificacion mas eficiente, mas rigurosa
y mas realista de nuestras inversiones publicas. Prueba del compromiso de este Gobierno con el ferrocarril,
y en concreto respecto a los proyectos de alta velocidad en marcha, el esfuerzo inversor del ministerio va
a superar en el afio 2014 los 3.000 millones de euros para seguir completando y poniendo en valor
grandes proyectos que ya tienen un alto grado de ejecucion, como hemos ido viendo a lo largo de la
mafiana en esta Comision. Sin duda, sefiorias, los objetivos del Ministerio de Fomento son muy ambiciosos,
pero queda clara su firme voluntad de finalizar los corredores actualmente en construccion y que se
puedan completar nuestras conexiones con Francia a través de Catalufia y del Pais Vasco.

Por todo ello, sefior secretario general, y como ejemplo de esa planificacion y de esa gestion rigurosa
y responsable de nuestro recursos publicos, que estd sin duda llevando a cabo todo el Ministerio de
Fomento, vuelvo a repetir en ese contexto dificil de escasez de financiacion para los grandes proyectos
de infraestructuras que este Gobierno debe acometer, me gustaria que nos comentase si, a pesar de esas
dificiles circunstancias, este Gobierno ha inaugurado en estos dos afios nuevas lineas de alta velocidad y
cuantos kildmetros se han puesto en servicio en esta X Legislatura.

El sefior VICEPRESIDENTE (Ruiz Llamas): Sefior Nifio.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): Sefioria, como sabe,
las actuaciones que estamos llevando a cabo se encuentran dentro del marco del Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda, Pitvi, que define una nueva planificacién para las inversiones y los servicios del
transporte dentro del ministerio. Dentro de esta planificacion, la inversion en ferrocarril es uno de los ejes
prioritarios, por lo que hemos continuado invirtiendo en este modo y seguiremos invirtiendo en su triple
versién: cercanias, la red convencional y la alta velocidad.

Por lo que se refiere a la alta velocidad, a lo largo de esta legislatura, después de un esfuerzo muy
importante tanto de gestion como presupuestario, hemos puesto en servicio 272 kildmetros de linea de
alta velocidad. Se ha puesto en servicio la linea de alta velocidad Barcelona-Figueras, que completa la
conexion Madrid-Barcelona-frontera francesa de alta velocidad, que se constituye en uno de los principales
ejes de comunicacién de Espafa con Europa. Todo esto después de un gran esfuerzo, ya que cuando
comenzamos la legislatura todavia existian obras sin adjudicar. Con esta obra Catalufia se convierte asi
en la primera comunidad esparfiola que conecta con un servicio de alta velocidad todas sus capitales de
provincia. Asimismo, quiero indicar que tras la cumbre hispano-francesa del pasado 27 de noviembre
pondremos en marcha servicios internacionales de viajeros entre Espafia y Francia el proximo 15 de
diciembre, todo ello después de un proceso de homologacién de trenes que ha permitido por primera vez
que haya trenes de alta velocidad espanoles que estén homologados en Francia. El niumero de servicios
que se van a implantar son cinco servicios en cada sentido y conectaran Barcelona con Paris, Madrid con
Marsella, Barcelona con Toulouse y Barcelona con Lyon.

También a lo largo de esta legislatura, y concretamente el pasado mes de junio, se puso en servicio la
linea de alta velocidad Madrid-Alicante en su tramo Albacete-Alicante tras la finalizacion de las obras
correspondientes. Ello ha supuesto una reduccion de los tiempos de viaje en cuarenta y nueve minutos,
pasando de tres horas nueve minutos a dos horas veinte minutos, y en breve plazo se podra reducir aun
mas, en otros diez minutos, el tiempo de viaje pasando por tanto a dos horas diez minutos. También quiero
indicar que se han puesto en servicio varios tramos de la linea de alta velocidad Sevilla-Cadiz,
concretamente 42 kildmetros en lo que ha transcurrido de legislatura, destacando ademas una actuacién
importante, que es la estacion de Lebrija. Asimismo, en el eje atlantico, importante obra que vertebra
Galicia, se han puesto en servicio 9 kilbmetros entre Pontevedra y Arcade. También se ha acondicionado
uno de los andenes en la estacién de Pontevedra.
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En el marco de la estrategia para potenciar el transporte de mercancias en este pais, no querria dejar
de sefialar también que en el corredor del Mediterraneo hemos puesto en marcha determinadas
actuaciones, una de ellas es el nuevo acceso provisional en ancho UIC al puerto de Barcelona. También
hemos licitado y adjudicado obras para la implantacion del ancho UIC en el corredor del Mediterraneo, que
permitira prolongar hacia el arco mediterraneo los beneficios de la conexién ferroviaria de este ancho con
el resto de Europa del que ya dispone Barcelona. Se han licitado y adjudicado las primeras obras de la
mejora de la linea Antequera-Algeciras entre Almoraima y Algeciras. Adicionalmente, también estamos
trabajando en diversas actuaciones de mejora en la red convencional que permitira, junto con el uso
parcial de linea de alta velocidad, mejorar de manera notable los tiempos de recorrido, como es el caso
de Santander y Salamanca, gracias a la electrificacion en el caso de la linea Medina-Salamanca vy la
mejora de la linea con renovacion de la misma entre Palencia y Santander.

Sobre dénde estamos ahora mismo trabajando y sobre el futuro, lo que permitira que a lo largo de esta
legislatura se pueda llegar a un gran numero de ciudades en el horizonte de 2015, hay que decir que
estamos trabajando en el AVE Madrid-Galicia con importantes inversiones con el objetivo, como fue
anunciado por el presidente del Gobierno, de finalizar las obras en el afio 2018. El eje atlantico A Corufia-
Vigo esta previsto que entre en servicio en esta legislatura y, como he dicho anteriormente, supondra un
eje importante de vertebracion de Galicia de norte a sur. De Madrid a Asturias estamos trabajando en los
tuneles de Pajares y también en la conexién entre Valladolid-Venta de Banos-Ledn. Ello va a permitir,
cuando estén finalizadas estas actuaciones, una reduccion del tiempo de viaje entre Madrid y Asturias en
mas de cuarenta y cinco minutos. Entre Madrid y el Pais Vasco estamos trabajando en el tramo entre
Valladolid y Burgos, lo que permitird conectar la alta velocidad desde el centro de la Peninsula con la
nueva red ferroviaria en el Pais Vasco, a la que me he referido anteriormente, que permitira conectar las
tres capitales vascas en un tiempo inferior a treinta minutos y que a su vez permitira el trafico tanto de
viajeros como de mercancias. Entre Castejon y Pamplona también la alta velocidad permitira conectar las
fachadas atlantica y mediterranea mediante un corredor de alta velocidad. Entre Albacete, Murcia y
Cartagena, como linea de alta velocidad, también se esta trabajando y avanzando para que se finalice en
esta legislatura con la llegada del AVE a Murcia. Entre Murcia y Almeria seguimos trabajando al ser una
de las importantes actuaciones dentro del corredor del Mediterraneo. Entre Antequera y Granada se prevé
la llegada del AVE a esta ciudad en 2015 con un tiempo de viaje inferior a las tres horas. Entre Sevilla y
Cadiz también se prevé su finalizacion, lo que supondra una reduccion de los tiempos de viaje entre estas
importantes capitales andaluzas. Entre Madrid y Extremadura el objetivo es reducir los tiempos de viaje
en el horizonte de 2015, lo que supondra que la conexion entre Madrid y Badajoz se quede en un tiempo
de viaje proximo a las tres horas y media. Finalmente, la conexion del ancho UIC entre los tdneles de
Atocha y Chamartin permitira dar continuidad a este ancho para los trenes procedentes del sur que
puedan conectar con los trenes del norte.

En conclusion, sefioria, estamos trabajando firmemente por la alta velocidad en este pais; también en
el resto de la red ferroviaria, tanto en cercanias como en la red convencional, y continuaremos haciéndolo
en el futuro. Prueba de ello son los casi 3.200 millones —a los que ha hecho mencién su sefioria— que
vamos a dedicar en los Presupuestos Generales del Estado para el afio 2014.

— DEL DIPUTADO DON CELSO LUIS DELGADO ARCE, DEL GRUPO PARLAMENTARIO POPULAR
EN EL CONGRESO, SOBRE AVANCES CONSEGUIDOS DURANTE LA X LEGISLATURA EN LA
CONEXION FERROVIARIA MESETA-GALICIA. (Numero de expediente 181/001345).

El sefior VICEPRESIDENTE (Ruiz Llamas): Pasamos a la siguiente pregunta formulada por don Celso
Luis Delgado Arce, sobre los avances conseguidos durante la X Legislatura en la conexion ferroviaria
meseta-Galicia. Tiene la palabra.

El sefior DELGADO ARCE: Presidente, sefiorias, secretario general, hace pocos dias se cumplieron
dos anos de las elecciones generales, y el dia 22 del presente mes de diciembre se van a cumplir dos
anos desde que Ana Pastor tomé posesion como ministra de Fomento del Gobierno de Mariano Rajoy. No
podemos olvidar las dificultades con las que se afront6 el comienzo de esa legislatura, también por parte
del Ministerio de Fomento, con ese lastre tan importante de los 40.000 millones de euros de deuda del
Grupo Fomento que afectaba, de una manera muy importante, al Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias, que estaba lastrado con 14.600 millones. Creemos que hoy, en el ecuador ya de la legislatura,
es procedente que quien habla, que tantas veces se ha interesado desde la leal oposicion por este
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proyecto de conexion de Galicia con la meseta, se vuelva una vez mas a interesar por este proyecto de
infraestructuras de extraordinario valor social y econdmico para el Estado —no para unas comunidades
auténomas, para el Estado—, que es la conexion de alta velocidad de Galicia por Castilla y Ledn con la
meseta, con parametros de infraestructuras del siglo XXI.

En estos dos afios he percibido una apuesta decidida por el ferrocarril en su conjunto por el Gobierno
del Partido Popular. Asi lo he visto en las leyes de presupuestos del afio 2012, del afio 2013 y en el proyecto
de 2014 que tenemos en curso, el ferrocarril va a recibir el 51% de la inversiéon del Estado. En 2014, en
concreto, esta previsto invertir 3.372 millones de euros por parte de ADIF, y estrictamente lo que es la
conexion entre Olmedo, Lubian y Ourense va a recibir 667 millones, de los que en territorio de Galicia
son 572 millones. Pues bien, lo que deseo con mi pregunta es que usted me informe, en este ecuador de
la legislatura, de lo licitado, de lo adjudicado, del tratamiento presupuestario de esta conexion. Al mismo
tiempo, quiero que me informe sobre el estado del acceso a Ourense desde Taboadela hasta esta capital.
Como usted muy bien sabe, el 19 abril del presente afio la ministra de Fomento estuvo en la capital de la
provincia, en Ourense, y dejo absolutamente claro que se mantenia la variante exterior desde Taboadela
hasta Ourense, y que el nuevo trazado entre Taboadela y Seixalbo, como entre Seixalbo y la ciudad de
Ourense, seria de doble via en ancho UIC y que se daria una solucioén también a las mercancias para dar
acceso a una planta industrial en el poligono de San Cibrao, lo cual obligaba a mantener la traza de la
actual via de mercancias. Por lo tanto, conocemos muy bien el compromiso firme del Gobierno de Espafia
con esta variante exterior y queremos saber cual es el estado de redaccién de los proyectos que sabemos
que se estan elaborando y que son el paso previo a la licitacién.

Finalmente, quisiera congratularme de las palabras que ayer pronuncié la ministra en Medina del
Campo. Hasta alli fue para ver las obras de electrificacion y de las vias, asi como la conexiéon con
Salamanca. Alli la ministra aseguré que la conexion de la alta velocidad entre Madrid y Zamora —Zamora
es la antesala de la llegada de la alta velocidad a Galicia— previsiblemente estara operativa en abril del
afio 2015 y alli confirmo también que esta infraestructura, como es evidente, se esta construyendo en
doble via, saliendo al paso de algunas informaciones que querian tergiversar lo que es una realidad
incontrastable que solo hay que ponerse a pie de obra para ver. Hoy mismo, la ministra Ana Pastor, en un
desayuno informativo que hemos compartido, ha ratificado con plenitud que esta linea de alta velocidad a
Gallicia se construye en ancho internacional, electrificada y que sera de doble via.

Sabemos que es mucho el camino recorrido, sabemos que es mucho el camino por recorrer, las
cuantiosas inversiones que hay que ejecutar, las dificultades orograficas y técnicas que habra que ir
venciendo, pero estamos esperanzados de que en el afio 2018, que es la fecha objetivo, tengamos esa
tan necesaria conexion por alta velocidad entre Galicia y Madrid.

El sefior VICEPRESIDENTE (Ruiz Llamas): Tiene la palabra el sefior Nifio.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): Sefioria, el AVE a
Galicia es sin duda alguna una infraestructura estratégica en la vertebracion territorial y cohesioén social
en nuestro pais que mejorara las comunicaciones entre Galicia, que es una region periférica, como todo
el mundo sabe, y las regiones centrales del pais. Galicia representa algo mas del 5% del PIB y tiene una
poblacion de 2,8 millones de habitantes. Ademas, el proyecto del AVE a Galicia esta incluido entre los
proyectos que forman parte de la Red basica transeuropea, como ha sido recientemente aprobado por el
Parlamento, y por este motivo desde el Ministerio de Fomento estamos impulsando de manera decidida
esta actuacion. Esta afirmacion se puede demostrar claramente con los siguientes hechos que voy a
exponer a continuacion.

Cuando llegamos al Gobierno a finales de 2011 la inversion realizada en la linea entre Olmedo y
Ourense era de tan solo 483 millones de euros. Todavia quedaban por ejecutar, segun la informacion y los
datos del coste de la linea en ese momento, 5.331 millones de euros para llegar a los 5.814 millones de
euros en los que se valoraba la linea. Atras quedaban las promesas de que el AVE a Galicia estaria
en 2012, ya que faltaban por ejecutar 5.300 millones de euros y quedaba solo un afio para acabar 2012.
Con ese nivel de inversion era imposible lograr ese reto, como es obvio, y desde entonces desde el
ministerio, como he comentado anteriormente, venimos realizando un gran esfuerzo, tanto en la
planificacion realizada por la Direccion General de Ferrocarriles como por ADIF, ejecutor de las obras. Asi,
entre 2012 y lo que llevamos de 2013, se han licitado obras por importe de 928 millones de euros, y de
esta forma, entre 2012 y lo que llevamos de 2013 se han adjudicado inversiones por valor de 1.933
millones de euros. Para este afo 2013 se destinaran en los presupuestos 884 millones de euros, de los
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que casi 500 son para Galicia. En el proyecto de ley de los Presupuestos Generales del Estado, como ha
dicho su seforia, hemos presupuestado 876,6 millones de euros, de los que 572,2 son para el AVE en
Galicia.

Como comentaba, el AVE a Galicia es una infraestructura estratégica para la vertebracion territorial y
cohesion social de nuestro pais, y asi ya lo comentaba yo en la comparecencia que realicé el 20 marzo de
este mismo afio, donde hice una comparacion de los tiempos de viaje por ferrocarril desde Madrid a Galicia
y a otros puntos de la geografia, y decia textualmente que el tiempo de viaje, por ejemplo, entre Barcelona
y Madrid era de algo mas de dos horas treinta minutos, desde Sevilla dos horas veinte, desde Valencia una
hora treinta y cinco, que son tiempos muy competitivos para que estos territorios estén interconectados.
Gallicia no puede ser menos. A titulo de ejemplo hay que indicar que hoy la conexién de Madrid con Ourense
se realiza en cuatro horas y cincuenta y un minutos; con Santiago, en cinco horas y veintiséis minutos; con
A Coruiia, en cinco horas y cincuenta y nueve minutos, y con Vigo, en seis horas y veintinueve minutos. La
nueva infraestructura de alta velocidad, en la que estamos trabajando, permitira que las principales ciudades
gallegas estén conectadas con Madrid en tiempos similares a los que existen actualmente con las capitales
de provincia a las que me he referido anteriormente. Una vez que estén completadas las obras, los tiempos
de viaje entre Madrid y Ourense, Santiago, A Corufia y Vigo estaran en el entorno de las dos horas y diez
minutos en el caso concreto de Ourense, de dos horas y cuarenta en el caso de Santiago, de tres horas y
cinco minutos en el caso de A Corufia y de dos horas y cincuenta y cinco minutos en el caso de Vigo. Quiero
indicar que a medida que vayamos finalizando los tramos intermedios, concretamente cuando lleguemos a
Zamora, ya se producira una reduccion de los tiempos de viaje actuales en la comunicaciéon con Galicia.
Seguimos trabajando con este objetivo. Asi, con las inversiones que venimos haciendo estamos recuperando
el tiempo perdido por Gobiernos anteriores y, de esta forma, en la actualidad entre Olmedo y Lubian estan
muy avanzadas las obras de plataforma, plataforma para via doble. Ademas, entre Olmedo y Pedralba de la
Praderia ya se encuentra adjudicado el montaje de via y las instalaciones de energia mediante contrato de
colaboracién publico-privada. Con todo esto, esta previsto que en una primera fase se pueda realizar el
tramo entre Olmedo y Zamora, como ha dicho anteriormente su sefioria, ya que la plataforma de este tramo
se encuentra practicamente terminada. En el caso del montaje de via ya se han realizado las obras, como
pudo comprobar la ministra en su visita de ayer al tramo entre Olmedo y Medina del Campo. Entre Lubiany
Taboadela, los 19 tramos existentes se encuentran en obras.

Todo esto, como podra suponer su sefioria, no ha sido un camino facil. Ya no lo es realizar esta
inversion en la coyuntura de estos ultimos afios, pero ademas estamos resolviendo los problemas
pendientes, como es el acceso a Ourense, al que se referido su sefioria, en lo que continuamos trabajando
en la redaccion de los proyectos. También tenemos pendiente de resolver la licitacion de la electrificacion
del tramo entre Pedralba de la Praderia y Ourense, asi como las instalaciones de toda la linea en las que
seguimos trabajando.

El AVE a Galicia es un compromiso claro del Gobierno y asi lo manifesté cuando se comprometié
publicamente a que estaria finalizado en el afio 2018, y con este objetivo estamos trabajando, como
queda reflejado claramente en el Plan de infraestructuras, transporte y vivienda y con los logros
conseguidos.

Como también me lo ha preguntado su sefioria, quiero decir que entre Taboadela y Ourense seguimos
trabajando en el trazado que fue anunciado en el viaje que hizo la ministra este afio 2013. Después del
analisis que estamos haciendo de los trazados habra que hacer un nuevo proceso de informacién publica
con las modificaciones que hay con respecto a la informacién publica llevada a cabo por el Gobierno
anterior y que habia sido objeto de la correspondiente declaracion de impacto ambiental.

— DE LA DIPUTADA DONA MARIA PAZ LAGO MARTINEZ, DEL GRUPO PARLAMENTARIO
POPULAR EN EL CONGRESO, SOBRE ACTIVIDAD E INVERSION EN LAS AUTORIDADES
PORTUARIAS DE LA PROVINCIA DE PONTEVEDRA. (Numero de expediente 181/001366).

El sefior VICEPRESIDENTE (Ruiz Llamas): Pasamos a la ultima pregunta de esta sesion, formulada
por dofia Maria Paz Lago Martinez, sobre la actividad e inversién en las autoridades portuarias en la
provincia de Pontevedra. Tiene la palabra.

La sefiora LAGO MARTINEZ: Sefior secretario general, antes de formular la pregunta quiero darle la
bienvenida, aunque esta sea ya la ultima pregunta, a esta Comision, que hoy cubre el tramite parlamentario
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de dar respuesta a las preguntas de los distintos grupos parlamentarios. (El sefior presidente ocupa la
Presidencia).

A principios del afio 2012 la situacion financiera de Puertos del Estado reflejaba una deuda de 2.600
millones de euros que, como explicd la ministra en aquel momento, significaba tener que dedicar mas
del 50 % de los recursos generados a los servicios de la deuda. Aun partiendo de esta situacion, desde
entonces se ha llevado a cabo una apuesta firme por las infraestructuras portuarias por parte del ministerio,
con dos objetivos generales Unicos: mejorar la calidad de vida de los ciudadanos y aumentar la productividad
econdmica. Es una apuesta que solo ha podido llevarse a cabo, como todos sabemos, garantizando la
viabilidad economico-financiera de las obras y asegurando los fondos publicos y privados que hacen
viable la operacidn para mejorar la competitividad de nuestros puertos. Los pontevedreses, conscientes
de que las autoridades portuarias de Vigo, Marin y Vilagarcia son tres de los motores econémicos mas
importantes de la provincia, creemos que es necesario que se potencie su posiciéon para la captacion de
mercancias en transito, de origen o destino en el resto de paises, teniendo siempre muy presente, por
supuesto, la excelencia del servicio, que nos diferencie y nos haga ser competitivos en una coyuntura tan
delicada como la actual.

Ademas, sefior Nifio, en el Grupo Parlamentario Popular somos conocedores de la linea marcada por
el ministerio en cuanto a mejora de infraestructuras, equipamientos y servicios como herramienta
fundamental para la competitividad portuaria, tal y como se viene reflejando en los Presupuestos Generales
del Estado. Precisamente partiendo de esta linea es por lo que le formulo la siguiente pregunta: ;Puede
informarnos sobre la actividad y la inversion de las autoridades portuarias de la provincia de Pontevedra?
Agradezco su respuesta y todos los datos que con ella pueda facilitarnos.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra don Manuel Nifo.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS (Nifio Gonzalez): En primer lugar,
querria indicar que en el sistema portuario de titularidad estatal el importe de las inversiones ejecutadas
durante los afos 2012 y 2013 por las autoridades portuarias de Marin y Ria de Pontevedra, Vigo y
Vilagarcia, ubicadas en la provincia de Pontevedra, ascienden a 34,7 millones de euros en 2012 y 21,4
millones de euros en 2013, esta ultima inversion es a 31 de octubre, por lo que todavia queda la inversion
prevista desde ahora hasta fin de afio. En total estamos hablando de una inversién ejecutada en el periodo
2012-2013 de mas de 56 millones de euros.

En este sentido, quiero enumerar las actuaciones mas significativas llevadas a cabo durante los afios
2012 y 2013 en la provincia de Pontevedra. Por lo que se refiere a la Autoridad Portuaria de Marin y Ria
de Pontevedra, destaca la inversion del muelle comercial oeste que contara, una vez finalizada la inversion,
con 283 metros de atraque y 15 metros de calado. Esta infraestructura dara una buena respuesta al trafico
de graneles ya que, como sabe, este puerto es fundamentalmente de graneles. Con la finalizacion de esta
obra podra impulsarse este importante trafico de mercancias. Adicionalmente, se han iniciado también las
obras de dragado para la mejora de calados en los accesos maritimos a la zona comercial del puerto.

Por lo que se refiere a la Autoridad Portuaria de Vigo y en cuanto a obras, destaca la ejecucion de las
obras de ampliacion de los muelles comerciales, que supone la mejora de la operatividad de dichos muelles
en una primera fase, cuyo objetivo es hacer frente a las previsiones del desarrollo del trafico general de
mercancias ademas de permitir una mejora en la distribuciéon del espacio destinado a traficos, tanto de
contenedores como de mercancia general convencional. Con esta actuacidon conseguiremos ademas mas
metros de linea de atraque con un mayor calado que el existente actualmente, por lo que se podra dar
servicio a buques de mayor porte, con el consiguiente ahorro de coste de transporte en la cadena general
del transporte, lo que determinara una mejora significativa de la competitividad de los usuarios que operan
en el puerto de Vigo. Para ello, como digo, se estan ejecutando nuevos muelles que sustituiran a los
existentes, que se encuentran en mal estado, consiguiendo ademas una mejora de los calados de los
muelles y un aumento significativo de la longitud de atraque, ademas de ganar una superficie de servicio
anexa a los nuevos muelles que permitira reorganizar los traficos dentro del puerto. En concreto, con esta
ampliacion la Autoridad Portuaria de Vigo conseguira 750 metros lineales de atraque con un calado de 14
metros y 49.000 metros cuadrados de explanada, asi como 600 metros de viga y carril para apoyo de las
nuevas gruas portacontenedores que tienen que operar en este puerto. Quiero significar que la inversion
realizada en relacion con esta actuacion durante los anos 2012 y 2013 supera los 32 millones de euros,
estando prevista la finalizacion en enero del afio 2014. Por tanto, repito, la inversion global en los puertos de
la provincia de Pontevedra supera los 56 millones de euros en el periodo 2012 y lo que llevamos de 2013.
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Quiero también referirme a una importante actuacion, como es la autopista del mar Vigo-Nantes-Saint
Nazaire, en la que el Gobierno esta comprometido, y concretamente la ministra, y que va a permitir un
sistema de transporte moderno, integrado, que contribuya a la sostenibilidad ambiental y cuyo
funcionamiento debe permitir una mejora en la competitividad de nuestras empresas. La autopista del mar
constituye por tanto una excelente formula para combinar todos estos objetivos a los que me he referido
anteriormente; las instituciones comunitarias ya la reconocieron en el afio 2004, en la época de Loyola de
Palacio, al integrarla en la Red transeuropea de transportes como uno de sus proyectos prioritarios.
Esparia y Francia apuestan firmemente por el desarrollo de unas autopistas del mar que ofrezcan servicios
de puerta a puerta para las mercancias de alta calidad y frecuencia. Son servicios que contribuyen a
reducir el trafico en los grandes ejes viarios —es decir, que quitan camiones de la carretera— y en las
zonas sensibles, en especial y sobre todo al atravesar los Pirineos. Se trata, por tanto, de impulsar el
transporte maritimo como modo de transporte complementario al terrestre en una légica de ordenacién del
territorio y de un transporte sostenible, y dentro de la estrategia logistica anunciada por la ministra la
semana pasada en Cadiz.

Los resultados de la XXIIl Cumbre hispano-francesa, celebrada la pasada semana, el dia 27, han sido
enormemente positivos al potenciarse la estrategia de éxito de las autopistas del mar poniendo en marcha
lineas favorecedoras de la sostenibilidad del sistema de transportes en su conjunto. Por ello, el Gobierno
valora positivamente el acuerdo entre ambos paises para continuar trabajando a favor de la apertura de
la segunda autopista del mar Vigo-Nantes, que integrara la conexiéon con Le Havre y Algeciras. Dicha
autopista del mar potenciara la posicién de Vigo como puerto de partida en Espafia, tratando de impulsar
la captacion de traficos con el centro y el norte de Europa. La cumbre a la que me he referido escenificd
la apuesta de ambos paises por la autopista del mar y en este sentido tanto la ministra de Fomento como
su homologo franceés ratificaron que es un objetivo comun que la linea maritima Vigo-Nantes-Saint Nazaire
entre en funcionamiento el proximo afio. Para cumplir este objetivo y sobre todo para tener garantias de
que el servicio no sufra retrasos, este Gobierno se reunira con los maximos responsables de transporte
de la Unién Europea para comprobar que el proyecto presentado por la naviera Suardiaz cumple las
exigencias comunitarias para recibir ayudas estatales. En dicha cumbre se puso de manifiesto la posibilidad
de que la autopista del mar, ademas de enlazar con el citado puerto galo, se complete con una conexion
hacia Le Havre y Algeciras, manteniendo el puerto de Vigo como punto de partida de la autopista del mar
en Espafia.

También quiero referirme a la plataforma logistica de Salvaterra-As Neves (Plisan). Se ha incluido el
proyecto de comunicacion ferroviaria de la Plisan como nodo de cofinanciacion en la red ferroviaria de la
Red transeuropea de transporte en la propuesta del Parlamento Europeo y del Consejo por la que se
establecen las infraestructuras de conexion europeas, Connecting Europe Facility (CEF).

Con respecto a la Autoridad Portuaria de Vilagarcia y en lo que se refiere a las inversiones, quiero
destacar la correspondiente al ferrocarril A Ferrazo en la fase nimero 1. Este ferrocarril, que se recuperé
en el puerto en el afio 1996, actualmente llega solo hasta el muelle del Ramal. Con esta inversion se trata
de llevar este servicio hasta la zona de mayor calado y las nuevas superficies y concesiones en la zona
de Comboa, Comercial y Ferrazo. La conexion intermodal del puerto de Vilagarcia sera asi un servicio
cuantitativa y cualitativamente mejor que el actual, ademas de ser una demanda de las nuevas empresas
ubicadas en el entorno de los muelles comerciales. Durante 2012 se ha iniciado esta obra habiéndose
ejecutado hasta la fecha, en lo que llevamos de 2012, una inversién en torno a los 5 millones de euros.
Por ultimo, significarles que la ejecucion correspondiente a la obra mejora portante de la explanada de
Ferrazo, también correspondiente a la Autoridad Portuaria de Vilagarcia, ha superado durante 2012 y
hasta la fecha los 3 millones de euros. Esta actuacién permitira dotar de unas caracteristicas resistentes
al terreno suficientes para asumir las cargas de la terminal de contenedores que opera en esta area del
puerto.

Con esto quiero dejar clara la apuesta del ministerio por todos los puertos a nivel nacional y
concretamente los correspondientes a la provincia de Pontevedra.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Nifio. En nombre de la Comision le agradecemos
mucho el esfuerzo de responder a tantas preguntas y con tanta amplitud y conocimiento.
Agotado el orden del dia, se levanta la sesion.

cve: DSCD-10-CO-476

Eran las dos y cuarenta y cinco minutos de la tarde.
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