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(nimero de expediente 181/001176).
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Se abre la sesién a las once y cinco minutos de la
marfana.

COMPARECENCIA DEL PRESIDENTE DE LA RED
NACIONAL DE FERROCARRILES ESPANOLES (REN-
FE), PARA INFORMAR EN RELACION CON LA ELA-
BORACION DE UN INFORME DE CONVERSION DE
LINEAS A ANCHO INTERNACIONAL DENTRO DEL
PLAN DE TRANSPORTE FERROVIARIO

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Sefnorias,
iniciamos el orden del dia con la comparecencia del Pre-
sidente de la Red Nacional de Ferrocarriles Espafoles,
para informar en relacién con la elaboracion de un infor-
me de conversion de lineas a ancho internacional dentro
del Plan de Transporte Ferroviario (PTF). Esta compare-
cencia se hace a peticion del Grupo Parlamentario de Coa-
licién Popular.

En primer lugar, y de acuerdo con el articulo 203 del
Reglamento, tiene la palabra el presidente de RENFE
para hacer una exposicion sobre el tema.

El sefior PRESIDENTE DE RENFE (Garcia Valverde):
Seiior Presidente, si le parece voy a leer la pregunta que
se ha hecho y que dice textualmente: «Para informar acer-
ca del encargo realizado por el Consejo de Ministros del
pasado dia 9 de diciembre a RENFE para la elaboracién
de un informe de conversién de lineas a ancho interna-
cional en el horizonte del Plan de Transporte Ferroviario,
que debe ser remitido al Gobierno en el plazo de seis me-
ses, del método de elaboracion de dicho informe y de las
incompatibilidades objetivas existentes para su ejecucién
por parte de los responsables del mantenimiento del an-
cho actual en el ferrocarril espanol.»

Efectivamente, el acuerdo adoptado por el Consejo de
Ministros el dia 9 de diciembre de 1988 contenia, en su
punto 3, el encargo a la Red de Ferrocarriles Espanoles
de la elaboracién de un informe de conversioén de lineas
a ancho internacional en el horizonte temporal contem-
plado en el Plan de Transporte Ferroviario.

En ese mismo acuerdo figuraban los puntos 1 y 2 pre-
vios que hacian referencia a la introduccién del ancho de
via internacional a través de las lineas de nueva construc-
cién y para alta velocidad. Esto se contenia en los puntos
1y 2,y el 3 se referia al encargo a RENFE de la elabora-
cion del informe.

Parece que el Gobierno juzgé oportuno, antes de tomar
una decision respecto de la conversion del conjunto de la
red al ancho internacional, disponer de un informe, lo
mas detallado posible, en el que se analizasen las distin-
tas condiciones necesarias para desarrollar el proceso de
cambio en la forma menos perturbadora posible, pospo-
niendo asi la decision de cambio de ancho en el plazo de
seis meses, que era el tiempo que se daba para la elabo-
racion del informe. En este sentido el encargo parece la
decisién mas adecuada y prudente que podia adoptarse
al respecto.

Por lo que se refiere al contenido y al método del infor-
me, destacaria los siguientes aspectos como los que pre-
siden su desarrollo. En principio, y de acuerdo con el pro-
pio mandato, el ambito del estudio es la totalidad de la
red actual mas aquellas actuaciones que estan contenidas
en el Plan de Transporte Ferroviario, mas aquellos casos
en donde se juzgue necesario o de interés la considera-
ci6én de nuevas lineas que posibiliten la configuracién de
lo que podriamos llamar una eventual red de alta veloci-
dad. Ese es el ambito del estudio.

El objetivo del informe es sin duda la definicién preci-
sa del proceso de cambio de ancho; es decir, la descrip-
cién de la programacién en el tiempo a nivel de tramos
concretos, asi como la definicién de los métodos a aplicar
para la conversion al ancho internacional. También se in-
cluye la estimacion de los posibles efectos en la explota-
cién, técnicos y econdmicos, y también incluira el estu-
dio la cuantificacion de las inversiones.

El informe se apoya, ademas, en una serie de principios
o criterios generales que voy a enumerar. En primer lu-
gar, se trata de avanzar en el cambio de ancho de via apo-
yandose en la puesta en servicio de las nuevas lineas. Esto
ya se deduce de la propia decisién, del propio contenido
de los puntos 1y 2 del acuerdo del Consejo de Ministros,
donde se decide introducir el ancho internacional en las
nuevas lineas.

En segundo lugar, se trata de ir consolidando territo-
rialmente una serie de itinirarios, de sub-redes completas.

En tercer lugar, se trataria de intentar conjugar, siem-
pre que sea posible, la conversion con los periodos de re-
posicién de la via, al objeto simplemente de minimizar
las amortizaciones anticipadas de los activos en forma de
via o de instalaciones o de material rodante.

En cuarto lugar, limitar al maximo las perturbaciones
a la explotacion ferroviaria normal.

En quinto lugar, por ultimo, asegurar en todo momen-
to la comunicacién ferroviaria entre los principales nu-
cleos de poblacién. Estos son los cinco criterios bajo los
cuales se esta rigiendo la elaboracién del informe.

En cuanto a la forma de llevar a cabo el informe, he
nombrado en RENFE un coordinador general del estudio
que esta recogiendo las distintas aportaciones de las di-
versas direcciones y departamentos de RENFE, que logi-
camente estan dando su apoyo y la colaboracién activa a
este equipo coordinador del informe.

Por lo que se refiere a la forma de trabajo, se ha lleva-
do a cabo la elaboracién de un indice que es el que esta
llenandose mediante las aportaciones de las distintas di-
recciones y departamentos de RENFE.

Por dltimo y en relacién con las presuntas incompati-
bilidades objetivas que pudiesen existir para ejecutar el
informe por parte de los responsables del mantenimiento
del ancho actual, como dice textualmente la pregunta, se-
nalaria que, en primer lugar, el encargo de la elaboracién
del informe a RENFE me parece una decisi6n acertada,
puesto que ésta seria la empresa que tendria que verse in-
volucrada en la eventual materializacion de dicha deci-
sién de cambio de ancho de via, pero, ademas, porque es
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precisamente en RENFE donde existen las personas, los
medios, los conocimientos y la informacién necesarios
para poder plantear el desarrollo mas idéneo de esta po-
sible eventual decisién. Sinceramente, no se me ocurre
pensar qué otra entidad podria recibir ese encargo con po-
sibilidades y mejores garantias para llevarlo a cabo.

En segundo lugar, creo que no parece demasiado justi-
ficado asociar a RENFE y a sus maximos responsables a
un ancho de via concreto. La mision de RENFE y la mi-
sion de sus responsables es la de realizar la mejor explo-
tacion posible de la red ferroviaria espanola en las con-
diciones estructurales en las que le es confiada por el Es-
tado, y creo que rebasaria sus competencias estatutarias
cualquier decision tendente a modificar el ancho de via o
cualquiera de las condiciones anexas al mismo.

A la vista de ello, diria que no me parecen procedentes
las afirmaciones de incompatibilidad, ya que no creo que
pueda considerarse a RENFE ni a cualquiera de sus maxi-
mos responsables, actuales o que haya tenido a lo largo
de la historia, como los causantes del mantenimiento del
ancho de via de sus lineas. En definitiva, su cometido
siempre ha sido lograr, con los medios disponibles, la me-
jor explotacion de las lineas que le ha confiado el Estado.

Nada mas y muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Gracias.

En primer lugar vamos a dar la palabra al representan-
te del Grupo que solicité la comparecencia. Por el Grupo
Popular, tiene la palabra el sefior Alvarez-Cascos.

El sefior ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ: Muchas
gracias al sefior Presidente de RENFE por su compare-
cencia esta manana en la Comision de Industria del Con-
greso de los Diputados.

El sefior Presidente de RENFE ha comenzado su inter-
vencion dando lectura al texto de la comparecencia que
mi Grupo Parlamentario solicité el dia 29 de diciembre
de 1988 y en la que se condensan las peticiones de infor-
macién completas que nosotros deseabamos obtener del
senor Presidente de RENFE en esta comparecencia y que,
por lo escuhado en su primera intervencién, siguen estan-

_do practicamente sin ser desveladas y, por lo tanto, si-
guen comstituyendo un serio motivo de preocupacién
para mi Grupo Parlamentario.

Justamente por eso, esta peticion de comparecencia se
produce mientras se redacta el informe que el Gobierno
encargé el dia 9 de diciembre a RENFE, para el estudio
de la sustitucién del ancho de via espanol por el ancho in-
ternacional, porque nosotros creemos que es el momento
justo de expresar nuestras dudas acerca del informe que
en estos momentos se estd elaborando y para que, susci-
tadas estas dudas y planteado el oportuno debate, se pue-
dan rectificar en lo posible aquelos que para nosotros pue-
den ser defectos determinantes de la decisién final que
tome el Gobierno, puesto que ya hemos advertido —yv aho-
ra insistiré en ello— que hay en el encargo, a nuestro jui-
cio, defectos congénitos en el informe y, luego, en su de-
sarrollo, pueden aparecer, en funcién del enfoque que se
le dé al mismo, nuevos defectos que lleguen incluso a in-

validar las resoluciones que en el mismo se contemplan.
Y creo que es el momento oportuno de advertirlo con
tiempo para que cuando tengamos, llegado el momento,
que discutir ese informe nadie pueda reprocharnos no ha-
bernos hecho las advertencias oportunas.

Y es que le hablo en representacién de un Grupo que
desde hace bastante tiempo viene sosteniendo, con oca-
sion de los debates, primero, de los estudio previos o del
documento previo del Plan de Transporte Ferroviario y,
luego, en relacién con el documento del Plan de Trans-
porte Ferroviario, nuestra clara postura favorable a que
este documento, este Plan, fuera la oportunidad para
abordar en Espania la sustitucién de nuestro ancho parti-
cular por el ancho internacional o el ancho europeo. Y nos
hemos encontrado, seiior Presidente de RENFE, y es im-
posible ignorarlo, con una actitud absolutamente cerra-
da a todo didlogo razonable en términos técnicos y poli-
ticos. El dia 1 de marzo de 1988, a requerimiento de los
Grupos de esta Camara, el reperesentante del Ministerio,
el Director General de Infraestructuras del Ministerio de
Transportes, Turismo y Comunicaciones, ante la peticion
y la exigencia de estudios para justificar la no inclusion
del ancho europeo en el Plan de Transporte Ferroviario,
nos contestaba ~—y quiero repetirlo en esta Comision un
ano después—: «No existe un libro blanco del ancho eu-
ropeo pero si existen consideraciones que han conducido
a no adoptar el ancho europeo en el PTF. Son tan eviden-
tes y tan obvios los motivos que han coducido a no adop-
tar el ancho europeo, que se pueden resumir brevemente
y justifican que no se haya hecho un libro blanco, que pa-
rece que es a lo que S. S. se refiere.»

Yo creo que es necesario que alguien nos desvele en este
momento esos motivos obvios y evidentes que habian im-
pedido a principios del afio 1988 el plantearse siquiera la
discusion sobre esta decision y que, a finales del afio 1988,
despararecian y permitian que se abordara una postura
radicalmente contraria; y es necesario por supuesto, jus-
tificar que el propio responsable de esta politica siga sien-
do en estos momentos responsable de la misma politica
en el Ministerio de Transportes. Porque, ademas, se nos
anunciaban dafos irreparables para el ferrocarril espa-
fiol, y alguien nos tendra que decir en este momento que
esa amenaza ha desaparecido. Se nos decia por parte de
la misma autoridad ministerial que el cambio de ancho
internacional lo que podria hacer seria poner en cuestion
la propia existencia del ferrocarril o bien, a nivel nacio-
nal como red, lo mas que se puede plantear es que nos
quedemos con 3.000 kilémetros de ancho europeo.

Me gustaria que en estos momentos, sefior Presidente
de RENFE, voz autorizada en esta materia, nos disipara
estos temores existenciales en relacion con estos peligros
para el ferrocarril espaiiol con la sustitucion por el ancho
europeo, porque, sino, quedar4 la duda de si estas perso-
nas que tenian estas actitudes y mantenian estos criterios
en estos momentos no sigan oponiendo sus argumentos
—a mi juicio irracionales, mientras no se demuestre lo
contrario— y al final hayamos recorrido un largo camino
para no haber avanzado lo suficiente. Y lo malo, sefior
Presidente, es que esta predisposicién también estaba en
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RENFE; no s6lo se encontraba en el Ministerio, en el De-
partamento titular de esta responsabilidad, sino que tam-
bién esta predisposicion contra el ancho europeo existia
en RENFE, porque considero que la intervencién del se-
fior Presidente de RENFE el dia 1 de marzo seria una in-
tervencién debidamente preparada con sus asesores y co-
laboradores en el equipo de alta direccion de la empresa.
Y lo que nos decfa el sefior Presidente de RENFE en aquel
momento no era que el ancho europeo era una operacion
inviable para el ferrocarril espafiol por razones econémi-
cas, no. Lo que nos decfa el Presidente de RENFE es que,
aunque hubiera recursos econémicos para hacerla, no se
efectuaria —y cito—: «Por tanto, si hubiese dinero para
hacer un cambio de ancho europeo y a mi alguien me pre-
guntase —se lo estdbamos preguntando aqui— qué haria
con ese dinero, lo que le puedo asegurar es que nunca lo
harfa el cambio de ancho europeo, porque, como usted ha
dicho, hay muchas cosas que hacer y serfa muchisimo
mas rentable hacer todas esas cosas que cambiar el an-
cho espanol por el ancho europeo, primero, por lo que aca-
bo de decir, segundo, por el porcentaje de tréfico interna-
cional que tenemos, tercero, porque tenemos una tecno-
logfa Talgo que sirve muy bien y, cuarto, porque tenemos
unas estaciones que habra que agrandar seguramente.» Y
el mismo Presidente de RENFE, que hacia esta declara-
cién contundente en contra del ancho europeo, negando,
en el supuesto de que hubiera viabilidad econdmica, la
conveniencia de realizarlo, hoy es el titular de un infor-
me para explicarle al Gobierno la conveniencia o la in-
conveniencia de llevarlo a cabo.

Senor Presidente de RENFE, pienso que hay una muy
dudosa credibilidad, hay una nula legitimacién por sus
actitudes anteriores, y tendra que aceptar que haya una
razonable desconfianza por parte de los grupos que siem-
pre hemos sido favorables al ancho europeo sobre que no
existan incompatibilidades objetivas por parte del equi-
po de RENFE que usted preside para que ese informe se
esté efectuando en las condiciones objetivas en que debie-
ra estar realizandose.

Es inevitable hablar de personas, sefior Presidente, por-
que los asesores a los que usted se referfa hace un mo-
mento, responsables de este informe ¢son los mismos que
hasta hace un afio le asesoraban a usted recomendéndole
la postura contraria? Si es asf, sefior Presidente de REN-
FE, desde este momento, mi Grupo politico descalifica la
legitimaci6n de esos técnicos para estar elaborando el in-
forme contrario. No se puede estar sosteniendo en politi-
ca las dos actitudes al mismo tiempo y, por tanto, quiero
decirle que si hay personas capaces de decir segiin con-
venga, unas veces que si al ancho europeo y otras, con an-
terioridad, que no al ancho europeo, eso podra ser acep-
table desde la 6ptica politica de la actual Administracion,
pero creo que es una actitud politica inaceptable desde el
punto de vista de los intereses de la sociedad espafiola, a
la que interesa extraordinariamente una decisién correc-
ta en tan trascendental tema.

Por tanto, planteado el tema de la incompatibilidad po-
litica y profesional de los equipos que estan realizando el
estudio (sobre los que, repito, nos gustarfa saber si son

los mismos o no que los que le asesoraron hace un afio
para la decision contraria) y como creo que se nos debie-
ra dar aqui al menos la misma informacién que se da a
los medios de comunicacién, aunque so6lo sea por respeto
a la dignidad del Parlamento y de la CAmara, en segundo
lugar me gustaria que el senor Presidente de RENFE con-
cretara datos en relacion con lo que hoy es una preocu-
pacion que esta en la calle y que afecta a muchas regio-
nes espanolas.

Se ha dicho y se ha escrito que el cambio de ancho de
via podia ser una nueva ocasion histdrica para cerrar nue-
vos itinerarios, justo cuando ya se han producido recien-
temente cierres en determinados tramos de la red ferro-
viaria espafiola. En el estudio que se esta realizando ¢se
acepta la posibilidad de que el cambio de ancho de via
no se extienda a toda la red, sino que se extienda sola-
mente a algunos tramos y ello suponga el primer paso
para abordar un nuevo plan de supresiones? A esta pre-
gunta concreta, seior Presidente de RENFE, solicitamos
respuestas muy concretas, asi como para las demas.

En tercer lugar, y a la vista de las estimaciones que, a
través de los medios de comunicacion, han hecho estos
dias sus colaboradores sobre que la conversién al ancho
internacional de via costara 270.000 millones de pesetas
suponiendo que afectara a toda la red, lo cual significa
una estimacién por kilémetro inferior a la que el Minis-
tro sefior Barrionuevo dio en diciembre ante esta Comi-
sién, puesto que supone una estimacion inferior a 20 mi-
llones de pesetas por kilémetro, queremos saber si lo que
se esta planteando es el simple cambio de ancho sobre los
mismos trazados e idénticos itinerarios o si en el informe
se est4 abordando lo que nosotros sostenemos que es una
necesidad del ferrocarril espafol, y es que la operaciéon
del cambio de ancho de via conlleve la reestructuracién
o replanteamiento de los actuales trazados, para conver-
tirlos en todo caso en trazados aptos para el tren de ve-
locidad alta —que no es el tren de alta velocidad— y ade-
mas para que en esos trazados se plantee, en los princi-
pales itinerarios, la construccién de dobles vias, propues-
ta que dejo abierta el Ministro sefior Barrionuevo y para
la que fij6 una cifra de 300 millones de pesetas kilémetro
como coste estimado cuando el cambio de ancho de via
supusiera la realizacion de dobles vias.

Es evidente que esta estimacién econémica no puede
contemplar, ni mucho menos, la construccién o los des-
doblamientos en determinados tramos para conseguir esa
doble via y, por tanto, a mi Grupo le interesa especial-
mente conocer en qué términos se esta realizando ese in-
forme. Si es la simple operacion con la traviesa, que ha
patentado un ingeniero de RENFE, para hacer el simple
traslado de unos milimetros en la via del ferrocarril es-
pafiol o si se esta planteando en profundidad todo lo que
conlleva una operacién de esta envergadura, incluida
—repito— la reforma de los trazados y construccién de
dobles vias.

En cuarto lugar, sefior Presidente, mi Grupo quiere sa-
ber si ésta es también la ocasi6n para replantearse en el
ferrocarril espaiiol el proyecto de un nuevo esquema de
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ejes ferroviarios, que rompa la estructura radial de la red
ferroviaria esparola.

Mi Grupo considera esencial la consolidacién en la red
ferroviaria espafola de cuatro ejes transversales: un gran
eje Norte, Barcelona-Monforte de Lemos y sus ramifica-
ciones hacia Vigo y hacia La Corufia; un gran eje Oeste,
conocido popularmente como Ruta de la Plata; un gran
eje Sur Sevilla-Granada-Murcia; y la culminacién del Eje
Este con el itinerario Santander-Mediterrdneo. Nosotros
queremos saber si decisiones que fueron descartadas
cuando se plante6 el Plan de Transporte Ferroviario so-
bre la hipétesis del mantenimiento del ancho, hoy, al
plantearse en un informe que es mucho mas exigente o
que abre nuevas oportunidades para el ferrocarril espa-
fiol, los autores del informe consideran oportuno plan-
tearse, por lo menos a nivel de posibilidad, la construc-
cion de nuevos esquemas ferroviarios que pongan fin a
ese esquema centralista y radial que hoy presenta el ferro-
carril espariol.

En quinto lugar, sefior Presidente, mi Grupo quiere co-
nocer si los autores del informe o los responsables de
RENFE admiten la posibilidad de que se realice la trans-
formacién al ancho europeo de un itinerario, concreta-
mente el de Pajares, de tal manera que se siga desesti-
mando la construccién de la variante —la tnica variante
importante que ha quedado fuera del Plan de Transporte
Ferroviario—, cuando ahora parece de pura légica que al
estudiarse la hipotesis de sustitucién por el ancho eu-
ropeo, esto lleve consigo, de manera automatica, la deci-
sién de construir esa variante, porque creo que incluso al
profano menos avezado en temas ferroviarios, le parece-
ria absurdo que, en el trazado decimonoénico del Puerto
de Pajares, alguien se plantee la sustitucién al ancho del
ferrocarril espafiol del siglo XXI. En todo caso, es al Pre-
sidente de RENFE y a los responsables del informe a los
que les compete en este momento anunciar a la opinién
publica que estan estudiando esa posibilidad y, en todo
caso, si consideran o no inaceptable —repito que sobre el
trazado actual— realizar, sin una sola modificacién, que
desde nuestro punto de vista debe ser la variante, esa ne-
cesaria operacién de sustitucién.

Finalmente, sefior Presidente de RENFE, es imprescin-
dible que en ese informe se haga referencia a los compro-
misos financieros que comporta la operacién de cambio
de ancho de via. Es evidente que la operacién de cambio
de ancho de via con todos estos condicionantes —la in-
troduccién de nuevas variantes que quedaron fuera, la in-
troduccién de nuevos esquemas ferroviarios, la modifica-
cién de trazados y la construccién de dobles vias, la po-
sibilidad de suprimir o no itinerarios— est4 afectada por
la variable de los recursos econémicos. Sobre esto se de-
sarrolla en este momento un amplio debate en el que in-
cluso la posibilidad de participacién de la iniciativa pri-
vada o del capital privado ha sido anunciada por el pro-
pio Ministro Barrionuevo.

Mi Grupo Parlamentario considera que el Plan de
Transporte Ferroviario ha quedado obsoleto en sus pro-
pios principios y, por supuesto, ha quedado absolutamen-
te desfasado el cuadro de estimaciones econémicas. No-

sotros hemos avanzado un cuadro de estimaciones del
nuevo Plan de Transporte Ferroviario con itinerarios com-
pletos de alta velocidad, con cambio de ancho de via para
todo el ferrocarril espafiol que supera en 900.000 millo-
nes de pesetas las previsiones contenidas en el actual Plan
de Transporte Ferroviario.

Por tanto, nosotros queremos saber si en este momen-
to, al elaborar el informe, se esta revisando, como es de
légica y de razén, la estimacion de las inversiones previs-
tas en el Plan de Transporte Ferroviario (absolutamente
desbordada por esos acuerdos del Consejo de Ministros
que usted antes recordaba), la introduccion del ancho de
via internacional en las lineas de alta velocidad, la cons-
truccién de itinerarios completos, y no sélo de la varian-
te de Brazatortas, para el establecimiento de estas lineas
y, finalmente, la posible sustitucién del ancho de via en
todo el ferrocarril espanol.

Es inevitable que estas preguntas tengan el respaldo de
un estudio econémico solvente que permita a la sociedad
espafiola analizar a fondo el alcance y las consecuencias
de algo que en este momento es, a nuestro juicio, una as-
piracién mayoritaria de todos cuantos sienten alguna
preocupacion por el futuro del ferrocarril espariol.

Estas son las preguntas que se encierran en nuestra pe-
ticién de comparecencia y que, por supuesto, de no ser
respondidas, sefior Presidente, con la amplitud y la exten-
sién que mi Grupo desea, serian planteadas como pregun-
tas orales en Comision a quien correspondiera en su mo-
mento. Pero creo que la eficacia de este tramite exigiria
—y esa es mi (ltima sugerencia— una invitacién al Pre-
sidente de RENFE a que haga el esfuerzo maximo por
concretar sus respuestas a las inquietudes de los grupos
parlamentarios que estamos representados en esta Co-
misién.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): ¢Otros
Grupos que desean intervenir? (Pausa.) Por el Grupo de
Minoria Catalana, tiene la palabra el sefior Sedé. (Pausa.)

Las intervenciones de los Grupos se produciran de me-
nor a mayor. El Grupo Vasco no ha perdido la palabra y
el Grupo Mixto tiene mas parlamentarios que Minoria
Catalana.

El seiior SEDO I MARSAL: No es el esquema que se si-
gue normalmente, pero no tiene mayor importancia.
En nombre del Grupo de Minoria Catalana quiero agra-
decerle su presencia, sefior Presidente. Su comparecencia
hoy me permitira exponerle unas observaciones de tipo

general antes de unas preguntas concretas que le formu-

lar¢ al final.

Sefior Garcia Valverde, Minoria Catalana, siempre en
su linea de oposicién constructiva y positiva, expresé en
el debate del PTF algunas discrepancias, pero no una ne-
gativa total. Hablabamos entonces de la necesidad del an-
cho europeo y de la posible aplicaciéon a trazados de alta
velocidad.

El PTF lleg6 a esta CaAmara con mucho retraso respecto
a su aprobacion y a la presentacion en publico. En el de-
bate del Pleno presentamos resoluciones y algunas fueron
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aprobadas. Se referian basicamente al trazado Madrid-
Zaragoza-Barcelona. En los debates previos, quedaron
muy claras las posiciones de usted, como Presidente de
RENFE, y del propio Director General respecto al ancho
europeo, como antes ha citado mi compaifiero. Posterior-
mente, la decision adoptada por el Gobierno de que tu-
viésemos el ancho europeo y la determinacion concreta
de la red de alta velocidad Sevilla-Madrid-Zaragoza-Bar-
celona-la frontera, nos llevaron a considerar al equipo di-
rigido por usted en una posicién critica porque creiamos
que, cuando tan vehementemente se habia defendido el
no al ancho europeo, llegar en un momento dado a ser el
equipo se lleva adelante el ancho curopeo, era un poco in-
coherente. Usted ha hablado de ello y ha venido a decir
que no es misién de RENFE y que, por tanto, no era res-
ponsable de que el ancho sea el que es. Estamos de acuc-
redo y, por tanto, esperamos que el equipo que actual-
mente trabaja no esté psiquicamente influido por su an-
tigua negativa al ancho europeo. Es la dltima vez que lo
citamos, y esperamos que estén imbuidos e ilusinados en
el nuevo proyecto. Lo celebraremos con vchemencia.

Nuestro Grupo, aunque después se nos atribuya el ca-
lificativo de noviazgo de electro-ficcién de futuros pactos,
debo decirle que esta dispuesto a colaborar desde esta Ca-
mara de manera totalmente positiva en los trabajos que
estén realizando actualmente. Usted ya conoce que por
nuestra parte ¢s verdad, incluso hemos mantenido con-
tactos con el equipo encargado de los trabajos relaciona-
dos con el ancho europeo, basicamente en Barcelona fron-
tera, equipo dependiente de la Generalidad de Cataluna.

En su comparecencia de 28 de diciembre, el sefior Mi-
nistro porponia la posibilidad de una ponencia conjunta
que fuese analizado el informe de RENFE. Decia que tam-
bién seria muy importante que, siguiendo los pasos del in-
forme de RENFE, la Comisién, mediante una ponencia,
pudiese ir conociéndolo. Decia: hago esta observacién pi-
diendo la creacién de una ponencia que pudiese trabajar
conjuntamente con RENFE.

Senor Presidente de RENFE, ustedes tienen el encargo
de elaborar un informe. Hay una duplicidad de palabras,
ya que usted ha hablado de estudio. Si es lo mismo, me
parece que el plazo de seis meses que tienen para reali-
zar el estudio no es suficiente, sinceramente. Creo que des-
de un punto de vista técnico un estudio necesitaria mu-
cho mas tiempo. Si se tratase de un informe, serfa distin-
to. Nos encontraremos con que el 9 de junio se cumpliran
los seis meses de plazo que el Gobierno les ha dado para
realizar el estudio.

¢Cuando llegara este estudio a la CAmara? No es com-
petencia suya, pero posiblemente esta CAmara conocera
el estudio a fines del ano 1989. Lo digo por las experien-
cias en distintos informes y distintos trabajos. Ese era el
motivo de nuestra solicitud de una ponencia, para que du-
rante el tiempo de trabajo del estudio, un nimero redu-
cido de los componentes de esta Comision pudiese ir co-
nociendo los tramites que se iban siguiendo en el es-
tudio-informe.

En aquella comparecencia, mi compainero Pérez Dobén
también decia: Es muy conveniente que exista este 6rga-

no de seguimiento parlamentario que nosotros —su Gru-
po— propusimos cuando se debati6 el PTF.

Al terminar su intervencion el sefior Pérez Dobodn, el se-
fior Ministro, interrumpiendo el proceso de ir contestan-
do uno a uno, dijo: Si me permite el sefior Presidente,
quiero contestar a una cuestién suscitada por algan Di-
putado anteriormente —refiriéndose a mi— y que ha sido
reiterada ahora por el sefior Pérez Dobon. Consideraba
positiva esa sugerencia de que hubiera una ponencia o
una comision dentro de la Comisién que recibiera una in-
formacion mas periddica o mas cotidiana. Dijo: Por parte
del Ministerio de Transportes estariamos encantados. Yo
sugiero a la Presidencia y al Grupo Socialista que se es-
tudie alguna férmula para que pueda haber contactos.

Por altimo, y haciendo uso del Diario de Sesiones del
dia 28, incluso el portavoz socialista, en aquel momento
el sefior Saenz Lorenzo, decia: Nuestro Grupo, desde lue-
go, esta abierto a formar ponencia, comision de segui-
miento o como se le quiera denominar, y también esta-
mos abiertos a todas las soluciones.

Nosotros, sefior Garcia Valverde, creemos que habria
que buscar alguna via para que pudiese tener contacto
una ponencia con este coordinador general que el estudio
recoge para ir conociendo mas sobre el terreno las distin-
tas fases en que se vaya encontrando el estudio. Si no,
esta Cdmara sera siempre desconocedora de coémo van las
cosas, al menos en un plazo adecuado para poder intro-
ducir o al menos inducir alguna posible adicion positiva
al estudio.

Entrando en concreto a lo que yo le decia antes de mis
preguntas, me gustaria saber en qué fase se encuentra la
linea Madrid-Zaragoza-Barcelona-la frontera, que ya esta
determinado que debe ser una linea de alta velocidad. ¢Se
conoce el nuevo trazado, en lineas generales, por donde
puede discurrir?

Quisiera acabar diciéndole que en todas nuestras inter-
venciones hemos hablado siempre de que en las obras de
infraestructura no sea considerado simplemente el apro-
vechamiento de por si, sino que hay obras de infraestruc-
tura en los nuevos trazados que sean las que se necesiten,
que si del estudio resulta que el plazo de conversién de
toda la red en ancho europeo conlleva 25 afos, que no
sean 20 afios; es decir, lo que se precise, y si es menos, mu-
cho mejor.

Sefior Presidente de RENFE, creo que seria interesante
que estableciese un esquema resumen de las diversas po-
siciones de los grupos en los distintos debates de la Ca-
mara, si no lo tiene hecho, para consulta; creo que le pue-
de ser enriquecedor y vera la coherencia de las lineas que
los distintos grupos han ido teniendo.

Quiero recalcar también el tema de la ponencia. En es-
tos momentos esta pendiente en Comisiéon el debate de
una proposicién no de ley presentada por nuestro compa-
fiero Pérez Dobén para la creacién de la ponencia. Qui-
siera que a esto se le diese la maxima urgencia, y solicito
de la Presidencia que se debata cuanto antes. Incluso me
atrevo a pedir que si en el estudio de esta ponencia existe
una presidencia (en algunas ponencias ya existe presiden-
cia) no la diesen a Minoria Catalana.
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El sefior VICEPRESIDENTE: (Gracia Plaza): Pido dis-
culpas porque efectivamente aunque no hay nada regla-
mentado respecto al orden, es costumbre en la Casa que
sea el Grupo Mixto el que vaya en primer lugar.

Por el Grupo Mixto, tiene la palabra el sefio Pérez
Dobén.

El sefior PEREZ DOBON: Agradezco la presencia del
Presidente de RENFE en esta comparecencia.

Es evidente que ha habido contradicciones en la politi-
ca del Gobierno y de los responsables politicos de REN-
FE en relacién con €l ancho de via, pero creo que en po-
litica hay que aplicar también el castizo refran de que
«agua pasada no mueve molino», y aunque hay que pen-
sar en el pasado vamos a esperar que en el futuro la po-
litica sea abierta y se confirme ese cambio de criterio;
ademas siempre es buen momento para rectificar, siem-
pre y cuando la rectificacién no sea una pura coartada for-
mal, y se plasme luego en actuaciones concretas y ge-
neralizadas.

La comparecencia del sefior Presidente de RENFE se
produce en el paso del ecuador de ese periodo de seis me-
ses que el Consejo de Ministros acord6 para la elabora-
cién del informe. Los criterios enumerados con relacién
a ese informe me parecen formalmente correctos, pero en
un informe de este tipo no basta con la correccién formal;
¢Cual es el contenido? No nos engafiemos, este es un in-
forme finalista o condicionado; supongo que habra unos
criterios politicos y econ6micos que predeterminan el in-
forme. Como ha dicho el sefior Presidente de RENFE, ya
que RENFE es una compaiifa de gestion, y la infraestruc-
tura no corre a cargo de RENFE, habra una cuantifica-
cién, unos criterios, que seran del Ministerio de Transpor-
tes, Turismo y Comunicaciones y, por supuesto, del Go-
bierno al que pertenece el Ministro de Transportes, Tu-
rismo y Comunicaciones. Eso es lo que hay que ver, en
qué termina ese informe y si va en la linea de lo que ma-
nifest6 el Ministro, sefior Barrionuevo, en la comparecen-
cia que llevé a cabo en esta Comision, creo que el 28 de
diciembre.

En esa comparecencia, en su primera intervencion fue
menos explicito; habl6é unicamente de compromiso con
respecto al ancho europeo en algunas lineas de la red, en
concreto se comprometio con el eje Portbou-Madrid-Se-
villa, si mal no recuerdo; luego, en la segunda interven-
cién, en la misma comparecencia, hablé claramente de
que la intencién del Gobierno era reconvertir el ancho
practicamente en la totalidad de las lineas relevantes de
la red, decisiéon que en aquel momento, y por supuesto
ahora, apoyamos y nos parece sumamente acertada, aun-
que las lineas mas importantes de la red es un concepto
indeterminado que hay que determinar, y habra que ver
en qué se plasma ese informe que estd pendiente de
elaboracion.

Para terminar me interesa recalcar que lo que seria la-
mentable es que este informe pecase de lo que ha pecado
la politica del Gobierno en esta materia el momento, y es
en una excesiva unilateralidad. En un tema de infraes-
tructuras, en el que se acusa muchas veces una evidente

falta de coordinacion entre los planes, creo que es bueno
que haya una conjuncién no solamente de las distintas
fuerzas politicas sino de los sectores interesados, con ob-
jeto de llevar a cabo una planificacién a medio y largo pla-
zoy que haga que las inversiones sean rentables tanto des-
de el punto de vista econémico como desde el punto de
vista social.

En el horizonte no se quiere hablar de un nuevo plan
de transporte ferroviario. Quiza yo comprenda las razo-
nes politicas de no dar el brazo a torcer; pero el Plan de
Transportes Ferroviario est4 modificado radicalmente
después de esta decision del cambio de ancho de via, lo
cual no me parece, ni mucho menos, desacertado, puesto
que es una correccion a mejor. En esa correccién habria
que evitar los dos peligros de un Plan de Transporte Ferro-
viario nuevo, que serian, por un lado, alentar excesiva-
mente las pequenas politicas de campanario y, por otro,
algo que es ain mucho peor, que es crear una red abso-
lutamente elitista en materia de transporte ferroviario.
Estimo que hay férmulas intermedias, razonables, que
son a las que ese nuevo plan, aunque no se le llame asi,
deberia llegar.

Respecto a cambios de postura y actitudes que ha ha-
bido en los ultimos meses, si bien el Ministro sefial6é aqui
unicamente el compromiso de ese gran eje, en cuanto a
fecha —si bien él hablaba de que el horizonte del afio 2000
seria valido incluso para el conjunto de la red, o al me-
nos eso deduje yo de la intervenciéon—, ultimamente he-
mos podido conocer a través de los medios de comunica-
cién que ha habido unos compromisos més concretos en
algunas comunidades auténomas como el caso concreto
de la que se denomina la «y griega» del pais Vasco, de la
que hablé pero no se extendié demasiado en la compare-
cencia del dia 28; decision que, por supuesto, es de agra-
decer, es conveniente, pero no debe quedar dinicamente
en esa decision, porque como estoy seguro que también
comprende el Pais Vasco, no es la tinica zona que esta ne-
cesitada de acceso al ancho de via europeo, aunque nos
parece perfecto que se de una cierta prioridad al eje de en-
trada a Espaiia por Hendaya. '

He querido poner de relieve estos aspectos y evitar que
haya esa sucesion de noticias sobre ampliaciones de la
red, al margen del seguimiento de la Camara, porque para
unas zonas puede ser la politica de los Reyes Magos y para
otras puede ser la de «Bienvenido Mr. Marshall», y ha-
bria que evitar tanto la una como la otra.

Insisto, hay una proposicién no de ley pendiente de de-
bate en la CAmara, a.la que ha hecho referencia mi com-
pafiero el sefior Sed6, de creacién de una ponencia de se-
guimiento, dentro de esta Comisi6n, del Plan de Trans-
porte Ferroviario. Creo que es un instrumento bastante
neutral y positivo para llevar a cabo esa planificacion or-
denada y esa previsién a medio y largo plazo de la nueva
politica ferroviaria que piensa seguir el Gobierno, que si
va en la linea que anuncié el sefior Barrionuevo, va a con-
tar con el apoyo de bastantes grupos politicos.

El seifior VICEPRESIDENTE: (Gracia Plaza): Por el
CDS tiene la palabra el sefor Rebollo.
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El sefior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: Sefor Presi-
dente de RENFE, quisiera, como primer punto, poner de
manifiesto, para poder entender las preguntas que a con-
tinuacion formulara mi Grupo, la gran confusién que en
estos momentos padece gran parte del pueblo espariol a
propésito de la politica ferroviaria y, desde luego, padece
mi Grupo Parlamentario, por las siguientes razones. En
primer lugar la contradiccion, que ya se ha puesto de ma-
nifiesto y que ademas se refleja en los diarios de sesiones
del Congreso, entre las posturas manifestadas por los re-
presentantes del Ministerio de Transportes y de RENFE,
en marzo de 1988 respecto a finales de ese afio, en lo que
afecta al ancho de via. Sobre todo lo que me importa con-
signar aqui, tanto mas cuanto que ya se han hecho las pre-
cisiones adecuadas por parte de otros grupos politicos, en
que en aquél entonces se puso un énfasis especial en de-
cir que eran razones técnicas, y no politicas, las que ava-
laban el mantenimiento del ancho espaiiol. La pregunta
que surge en estos momentos es que ¢ese viraje profundo
para aceptar el ancho europeo obedece a razones politi-
cas, viniendo, en todo caso, la técnica a rellenar la ausen-
cia o a superar la contradiccion de una época anterior?
Es importante esta pegunta.

Pero sigue nuestra confusién cuando se decide la intro-
ducci6n del ferrocarril de alta velocidad y 1a aplicacién
de esta técnica al Madrid-Sevilla, porque, como veremos,
con un aporte diario de 3.500 pasajeros, como mucho, pa-
rece que no existe compatibilidad de la realidad con la
afirmaciéon hecha reiteradamente por el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones en el sentido de que no se
montarfa ninguna linea de alta velocidad que no fuera
rentable econémicamente, que no se financiara a si mis-
ma, y el Madrid-Sevilla es de todo punto imposible de
mantener econdmicamente, hasta el punto de que la so-
lucién de hacer una linea mixta de transporte de viajeros
y de mercancias, siendo una linea de alta velocidad, con-
tradice las experiencias de algun pais como Alemania, y
sobre todo abre la incégnita de decir: o bien los trenes de
mercancias cruzan un paquete de trenes de viajeros de
alta velocidad o si se hace por la noche ¢cuando se con-
serva la via?, porque la via de alta velocidad —el sefor
Presidente de RENFE lo debe saber, no sé si 1o sabe— exi-
ge un mantenimiento cuidadoso y diario con técnicas es-
pecializadas todos los dfas y un montén de horas, como
ocurre en nuestro pais vecino, Francia, a proposito de tren
de «grande vitesse».

La tercera razén de nuestro desconcierto es la adjudi-
caci6n de los trenes y locomotoras de alta velocidad a tec-
nologias diferentes, como son la francesa y la alemana. El
mantenimiento de la cifra en trenes y locomotoras de alta
velocidad cuando el requerimiento se hace contando con
el ancho espaiol uniforme y después nos encontramos con
que se cambian las exigencias técnicas y se hace mencién
al ancho europeo, lo que concretamente plantea es el pro-
blema de que, manteniendo los plazos de entrega como
se han mantenido, resulta que quedan un montén de tre-
nes y de locomotoras de alta velocidad inoperantes a lo
largo de bastantes afios hasta que se abra y se ponga en
servicio la linea Madrid-Port-Bou.

Ademas todo esto viene corroborado por el hecho de
que, a estas alturas, todavia no se ha firmado el contrato
con Alsthom y Siemens. Todavia no se ha firmado el con-
trato, existe una adjudicacién pero hay en estos momen-
tos discusiones técnicas profundas en su casa, en RENFE,
sobre un montén de problemas que tienen mucho que ver
con la consideracion técenica, de modo que ni siquiera esta
seguro que podamos cubrir los plazos, por lo que respec-
ta al Madrid-Sevilla. En todo caso existen unos intereses
intecalares, un activo inmovilizado durante un periodo de
anos por lo que respecta al Madrid-Port-Bou, y es asi.

Otra razon de nuestra confusién es que se encargue un
trabajo técnico después de la adjudicacién, después de la
decisién del ancho europeo y de la alta velocidad y no an-
tes, cuando todo pareceria conducir justamente a un pro-
cedimiento distinto.

Como una especie de consecuencia de todo esto, si te-
nemos en cuenta que en definitiva un plan no es mas que
la formulacion de un sistema de prioridades de actuacién,
es evidente que tendria que partirse de la afirmacion de
que el Plan de Transporte Ferroviario en estos momentos
estd invalidado por un conjunto de circunstancias que
han venido después. Por tanto, quiza sea ahora la opor-
tunidad para tratar de establecer una filosofia distinta
que salga al paso de lo que, de otra manera, inevitable-
mente se va a producir. Me explico.

Si el PTF qued¢ alterado profundamente, y esto lo dice
cualquier técnico, queda una imagen brillante en estos
momentos por la doble decisién que se tom¢ del ancho eu-
ropeo y de la alta velocidad y, sin embargo, una pobre rea-
lidad, mas atin que antes. Las grandes carencias del PTF
relacionadas con territorios espafoles, tales como el Ruta
de la Plata, Asturias, Galicia, La Rioja, la Andalucia
Oriental —creo que no me dejo nada significativo porque
estan citadas todas— ¢van a encontrar ahora la oportu-
nidad de una confederacion de la red distinta o van a pro-
fundizarse esas difeferencias tremendas entre, por un
lado, tener lineas de alta velocidad que marquen unas ve-
locidades comerciales altisimas, frente al mantenimiento
de unas velocidades comerciales bajisimas, con lo cual es-
tamos dando la gran imagen de un pobre pafs tercermun-
dista? Por el contrario, ¢es esta la oportunidad para, al-
terando el Plan de Transporte Ferroviario? ¢Se va a las li-
neas tranversales que practicamente eran inexistentes en
el Plan de Transporte Ferroviario? ¢Se va a abrir la posi-
bilidad de que, dentro de esas grandes filosofias que com-
portan el encargo del trabajo que ha de realizar RENFE
en virtud del mandato del Gobierno, se introduzca un
principio mas, que es el de no marginar a ninguna regién
espaiola en un plan conjunto de transportes, en un siste-
ma integral e integrado del transporte ferroviario espa-
fol o, por el contrario, va a ser mas dificil todavia hacer-
lo teniendo en cuenta que cuando llegue el ancho euro-
peo a esas regiones mas marginales, serdn mas pobres
precisamente por la ausencia de una adecuada infraes-
tructura de transportes?

Creo que es un momento muy importante para pensar
en muchas cosas y para pensar, sefior Presidente, en el
conjunto de problemas de caracter econémico, comercial,
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técnico y presupuestario que se abren por la introduccién
del ancho europeo y de la alta velocidad. En primer lu-
gar por el costo de las obras. Yo no puedo estar de acuer-
do con las cifras que se han adelantado en los medios de
informacién, porque en Francia y en Italia el costo de las
nuevas lineas ha sido de 60 millones de francos por kil6-
metro; es decir, unos 1.200 millones de pesetas —estoy ha-
blando de la alta velocidad—. Estas cifras no s6lo ha sido
publicada en documentos internacionales, sino que pue-
de contrastarse con la de los ferrocarriles italianos «Ferro-
via dello Stato» que recientemente adjudicaron publica-
mente una cifra practicamente similar para la nueva lina
de alta velocidad entre Roma y Napoles que la linea
Madrid-Sevilla.

Si comparamos las cifras a las que acabo de referirme
con las mencionadas en el Plan de Transporte Ferrovia-
rio que respecto a toda esta linea a la que me acabo de
referir son 75.000 millones de pesetas, la diferencia es
realmente asombrosa. Por tanto, desde un punto de vista
consciente es hora de decir que, como minimo, esa linea
va a costar el doble.

Un factor que encarece el tendido espariol es que se ha
fijado una rampa maxima de 12,5 milésimas frente a la
de 25 y 35 por ciento aceptadas en Francia, aunque ello
requiera mayor potencia en las unidades tractoras. Se
produciria un abaratamiento sensible en la construccion,
sin embargo en Espaiia se ha optado, a pesar de ello y te-
niendo en cuenta los avances en traccién de la técnica,
porel 12,5.

En cuanto a los problemas comerciales, la media dia-
ria, como le decia hace un rato, sefor Presidente, de via-
jeros para la linea de Andalucia sera de unos 3.500 que,
en caso de construirla con ancho internacional, como se
ha decidido, bajaria a 2.150 por la coordinacion con otras
lineas, cifras que se comparan muy mal con las de Paris-
Lyon con una media de 40.000 y puntas de 70.000 viaje-
ros diarios. Esta, por lo tanto, muy claro que los resulta-
dos de la linea teniendo en cuenta el enorme coste de in-
fraestructura no podran ser ni parecidos en ambos casos,
en Francia y Espana.

Por otra parte, sefior Presidente, y voy a apresurar mis
conclusiones, también existe una problematica técnica
importante. No solamente es el coste de las infraestruc-
turas a las que acabo de referirme, sino al coste que ori-
ginan los transtornos de trafico. Es cierto que el invento
de una traviesa especial apta para ambos anchos permite
el cambio en tiempos relativamente breves, y eso ayuda
mucho a resolver el problema, pero no podemos olvidar-
nos de que el paso previo consiste en la sustitucién de to-
das las traviesas actuales, manteniendo el ancho de via
actual, y solamente cuando en la totalidad del tramo se
haya efectuado el cambio de traviesas podra procederse
a cambiar el ancho.

Es evidente que el proceso de cambio en los tramos do-
tados de doble via es mas sencillo, aunque sea preciso
prescindir de una de ellas, y por tanto, banalizar, es de-
cir, permitir que los trenes vayan en un sentido y en otro,
la otra via, lo que indiscutiblemente se traduce en una re-
duccién de la capacidad de la linea a la mitad durante

un largo periodo y su repercusién en los aspectos co-
merciales.

Por otro lado, al haber asignado una parte del pedido
al sistema francés y otra al sistema alema4n, lo que pode-
mos afirmar es que tendremos en Espaiia dos sistemas
distintos de mantenimiento, personal especializado para
ambos sistemas, talleres y repuestos adecuados para am-
bos sistemas. No existe un solo pais que haya cometido
ese error, y las consecuencias econémicas seran muy se-
rias para el contribuyente espafol. Eso también se estu-
dia, supongo, en este trabajo.

Si nos referimos al sistema de sefializacién, el sefior
Presidente debe de saber que la alta velocidad nos lleva
a que el tradicional sistema de sem4foros mecanicos o lu-
minosos no es valido a partir de una velocidad de 200 ki-
lémetrosthora, puesto que a la mas minima dificultad de
visibilidad el maquinista es absolutamente incapaz de
discernilos de forma adecuada. Por ello, se han disefiado
sistemas que reproducen las sefales necesarias en el in-
terior de la cabina del maquinista. Pero el sistema fran-
cés transmite las sefiales por el propio carril, como sin
duda el sefior Presidente sabe, y el sistema aleman hace
lo mismo, pero a través de un cable montado al aire en
la caja de la via, lo que, con frecuencia con que desgra-
ciadamente en Espaiia se roban cables, cortandolos con
la mayor facilidad, representa un riesgo grave, como se
demostré no hace mucho en las cercanias de Barcelona.

Prescindiendo de este aspecto, por grave que sea, s pre-
ciso considerar que el sistema aleman no es compatible
con el francés y que, teniendo en cuenta que nuestra en-
trada en Europa se realizara indefectiblemente a través
de Francia, seria absurdo, después de cambiar el ancho
de via para permitir a nuestros trenes penetrar en Euro-
pa, que no pudieran hacerlo por utilizar un sistema de se-
fales equivocado. ¢Se estudio eso también?

Finalmente, tenemos que referirnos al sistema de ali-
mentacion eléctrica y a la tension a emplear. Basicamen-
te, como se sabe, existen dos sistemas de alimentacion,
corriente continua y corriente alterna. El primero se ha
usado durante mucho tiempo bien a 1.500 o a 3.000 vol-
tios. Los 1.500 se utilizan en Frfancia, en muchas lineas,
entre ellas la continuacién del TGV, que son las que fi-
nalmente conectaran con Espafa. En Espafia, como en
Italia y Bélgica, se emplean los 3.000 voltios en corriente
continua. El sistema de alimentacién en corriente alter-
na monofasica, 15.000 voltios, se empled, y aun se em-
plea, en Alemania, Austria y Suiza, y las dificultades que
tenian llegaron a desarrollar ultimamente el sistema de
alimentacién con corriente industrial y tensiones de
25.000 voltios.

Voy a sacar conclusiones de todo esto, sefior Presiden-
te. Por ejemplo, en Francia existen locomotoras con cua-
tro sistemas diferentes: 1.500 voltios de corriente conti-
nua, 5.000 de corriente alterna para circular por Francia,
3.000 de corriente continua para entrar en Bélgica y
15.000 para entrar en Alemania. También el TGV existen
locomotoras de 1.500 voltios de corriente continua y a
25.000 de corriente alterna para Francia y 15.000 para
continuar a Suiza,



— 14080 —

COMISIONES

7 DE MARZO DE 1989.—NUM. 418

En Espafia no podemos estar ajenos a este problema, y
estamos ayunos en técnica de sefializacion, a la que antes
me referia, y de electrificacién a 25.000 voltios. No quie-
ro recordarle el Plan GEDECA, aquel ridiculo que hizo Es-
pafia respecto a Argentina, pero, cuando se planteo la ne-
cesidad de construir el material de traccion en bitension,
es decir, capaz de funcionar a 3.000 voltios dde corriente
continua y a 25.000 de corriente alterna, para poder cir-
cular lo mismo por las vias nuevas que por las antiguas,
no se suscitd la cuestién de los 1.500, puesto que, por su
ancho, el material no podia entrar en Francia. Al tomax
la decision de adquirir el material con ancho europeo, la
cuestién ha quedado enormemente complicada, pues
nuestros trenes y locomotoras, construidos basicamente
para los 25.000 de corriente alterna en virtud del nuevo
pedido, para poder acceder a Francia deberan admitir los
1.500. Si deseamos trenes que puedan acceder directa-
mente a Bruselas, tendran que admitir también los 3.000,
lo mismo que si deseamos que lleguen a Milan, y si de-
seamos que lleguen, como ahora el Talgo, a Sui?s o pre-
tendemos que lleguen a Alemania, deberan también ad-
mitir los 15.000 voltios en corriente alterna.

En resumen, sefor Presidente, ¢ todo esto se ha estudia-
do? ¢Todas estas tremendas influencias que tiene la cues-
tion se han estudiado? Lo digo desde un Grupo que pa-
trocina que se haga con rigor y con una técnica adecuada
y con tiempo la asuncion por supuesto del ancho interna-
cional. La alta velocidad ya es mas problematica pero, en
todo caso, nos parece que comenzar a implantarla por el
Madrid-Sevilla es, al menos desde el angulo financiero,
un disparate. Queda ese problema grave del pedido que
no se ha modificado cuantitativamente, a pesar del lapso
de anos que va a existir hasta que se implante incluso esa
linea de Port-Bou a Sevilla.

Termino formulando unas preguntas muy escuetas. Se-
fior Presidente, mi Grupo no le pide que responda ahora
categoricamente respecto a la decisién final, por lo que
afecta a determinadas regiones —Extremadura, Norte de
Castilla y Ledn, penetracion en Galicia y Asturias, es de-
cir, el Ruta de la Plata, la variante de Pajares, etcétera—,
porque si se esta haciendo un trabajo, légicamente habra
que estar a resultas del mismo. Tan sé6lo le pedimos que
responda a esta pregunta: ¢se esta estudiando eso? Es de-
cir, al final, respecto a un problema muy concreto —y por
eso lo cito, porque al pertenecer a aquella tierra lo conoz-
co mucho mas directamente— uno se pregunta, ademas

de las cuestiones que se han puesto ya de manifiesto por’
el primer interviniente del Grupo Popular, ¢aprovechare- -

mos esa oportunidad, o vamos a dejar que en Espana, al
mismo tiempo que se implantan velocidades comerciales
de 130 y 140 kilémetros/hora —velocidades comercian-
tes—, sigan circulando trenes, en gran parte del territo-
rio espaiiol, a 30 y 40 kilémetros de velocidad comercial?

Yo comprendo que haya algunas regiones a las que se
les impute un conjunto de singularidades, pero, sefior Pre-
sidente, de verdad, los habitantes de esas regiones no que-
remos ser tan singulares, y, ademads, creemos que, en vir-
tud del principio de solidaridad, esas regiones a las que
yo me referia —Asturias, Galicia, Extremadura, Andalu-

cia oriental— tiene perfecto derecho a integrarse en un
sistema de transporte ferroviario, perfecto derecho, por-
que, si no estaremos configurando un pais tercermundis-
ta. Por tanto, ¢se incluye dentro de las filosofias no caer
en el peligro de marginacion respecto a zonas del territo-
rio nacional? Es decir, si toda Espafia va a tener un ferro-
carril o si lo van a tener las regiones espanolas determi-
nadas o si tan s6lo se trata de una linea de alta velocidad
que se prolongara quiza, a parte de la red basica y lo de-
mas ira cayendo poco a poco. .

También me interesa saber qué adelanto nos puede ha-
cer respecto al trazado de la linea de alta velocidad de Ma-
drid a Port-Bou y de la linea componente de la «Y» en
cuanto a su origen y su destino en Irun, origen, por tanto,
que no tenemos claro, al mismo tiempo que tampoco te-
nemos clara la salida desde Madrid, en el primer tramo
de la meseta, de esa linea de alta velocidad.

Quisiera dejarle, sefior Presidente, una preocupacién
grande: que comprenda lo razonable que es que en perio-
do de confusién, todo el mundo manifieste su intranqui-
lidad frente a lo que pueda pasar. Quiza la politica con-
siste en trazar unas lineas filosélicas que tranquilicen al
pueblo en algo tan importante como es la construccién de
una red de infraestructura ferroviaria en Espafa, por fin,
para que esta gran oportunidad histérica de cambiar
nuestro ancho para adecuarlo al europeo, de introducir,
con el patrocinio de la Comunidad Econémica Europea
una o varias lineas de alta velocidad —eso que es bueno
si se hace con rigor sobre todo si se hubiera hecho ponien-
do primero los estudios técnicos y luego las decisiones, y
no al revés— no sea al mismo tiempo la ocasién para con-
sumar la divisiéon de Espaia en dos zonas: una que tenga
que soportar la ausencja de ferrocarril o un ferrocarril ter-
cermundista, y la otra por la que circulen los trenes a alta. '
velocidad. S

Creo sinceramente que estamos en un momento impor-
tante, desde este punto de vista.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Sefior Re-
bollo, me veo en la obligacion de recordarle que hace sie-
te minutos y algo mas que dijo que iba a terminar.

El sefior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: Termino de
verdad, sefior Presidente.

Quisiera trasladarle al sefior Presidente de RENFE la
preocupacién de mi Grupo y la mia propia, creo que la
de todos los Grupos, y quiero pedirle por favor, al menos,
directrices claras, para que haya tranquilidad.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Gracias,
senior Rebollo.

Por el Grupo Socialista, tiene la palabra el sefior
"Mazarrasa.

El sefior MAZARRASA ALVEAR:Gracias, sefior Presi-
dente. En primer lugar, quiero agradecer la presencia del
sefior Presidente de RENFE para informarnos sobre los
detalles y los criterios con los que se esta elaborando el
informe.
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Nosotros, el Grupo Socialista, creemos que es necesa-
rio decir que, en efecto, la decisién del cambio de ancho
de via es fundamentalmente politica, pero es que no pue-
de ser de otra forma. Lo que realmente no llegamos a en-
tender es como otros grupos politicos se asustan o se es-
candalizan de que una decision de estas caracteristicas
sea una decisién politica. Sobre todo respecto al Grupo in-
terpelante, el de Coalicién Popular, creo que hay que de-
cir que los criterios que habia en su dia en el PTF no exi-
gfan técnicamente en Espaia la introduccion de esa de-
cisién de cambio de ancho de via —y siguen sin exigirla
desde el punto de vista técnico—, en cuanto a cules eran
los objetivos que se marcaban en Plan de Transportes
Ferroviarios, que pretendo sintetizar en tres: la utiliza-
ci6bn del Ferrocarril como medio complementario de
transporte altamente competitivo respecto a otros medios
de transporte para llevar viajeros entre ciudades impor-
tantes o de tamafio medio y grande a alta velocidad, den-
tro de la geografia nacional; el transporte de cargas a
grandes distancias y reforzamiento del ferrocarril respec-
to de la carretera para hacerle competitivo en captacién
de traficos del transporte de mercancias pesadas, donde
nuestros traficos internacionales tienen un porcentaje que
es relativamente pequeiio y donde ademas técnicamente
el problema esta resuelto desde hace afios, con menor o
mayor eficacia, pero hay una tecnologia espafola dispo-
nible; y, tercero, hacer frente a un problema social de la
envergadura de los transportes colectivos en las cercanias
de las grandes conurbaciones. Y para eso no se necesita
el cambio de ancho de via; lo que pasa es que, en efecto,
nuestro pafs lleva arrastrando, histéricamente, durante
un siglo, algo que nos perjudica y es que no estamos in-
tegrados en una red de transporte ferroviario de caracter
internacional. ¢Por qué? Por razones histéricas. A todos
nos hubiera gustado que ese problema no hubiera existi-
do en nuestro pafs.

Indudablemente las repercusiones de abordar la solu-
cion de ese problema son enormes y de todo tipo, pero téc-
nicamente, en funcién de los objetivos del PTF, no era im-
prescindible el cambio de ancho de via. Ahora bien, es in-
dudable que los objetivos del PTF exigen inversiones im-
portantisimas de renovacién, de cambios de trazados, de
inversiones en infraestructura, que ponian otra vez sobre
la mesa la decisién de si era el momento oportuno de
abordar un objetivo politico en un nuevo contexto de en-
trada de nuestro pais en la Comunidad Econémica Euro-
pea y de internalizacion, a grado supremo, de nuestra eco-
nomia, y en efecto, se toma una decisién politica se apos-
tar por un nuevo reto que estaba pendiente en Espaia des-
de hace un siglo, en funcién de que era la coyuntura en
la que habfa que hacerlo, si se tomaba una decisién
politica.

Creo que en esos momentos, como dijo el sefior Minis-
tro de Transportes en su comparecencia de diciembre, la
decision se limit6 a aquellas nuevas obras de infraestruc-
tura de gran tamafio que tenian prioridad en el tiempo:
Madrid-Sevilla, Madrid-Barcelona-frontera Port Bou, em-
pezandose todo un estudio analitico para ver si esa deci-
sion-se podia trasladar al conjunto de la red. Nosotros,

como grupo politico, repetimos —lo dijimos en su dfa, con
motivo de la comparecencia del Ministro de Transpor-
tes—, creemos que es absolutamente necesario trasladar
esa decision al conjunto de la red, una vez que se ha to-
mado la determinacién de introducir el ancho europeo en
Espafia. Ademas, como Grupo Socialista, insistimos en
que cara a disminuir las repercusiones de tipo territorial
que una decision de al envergadura e importancia impli-
ca, creemos que hay que apostar —con todas las dificul-
tades que eso conlleva de las que somos conscientes— por
un cambio que el propio Ministro definié con el nombre
de «relampago», a efectos de disminuir las distorsiones
en el tiempo del funcionamiento logistico de la red. Eso
responde, creo yo, a algunas interrogantes, logicas, que
desde los otros grupos politicos existen en estos momen-
tos respecto a una situacion de confusion, que creo que
no es tanta, sobre cual es el nuevo mapa de todo lo que
es una nueva politica ferroviaria, que est4 generando in-
tranquilidad respecto a cuéles son las repercusiones fina-
les de esa nueva decision de politica ferroviaria en nues-
tro pafs, en los diferentes territorios que lo componen.

A nosotros no nos cabe duda de que el ferrocarril es una
infraestructura basica que tiene que ser elemento esen-
cial en una politica de equilibrios territoriales en la cual
Espana est4 comprometida, lo mismo que el resto de Eu-
ropa, en lo que es el reforzamiento de las politicas de fon-
dos de ayuda regional, etcétera, y, por tanto, eso exige,
pienso yo, que en nuestro pafs todas las regiones, todos
los territorios, tengan la certeza de que no van a quedar
aislados en su integracién en la red, en la cronologia
correspondiente.

Quisiera hacer algunas observaciones respecto de los
criterios del Presidente de RENFE, que estan en la base
de la elaboracion del informe. En principio nos parecen
unos criterios correctos en cuanto al ambito en que tie-
nen que desenvolverse e incluso anadirfamos algo. El ha-
blaba de la totalidad de la red y por supuesto en las nue-
vas lineas y nuevas variantes que impliquen trazados de
alta velocidad. Nosotros creemos que Espafia tiene redes
diferentes. Tiene una red de via estrecha que en algunos
casos no so6lo va a dar respuesta a problemas de cerca-
nfas, lo que permitirfa la compatibilidad del manteni-
miento de esa red, sino que hay una parte importante del
territorio nacional, que es el norte de Espafa, que nece-
sita enlace entre sus regiones y que est4 enlazado con una
red de via estrecha que, en definitiva, no produce distor-
siones en cuanto al funcionamiento para el conjunto en
una parte del territorio nacional.

Nosotros creemos que antes incluso del replanteamien-
to, que no esta previsto, que hacen los Grupos Popular, y
del CDS, que se cuestionan sobre si esto en definitiva im-
plica un nuevo PTF y un nuevo trazado de red y un nuevo
trazado de ejes, y un nuevo tratamiento de la transversa-
lidad en nuestro pais, creemos, repito que eso esta defi-
nido en el PTF, se discutié por activa y por pasiva y, por
tanto, por el momento —uno no puede decir nunca que
las cosas no cambian—, ese tema no est4 en discusion. En
consecuencia, traer aqui a colacién que hay que introdu-
cir un nuevo andlisis sobre los cuatro ejes que planteaba
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el representante del Grupo Popular, del Barcelona-Mon-
forte, del Ruta de la Plata, del Sevilla-Granada y del San-
tander-Mediterraneo, seria suscitar aqui una discusién
nueva respecto de las prioridades en términos de politica
territorial que el ferrocarril debe cumplir en nuestro pais
y recomponer los objetivos del Plan de Transporte Ferro-
viario.

También se plantea la necesidad del estudio de nuevas
variantes. Las variantes que en este momento hay en mar-
cha son las que se pusieron en el tapete de la discusién
del Plan de Transportes Ferroviario y que aprobo esta Cé-
mara, con mayor o menor aceptacion de los diferentes
grupos, que son la variante hacia Andalucia, la variante
hacia el Noroeste y la variante Bilbao-Vitoria. Las con-
versaciones que ha habido con el Gobierno Vasco tnica-
mente entran en lo que es la necesaria concrecién de un
objetivo que estaba plasmado ya en el propio PTF de for-
ma textual y explicita, como era la variante de Bil-
bao-Vitoria.

Yo entiendo que desde posiciones de las regiones o las
circunscripciones que representan algunos portavoces de
otros grupos parlamentarios se apoye de forma insistente
la necesidad de ampliar esos objetivos de nuevas varian-
tes. Nosotros, como Grupo Socialista, tenemos que indi-
car claramente que nunca hemos dicho que no sea un ob-
jetivo para el futuro en nuestro pais el tratamiento de la
variante de Pajares o de otras variantes que pueden ser
necesarias en términos de mejora en nuestro pais. No he-
mos dicho nunca que no sea un objetivo; la cuestiéon es
en qué momento y con qué prioridad. También tenemos
que decir, como socialistas del Grupo del Congreso y
como socialistas asturianos y de otras partes de la corni-
sa cantabrica, que no es nuestra prioridad respecto a una
solucién 6ptima de los problemas de transporte ferrovia-
rio que son necesarios para Asturias, porque yo no sé si
el sefor Alvarez-Cascos cuando habla de un nuevo eje del
Santander-Mediterraneo est4 hablando de crear un nue-
vo eje paralelo al del Valle del Ebro, que es lo que defen-
di6 su Grupo politico en la Asamblea regional de Canta-
bria, o esta defendiendo conectar a Asturias con Canta-
bria, con Miranda de Ebro, para luego conectarla con el
actual eje del Valle del Ebro.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Sefior Ma-
zarraza, le rogaria que no invitara a los grupos a entrar
en un detalle que no se ajustaria al orden del dia.

El sefior MAZARRASA ALVEAR: En definitiva, noso-
tros creemos que el objetivo que se ha planteado este Go-
bierno es un objetivo de ampliacién del PTF en base a una
decision politica que exige estudiar con detalle las reper-
cusiones en el funcionamiento de nuestra red.

Nosotros, como grupo politicq, creemos que hay que de-
fender la necesidad de trasladar el conjunto del cambio
al conjunto de la red del pais de forma que no se intro-
duzcan distorsiones de equilibrio territorial. Creemos que
esto se tiene que hacer con una cronologia, en la medida
que lo permita la logistica y la técnica disponible, de cam-
bio relAmpago para la menor distorsion posible del siste-

ma, evitando consolidacion de una doble red en el tiem-
po. Y creemos, en definitiva, que para eso —y este es un
dato importante— se van a necesitar, indudablemente,
previsiones presupuestarias mayores que las que se con-
templaron en su dia en el PTF, y que se veran como con-
secuencia de todos los estudios de detalle que hoy en dia
hay en marcha, y cuyos criterios de elaboracién a noso-
tros nos parecen correctos, con los matices que he intro-
ducido. Sobre todo, creemos que esas nuevas necesidades
financieras estaran fijadas en un perfodo de tiempo lo su-
ficientemente amplio para no impedir, yo creo, avanzar
en el objetivo que en este momento se ha planteado el Go-
bierno espaiiol y que respalda el Grupo Socialista, que es
de ampliacion de los objetivos del PTF. Lo que si decimos
es que gestionar una inversion que puede llegar en su dia
a tres billones de pesetas en un periodo amplio de tiempo
exige reforzamiento desde la Compania RENFE de sus
equipos técnicos. No es lo mismo gerenciar la marcha de
RENFE en lo que han sido los tltimos diez afios que abor-
dar un salto cualitativo de las dimensiones como la que
se esta planteando. Eso exige reforzar los equipos técni-
cos de RENFE en gran medida con la incorporaciéon de
técnicos de otras empresas y de otras tecnologias que hay
en el pais disponibles. Eso implica esfuerzos de gestion
muy importantes de RENFE cara a subcontratar estudios,
andlisis, ingenierias, etcétera, para abordar un programa
de esas dimensiones. Creemos que esto puede tener difi-
cultades en el propio interior de RENFE en cuanto que
no es una cultura empresarial consolidada en el interior
de RENFE demandar trabajos externos a la propia Com-
paiiia, aun a pesar de que, como ha dicho el Presidente,
la propia Compafiia sea la depositaria del mayor nivel de
tecnologia ferroviaria que hay en el pais, y por tanto ése
tiene que ser el equipo que dirija los trabajos; pero el vo-
lumen de trabajo es de tal dimension respecto a los obje-
tivos planteados que se necesitara la compra de muchas
horas de ingenieria en el pais que existen disponibles en
otros Ambitos que no han estado tan ligados al Ambito de
lo que era la Compania RENFE, y éste es un esfuerzo de
gestion absolutamente necesario, que muchas veces crea-
ra tensiones en el interior de RENFE respecto de cultu-
ras empresariales anteriores, pero es uno de los grandes
retos para llevar a buen puerto el objetivo que se ha plan-
teado el Gobierno respecto de la politica ferroviaria
espanola.

El seior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Tiene la
palabra don Julian Garcia Valverde, Presidente de REN-
FE.

El seiior PRESIDENTE DE RENFE (Garcia Valverde):
Permitame que empiece agradeciendo las ideas y los co-
mentarios que han sido realizados por los distintos por-
tavoces de los grupos representados en esta Camara en lo
que tienen en todo caso de aportacion y de interés al tema
central en el que estd implicada mi actividad profesional.
Creo que toda oportunidad de poder hablar sobre la pro-
blematica y el futuro del ferrocarril es poca. Por tanto,
quiero agradecer en principio la ocasién y los comenta-
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rios y preguntas que se me han hecho a lo largo de estos
ultimos minutos.

Quisiera empezar, si me permite el sefior Presidente,
con algunas consideraciones de tipo general que entiendo
pueden centrar lo que podriamos llamar el hilo argumen-
tal o el comun denominador de algunas de las argumen-
taciones que he oido. Realmente el problema con el que
desde hace més de tres afios nos enfrentamos en RENFE
es un problema tfpicamente empresarial, aunque con con-
dicionamientos bastante distintos de los que suelen ser
normales en una empresa, llamémosla normal. No cabe
duda de que una empresa de ferrocarriles no es una em-
presa normal, tiene unos condicionamientos de tipo poli-
tico, de tipo social, de tipo espacial muy diferentes a los
que suelen ser normales en una empresa y, por tanto, le-
jos deberia estar un intento de aplicar las recomendacio-
nes del libro de texto al uso a una empresa de ferrocarri-
les. Pero tampoco est4 de m4s intentar poner en practica
en una empresa de ferrocarriles una serie de principios
que son moneda de uso comun en la inmensa mayorfa de
las empresas, no de este pais, sino de todo el mundo. No
esta de mas y, desde luego, esa es la razén fundamental
que inspira toda la politica que personalmente estoy lle-
vando a cabo en RENFE. No estd de mas introducir do-
sis, cuanto mas grandes mejor y cuanto mas intensas me-
jor, de criterios empresariales en la gestién de RENFE.

Por tanto, si eso es asi, lo primero que habia que hacer
era un diagnéstico de la situacién de la empresa que ad-
ministra, de la empresa que explota el ferrocarril. Y ese
diagnoéstico reflejaba una situacién, no de carencia, sino
de penuria de infraestructura; una situacioén no de caren-
cia, sino de penuria del material mévil; una situacién de
exceso de plantilla importante y una situacién que po-
driamos llamar de aislamiento de capital humano respec-
to de lo que existe en el resto del pais. Esos tres frentes
habia que atajarlos de forma metédica y contundente. Ha-
bfa que hacer un plan de infraestructuras y presentarlo
como condicién «sine qua non» para tener una empresa
de ferrocarriles que pudiese dar un servicio m{nimamen-
te presentable. Habia que hacer un plan de adquisicién
de nuevo material movil y habia que tener una serie de
actuaciones en el campo organizativo y en el campo de lo
que podriamos llamar adquisicién de nuevo capital hu-
mano, capaz de introducir todas esas técnicas existentes
en el sector empresarial espafiol.

Lo primero era la infraestructura. Es imposible dar un
servicio ferroviario sin tener una infraestructura minima-
mente soportable. No quiero entrar en el diagndstico que
haciamos hace muy poco tiempo y que ya no lo hacemos
—pero lo quiero recordar—, cuando mencionabamos el
estrangulamiento basico de Despefiaperros como una de
las razones fundamentales para hacer algo que elimine
ese estrangulamiento y cuando estdbamos mencionando
el resto de los tramos de via tnica y de los estrangula-
mientos como la razén fundamental para acometer un
plan de infraestructuras. Ese plan de infraestructuras es
lo que esta integrado basicamente en el Plan de Trans-
porte Ferroviario, junto con —como acaba de decir el re-
presentante del Grupo Socialista— una determinada filo-

soffa de ferrocarril, una filosofia de ferrocarril basada en
una complementariedad con el resto de los modos de
transporte, con un no monopolio en el transporte de via-
jeros y de mercancias, con una clara vocacién de especia-
lizacién en una serie de segmentos de mercado, con espe-
cializacién en la larga distancia, con lo que podriamos lla-
mar servicios «inter-city», con una especializacién en
mercancias alli donde puedan ser sustituidas de forma
rentable, con una especializacién en lo que llamamos ser-
vicios de cercanias, como algo inseparable a la existencia
de las grandes ciudades.

En este ambiente de especializacién no es de extranar
que la primera prioridad para mi como responsable de la
empresa RENFE fuese la de tener los medios financieros
disponibles para que esas infraestructuras nuevas estu-
viesen a disposicion. En el afio 1985 el presupuesto de in-
versiones en RENFE no estaba mas alla de veintitantos
mil millones, como mucho de treinta y tantos mil millo-
nes de pesetas. En estos momentos estamos en 90.000 mi-
llones de pesetas afio, en RENFE, méas 50.000 millones de
pesetas a través de la Direccién General de Infraestructu-
ra del Transporte. Es evidente que ese flujo de inversién,
que ya lleva dos o tres afios realizandose, se va notando
y vamos palpando una mejora paulatina pero remarcable
de la calidad de las infraestructuras.

Por tanto, no es extrano en esas condiciones que, como
responsable de la explotacion de los trenes o responsable
de la gestién de RENFE, mi méaxima prioridad fuese la re-
forma o modernizacion de las infraestructuras existentes
y que antepusiera cualquier otra actuacion a esta. Y no
es extrafio que una vez que los medios financieros estan
puestos a disposicién de la creacién de una serie de in-
fraestructuras, el problema del ancho internacional sea
una decision que puede o notomarse, pero en ninglin caso
debera tomarse —y eso lo he defendido publicamente—
detrayendo financiacion destinada previamente a llevar a
cabo creacién de nuevas infraestructuras o mejora de las
existentes. Esa es la razén fundamental por la que mis de-
claraciones, citadas por el sefior Alvarez-Cascos, hayan de
ser tomadas en el contexto en el que fueron hechas. Y el
contexto en el que estaban hechas era el siguiente. Se es-
taba discutiendo si {bamos a tener mas y mejores infraes-
tructuras o no. Y mi voto era mejores y més infraestruc-
turas, primer punto, eso es lo prioritario. Si hay algo que
hace peligrar el tener mas y mejores infraestructuras, no
estoy dispuesto a correr el riesgo. Tengamos mdas y mejo-
res infraestructuras como primer punto y pongamos to-
dos los esfuerzos para conseguir eso que es absolutamen-
te prioritario para tener un ferrocarril moderno. En ese
contexto creo que es perfectament comprensible que des-
de un planteamiento empresarial alguien —en este caso
yo mismo— dijese que si tuviese el dinero necesario para
llevar a cabo el cambio de ancho lo utilizaria en otras ac-
tuaciones. ¢Cuales son aquellas otras actuaciones? Preci-
samente aquellas que mejoran o aumentan la capacidad
de infraestructura ferroviaria que tenemos.

Creo que con eso explico, una vez maés, esta aparente
contradiccién, que creo que no existe en absoluto. Es de-
cir, son dos cosas absolutamente compatibles: la mejora
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de las infraestructuras ferroviarias y posteriormente la re-
comendacion, el abogar por el ancho internacional.
¢Cémo entra el ancho internacional como opcién? Creo
que lo he dicho en varias ocasiones y una de ellas la que
ha citado el sefor Alvarez-Cascos. Creo que es una opcion
absolutamente politica, que no corresponde a ningun Pre-
sidente de RENFE ni al ambito empresarial de explota-
cion de los ferrocarriles, pero sin duda reconozco que pue-
de ser —y que hecho se constituye en ello— informante o
consultor privilegiado para llevar a cabo una decisién de
esa naturaleza.

Una vez que se toma la decision de llevar a cabo una
mejora de las infraestructuras ferroviarias, la decision del
ancho internacional viene a complementar los medios
puestos a disposicion de la empresa ferroviaria para lle-
var a cabo la modernizacién de la misma. No cabe duda
de que el ancho nacional constituye una barrera tecnol6-
gica para incorporar los progresos tecnolégicos que se han
empezado a dar en otros paises y, por tanto, no cabe nin-
guna duda de que una vez que han sido asegurados los
medios financieros necesarios para llevar a cabo una me-
jora sustancial de las infraestructuras, el siguiente paso
para proseguir en el camino de modernizacién del ferro-
carril espanol es llevar a cabo los pasos necesarios para
que se produzca la decisién sobre el cambio de ancho.

Quiero recordar que el acuerdo del Consejo de Minis-
tros, y lo he dicho al principio, tiene tres puntos. Los dos
primeros hacen referencia a la creaciéon y puesta en fun-
cionamiento de una linea de alta velocidad; el segundo al
ancho internacional en el que se empieza a construir di-
cha linea y el tercero manifiesta que para poder tomar
una decision sobre la conversién al ancho internacional
del resto de la red se encarga el estudio a RENFE. Por tan-
to, la decisién se tomara después de que haya sido puesto
a disposicioén del Ministro de Transportes el estudio al que
nos hemos estado refiriendo.

Estas son consideraciones de tipo general, pero que me
parecen absolutamente bésicas para poder entrar en el
contexto en el que han ido sucediendo las cosas y en el
que sélo pueden explicarse unas aparentes contradiccio-
nes. Paso a continuacién a contestar lo que me parecen
preguntas concretas de SS. SS. a medida que las han ido
formulando. En este sentido quiero aclarar que el infor-
me que se esta realizando no contempla el cierre de nin-
gun tramo, y como dice uno de los principios que he men-
cionado, el estudio se refiere a la totalidad de la red, in-
cluyendo en esa totalidad no sélo la red existente, sino las
lineas de alta velocidad que se hayan decidido o que se
puedan decidir.

Siento que S. S. se haya encontrado con la informacién
en la prensa. Es el resultado de unas jornadas que se ini-
ciaron ayer y continian hoy sobre la problematica del an-
cho internacional. Son jornadas organizadas por el Cole-
gio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos y la Fun-
dacién de los Ferrocarriles. Yo me siento organizador de
las jornadas o por lo menos promotor o «empujador» de
las mismas hacia las entidades que finalmente lo han or-
ganizado. Esto es sefial que la intencién es tratar de re-
clamar y recoger todos aquellos planteamientos o infor-

maciones nacionales e internacionales que puedan apor-
tar luz, pero no menoscaben la independencia del equipo
de redactores de este informe. Como consecuencia de es-
tas jornadas, una de las ponencias fue llevada a cabo por
la persona que dirige el estudio, don Javier Pérez Sanz,
quien comenté determinados principios, pero en ningtn
caso encontrara en el texto de la informacién periodisti-
ca ningan dato (excepto lo de las subredes que era pre-
viamente conocido por otras intervenciones) que no pue-
da ser comentado en este lugar.

En cuanto al coste no existe ninguna evaluacion y la
que aparece alli no es mas que una conclusién del autor
de la informacion y, desde luego, no s6lo no existe ponen-
cia, sino que no ha existido ningun célculo de ese tipo.
Quiero aclarar que cualquiera que sea la cifra que se ma-
neje, tanto la que aparece por ahi, a la que no puedo dar
ningun aval especial, como las que si tienen el aval, pues-
to que fueron las que se.manejaron en los dias de la de-
cision del cambio de ancho, son cifras que constituyen cla-
ramente un coste marginal o adicional a todos los presu-
puestos de inversiones que ya estan decididos. Desde el
punto de vista filosofico era importantisimo tener en
cuenta de forma machacona que el cambio de ancho no
puede detraer ni una sola peseta de aquellos presupues-
tos que estan destinados a llevar a cabo mejora o aumen-
to de las infraestructuras. Este es un punto fundamental
del estudio del informe que se estd realizando y que le
puedo decir claramente.

También tiene especial interés matizar si la operacién
de cambio de ancho de via que se esta congibiendo en tér-
minos de propuesta es un mero cambio de ancho de via
o es algo mas. Claramente no es un mero cambio de an-
cho de via. La propuesta desde el 6rgano que est4 llevan-
do a cabo el informe seria no llevar a cabo un cambio de
ancho de via que podriamos denominar literal, es decir,
alla por donde pasa hoy la via de ancho nacional ponga-
mos la via de ancho internacional, sin aprovechar la oca-
sién para modificar los fallos de infraestructuras tipicos
del momento en que se construy6 esa infraestructura. En
otras palabras, si estamos ante el problema de convertir
a ancho internacional una linea construida en el si-
glo XIX, con unos medios de movimientos de tierra esca-
sos, que obligaron a trazados con numerosas curvas, que
si hoy se llevasen a cabo podrian ser eliminados simple-
mente aprovechandonos de la maquina de movimiento de
tierras, la opinién del informe sera hacer el cambio de an-
cho de via llevando a cabo las modificaciones del trazado
de via necesarias para no sélo tener una via de ancho in-
ternacional, sino tener una via con buen trazado en an-
cho internacional. Evidentemente es mejor tener doble
via que tener via sencilla. De todas maneras creo que hay
que relativizar las ventajas inherentes a la doble via y de-
jar la conveniencia de la existencia de doble via en fun-
cién de los traficos que existan en la relacién correspon-
diente. Cuando hay mads trafico del que puede soportarse
con una via Unica, suficientemente senalizada y banali-
zada habra que ir a la doble via. Sin embargo, también
hay que decir que en estos momentos existe la tecnologia
suficiente como para con una via 1inica bien sefializada,
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con tecnologia moderna de banalizaci6n, ahorrar bastan-
te dinero de inversion, sin tener necesidad de llevar a cabo
la inversién de la doble via.

No contempla ni va a contemplar el informe sobre el
cambio de ancho de via ninguna modificacién de trazado
respecto de los que existen en el Plan de Transporte Ferro-
viario. Creo que son dos cuestiones totalmente distintas.
Por tanto, ningin eje nuevo, ni radial, ni transversal, ni
nada que tenga que ver con nuevos trazados serd contem-
plado y expuesto en este estudio. Esa es precisamente la
materia regulada por el Plan de Transporte Ferroviario.

En cuanto a la variante de Pajares entraria en lo que
acabo de decir. Un informe sobre el cambio de ancho de
via no es el sitio para discutir la posible variante de Pa-
jares. Por tanto, no se pondran ni juicios ni propuestas re-
ferentes a esta materia en el informe del cambio de an-
cho de via, lo cual no quiere decir que se haga en otro lu-
gar, pero no estimamos que sea este el lugar adecuado
para llevarlo a cabo.

En cuanto a los compromisos financieros del cambio de
ancho, insisto en la necesidad de llevar a cabo una eva-
luacién lo mas fina posible del coste de esta operacion vy,
sobre todo, una observacion nitida de que el coste asocia-
do con el cambio de ancho de via no debe de ser confun-
dido, ni mezclado, ni extraido de los presupuestos ya exis-
tentes y destinados a la mejora o ampliacién de la infraes-
tructura ferroviaria. Es, por tanto, un problema de calcu-
lo del coste marginal, del coste adicional de la operacién
de cambio de ancho de via.

El sefior Sedd, como representante de Minoria Catala-
na, celebraba el reciclaje de las personas de RENFE ha-
cia lo que podriamos llamar el bando del ancho interna-
cional. Quiero repetirle lo que decia al principio. En REN-
FE tenemos bastante problema con explotar, con moder-
nizar y con gestionar la empresa como para ser partida-
rios de un ancho o de otro. Somos y seremos partidarios
de otro ancho o del ancho internacional en la medida en
que sea algo bueno e importante, un instrumento Gtil para
llevar a cabo, para avanzar en el proceso de moderniza-
cién de una empresa que explota y mueve los trenes y que
lo tiene que hacer de la forma ma4s eficaz. Creo que podra
tener noticias a través de los responsables, por ejemplo,
de los ferrocarriles de la Generalitat, de cuales son las ver-
daderas posturas de los responsables de RENFE en este
tema.

Decfa usted que seis meses no es plazo suficiente. Pen-
samos que si no lo fuese, las personas que estan al cargo
me lo hubiesen hecho notar. Creo que sera tiempo sufi-
ciente para poner negro sobre blanco y para dar una do-
cumentacién necesaria respecto a las cuestiones més im-
portantes. Creo que se esta avanzando claramente en una
metodologia qtil para llevar a cabo la operacién de cam-
bio de ancho y en una argumentacién en favor de la
misma.

Yo no puedo tener opinién respecto a la conveniencia
o no de una ponencia en cuanto a ese informe. Obviamen-
te yo entregaré el informe al cabo de los seis meses y lo
que se haga respecto del mismo légicamente no estara en
mis manos. Lo que si le puedo decir, respecto a su siguien-

te preocupacion, es que el proyecto de Madrid-Zaragoza-
Barcelona est4 en estos momentos en lo que podriamos
llamar el estadio de eleccion de rutas alternativas en sus
distintos tramos: Madrid-Zaragoza, Zaragoza-Lérida, Lé-
rida-Barcelona.

Por ultimo, debo reiterar la postura de que el ancho de
via no es una mera operacién mecénica de estrechamien-
to del ancho de los dos carriles, sino que debe ser algo
maés; debe ser una oportunidad, debe ser un momento en
el que también hay que hacer determinadas mejoras y de-
terminados cambios de la infraestructura debida.

El sefor Pérez Dobdn hacia una buena comparacién
respecto de que agua pasada no mueve molino. De todas
maneras creo que es una buena ocasién para tratar de in-
corporar los elementos de dia a dia en una filosofia con-
creta, que es lo que he intentado llevar a cabo hasta aho-
ra. He tratado de insertar el porqué de unas palabras den-
tro de una politica concreta. Desde luego, lo que puedo
asegurarle es que el informe no va a ser predeterminado,
sino que va a ser independiente. Va a ser un informe que
precisamente estd llevando a cabo una persona que no tie-
ne responsabilidades directas en uno de los departamen-
tos de RENFE, no es director de nada, sino que lleva sien-
do asesor del Presidente de RENFE para temas de alta ve-
locidad y de infraestructura desde hace mas de dos afios
y, por tanto, no tiene lo que podriamos llamar una posi-
bilidad de «contaminacién» interna o externa. Por otra
parte, le puedo asegurar que mi preocupacion es que no
sea asi y que, desde luego, me ocuparé personalmente de
la independencia de criterios tanto de los redactores como
del redactor final; me preocuparé de que sea asi.

Le confirmo que se trata de un estudio cuyo objeto es
la conversion de ancho de toda la red y no de una parte
de la misma. No estamos ante un intento de hacer una
red de ancho europeo elitista. Estamos ante un intento de
transformacion o de estudio sobre cémo hacer Ia trans-
formacién al ancho europeo de toda la red. Creo que exis-
ten razones fuertes para poder pensar que un intento de
cambiar el ancho sélo de una parte de la red y no de toda
daria lugar a dificultades importantes, ya que desapare-
ceria algo que es muy positivo en la explotacién de REN-
FE, que es el efecto red: hay comunicaciones entre todos
y cada uno de los puntos.

En cuanto a las infraestructuras en el Pafs Vasco, pre-
cisamente, como ha dicho el representante del Grupo So-
cialista, son las que estan previstas en el Plan de Trans-
porte Ferroviario, donde también esta prevista la cofinan-
ciacién para la realizacion de las mismas.

El sefior Rebollo, como siempre, me ha impresionado
con su documentacion y su conocimiento légico del ferro-
carril. Sin embargo, creo que su conocimiento técnico me
ha imposibilitado entender preguntas suficientemente
concretas en su exposicién. Sinceramente, voy a tratar de
dar de forma escalonada, un poco deshilvanada quiz4,
contestacién a algunos de los comentarios que ha hecho.

En cuanto a la contradiciéon de mis declaraciones, si me
permite, sirvan las consideraciones que he hecho hasta el
momento para contestar a su pregunta.

Referente al tren de alta velocidad a Sevilla, quiero re-
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cordarle que la razén fundamental por la que se toma la
decisién de hacer una linea Madrid-Sevilla es que existe
una linea Madrid-Sevilla por Despenaperros, con mas de
cien kilémetros de recorrido y con una via tnica en gran
parte de su recorrido mas importante. Por tanto, era ne-
cesario dar una decision muy urgente, no ya sélo por ra-
zones de rentabilidad, sino por razones de estrangula-
miento basico, de riesgo y de seguridad, al problema de
Despenaperros. Existian dos grandes alternativas: una,
hacer un desdoblamiento de la via por Despeiaperros;
dos, hacer un nuevo trazado. El desdoblamiento no solu-
cionaba el problema basico de Despeiaperros, que eran
los cien kilémetros para ir de un punto a otro y el riesgo
enorme de la circulacién por un sitio cuyo nombre es in-
dicativo de lo dificil del trazado. Por tanto, estdbamos
ante una inversién que no sélo planteaba una mejora de
la calidad del servicio, sino la desaparicién de un riesgo
y de una saturacién demasiado grandes en una determi-
nada linea que une toda Andalucia con el resto del pais y
con el resto de Europa.

Cuando se habla por tanto de la linea Madrid-Sevilla,
creo que no se puede plantear como una linea «ex novo»,
cuya justificacién, unica y exclusivamente, sea la renta-
bilidad. Desde luego, la rentabilidad es mucho mayor en
la medida en que haya un mayor nimero de viajeros. El

numero de viajeros sera mayor cuanto menor sea el tiem-

po invertido en el recorrido, cuanto mayor sea la calidad
de servicio y cuanto menor sea el riesgo, y ademas de ese
mayor numero, que desde luego es muy superior a los
calculos que ha aportado usted, tenemos que anadirle la
enorme valoracion que tiene suprimir un estrangulamien-
to basico, suprimir un riesgo que todos los dias esta ha-
ciéndonos sufrir las consecuencias de una insuficiencia de
infraestructura bésica.

Efectivamente, la linea Madrid-Sevilla es de caracter
mixto, de viajeros y de mercancias. Como sabe S. S., hay
dos grandes filosofias de alta velocidad, la que podriamos
llamar filosofia francesa y la alemana, o al menos la filo-
soffa francesa hasta ahora y la filosoffa alemana también
hasta ahora.

La filosofia francesa-alemana es la del Paris-Lyon, li-
nea de utilizacién exclusiva de trenes de viajeros. ¢Por
qué los franceses tienen en la linea Paris-Lyon una filoso-
fia exclusiva de viajeros? Basicamente porque existe una
linea convencional Paris-Lyon, que estaba saturada, y en
determinado momento se plantean construir una infraes-
tructura ferroviaria adicional a la ya existente. Para des-
cargar de trafico a la infraestructura convencional, hacen
una infraestructura de alta velocidad, que supone una in-
novacién importante en cuanto a la aceptacién de pen-
dientes y rampas, nunca incluidas en la vida del ferro-
carril, porque el tramo Paris-Lyon, como usted sabe, no
tiene ni un solo tunel, sino que gracias al aprovechamien-
to de bajadas y subidas se lleva a cabo una explotacién
punto a punto de trenes, pero basada en la posibilidad de
bajar a mas velocidad que en las pendientes, aunque se
corone a velocidades mucho menores que las maximas.
Esta filosofia no se ha llevado a cabo en la nueva infraes-
tructura de alta velocidad de Paris-Tours, Tours-Burdeos.

La filosofia francesa de no hacer tuneles cambia, imita
mas a la filosofia alemana. El no hacer tineles y aceptar
rampas mayores de lo normal empieza a aparecer como
una sensata decisién que se tomé en su momento, cuan-
do no se sabia bien cuales eran las consecuencias de la
alta velocidad al pasar por tiineles. Ahora, cuando se tie-
ne algo mas de esxperiencia de cuales son las consecuen-
cias y los efectos de la alta velocidad pasando por tune-
les, se toma la decision de llevar a cabo una infraestruc-
tura mas parecida la a alemana, en la que ya no esta tan
clara la especializacion en viajeros, pero donde no est4 en
absoluto clara esa especializacion es en la infraestructu-
ra alemana, que, desde luego, esta disefiada para poder
Hevar trenes de mercancias también. Esa es una de las ra-
zones por las que nuestra infraestrutcura obedece al pa-
rametro de las 12 milésimas, porque si no las tuviésemos,
estariamos frente a una linea no de uso exclusivo de via-
jeros, sino que simplemente no podriamos transportar
mercancias por esa linea. Precisamente para poder tener
la libertad de introducir una explotacion mixta o no in-
troducirla pero, en principio, disefar la linea para una ex-
plotacién mixta, el parametro fundamental que define
pendientes y rampas en el Madrid-Sevilla son las 12
milésimas.

El mantenimiento, no sélo en la alta velocidad, sino en
la velocidad convencional, es uno de los elementos mas
importantes del ferrocarril. Es una de las luchas en que
estamos implicados en estos momentos en RENFE: la me-
jora del mantenimiento de la via, la mejora de la organi-
zacion del mantenimiento de la via, la mejora de la cali-
dad y la disminucién del coste simultaneo a ese mante-
miento de la via mediante cambios organizativos o me-
diante lo que sea.

Su sefioria, mencionaba la compra de dos tecnologias,
mencionaba la sobra de material y la no firma de los dos
contratos. Se han elegido las dos tecnologias, la francesa
y la alemana y no recuerdo si he tenido ocasion de decir-
selo a S. S., en esta sala, pero se lo repito una vez mas.
La decision de compra de material de alta velocidad ha
sido absolutamente técnica, en la que se han elegido los
dos tnicos tipos de material que existen en el mundo, el
resto no existe. Me explico. La locomotora mas probada
en el mundo en estos momentos es la que hemos elegido,
la alemana. Solamente estan en funcionamiento cinco lo-
comotoras francesas. El tren de alta velocidad que hemos
elegido es, de las propuestas que nos han presentado, el
unico que existe y funciona comercialmente. El aleman
es bueno es impecable, pero no funciona comercialmente.

Ni la locomotora ni el tren de alta velocidad japonés
funcionan tal y como se nos ha presentado en las propues-
tas. El tren japonés que funciona es el «tren bala», que se
puso en funcionamiento en los afos sesenta y que sigue
siendo el mismo. El que se nos ha presentado no esta en
funcionamiento en Jap6n, y la locomotora tampoco.

Por tanto, no queriamos soportar los costes de decisio-
nes tomadas histéricamente en RENFE de material no
probado y hemos insistido desde el principio en comprar
s6lo aquello que esté absolutamente probado en los pai-
ses tecnolégicamente responsables.
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¢Por qué no hemos firmado los contratos? Simplemen-
te porque se siguen negociando aspectos concretos de es-
tos contratos que van a ser importantes a la hora de exi-
gir la calidad y las condiciones de ese material en el mo-
mento de la recepcién. Nos hemos marcado el 15 de mar-
zo como limite para firmar los dos contratos. El contrato
con la parte alemana basicamente no ofrece dificultades
y el contrato con la parte francesa es el que ha motivado
que tengamos como limite de tiempo el 15 de marzo. No
hay mayores problemas, sino simplemente la gestién nor-
mal de una empresa, tratando de encontrar la redaccién
del contrato més favorable para su parte.

Quiero recalcar de nuevo la diferencia de planos entre
el Plan de transporte ferroviario, como plan de infraes-
tructuras enmarcado en una determinada filosofia del
ferrocarril como uno de los modos de transporte, lo que
es una decision y lo que es un informe sobre la decisién
eventual de cambio de ancho de via. Son dos cosas radi-
calmente distintas, con alguna conexién, pero ninguna
sustancial.

En el estudio sobre el ancho internacional no vamos a
contemplar aspectos que tengan que ver con las lineas
transversales. De hecho existen, como usted sabe, lineas
transversales en explotacion en RENFE, que, por cierto,
son ademéas de las mas rentables, Barcelona-Sevilla, As-
turias-Levante, Bilbao-Andalucia (Malaga y Sevilla), pero
ello no quiere decir que en este estudio figuren propues-
tas o consideraciones que tengan que ver con alternativas
de infraestructura de tipo transversal y no radial ni otro
tipo de consideraciones.

En cuanto al coste por kilémetro, es posible que los se-
senta millones de francos por kilémetro pueda ser el cos-
te en algin kilémetro concreto. Una de las caracteristicas
del coste por kilometro es que varia tanto que resulta muy
dificil dar una media, y que incluso cuando se halla, la va-
riabilidad es tan grande que puede no ser significativa.
Nosotros estamos entre los ciento y pico millones de pe-
setas por kilémetro en sitios donde no hay ninguna difi-
cultad de terreno, hasta los ochocientos, mil o mil y pico
millones de pesetas por kilémetro en los casos de tuneles,
de viaductos, etcétera.

Depende tanto de qué terreno, de qué geologia estemos
hablando, que es muy dificil poder darle una respuesta so-
bre el coste. Lo que si le puedo decir es el marco de va-
riacién, mas que la media, estariamos entre 130 y 1.200
millones de pesetas/kilémetro. Tan grande es la variacion
como eso. Depende qué tramo estemos considerando,
aplicariamos un coste medio u otro.

En cuanto al costo de trastorno del trafico, como habra
podido ver en la exposicién que he hecho de los criterios,
es otro de los principios basicos. Pensamos que una ope-
racién de cambio de ancho no puede ser una hipoteca a
la explotacién ferroviaria normal, no podemos perder
clientes por el hecho de cambiar el ancho, tenemos que
disefiar los cambios de ancho de tal forma que se produz-
can los menores, los minimos trastornos posibles tanto a
viajeros —esto no hay que olvidarlo— como a mercan-
cfas. Quiero recordar que el ferrocarril tiene una partici-
paci6n de transporte de mercancias que no es mayorita-

ria, pero si es mayoritaria para determinadas industrias,
y un bloqueo del transporte de estas industrias introdu-
ciria o implicaria graves dificultades a las mismas en su
explotacién, en su produccién diaria.

Por tanto, todo el planteamiento de cambio de ancho
se esta llevando a cabo pensando en la necesidad de ha-
cerlo como se ha venido llamando, como se ha bautizado,
mediante operaciones relAmpago. Para eso, precisamen-
te, la preparacion de los trabajos, la organizacién de los
trabajos previos a la materializacion fisica del cambio de
ancho de via, van a ser muy importantes, y ahi es donde
va a residir el éxito de la operacién final, en la prepara-
ci6n de los trabajos, en la preparacion de las empresas co-
laboradoras que vayan a llevarlos a cabo, en la invencién
de procedimientos especializados, incluso en la adapta-
cién de la maquinaria existente para llevar a cabo esta
operacion,

Quiero despejarle las dudas o temores que pueda tener
respecto del inconveniente que implica haber comprado
dos tecnologias, en virtud de que ello lleva consigo el te-
ner doble «stock», doble capacitacién. Es intencién, es po-
litica de RENFE —y desde luego es mi empefio— que
RENFE sea cada vez mas una empresa de servicios ferro-
viarios y cada vez menos un taller, cada vez menos una
empresa industrial. Por tanto, estoy poniendo las bases
para cuanto antes tengamos una empresa que preste un
servicio ferroviario, que a su vez le hayan prestado otras
empresas auxiliares. En la negociacién de la compra del
material movil ya se advirtié a los distintos vendedores
potenciales que no solamente estaban vendiendo un ma-
terial, sino que estaban vendiendo un material con el
compromiso de llevar a cabo el mantenimiento, y es in-
tencion de RENFE que, tanto en locomotoras como en tre-
nes de alta velocidad el mantenimiento lo lleven a cabo
las empresas que han disefiado, que han producido ese
material. Entiendo ademas que desde el punto de vista
del industrial es bastante dificil provocar progreso tecno-
légico sin estar, dfa a dia, viendo cual es el resultado del
modelo que previamente acaban de vender. Ese es el me-
jor banco de pruebas de donde se puede extraer cuales
son las mejoras que hay que introducir en las siguientes
generaciones de capital que vende esta empresa. Por tan-
to, el problema del «stock» ya no va a ser problema de
RENFE, va a ser problema de los tecnélogos, problema
de la capacitacion del personal, va a ser problema de los
tecndlogos, sera un problema de RENFE dar el OK, dar
el conforme a los niveles de calidad previamente fijado,
dar el conforme a los niveles de disponibilidad del mate-
rial, etcétera, pero no la materializaciéon del mante-
nimiento.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Le roga-
rfa que fuera abreviando.

El sefior PRESIDENTE DE RENFE (Garcia Valverde):
Creo que hacia mencién al problema de las tensiones de
las locomotoras. Efectivamente, a su pregunta basica so-
bre si lo hemos estudiado en RENFE, tengo que constes-
tara S. S. que si, que hemos estudiado, y mucho, en REN-
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FE el problema de las tensiones. Creo que podemos estar
orgullosos —lo digo sinceramente— de los técnicos que te-
nemos en RENFE en unas areas obviamente mas que en
otras, pero no tengo ningun pudor en decir que ésta es
una de las areas donde en RENFE existen mejores profe-
sionales, tan buenos profesionales que han sido capaces
de rechazar ofertas no demasiado validas por parte de tec-
nélogos importantes y separar, en las propuestas, la paja
del grano. Somos conscientes de que hay un problema de
tensiones en Europa; no solamente somos conscientes
sino que estamos haciendo lo necesario para convencer al
resto de las administraciones ferroviarias, incluso para
hacer propuestas a los ministerios de transportes, para
que se lleve a cabo un proceso de homologacién en todos
los aspectos del ferrocarril en Europa y que se elimine el
caos normativo que existe en estos momentos, en el que
ni siquiera el perfil de las ruedas es igual de un pais a
otro. En consecuencia, un pais como Espafa, que esta lle-
vando a cabo un esfuerzo tremendo en infraestructuras,
debe también poder decir al resto de las administracio-
nes ferroviarias que es necesario llevar a cabo una ar-
monizacién.

Parece que existe un acuerdo bastante general sobre la
conveniencia de poner en marcha lineas de alta velocidad
s6lo a 25.000 voltios. La decision tomada por Alemania
Occidental y también por Suiza y Austria, por pertenecer
al area, y por razones de comunidad tecnolégica, fue una
decision quiza prematura y por tanto no todo lo valiente
que podia ser en aquel momento. Fue un avance impor-
tante respecto de la situacién de 1.500/3.000 voltios que
existia en Bélgica, Italia y Espaia, pero sin duda lo que
fue un adelanto en aquella época se ha convertido en es-
tos momentos en una cierta hipoteca. Estamos tratando
—como digo— de forzar la unificacion; no obstante, para
su tranquilidad, le puedo decir que ahi tenemos un alia-
do importante que es la tecnologia. Antes, hasta ahora,
uno de los problemas de la traccion en el ferrocarril era
precisamente la diversidad de tensiones y el peso adicio-
nal que se incorporaba a las locomotoras por razén de los
transformadores que habia que introducir.

El descubrimiento de los GTO y de la electrénica de po-
tencia simplifica tremendamente la conmutacién de una
tensién a otra, y en estos momentos casi no existe dificul-
tad ni pesos adicionales para introducir cuatro tensiones,
tres o dos tensiones. Este es el caso al menos de la tecno-
logia de traccién alemana, en donde ya se esta aplicando
la técnica de los GTO para facilitar la conmutacion de dis-
tintas tensiones sin aumentar el peso por locomotora que,
como usted sabe, es uno de los objetivos a evitar en la
alta velocidad.

Por ultimo, las preguntas que me dirige sobre la varian-
te de Pajares y el tren «Ruta de Plata» no se estan consi-
derando en el estudio sobre ancho. La «Y» griega, respon-
diendo a su segunda pregunta, esta incluida en el Plan de
transporte Ferroviario. La salida desde Madrid, como sa-
bra usted, existe una propuesta que esta en manos de la
Comunidad, a efectos de su informe preceptivo.

Las directrices —que yo le diria a S. S. son muy claras
desde RENFE— son modernizar el ferrocarril espanol,

modernizar la empresa que administra el ferrocarril, tra-
tar de disminuir las pérdidas y tratar de aumentar la ca-
lidad del servicio. Esas son las directrices claras que exis-
ten en RENFE. Creo que con esas directrices nos pode-
mos clarificar suficientemente.

Me parece que han contestado a todas las preguntas.
Quizas me olvidaba de algunas declaraciones del sefior
Mazarrasa. Su seforia se referia a la necesidad de refor-
zar los cuadros de RENFE y yo estoy muy de acuerdo en
su apreciacién. Creo que en esa filosofia de modernizar
RENFE, en esa filosofia de mejorar como paso previo las
infraestructuras, y, como paso subsiguiente, tomar una
decision sobre ancho internacional y sobre alta velocidad,
hay algo que es importante, y es la incorporacién de nue-
vo capital humano a una empresa que esta en pleno pro-
ceso de expansion y de realizacion de cambios importan-
tes en sus formas de actuar, en su cultura, en su or-
ganizacion.

Por tanto, no solo estoy de acuerdo en la necesidad de
incorporar nuevos elementos, nuevas personas, sino tam-
bién en la necesidad y conveniencia de aprovechar los co-
nocimientos que existen en el sector empresarial privado
de consultoras para la resolucién de los problemas que te-
nemos planteados de infraestructura, o simplemente de
consultorfa. En eso estamos y, desde luego, algunos pasos
en concreto se han dado en el campo de la ingenieria ya
en los ultimos meses para llevarlo a cabo.

Muchas gracias, sefor Presidente.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Si SS. SS.
fueran capaces de manifestar lo que tengan que decir en
un minuto, de forma telegrafica, se lo agradeceria.

El sefor Alvarez-Cascos tiene la palabra.

El seiior ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ: Creo, se-
for Presidente de RENFE, que, desde la responsabilidad
de un cargo publico, se puede hacer una politica o se pue-
de estar en politica, y, en general, en este segundo caso
los que prefieren estar en politica, no suelen saber lo que
hay que hacer. Esto es lo que, creo, ocurre basicamente
con los responsables de la politica ferroviaria del Minis-
terio y con los responsables de la politica ferroviaria en
RENFE, comenzando por su Presidente, que es quien hoy
nos honra aqui con su presencia. Debo decirselo asi de cla-
ro porque creo que lo que se nos dijo aqui hace un afio
no puede ser interpretado a la luz de sus palabras de hoy,
entre otras cosas porque esa concepcion del ancho como
una barrera tecnolégica con Europa era exactamente la
misma situacién que tenfamos hace un afio cuando usted
nos decia en esta Comisién: por consiguiente, si sabemos
lo que esta ocurriendo en Europa, y sabemos también que
es practicamente homologado lo que estamos haciendo en
Espana, tan homologado que la via que estamos previen-
do poner en la variante de Brazatortas serd una via de
tipo aleman.

Ustedes, en teoria, lo sabian todo hace un afno, cono-
cian esas barreras tecnoldgicas, se supone, y optaban por
el mantenimiento del ancho espafiol, no en términos de
posibilidad ni de prioridad, sefior Presidente de RENFE,
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sino en términos de que nunca se haria ese cambio de an-
cho de via. Este es el motivo fundamental de la descon-
fianza que mi grupo politico formula en esta comparecen-
cia en relacion con el alcance del informe que en estos mo-
mentos estadn desarrollando los mismos equipos basica-
mente, segun sus palabras, que hasta hace un afio le ase-
soraban en la direccién contraria.

Este informe, en lo que se nos han anticipado en esta
Comision, ofrece, desde mi punto de vista, un aspecto po-
sitivo (el Presidente de RENFE ha informado que no con-
templa el cierre de ningtin tramo, y lo ha dicho de mane-
ra rotunda) y un aspecto sumamente negativo, y es que
no aborda, una vez que el Plan de transporte Ferroviario,
del que ya se nos ha dicho que tiene que ampliarse y su-
ponemos que vendré a esta CAmara aunque en otras ins-
tancias se dice que no ha cambiado el Plan de Transporte
Ferroviario, del que ya se nos ha dicho que tiene que am-
pliarse y suponemos que vendr4 a esta CAmara aunque
en otras instancias se dice que no ha cambiado el Plan de
transporte ferroviario en esa aplicacién del PTF o, mejor
dicho, resurreccién que se nos anuncia —porque e€s un
plan que est4 muerto en estos momentos—, no habra nue-
vos ejes ferroviarios; no esta la concepcién de nuevos ejes
ferroviarios. Creemos que éste es un elemento muy nega-
tivo que quiero subrayar también en este breve turno de
puntualizaciones.

Senor Presidente de RENFE, no sera mi grupo el que
censure cualquier esfuerzo de informacién a la sociedad
por parte de RENFE. Lo tnico que le estoy sugiriendo,
como a otros responsables gubernamentales, es que en ese
esfuerzo de informacién a la sociedad, el Parlamento no
sea el ultimo. Tengo serias dudas de que si mi grupo no
hubiera pedido esta comparecencia, el Presidente de
RENEFE estuviera hoy informado. Hace muy bien en ha-
cerlo en esas jornadas del Colegio de Ingenieros de Cami-
nos, pero me atrevo a sugerirle que, con la misma prisa
que acepta participar en mesas redondas y en potencias,
pueda aceptar sugerencias como las que hizo Minorifa Ca-
talana o como las que hace mi grupo politico, y es que la
informacién que ustedes circulan a los medios de comu-
nicacién o a las ponencias o mesas redondas que se con-
vocan a la sociedad esparfiola libremente, que a ese esfuer-
zo de informacién ustedes anoten en su cuadro de direc-
ciones la de los casilleros de los diputados en el Congre-
s0, porque eso significaria un cierto respeto y un cierto
sentido de la dignidad del Parlamento. Por eso ustedes no
van a perder la independencia, ni por escuchar a los gru-
pos parlamentarios ni por escuchar a la sociedad espafio-
la a través de los medios de comunicacién o a través de
las ponencias. '

Me parece también preocupante, sefior Presidente de
RENFE, que, decir que no es un mero cambio de ancho
de via lo que se est4 estudiando, lo simplifiquen de tal ma-
nera que nos diga que los cambios en el trazado son aque-
llos que la actual maquinaria de obras publicas va a per-
mitir, facilitando los movimientos de tierras que en el si-
glo pasado no se podian acometer, o que las vias dobles
s6lo se haran en razén de los traficos.

Creo, sefior Presidente de RENFE, que es una visién

miope de lo que en este momento necesita el ferrocarril
espafiol, como fue en su momento, y no es su responsabi-
lidad, la concepcién miope de las autovias que han teni-
do que rectificar hace un afio y me temo que, de seguir
en esta linea, tendran ustedes que rectificar los criterios
del cambio de ancho de via a la vista del absurdo que su-
pone no abordar en profundidad los nuevos trayectos, los
nuevos trazados, de acuerdo con las nuevas velocidades
que debe plantearse el ferrocarril espanol (que no es sélo
la alta velocidad sino la velocidad alta, como le he dicho
anteriormente) y la necesidad de vias dobles, no para
afrontar los traficos actuales sino, precisamente, para que
el ferrocarril pueda generar nuevos traficos, que es una
de las posibilidades que abre una politica adecuada de
infraestructuras.

Finalmente, sefior Presidente de RENFE, lamento que
este informe no sea el lugar para discutir la iinica gran va-
riante —el representante del PSOE se olvidé recordar que
en Pleno aprobaron también la variante Zaragoza-Léri-
da—, la que sirve a una regién que representa el 15 por
ciento de los traficos de RENFE y que, desgraciadamen-
te, se esta convirtiendo en un cuello de botella para el de-
sarrollo regional. S6lo quiero decir lo pintoresco que va
a resultar que se pueda dicutir o no si se construye la va-
riante —que es un tema abierto como ha estado todos es-
tos afos—, lo pintoresco que va a resultar que alguien
pueda afirmar que est4 en condiciones de efectuar el cam-
bio de ancho de via sobre el itinerario actual del trayecto
Campomanes-Ledn, lo pintoresco que va a resultar el in-
forme planteado en esos términos, puesto que ustedes no
quieren plantearse la hipotesis de discutir la variante en
este informe.

En cuanto a los presupuestos, es obvio que ninguno de
los grupos, por lo menos mi grupo, no plantea el cambio
de ancho de via como una intervencion a detraer del res-
to de las actuaciones previstas. Para eso nosotros siempre
hemos hablado de suplementar las inversiones del Plan
de transportes ferroviario porque el horizonte es suficien-
te, si hubiera que discutir un nuevo horizonte también es-
tarfamos dispuestos a hacerlo y, sobre todo, que se con-
temple. Creo que el informe es el primer documento don-
de debe contemplarse que haya fondos como el Fondo de
Compensacion Interterritorial para resolver, con criterios
de solidaridad, los desfases entre las regiones espafiolas,
el ferrocarril puede contribuir a ello, y los fondos estruc-
turales europeos, justamente concedidos para favorecer el
desarrollo regional, deben estar como recursos posibles
de este informe, no s6lo para aumentar las cantidades glo-
bales de dinero, sefior Presidente, sino también para im-
poner criterios de desarrollo regional que ustedes estdn
olvidando, de acuerdo con la concepcion simplista con
que ha transmitido a esta CAmara los objetivos que per-
sigue el informe que realiza RENFE.

Si ustedes contemplan estas fuentes de ingreso, ustedes
estaran obligados a modificar profundamente la filosofia
de ese informe y anadir a los objetivos que usted nos ha
expuesto el objetivo de que el ferrocarril espaiiol sea un
instrumento al servicio de la igualacién o equiparacién
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de las regiones espanolas, especialmente de las menos
favorecidas.

Fl sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): El sefor
Sed¢ tiene la palabra.

El sefior SEDO I MARSAL: Brevemente, sefior Pre-
sidente.

Veo que el portavoz del Grupo Socialista ha definido
muy claramente que el tema es una decisién politica, es-
toy de acuerdo con ello; también veo que, cuando el in-
forme llegue aqui, seria muy interesante que hubiese un
cierto consenso respecto al estudio, pero para ello se ne-
cesita conocimiento parcial del estudio en distintos mo-
mentos del mismo.

Reafirmo la necesidad de la ponencia. Pido a la Presi-
dencia que se tramite con caracter de urgencia la propo-
sicion no de ley en Comisién presentada, que es el docu-
mento, en todo caso, vigente.

Usted, seior Garcia Valverde, nos dice que no intervie-
ne en esto; estoy de acuerdo, usted no interviene en la
creacion de la ponencia. Lo que yo le pido, en todo caso,
es que tenga una maxima informacién dada a la Comi-
sién porque usted —son palabras textuales suyas—, es
muy abierto a recibir todo lo que sea luz —ha dicho unas
palabras mas— y acaba diciendo: pero que no influya en
la independencia del equipo que esta estableciendo el
estudio.

En estos momentos, usted nos dice que se esta en fase
de eleccién de rutas alternativas. Yo le voy a expresar mi
sentimiento quiza mds bien poniendo un ejemplo de mi
zona y mas concretamente de mi demarcacion: Tarra-
gona.

Madrid-Barcelona, ¢va a ser un TGV tipo Paris-Lyon,
sélo para pasajeros? En estos momentos, muchos ayunta-
mientos o pequenas poblaciones quieren que el TGV pase.
Cuando exista ¢sera una cosa que ya habra pasado o ver-
daderamente la linea TGV sera una linea restringia de
alta velocidad pero no tipo Paris-Lyon, directo? Entonces
¢se observa que el posible trazado en estas alternativas
Barcelona-Lérida —ya no me meto en la de Lérida-Zara-
goza— va a ser una via directa paralela a la autopista,
como se habia dicho, o cabria la posibilidad de otra al-
ternativa un poco mas arriba? ¢Se podria llegar a con-
templar Barcelona zona de Tarragona hacia Lérida, que
permitiria, por ejemplo, que desde Tarragona ya tuviese
la futura posibilidad hacia el Levante y que, ademas,
abarcaria el nucleo Tarragona-Reus-Salou-Cambrils con
mas de 600.000 habitantes en la época de verano y un ae-
ropuerto, como posible alternativa de ayuda al de Barce-
lona, a 30 minutos en un tren rapido? Esto son alternati-
vas. Posiblemente sus equipos o sus asesores ya lo tengan,
pero seria interesante que la gente del terreno conociera
esto.

En este momento defiendo esta posible alternativa des-
de un punto de vista de diputado por la demarcaci6n de
Tarragona, supongo que otro diputado por otra demarca-
cién defenderia la suya, pero si antes de tener el estudio

formalizado hubiese habido una serie de conocimientos y
una serie de consensos, seria mucho mas féacil para todos.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza); El sefior
Pérez Dobén tiene la palabra.

El senor PEREZ DOBON: Sefior Presidente, voy a ser
muy breve. Como el sefior Presidente de RENFE ha seia-
lado que el informe se va a referir a toda la red —no va
a ser un informe elitista, he creido entender—, pienso que
el informe también deberia contemplar las lineas suspen-
didas, puesto que no estan suprimidas: las lineas cuyo tra-
fico de mercancias, de viajeros o de mercancias y viaje-
ros esta suspendido, puesto que como se contempla el
cambio de ancho también como una mejora de infraes-
tructuras o una correccion de los trazados, incluso lineas
que ser revelaban como especialmente poco rentables, po-
drian ser mucho mas rentables de lo que eran en el pasa-
do debido a los defectos de trazado.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): El sefior
Rebollo tiene la palabra. Le ruego sea breve. Sus sefiorias
son conscientes de que nos hemos pasado notablemente
del tiempo.

El seiior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: Seiior Presi-
dente, haré todo lo posible para que sea asi. Voy a ser te-
legrafico. Sefor Presidente de RENFE, el estrangulamien-
to de Despenaperros ya se comprendia en el Plan General
de Ferrocarriles. Por tanto, agradezco sus explicaciones,
pero en este momento por lo que a mi respecta y para su
tranquilidad le digo que sobraban.

El problema de mi grupo en este punto es que entiende
que al establecerse una linea de alta velocidad con todo
lo que esto significa es posible que se vuelva a plantear
el problema del estrangulamiento de Despefiaperros, por-
que para el ferrocarril convencional y fundamentalmente
para las mercancias y para parte de los viajeros que no
quieran pagar las tasas o precios mas altos que impone
un ferrocarril de alta velocidad tendra que seguir exis-
tiendo el tren convencional. Por tanto, el problema se pro-
duce en cierto modo y de ahi mi preocupacion.

En segundo lugar, usted ha dicho que no se detraeria
por el ancho de via y por la alta velocidad una sola pese-
ta del Plan de transporte ferroviario, pero ¢y el encargo
de los trenes y locomotoras que eran para el ancho espa-
fiol y pasaron al ancho europeo? Si hubiera sido verdad
lo que usted dice, se hubiera encargado un namero de tre-
nes y de locomotoras para el ancho espafol, porque con
ese ancho viviremos entre diez y veinte afios presu-
miblemente.

Paso a referirme al tecer punto. Senor Presidente, us-
ted decia que el PTF estaba basado en mas y mejores in-
fraestructuras. Yo creo que esto mas que nada es un re-
curso dialéctico, porque ¢ por qué no ocurre esto en Astu-
rias? Mire, por Pajares en via unica pasan, segun cifras
oficiales de RENFE, 18,6 miles de millones de unidades
de trafico; por Orduia en via Gnica —mis fecilicitaciones
al Pais Vasco— pasa 16 miles de millones de unidades de
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trafico. Yo me pregunto ¢por qué se hace la variante Or-
dufia y no la de Pajares?

En definitiva, y concluyo —aqui si termino de verdad,
sefior Presidente de la Comisién—, creo que en estos mo-
mentos en Espafia se est4 haciendo una politica de in-
fraestructuras discriminatoria, una politica de transpor-
te inexistente y considero que tenemos un Presidente de
RENFE que gestiona la empresa de maneraa acomodati-
cia respecto al Gobierno, lo digo con respeto personal, y
«pasota» respecto a las demandas territoriales y, en defi-
nitiva, al usuario.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): El sefior
Mazarrasa tiene la palabra.

El sefior MAZARRASA ALVEAR: Voy a ser muy bre-
ve. Deseo insistir en algo sobre lo que querrfa una res-
puesta del sefior Presidente de RENFE. Estamos de acuer-
do en que el ancho de via viene a solventar el problema
de evitar rupturas de la red espaiola respecto de la red
internacional en el ambito de estudio que ¢l ha dicho que
se limita exclusivamente a la actual red RENFE maés las
nuevas variantes de trazado de alta velocidad, nosotros
consideramos si no serfa imprescindible —desde nuestro
punto de vista lo es—, evaluar, también, la necesidad de
acabar con las rupturas que hay en Espafa, concretamen-
te en la via estrecha respecto de la red general de RENFE
y la posible incorporacion en aquellos sitios en que la via
extrecha no se dedica exclusivamente a cercania, sino que
también tienen un 4mbito interterritorial e interregional
la necesidad de acabar con esta ruptura histérica la via
estrecha en la red general de RENFE. Desde nuesto pun-
to de vista este serfa un objetivo a incorporar en el 4m-
bito de actuacién o en el 4mbito de estudio de informe
correspondiente no sélo en cuanto a la perspectiva nacio-
nal respecto a la internacional sino también en cuanto a
los puntos singulares de la situacién espaiola.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): El sefior
Garcia Valverde tiene la palabra.

El sefior PRESIDENTE DE RENFE (Garcfa Valverde):
Senor Presidente, paso a responder a las diferentes cues-
tiones rapidamente. Al sefior Alvarez-Cascos le diria que
no se ha repartido ningdn informe a los medios de comu-
nicacion; si se hubiese repartido lo hubiésemos hecho lle-
gar. Lo tnico que ha habido, como he dicho anteriormen-
te, ha sido un seminario cuyo resumen ha sido publicado
por un medio de comunicacion. La informacién que se da
en esta publicacién creo que es menos que la que he di-
cho esta mafiana en esta Comisién. Por tanto, cualquier
informacion adicional que esté contenida en dicha infor-
macién estarfa en disposicién de proporcionarsela.

El sefior Sed6 hablaba de rutas alternativas. En esto
momentos, como decfa antes, estamos en la etapa de lle-
var a cabo los distintos trazados alternativos. Por tanto,
los pros y los contras asociados a cada una de las alter-
nativas son los que deberian dictar cuales son los traza-
dos definitivos en el caso que usted senalala si por Tarra-

gona o por el norte. RENFE y los servicios de ingenieria,
que mayoritariamente son realizados por una empresa fi-
lial de RENFE, INECO, por la Direccién de Ingenierfa y
por otras empresas privdas, lo ponen a disposicion de la
Direccion General de Infraestructura.

El sefior Pérez Dob6n hacia una propuesta relativa a
las lineas suprimidas. Le tengo que decir que tampoco
van a ser incluidas en el informe sobre ancho internacio-
nal las lineas de ferrocarril que fueron de circulacién res-
tringida o suprimidas por el Decreto de 1984 por imposi-
bilidad juridica de que sean consideradas como lineas enr
funcionamiento, en todo caso.

Sefior Rebollo, creo que el agurmento de Despeia-
perros sobre la linea Madrid-Sevilla no da mas de sf; creo
que es un argumento suficiente, en todo caso, para llevar
a cabo una nueva infraestructura que permita ir de Ma-
drid a Sevilla. Desde luego, los clientes que quieran ir de
Madrid a Sevilla cuando esté en funcionamiento la linea
no irdn nada mas que por la nueva linea, no por Despe-
fiaperros; seria un desperdicio de recursos desde el punto
de vista empresarial encaminar a los clientes en 1992 por
la ruta actual. Todos iran por la ruta nueva de Madrid a
Sevilla, unos iran en los trenes de alta velocidad, pero no
es intencion de RENFE hacer de la alta velocidad un me-
dio de transporte elitista desde el punto de vista espacial
ni desde el punto de vista de material rodante. No creo
que las cuentas de la alta velocidad puedan salir si lleva-
mos a cabo una politica tarifaria de altos precios; no es
esa la experiencia en otros pafses, y tampoco va a serlo
tampoco en el nuestro. Para eso hay distintas clases y dis-
tintos tipos de trenes, etcétera.

En cuanto a que hay trenes que sobran respecto de los
que hemos comprado lamento haberme olvidado de esta
pregunta en mi anterior intervencién como consecuencia
de su primera pregunta. Aprovecho ahora y se la contes-
to. No sobran trenes respecto de los que hemos pedido o
comprado. La razon es que el calendario de entregas es
suficientemente dilatado en el tiempo como para que no
se terminen de entregar los trenes de alta velocidad y las
locomotoras hasta 1994/1995. Tenga en cuenta que el nd-
mero de locomotoras que hemos encargado, 75, es insig-
nificante respecto del parque total de locomotoras de
RENFE y, por tanto, 75 locomotoras se consumen perfec-
tamente en lo que podriamos llamar primer subsector o
sub-red de ancho internaciona. En cualquier caso, ese
consumo de locomotoras se llevara a cabo a medida que
se vaya extendiendo ese ancho, se vayan entregando esas
sub-redes y, desde luego eso no va a ocurrir en 1992, fe-
cha en la que vamos a tener tanto los trenes necesarios
como locomotoras para la linea de alta velocidad Madrid-
Coérdoba-Sevilla. Por tanto, lo unico que puedo hacer allf
es darle la informacién oportuna para que vea como cua-
dra la cadencia de entrega del material rodante con las
estimaciones de demanda que tenemos.

En cuanto a su ultima consideracion, espero no ser de-
masiado «pasota» sobre las demandas sociales y, en cual-
quier caso, le aseguro que no lo soy respecto de las de-
mandas del usuario, que ese sf que es el auténtico rey para
mi.
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El sefior Mazarrasa hacia una pregunta sobre algo a lo
que sinceramente no le puedo contestar, que es, si he en-
tendido bien, la incorporacién de la via estrecha a la red
de RENFE. Creo que en el estudio para transformacién
de ancho tampoco podria incluirse la red de via estrecha
dentro del ambito de estudio de conversién al ancho in-
ternacional, entre otras cosas, por dificultades fisicas de
conexion entre la red actual RENFE y la red FEVE. Se-
rian necesarias esquemas de conexion y trabajos adicio-
nales importantes, tanto desde el punto de vista de in-
fraestructura como desde el punto de vista de material ro-
dante, para que pudiesen incorporar esta nueva dimen-
sion en el estudio que estamos contemplando.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Agrade-
ciendo el esfuerzo del sefior Garcia Valverde por informar
a esta Comision la levantamos por unos segundos.

Se reanuda la sesién.

PREGUNTAS A RESPONDER POR EL ILUSTRISIMO
SENOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTES, TU-
RISMO Y COMUNICACIONES:

— SOBRE COMUNICACIONES POR VIA AEREA DE
LA PROVINCIA DE ALMERIA CON BARCELONA 'Y
VALENCIA, FORMULADA POR EL SENOR PEREZ
DOBON, GRUPO MIXTO

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): El segun-
do punto del orden del dia es el de preguntas a responder
por el Ilustrisimo sefior Subsecretario de Transportes, Tu-
rismo y Comunicaciones.

La primera pregunta es comunicaciones por via aérea
de la provincia de Almeria con Barcelona y Valencia y
est4 presentada por el sefior Pérez Dobén, del Grupo Mix-
to, que tiene la palabra.

El sefior PEREZ DOBON: Agradezco la presencia del
sefior Subsecretario de Transportes, Turismo y Comuni-
caciones. La pregunta va expresada en el enunciado.
Como bien sabe el sefior Subsecretario existe actualmen-
te un vuelo entre Almeria y Barcelona, un vuelo Almeria-
Mucia-Barcelona, con una frecuencia de seis dias a la se-
mana en ambos sentidos. Ese vuelo no resuelve los pro-
blemas de comunicacién de Almerfa, que tiene unas ma-
las comunicaciones. Esto no es un tépico. Ademas, todo
tépico tiene un fundamento, porque el tépico del frio en
Siberia tiene un fundamento meteorolégico y el topico de
las malas comunicaciones de Almeria tiene el fundamen-
to de sus muy malas comunicaciones. Estas son especial-
mente malas con Levante y Catalufa, la salida natural
del sureste, que es un gran mercado agrario, hacia el res-
to de los paises de Europa. Esto se ha visto acentuado con
una serie de medidas, como fue la supresién de la linea
de Almanzora y el retraso en las autovias, lo que hace es-
pecialmente necesario mejorar las comunicaciones por
via aérea. Ademas hay una serie de relaciones de tipo co-

mercial importantisimas con Levante y con Catalufa, de-
rivadas, sobre todo, del potencial agrario de la provincia
de Almerfa y, estdn también las relaciones humanas,
puesto que en Valencia hay una colonia importante de al-
merienses y en Cataluna son centenares de miles las per-
sonas que son originarias, en primer o segunda genera-
cion, de la provincia de Almeria.

Por otra parte —he observado los datos que me ha su-
ministrado el Ministerio— este vuelo ha venido obtenien-
do un notable incremento del nitmero de viajeros duran-
te el altimo afo. Pero plantea el absurdo de que el avién
despega de Almeria, a los 20 minutos aterriza en Murcia,
vuelve a despegar de Murcia y llega a Barcelona. La pre-
gunta, por concretar, es, en primer lugar, si esta previsto
sustituir esa escala en Murcia por una escala en Valen-
cia, con lo cual aumentaria el nimero de usuarios y asi
habria una buena comunicacién entre Almeria, Valencia,
la zona levantina y Cataluiia, y viceversa. Por otra parte,
ello permitiria incrementar a siete el nimero de vuelos se-
manales, que fuera un vuelo diario y completarlo, por otra
parte, en la época de verano, que esta demostrado que
hay un incremento muy notable del nimero de viajeros
como consecuencia del trafico turistico, con algin vuelo
directo, si no diario algunos dias a la semana, entre Al-
merfa y Barcelona. La alternativa que también se plan-
tea, con objeto de evitar carencias en cuanto al trafico del
vuelo entre Murcia y Barcelona, es que seria mucho mas
l6gico que esa escala en Murcia la hiciera un vuelo pro-
cedente de un punto més distante, podria ser desde Ma-
laga, desde Sevilla, desde Granada, pero no desde Al-
meria.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Tiene la
palabra el sefior Subsecretario, para responder a la pre-
gunta.

El sefior SUBSECRETARIO DE TRANSPORTES, TU-
RISMO Y COMUNICACIONES (Pérez Tourifo): En pri-
mer lugar, comprendo la preocupacién que S. S., formu-
la al respecto. Sin embargo, debemos partir de centrar el
esquema de transporte aéreo al cual responde el actual
servicio. Indudablemente siempre hay un éptimo dificil
de alcanzar y, en este caso, en relacién a su propuesta y
a sus demandas no se alcanza. En sintesis, lo que yo di-
ria, en primer lugar, es que el actual esquema de trans-
portes responde a la necesidad de satisfacer las conexio-
nes entre las ciudades del corredor mediterraneo, en este
caso Almerfa y Murcia, y los dos puntos nodales basicos
de captacion de traficos y demandas de viajeros, que son
en un caso Madrid y en otro caso Barcelona, que es el que
nos ocupa. Este es el esquema que orienta la estructura
de operacién de las compadias. Es decir, Barcelona es el
segundo centro fundamental de nuestro pais en cuanto a
capacidad potencial y a demanda de transporte domésti-
co también aéreo y, por tanto, el esquema est4 trazado
para tratar de conectar dos puntos, Almeria y Murcia, con
Barcelona. En ese sentido, creemos que el esquema es co-
herente y adecuado y, aunque la empresa est4 constante-
mente tratando de redactar sus programas de vuelo en
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funcién de las necesidades que se planteen y de las posi-
bilidades que tenga la empresa, dificilmente hay otra al-
ternativa mejor desde ese objetivo.

Otro planteamiento que entiendo est4 paralelamente en
su pregunta, pero que puede ser incompatible para satis-
facer a la anterior, es el planteamiento de que hay que re-
solver el problema de la comunicacién entre Almeria y
Valencia, o entre Murcia y Valencia; en este caso Almeria
y Valencia. Es un tema que dificilmente puede ser con-
testable desde la légica de operacién de Iberia o Aviaco
actualmente, en el que, insisto, estamos satisfaciendo en
este momento la relacién con Barcelona. Le anadiria, por
si esto permite resolver algdn tipo de interrogante en este
sentido, que tanto los traficos que hay desde Murcia a
Barcelona, como desde Almeria con Barcelona son trafi-
cos relativamente semejantes. No hay ninguna razén ana-
dida para suprimir la escala en Murcia en beneficio de
mantener una escala alternativa en Valencia o con otro es-
quema. Por tanto, nos parece que el servicio que se ofrece
con una frecuencia de seis vuelos durante los dias habiles
de la semana y con frecuencia de ida y vuelta es un ser-
vicio que funciona de acuerdo a las necesidades funda-
mentales de esas zonas, que tratan de conectar estas ciu-
dades con Barcelona, que es el punto fundamental de tra-
fico, tanto Almeria como Murcia.

La unica forma de mantener minimamente la opera-
cién dentro del marco obvio de una minima rentabilidad
es que el avién haga escala en Murcia. De este modo se
consigue viabilizar un poco mas la operacién y, por otra
parte, satisfacer una demanda de acercamiento de Mur-
cia a Barcelona.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Para ré-
plica, por un tiempo maximo de cinco minutos, tiene la
palabra el sefior Pérez Dobén. -

El sefior PEREZ DOBON: No he planteado en ningtn
momento que se suprima el vuelo Murcia-Barcelona, sino
otras alternativas.

Actualmente la linea Almeria-Murcia-Barcelona debe
ser un negocio redondo. Tengo aqui los datos de ocupa-
cion y hay meses que ha estado al 100 por cien, cosa casi
insélita en una linea de ese tipo. En concreto el verano pa-
sado hubo un mes, me parece que julio, con una cobertu-
ra del 100 por cien en el trayecto Barcelona-Murcia, Mur-
cia-Barcelona gracias al trafico que también iba a Alme-
ria. Por tanto es un negocio bastante redondo para la com-
paiiia Aviaco, de lo que me alegro.

Lo que yo planteo simplemente es que si se demuestra
que la linea Murcia-Barcelona, por si misma, o la de Al-
mer{a-Barcelona, por sf misma, no tienen el grado de ren-
tabilidad necesario —la rentabilidad siempre es discuti-
ble en materia de servicios publicos— se debe hacer una
remodelacién de esas escalas. Es mucho inas légico plan-
tear una linea Almeria-Valencia-Barcelona, con lo cual un
vuelo diario estaria cubierto casi al 100 por cien durante
todo el afio, puesto que hay un gran potencial de viajeros
en general y en deficiente comunicacién entre Almeria y
Valencia, a los que se sumarian los que ya tienen que ir

a Barcelona. Luego, si se revela que la relacién Murcia-
Barcelona no es suficiente por si misma, que se practique
la misma férmula, pero no partiendo de Almeria, sino des-
de Granada, Mélaga u otro punto de origen, puesto que
son ciudades que tienen servicio con Barcelona, también
con Valencia y asi tienen resuelto el tema de Valencia y
el de Barcelona. Por ejemplo, Malaga tiene tres vuelos dia-
rios a Barcelona. Véase la férmula de si con tres vuelos y
medio diarios puede hacerse una escala en Murcia hacia
Barcelona. Con Granada hay diez vuelos semanales a Bar-
celona; a lo mejor incrementando esos diez a catorce vue-
los se puede cubrir esa necesidad. Se plantea una férmu-
la razonable de alternativa para beneficio de la provincia
de Almeria, pero, también, para beneficio de otras comu-
nidades que verian incrementado, a su vez, su trafico en-
tre los puntos de origen y la propia Comunidad murciana.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): El sefior
Subsecretario tiene la palabra.

El sefior SUBSECRETARIO DE TRANSPORTES, TU-
RISMO Y COMUNICACIONES (Pérez Tourifo): Con ca-
racter general quisiera decir que, desde el punto de vista
de politica de transportes y desde la perspectiva del de-
partamento, es basico y esta en primer plano adecuar el
esquema de transportes de nuestras compafiias de bande-
ra, Iberia —Aviaco en este caso— a las necesidades de
transporte de los usuarios de diversas zonas. Desde esa
Optica querria darle tres o cuatro datos en relacién con lo
que S. S. plantea.

En primer lugar, los datos de ocupacién. Los datos de
ocupacién revelan, por ejemplo, en Murcia-Barcelona o
Murcia-Almeria, tanto en el trayecto de ida como en el de
vuelta, que estamos dentro de una linea que no sé si es
negocio bueno o malo para Aviaco, no es el problema fun-
damental desde la 6ptica del servicio publico de transpor-
tes, aunque también es una éptica que hay que contem-
plar. En cualquier caso el dato de ocupacién, en el vera-
no de 1988, es del 75 por ciento en el trayecto Murcia-
Barcelona, y en el invierno 1987-88 del 66 por ciento. Es-
tamos en unos datos de ocupacion préximos a los prome-
dios en la red doméstica espanola y, desde luego, por de-
bajo de los corredores punta de trafico de transportes.
Tanto en el caso de Murcia-Barcelona, como en el caso de
la conexién con Almeria, los datos de ocupacién que te-
nemos son 66 y 75 por ciento de pronfedio en temporada
alta y baja, que mas bien tiran a bajos que a altos.

Segundo dato que yo creo relevante. El ntimero de pa-
sajeros transportados punto a punto, es decir, pasajeros
que suben en Almeria para ir a Barcelona o pasajeros que
se suben en Murcia con destino a Barcelona son practica-
mente equivalentes, tanto en un caso como en otro; es de-
cir, tanto el tramo desde Almeria, como el tramo desde
Murcia son practicamente equivalentes. Por ejemplo, to-
mando los datos mas recientes, de 30 de octubre de 1988,
a 31 de diciembre de 1988, los dos meses finales del afio
pasado, temporada que no es de trafico alto, de Almeria
a Barcelona han viajado 1.887 personas y de Murcia a
Barcelona, 1.727. Creo que este dato nos indica que los
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dos segmentos son practicamente equivalentes. Es decir,
el servicio que estamos dando con escala en Murcia satis-
face la misma necesidad para Almeria y para Murcia en
su relacién con Barcelona. Segundo tema que creo hay
que contemplar.

Tercero y fundamental. El nimero de pasajeros, es de-
cir, las necesidades captadas de conexitn en trayectos del
tipo Almerfa-Murcia o el que seria practicamente equiva-
lente Valencia-Murcia son desalentadores respecto a la
capacidad con un servicio de transporte aéreo como el
ofrecido por una compaiiia como Aviaco o Ibtria en la ac-
tualidad. Es decir, el trayecto, Almeria-Murcia lo han co-
gido 48 personas y Murcia-Almeria, 53. Si tomamos el
caso de Valencia o una relacién del tipo que usted plan-
tea, por ejemplo Granada, estariamos en el mismo caso.
Es decir, los corredores de trafico que tiene estudiada la
empresa se plantean esencialmente a nivel de operativa
de comparia con vuelos y aparatos, en la relacién con
Barcelona. Insisto en que los datos que le acabo de sumi-
nistrar plantean que estamos cubriendo una demanda 16-
gica con Murcia y con Almeria. De esta forma rentabili-
zamos el vuelo y satisfacemos una necesidad de conexién
con Barcelona. Las conexiones internacionales de Alme-
ria, Murcia, Valencia y sus cruces respectivos son conexio-
nes con una intensidad de trafico debilfsima. Estoy dan-
do datos de 53 y 48 pasajeros transportados en estos dos
meses. Con Valencia poco mayor iba a ser la relacién y de-
jarfamos de atender alternativamente, si lo planteamos
en términos de sustitucién de escala.

El planteamiento a que me referi en el inicio de mi con-
testacion preocupa al Ministerio y es dar salida e ir a la
implantacién de vuelos regionales con otro tipo de com-
paiifa, de operativa, tanto por el tipo de aviones, como
por la agilidad de la operacién. Estamos tratando de po-
tenciar este tipo de operativa que el Ministerio de Trans-
portes estima como altamente positiva y de que se ponga
en marcha. En lo que hace referencia a la regién Medi-
terrdnea, tema que a usted le preocupa, esperamos vea
luz en no muy largo plazo. Creemos que dentro de este es-
quema de compafifas de tercer nivel o de vuelos regiona-
les en el que se deben atender ese tipo de demandas que
con la estructura actual dificilmente es atendible y no se-
ria légico.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza); Muchas
gracias.

— SOBRE SITUACION DEL SERVICIO DE CORREOQS,
FORMULADA POR EL SENOR MARTINEZ-CAMPI-
LLO GARCIA, GRUPO CENTRO DEMOCRATICO Y
SOCIAL

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): La segun-
da pregunta es sobre situacién de los servicios de Correos
y estad formulada por el sefior Martinez-Campillo, del
CDS.

Para una exposicién inicial tiene la palabra el sefor
Martinez-Campillo.
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El sefior MARTINEZ-CAMPILLO GARCIA: Gracias ai
sefor Subsecretario por su presencia; siempre ha sido util
discutir con él o que nos informe.

En septiembre del afio pasado hubo una comparecen-
cia del Director General de Correos, hoy cesado, en la que
solicitamos que nos explicara los planes que tenia Correos
de cara al futuro para mejorar el servicio. Debo decir, sin
ningun tipo de 4nimo especialmente critico para una per-
sona que ya ha cesado, que la comparecencia no fue pre-
cisamente un modelo de lo que debe ser la exposicion de
un programa de la Administracién. Alli se esbozaron una
serie de compromisos que teniamos que seguir chequean-
do hasta que llegara el denominado Plan estratégico de
Correos. Se hablé en la comparecencia del Plan Estraté-
gico de Correos, pero se nos dijo que no se podia desvelar
porque todavia estaba pendiente de cuantificar y que,
ademas, el PEC necesitaba, todavia, una mayor concre-
cién. Textualmente nos dijo el Director General de
Correos en aquellos momentos que una vez lo tuviera, lo
traeria al Congreso de los Diputados para su discusion y
conocimiento.

En aquella comparecencia el Director General de
Correos hablé de unas medidas urgentes, hablé de plan
de medidas urgentes. Yo preferi llamarle medidas urgen-
tes, porque plan y urgente son dos términos que se con-
traponen y no casan entre si. Hablé de que habia hasta
37 planes, dentro del Plan Estratégico de Correos que fue
desarrollando de una forma muy esquematica en lo que
llamé plan logistico, plan de acceso, plan de automatiza-
cion, plan de reparto, plan comercial y plan de or-
ganizacién.

Teniendo en cuenta que los planes deben sobrevivir a
las personas y no hay que esperar un plan por cada una
de las que vayan accediendo al puesto de Director Gene-
ral de Correos, hasta tanto no se produzca el conocimien-
to de ese plan estratégico, que suponemos que sera cuan-
do se produzca la nueva comparecencia del Director Ge-
neral de Correos sobre el tema solicitado, serfia muy util
saber qué piensa el Ministerio, por boca de su Subsecre-
tario, sobre la aplicacion de esas medidas urgentes que
anuncié en aquellos momentos el Director General de
Correos y también sobre las acciones a medio y largo pla-
20, que inclufan dentro de un plan estratégico que toda-
via no ha conocido la luz.

Este es el planteamiento de la pregunta, que finalmen-
te se remata con los indices de calidad y como han varia-
do. Nos consta que en lo que llaman en Correos la prime-
ra categoria, es decir cartas y tarjetas postales, el indice
de calidad ha mejorado, pero no asi en el resto de servi-
cios que cumple el Servicio publico de Correos.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Para res-
ponder, tiene la palabra el sefior Subsecretario.

El sefior SUBSECRETARIO DE TRANSPORTES, TU-
RISMO Y COMUNICACIONES (Pérez Tourifio): Efecti-
vamente, sefiorfa, el Director General de Correos habia
comparecido ante el Congreso exponiendo lo que eran las
lineas maestras o basicas del Plan Estratégico de Actua-
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cién en Correos, que era a realizar légicamente en un mar-
co plurianual, previsiblemente hasta 1992.

El Plan Estratégico de Correos (aunque creo que no era
éste el objeto de su pregunta, y por tanto, voy a resumir
para situarme en el contexto en que se desarrolla su pre-
gunta) comprendia esencialmente actuaciones en torno a
cuatro grandes temas. Por una parte, se trata de la nece-
sidad de crear un nuevo esquema logistico, que permitie-
ra alcanzar los niveles de calidad marcados para los di-
ferentes servicios y productos postales. En segundo lugar,
junto a este esquema logfstico, se trataba también de mo-
dernizar de una forma radical y en profundidad lo que
son los procesos del propio correo para mejorar la pro-
ductividad. En tercer lugar, una estrategia comercial des-
tinada a lograr el equilibrio econémico en dltima instan-
cia y a la captaciéon de nuevos mercados. Por dltimo, y
como cuarta palanca basica de este Plan Estratégico, me-
jorar y adecuar la estructura organica de los sistemas de
gestion, logicamente complementandolo con algo esen-
cial, que era el conjunto de inversiones en infraestructu-
ra y en modernizacién de los servicios.

Este Plan, que es a largo plazo, esta dando sus prime-
ros pasos. Tengo que decir a S. S. que es un plan que se
esta perfilando, dando sus primeros pasos y que su grado
de cumplimiento en estos momentos es el de unas labo-
res de programacidn, de inversiones y de actuaciones para
el presente afio 1989. Quiza, del resultado inicial de ese
Plan Estratégico (y no es el momento adecuado para em-
pezar a valorarlo ni a medirlo, porque, insisto, se esta en
una fase de comienzo del mismo) se podria decir que una
palanca fundamental ha sido contar con aquellas inver-
siones necesarias para la modernizacién del servicio y de
las infraestructuras y que era légico efectuarlas en el Pre-
supuesto de este afio 1989 y que asi se ha hecho.

Como S. S. conoce, se ha saltado de 5.800 millones de
pesetas, nimeros redondos, para inversion en el area de
la Secretaria de Comunicaciones y de Correos, pero en de-
finitiva para el Servicio de Correos, a una inversion de
11.600, con un incremento practicamente de 6.000 millo-
nes de pesetas, que permitira en esta primera fase del Plan
una importante mejora de las oficinas de Correos, de las
infraestructuras y de los propios servicios de mecaniza-
cién y automatizacion del correo.

Lo que el Director General presentaba en aquel momen-
to —y yo creo que quiza es lo mas importante de rese-
nar— es que dentro del Plan Estratégico de Correos se
contemplaba un paquete de medidas que se denomina-
ban, mas o menos correctamente medidas urgentes —la
palabra es lo de menos— para atajar los problemas que
estaban surgiendo con el servicio en los primeros meses
de 1989.

En definitiva, el objetivo estratégico que se trazé la Se-
cretaria General y el Ministerio fue el de colocar el nivel
del Servicio de Correos en un 6ptimo de partida suficien-
te que permitiera acometer el Plan Estratégico en condi-
ciones adecuadas. La verdad es que, con toda claridad,
los informes que hemos hecho sobre el contraste y el con-
trol de la calidad ofrecida por los servicios, el grado al-
canzado por las medidas urgentes dentro del Plan Estra-

tégico, creemos que es ampliamente satisfactorio. Y me
voy a referir a ello.

Entendemos que la acumulacién de correspondencia ti-
pica de las ultimas fases del afio, los retrasos en la corres-
pondencia que se venian padeciendo en el servicio, se han
visto claramente mejorados y superados con las medidas
urgentes de este Plan, que contemplaba basicamente me-
didas en cuanto a personal, al reparto y a la admisién del
correo, en cuanto a la clasificacién y al transporte. Y las
medidas, que puedo detallar si S. S. lo entiende necesa-
rio, que se han ido tomando en todas estas areas de acti-
vidad han posibilitado que los objetivos inicialmente
marcados hayan sido ampliamente conseguidos desde el
punto de vista de los controles que se han hecho, cuando
menos en tres ocasiones: en noviembre y diciembre de
1988 y en enero de este afio. Es decir, tres controles de to-
dos los servicios realizados dan que los indices de calidad
han mejorado incluso respecto a los objetivos previstos
en las medidas urgentes del Plan. Con ello se sitaa, en
cuanto a datos, en los niveles mejores de la década de los
ochenta. En concreto, el porcentaje de cartas repartidas
antes de transcurrir las 48 horas de su admisién —el
D + 2— ha pasado, en el periodo de un afno, del 39 por
ciento a un 83,1 por ciento. Y el porcentaje de cartas re-
partidas antes de transcurridas las setenta y dos horas
—el D + 3— ha pasado de un 73 por ciento que era una
cifra baja, a un 94,9 por ciento.

Son cifras que desde el punto de vista del esfuerzo de
la Direccién General y del Ministerio l6gicamente no se
consideran todavia éptimas y habra que seguir trabajan-
do para consolidarlas y mejorarlas, pero entendemos que
los objetivos fundamentales del Plan Estratégico, que no
hubiese retrasos en la correspondencia, que se superasen
los niveles anteriores y colocar el correo en condiciones
de normalidad del servicio, han sido conseguidos con es-
tas medidas urgentes del Plan.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Para ré-
plica, por un tiempo maximo de cinco minutos, tiene la
palabra el sefior Martinez-Campillo.

El sefior MARTINEZ-CAMPILLO GARCIA: Gracias,
sefior Subsecretario.

Efectivamente, no es el momento de discutir el Plan Es-
tratégico, aunque creo que, ya que esta en su primera an-
dadura, serfa conveniente que se nos aportara para exa-
minarlo y debatirlo aqui en el Congreso, tal como se com-
prometio el anterior Director General de Correos. Sin em-
bargo, usted ha citado dos palabras magicas, que yo creo
que condicionan totalmente el futuro Plan Estratégico de
Correos en su funcionamiento, que son la inversion y las
medidas urgentes.

Si hay una buena toma de datos y hay un buen control
de esas medidas urgentes, probablemente se esté realizan-
do una labor positiva para continuar el Plan Estratégico.
Si, por el contrario, la informacién que esta recibiendo el
Ministerio de Transportes de sus mas altos 6rganos, como
puede ser el suyo como Subsecretario, no son correctos,
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probablemente esté tomando unas medidas que no son
adecuadas. Me explicaré.

En nuestra opinion las medidas urgentes que se han to-
mado son las siguientes. La primera es la contrataciéon de
gran namero de personal. Efectivamente ha sido, a nues-
tro juicio, la gran clave que ha permitido una mejora en
lo que serfa la calidad del servicio, como comentaba an-
tes, de primera categoria. ¢C6mo se produce esa contra-
tacion que es importante controlar por parte del Minis-
terio? Se contratan personas que formalizan un documen-
to por un mes, se les va renovando hasta seis meses y se
les expulsa.

Esta es una aplicaciéon «sui generis» del Plan de Em-
pleo Juvenil que se suponia que estaba en un cajén y, al
mismo tiempo, supone que personas que durante seis me-
ses —no todas pero probablemente bastantes de ellas—
van adquiriendo una experiencia, desaparecen del servi-
cio de correos cuando empiezan a familiarizarse con él;
los primeros meses son normalmente caéticos.

En segundo lugar, esa contratacién de seis meses se pro-
duce sobre unas malas infraestructuras, es decir, sobre
unos departamentos de correos que se encuentran en pé-
simas condiciones. Quiero sefialar al sefior Subsecretario
y a la Comisién cémo titula hoy un periédico de Alicante,
que es el de mayor difusién, su primera plana: «Las ratas
devoran paquetes en Correos de Alicante.» Y luego dice
el Jefe Provincial de Correos: «Estoy recomendando que
nadie envie alimentos por correo.» A mi no hace falta que
me lo explique porque estuve alli hace mas de un mes y
comprobé seis paquetes devorados por ratas y que el per-
sonal trabajaba a con botas para que no se subieran las
ratas... No quiero calificar la situacién porque creo que
usted y nosotros, todo el mundo, nos hacemos cargo de
ella y ponerle adjetivos no conduce a nada. Esta es una
situacion real y si la inspeccion que se esta realizando so-
bre estos departamentos no le esta diciendo que estos con-
tratos durante un mes, renovables hasta seis meses, no
producen la eficacia que deberian —la producen de ma-
nera inmediata, pero no a largo plazo— ni para la esta-
bilidad del propio contratado, ni para la estabilidad de
la funcién que se tiene que desarrollar, creo que no le di-
cen la verdad, como tampoco le dicen la verdad sobre los
instrumentos o el lugar de trabajo donde estan desarro-
llando su labor.

La segunda medida urgente es la creacién de equipos
de asesoramiento. Quizas ese es el érgano que no esté in-
formando adecuadamente. Ese equipo de asesoramiento
se retine frecuentemente a nivel nacional y tiene normal-
mente, una persona de cada servicio de correos, pero por
diversas circunstancias que no vienen al caso parece que
no son las personas mas adecuadas para informar. Mu-
chas veces proceden de lugares distintos a Correos, prin-
cipalmente Telégrafos, desconocen los servicios y estan
haciendo que esa gran inversioén de que hablaba de 5.000
a 12.000 millones se haga mal; lo importante no es sélo
invertir, sino hacerlo bien.

¢Qué quiero decir con esto? Que se estan duplicando
servicios, se esta utilizando el avién innecesariamente,

otras veces duplicandolo con el servicio de RENFE, et-
cétera.

Por otro lado, las visitas de inspeccién, que es otra via
de control que tenia que llegar a los érganos decisores,
que son ustedes, en su analisis final creo que deforman
también la realidad, porque esas visitas de inspeccion,
que se dijo que se harian diariamente, se hacen una sola
vez y lo tinico que estan haciendo es fijar numéricamente
la cantidad de personal que haria falta en cada unidad,
servicio o departamento, pero en modo alguno estan es-
tudiando rigurosamente la organizacién del servicio.

De nada nos sirven en la Administracién personas o
analistas que transmitan halagos al poder o a los érganos
decisores, porque el decisor va a tomar pésimas decisio-
nes. De nada le serviria a usted poner en marcha un plan
estratégico con mucho dinero, aprobado por los represen-
tantes del pueblo espafiol aqui en el Congreso, si luego su
aplicacién es incorrecta y si su control, ademas, no es
adecuado.

Hago esas reflexiones al sefior Subsecretario para que
las tenga en cuenta.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Senor
Subsecretario, tiene la palabra.

El sefior SUBSECRETARIO DEL MINISTERIO DE
TRANSPORTES, TURISMO Y COMUNICACIONES (P¢-
rez Tourifio): En relacion con el planteamiento que hace
S. S. creo que hay algo que todos sabemos pero que es ne-
cesario tener siempre presente, y es que esie pais ha co-
nocido mutaciones sustanciales en cl ultimo periodo en
diversos aspectos de la vida productiva y social que han
conducido a una necesidad muy importante de moderni-
zaci6n de sus servicios y de sus infraestructuras. General-
mente, servicios como el de Correos, que es del que esta-
mos hablando en este momento, demandan un nivel de in-
version para su mejora y un nivel de reorganizacion y reo-
rientacién en su servicio que dificilmente pueden ser aco-
metidos en un corto periodo de tiempo. Quiero decir que
tenemos que juzgar las cosas, creo, siempre desde la 6p-
tica y desde el prisma de que dificilmente inversiones
aprobadas en el Parlamento, en la Ley de Presupuestos de
este afio, que plantean una senda inversora en este servi-
cio (en otros se ha crecido en otros momentos, pero en
este se ha podido acometer en este instante), han podido.
dar ya su resultado. Estamos empezando en ese incremen-
to sustancial de modernizacion del servicio de Correos.

Por otra parte, un aspecto importante a considerar den-
tro de lo que es el servicio de Correos es que es una in-
mensa maquinaria, con un nimero muy importante de
personal y con una complejidad de organizacion del ser-
vicio que requiere también de un esfuerzo en muchos fren-
tes. Desde esa perspectiva, quisiera comentar, en primer
lugar, que lo primero que ha ocurrido es que este plan de
medidas de actuacioén urgente se hace en un periodo de
tiempo que es el de final de afo (noviembre, diciembre y
también enero), que es uno de los periodos punta del tra-
fico de correos. En segundo lugar, se da sobre la base de
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un crecimiento y recuperacion del correo realmente im-
portantes.

Es decir, el deterioro, por asf decirlo, en la calidad del
servicio ofrecido por correos se daba ademas en una cir-
cunstancia en que era previsible un incremento muy im-
portante del trafico generado. El crecimiento previsto era
de un 10 por ciento en su totalidad, hablando de previ-
siones generales; pues bien, el trafico se ha incrementado
en el mes de octubre en un 13 por ciento y en diciembre
en un 25 por ciento. Si queremos hablar, por decirlo mas
graficamente, del volumen de objetos postales transpor-
tados por el servicio de Correos, han sido de 583 millones
frente a los 466 del afio anterior, un salto de mas de 100
millones que habria que tratar.

Con esto quiero decir que hay que pararse en el mo-
mento de tiempo en que se traza este plan de urgencia
que se da en un doble contexto: con unos niveles de cali-
dad determinados, conocidus por ustedes y por la opinién
publica, en un momento de recuperacién de los tréaficos
de correos y, ademds, en un momento punta del aio.

Con todos esos condicionantes, los controles de calidad,
de los cuales el Ministerio conoce qué metodologia se em-
plea y como se realizan y, por tanto, tienen el grado de
fiabilidad que estimamos suficiente y adecuado, se han
hecho durante los tres meses de vigencia del plan. En el
primer control se da que el grado de correspondencia en
el D + 2 —el dia mas dos— es un 83,7 por ciento. En el
mes de diciembre este grado de mejora baja un poco a un
82 por ciento y en el mes de enero se da ya una cifra que
demuestra que se ha consolidado esa mejora, porque la ci-
fra del control de enero nos dice que estamos también por
encima de la cota del 80 por ciento. En concreto, el 13 de
enero nos da un indice de cobertura del D + 2 de un 83,1
por ciento y para el D + 3 —es decir, 72 horas— un 94 a
95 por ciento.

Es decir, que las medidas —y ahora voy a entrar en
ellas—, sean cuales sean las que se hayan tomado, parece
que ha dado, por lo menos, el resultado que se perseguia,
que era estabilizar el nivel de atencién de demanda en un
punto suficiente.

¢Qué medidas se han tomado? Creo que no han sido
solo y exclusivamente medidas de personal, sin olvidar
que las medidas de personal en un servicio como Correos
son fundamentales; en un servicio publico como Correos,
y en otros muchos, las medidas tendentes a lograr un gra-
do importante de no conflictividad social y de cobertura
de personal son medidas sustanciales en servicios pabli-
cos que son intensivos en el empleo de mano de obra y
que necesitan, por tanto, un 6ptimo funcionamiento de
los recursos humanos. Quiero decir que las medidas de
personal que S. S. plantea se han tomado; en concreto, se
han tenido que contratar 2.600 personas en régimen tem-
poral, que es un sistema que venfa siendo utilizado por el
correo y que responde a la légica de que estamos en un
servicio profundamente estacional donde tenemos puntas
de trafico y donde, en cierta medida, es logico pensar que
debemos tener una flexibilidad en la plantilla. Es uno de
los temas que tiene que estudiar el Plan Estratégico, por-
que es fundamental, y de hecho lo esta estudiando. No pa-

rece descabellado, por lo menos de entrada, pensar que es-
temos en un servicio que tiene que recurrir en determi-
nados momentos del afo a la contratacién temporal de
un determinado personal que, en otros momentos del afo,
previsiblemente puede no hacerle falta. Estamos ante un
servicio que se caracteriza por su elevada estacionalidad.
Pero las medidas que se han tomado —y esto esta anali-
zado, porque debe ser la base para el Plan Estratégico—
no son fundamentalmente de personal, sino, ademas, me-
didas que han afectado principalmente —y son las que
han producido mayores resultados— al area de trans-
portes.

En primer lugar, modificaciones extensas de horarios e
itinerarios de los ferrocarriles. Se ha reorganizado buena
parte de todo el esquema ferroviario de atencion a los tre-
nes postales. En segundo lugar, junto con las modificacio-
nes de horarios y de itinerarios en los trenes en los servi-
cios atendidos por el ferrocarril, se ha variado también
buena parte del esquema de transporte por via aérea, bien
a través de vuelos potenciados, bien a través de otros vue-
los que se han implantado con estas medidas urgentes.
En tercer lugar, en el area de transporte por carretera se
han implantado nuevos servicios y se han modificado los
anteriores. Es decir, que hay una larga lista —que podria
facilitar a S. S.— de medidas en el area de transportes
que han sido las de mayor impacto en cuanto a reduccion
de los tiempos empleados en el traslado de cartas y en los
demds servicios postales.

En cuanto al segundo grupo de actuaciones, se han re-
ducido los transitos. Se ha estudiado un conjunto de me-
didas tendentes a reducir el tiempo de estancia en el cen-
tro de clasificacion postal de Chamartin. En definitiva, es
otra manera de reducir el tiempo que transcurre entre el
depésito y la entrega. Por ejemplo, la correspondencia que
tiene que pasar de Sevilla a Valencia, permanecia equis
tiempo en el centro de tratamiento postal central de Cha-
martin. Esto se ha corregido, desviandolo de tal forma
que se ha logrado una mejora importante gracias a esta
reduccién de los transitos. También se ha incrementado
de forma notoria el nimero de medidas urgentes en cuan-
to a medios materiales, como vehiculos, motocicletas,
carretillas transportadoras, etcétera, es decir, material
basico para la mejora del servicio instrumental de
Correos. Como medidas de choque, se ha decidido la com-
pra y la instrumentacién de una serie de elementos de
esta indole, que también han tenido un impacto positivo
importante. .

Por tltimo, se han reordenado los servicios. Asi, desde
el 18 de noviembre, por ejemplo, funciona un servicio noc-
turno y otro de madrugada de recogida de buzones en ciu-
dades como Barcelona, Bilbao, Sevilla, Cérdoba, Huelva
o Salamanca. Este servicio, que anteriormente no existia,
de recogida en horario nocturno y de madrugada, ha per-
mitido, obviamente, reducir el tiempo de recogida de
correspondencia de manera importante, con una repercu-
sion en el porcentaje final de mejora.

Yo creo que este paquete de medidas —entre las cuales
no faltan, desde luego, las que he comentado en primer
lugar y a las que S. S. aludia, las relativas al personal—
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explica c6mo se tienen que orientar los distintos aspectos
para la mejora del servicio de Correos. Es decir, aquellos
elementos basicos del plan de actuacion a los que me he
referido anteriormente; del plan a largo y medio plazo
para la mejora del servicio y a los que se referia el Direc-
tor General en su comparecencia, que afectan a los esque-
mas de reordenacién de los traficos, de los transitos, de
la automatizacién de los servicios y del tipo de inversio-
nes que se realizan.

En sintesis, estos son los elementos que puedo aportar.
En definitiva, creo que revelan que hemos logrado, den-
tro de un orden, como es légico, estabilizar la situacién
de Correos y mejorarla de una forma muy importante en
este periodo inicial, desde el verano hasta ahora, a través
del Plan de medidas urgentes. Con el Plan Estratégico, en
cuanto que actuaré esiructuralmente sobre estas varia-
bles, a corto plazo se podran presentar mejoras muy im-
portantes respecto a otros temas mas a fondo, en cuanto
a los productos y servicios que Correos podria y debe me-
jorar. Respecto a la correspondencia ordinaria, tenemos
el objetivo de que mas del 75 por ciento se entregue en
24 horas, objetivo basico de este Plan Estratégico, alcan-
zando el plazo D + 1 —24 horas—, asi como una oferta
de servicios de mayor calidad, de la que podria ser un
punto de referencia, que también queremos perseguir y
alcanzar, el incorporar Espana a la Red Europea Noctur-
na, que, como saben SS. SS., tiene la sede en Bruselas y
permitiria que la entrega de la correspondencia «express»
se hiciera en plazos no superiores a 24 horas en Europa
occidental, en Estados Unidos y en Canada.

Tanto el de la entrega en Europa, Canada y Estados
Unidos, como el de la entrega dentro de Espafia de mas
del 75 por ciento de la correspondencia dentro del plazo
de 24 horas son los objetivos basicos a alcanzar por el
Plan Estratégico, y son los que se estan desarrollando en
este momento. Espero que el Director General, o quien
SS. SS. estimen oportuno, pueda informarles de él en un
periodo no muy lejano.

— CRITERIOS DE VALORACION SEGUIDOS POR LA
RED NACIONAL DE FERROCARRILES ESPANO-
LES (RENFE) PARA LA VENTA DE SU PATRI-
MONIO

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Respecto
a la siguiente pregunta, no se ha presentado a la Mesa nin-
gun escrito de sustituciéon de la persona. (El sefior Rebo-
llo Alvarez-Amandi pide la palabra.) Puede realizarla su
senoria. Rogaria a su Grupo que, en el futuro, tengan en
cuenta algunos aspectos reglamentarios, como es el pre-
sentar por escrito la peticién de sustitucion.

Tiene la palabra el sefior Rebollo, por el Grupo parla-
mentario del CDS para formular la siguiente pregunta.

El sefior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: Gracias, do-
blemente, sefior Presidente.

La pregunta se formula en sus términos y tiene como
precedente inmediato, sefior Subsecretario, un hecho que

sin duda usted conoce, y es que en el mes de julio del afio
pasado, 1988, RENFE vende a través del correspondiente
otorgamiento de escritura pablica de compraventa en 280
millones de pesetas los terrenos de la Estacién del Norte
de Zaragoza, es decir, la estacién del Arrabal, a una com-
paiifa con 100.000 pesetas de capital que, al parecer, ha
realizado operaciones con la Red Nacional de los Ferro-
carriles Espaioles en estos ultimos tiempos en Zaragoza,
Tarazona, Malaga, etcétera.

En diciembre de 1988, esa empresa vende nuevamente
sus terrenos en 1.043 millones de pesetas a dos construc-
tores zaragozanos. Se han dado diversas explicaciones,
como la del sometimiento a la ley de la oferta y la deman-
da —no parece que en cinco meses esa ley haya cambia-
do fundamentalmente—; que se cumplieron los tramites
administrativos —tampoco creo que tengan una relacién
absoluta con los precios y ese corto transcurso de tiempo
entre una y otra compraventa— e incluso se justifica el
precio diciendo que RENFE no ha tenido que pagar im-
puestos. Senor Subsecretario, usted sabe perfectamente
que los impuestos se pagan por el adquirente y, por tan-
to, es obvio que RENFE no tenia en ningtin caso que pa-
gar impuestos.

Yo creo que el valor urbanistico de la zona, segin el
avance del Plan General, es justamente algo que ya se sa-
bia perfectamente cuando se otorga la primera compra-
venta mediante el documento publico y, por tanto, no jus-
tifica la contestacién dada por los servicios de RENFE,
que dicen que es debido a la escasez de suelo y a la pro-
duccién de las correspondientes plusvalias. Esto, repito,
no se produce en cinco meses.

Desde este espiritu de denuncia constructiva, pido al se-
fior Subsecretario, aparte de una explicacion, si cabe, una
rectificacion en orden a que no se sigan produciendo ca-
sos como éste, que, en definitiva, provocan escandalo en
la poblacién y dan muy mala imagen del Gobierno.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Muchas
gracias, especialmente por la brevedad. Sefior Subsecre-
tario, tiene la palabra.

El sefior SUBSECRETARIO DE TRANSPORTES, TU-
RISMO Y COMUNICACIONES (Pérez Tourifio): Gracias,
sefiorfa, por la pregunta que formula, porque, efectiva-
mente, creo que la informacién es fundamental para po-
der despejar las dudas sobre esquemas o juicios que se
puedan realizar en cuanto a la gestion y a los responsa-
bles en un momento determinado de un servicio publico
como es el de transporte ferroviario.

El tema de la enajenacién por parte de RENFE de terre-
nos, en definitiva de bienes inmuebles de su patrimonio,
esta siendo objeto de tratamiento de una forma diversa y
variada en los medios de difusién y comunicacién publi-
ca en estos ultimos tiempos. Por tanto, entiendo que la
preocupacién de S. S. obviamente la comparte el Minis-
terio y la propia empresa, y creo que es bueno tener esta
oportunidad que nos va a permitir aclarar las circunstan-
cias en las que RENFE est4 actuando.

Creo que hay que destacar, como primer punto funda-



— 14099 —

COMISIONES

7 DE MARZO DE 1989.—NUM. 418

mental, que RENFE est4 actuando de acuerdo a lo que po-
driamos llamar la voluntad del legisiador cuando hace la
Ley de Ordenaciéon de Transportes Terrestres. Esta Ley,
como SS. SS. conocen bien, otorga a RENFE la titulari-
dad de un patrimonio propio y posibilita el ejercicio de
las plenas facultades, l6gicas, de aquel que dispone de la
titularidad del patrimonio, que son las de administrar y
disponer, acomodéndose a lo que es la normativa del De-
recho privado. Yo creo que es importante retener este
punto, porque a veces, como el otro dia, en el Consejo de
RENFE aiin se planteaba por parte de un representante
sindical —y ha salido también en medios de comunica-
ci6n por parte de esa misma central sindical— una espe-
cie de planteamiento, digamos, validamente critico res-
pecto a este tipo de actuacion por parte de la empresa.
Creo que ese primer punto que ilumina la actuacién es
claro. Hay una ley que posibilita, y por algo lo hace, que
ha entendido que es bueno que la empresa pueda dispo-
ner de un patrimonio. Por tanto RENFE est4 actuando,
no faltarfa mas, con el marco legal especifico de una ley
reciente, moderna, como es la Ley de Ordenacién de los
Transportes Terrestres del afo 1987.

En segundo lugar, en todo expediente de enajenacion,
empezando por este ultimo que se ha seguido en todos sus
pasos, entendemos que RENFE lo hace de un modo ple-
namente coherente y yo diria que bueno e incluso, por
qué no decirlo, ejemplar en ese sentido. RENFE incluye
dos procesos de tasacion del valor del suelo en el merca-
do. Incluye un proceso de tasacion propio interno de la
empresa, es decir, hecho por los servicios técnicos de la
propia empresa que se dedican a esto (hay un servicio en
RENFE que va tasando en cada mercado del suelo, en
cada zona en concreto), y por otra parte hay un proceso
de tasacién externo a la propia empresa, hecho a través
de una asitencia técnica. Para ello encarga esto a empre-
sas especializadas. Me han facilitado una extensa lista de
empresas del sector, especialistas en esto, como Trasva-
lor, American Appraisal, Gesvisa, Kratha, empresas espe-
cializadas que son las que realizan para RENFE estas ta-
saciones del mercado del suelo. Con estas dos tasaciones
RENFE —tercer elemento que creo que es sustancial—
procede a abrir un proceso de peticion abierta de ofertas,
en definitiva de concurso, al que llegan promotores inmo-
biliarios muy distintos y muy diversos. Normalmente he-
mos comprobado que hay concurrencia de ofertas muy
importantes (145 promotores inmobiliarios en el dltimo
de los casos), que hacen que garantice un sistema de con-
curso y, por tanto, totalmente abierto a captar todas las
posibilidades del mercado.

Creo que estan reunidos los elementos sustanciales:
base legal y aprovechamiento 6ptimo de las posibilidades
que la legislacion otorga en este sentido a la empresa que
ha querido ofertar. Segundo elemento, elementos de ta-
sacién internos y externos que garanticen lo que se esta
haciendo, dentro de la capacidad técnica que existe en un
pafs, en un momento determinado, de poder valorar los
terrenos. En tecer lugar, no es un procedimiento cerrado,
mas o menos restringido; no, no. Es un concurso abierto
al mercado a que te hagan ofertas. Por ultimo, esto lo ad-

judica la empresa pero no a través de un drgano uniper-
sonal ni tan siquiera minimo, sino que es el maximo 6r-
gano de la empresa el que finalmente le da el visto bueno
y aprueba, que es el Consejo de Administracion. ¢ Podria
haber algin tipo de error? Yo creo que en todo en la vida
puede haber algan tipo de error, pero creo que estan da-
dos —y eso es lo importante— los mecanismos que deben
impedir que ese error se produzca y que deben posibili-
tar que las cosas funcionen adecuadamemnte. Entiendo,
por tanto, que estan tomadas las medidas y se esta reali-
zando de tal modo que se puedan dar casos como el que
usted alude, que efectivamente ha sido objeto de preocu-
paci6n en los medios de difusion, en los medios de la em-
presa y en los medios del Ministerio, porque nadie impi-
de que en un periodo de 15 meses, segun los datos de los
que puedo disponer —exactamente de 15 meses—, haya
una recalificacion por parte de un ayuntamiento en un
plan de ordenacién de unos terrenos, y nadie impide que
en un mercado como el inmobiliario, que si se define por
algo es por sus constantes oscilaciones, puedan suceder
este tipo de cosas y en un caso puntual como ha sido éste
de Zaragoza pueda haber una oscilacién del tipo de la que
se ha dado. Sin embargo los mecanismos, los procedi-
mientos y el método a través del cual se funciona parece
que garantizan que se esté funcionando en las mejores
condiciones posibles.

El sefor VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Tiene la
palabra el sefior Rebollo para réplica.

El sefior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: No exacta-
mente para réplica, sefior Presidente, porque no hay nada
que decir respecto a las explicaciones que nos ha dado el
sefior Subsecretario. En si mismas debieran tener el peso
y la eficacia que en su enunciacién se ponen de manifies-
to, pero es aquel viejo aforismo de «sin embargo se mue-
ve». Es decir, no son 15 meses. Si bien la decisi6n de ven-
der se habia tomado antes, la venta se formaliza en escri-
tura publica en julio de 1988. De modo que en cinco me-
ses se pasa de 280.043. Algo debi6 haber fallado. A mi me
parece que es positivo que se revisen esos mecanismos por
si acaso ese fallo pudiera originar que, a pesar de que las
medidas se hayan adoptado de una manera mas agil y
operativa en los dltimos tiempos, no obstante se puedan
modificar incluso para bien la imagen de la empresa, para
mayor imagen en general del funcionamiento de la Ad-
ministracion.

— OBRAS REALIZADAS EN LA NUEVA ESTACION
DE FERROCARRIL DE ATOCHA (MADRID) DESDE
SU INAUGURACION

El seior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): La si-
guiente pregunta es la formulada por el sefior Camisén
Asensio, del Grupo de Coalicién Popular, respecto a las
obras realizadas en la nueva estacién de ferrocarril de
Atocha (Madrid) desde su inauguracién. Tiene la palabra



— 14100 —

COMISIONES

7 DE MARZO DE 1989.—NUM. 418

el sefor Camis6n para formular la pregunta mas ex-
tensamente.

El seiior CAMISON ASENSIO: Senor Presidente, voy
a intentar resumir al maximo mi intervencion dado lo in-
tempestivo de la hora.

El sefor Presidente me ahorra repetir lo que a este
Diputado le interesa conocer. El sefior Subsecretario sabe
que la estacion nueva de Atocha fue inaugurada el pasa-
do 27 de julio, hace unos siete meses, por el entonces fla-
mante y nuevo Ministro de Transportes, sefior Barrionue-
vo. Era una de sus primeras intervenciones, y se ha dicho
en algun medio que realmente no se luci6é con aquella
inauguracion. Entr6 con mal pie, dado que procedio a
inaugurar lo que ha sido calificado por una gran parte de
la opinién publica como la chapuza mayor del reino, cha-
puza que habia costado nada menos que 6.350 millones
de pesetas, que no son ninguna broma. Todo lo que gira
alrededor de esta obra, cada mes que pasa, esta demos-
trando una total falta de prevision. Calculo que los pre-
textos que el Ministerio de Transportes va a aducir defen-
diéndose un poco de estos hechos, a la vista de que es ne-
cesario hacer una cantidad de obras importante después
de su inauguracién, seran que se trata de retoques nor-
males o del hecho de que la instalacion esta en rodaje y
tiene que acomodarse a las circunstancias. Nosotros he-
mos tenido contactos con usuarios y trabajadores de la
instalacién y no estan de acuerdo con este pretexto. Ellos
entienden que se trata de una instalacién que yo les he
oido calificar como un mamotreto, chocante por supues-
to por su arquitectura, totalmente disfuncional. Me ima-
gino que para justificar este disfuncionamiento también
se ha dicho que se debe a que aquel mamotreto fue con-
cebido para actuar en cercanfas pero que esta dando un
servicio de largo recorrido. Por nuestra parte tenemos que
aducir que no es de recibo ese argumento, dado que, como
estd funcionando mientras dure la obra de la estacién
nueva de Atocha, lo que resta de largo recorrido, esta pre-
visto que esas obras duren como minimo dos afios, y dos
afos o0 quizds mds ya justificaban el haber previsto una
serie de circunstancias que ahora estan siendo inconve-
nientes en la estacion inaugurada por el sefior Barrionue-
vo. Por otro lado nosotros creemos que, aunque fuera con-
cebida para viajeros de cercanias, los viajeros de cerca-
nias tampoco tienen por qué estar incémodos en una es-
tacién, porque habra veces que vayan deprisa y otras ve-
ces no tanto, y por la misma razén entendemos que tam-
poco los de largo recorrido tienen por qué esperar mucho
tiempo en las estaciones. Luego tampoco creemos que es
de justificacion ese razonamiento.

Nosotros hemos hecho averiguaciones, hemos hablado
con gente sobre la instalacion, y se nos ha dicho que ha
habido que limar andenes, de 60 centimetros, para evitar
rozaduras del propio material rodante contra las partes
duras de hormigon de la instalacion. En cuanto a la me-
gafonia ha sido preciso renovar toda la instalacién, con
un coste del orden de los 30 millones —eso se ha dicho—,
y se ha hecho porque, en razén a falta de prevision, el eco
impedia enterarse a los viajeros de lo que se les estaba

anunciando. Ha sido preciso un tratamiento especial del
suelo, ya que aparecian problemas de humedad y que el
granito que sustentaba se estaba deteriorando. También
ha habido que pensar en la climatizacién, incluso en po-
ner falsos techos y calefaccién en las salas de espera. En
cuanto a la informacién, ha habido necesidad de instalar
unas diez pantallas de informacién y cambiar las senales
de a pie de andén, porque las primeras estaban tal mal
instaladas que no se veian mas alla de cinco metros y, por
otro lado, no se estaban dando las senales de llegadas de
convoyes, con lo cual los usuarios no se enteraban de este
servicio al que tiene derecho. Por afiadidura se ha dicho
—se nos ha confirmado alli— que tres dias antes de este
acto de inauguracion, en julio pasado, el tren que habia
el recorrido del nuevo acceso a Atocha desde Chamartin
se llevo por delante el semaforo porque estaba excesiva-
mente cerca de la via, o que cuando se estrené el andén
—creo que fue el Talgo que hace el servicio de Madrid a
Cadiz— tres de los vagones quedaron fuera del andén, lo
que motivé a que los viajeros tuvieran que pisar la via,
lo cual no es agradable, o tuvieran que recorrer todo el
convoy para salir por aquellos vagones que daban a pie
al andén urbanizado. Todo un ciimulo no sé si se impre-
vision, de irreflexion o de imprudencia, pero desde luego
lo que acusa es una negligencia grande en la concepcion
de esta estacion ferroviaria.

Los trabajadores nos han dicho que aquello es singu-
lar, incluso lo han comparado con una mezquita por la
cantidad de columnas que hay, pero que ellos tienen un
frio insoportable y con unas condiciones de trabajo real-
mente incomodas. Este tipo de obras que va a haber que
hacer en el futuro. Nos gustaria que el sefior Subsecreta-
rio nos explicara, en este tramite no sélo qué obras va a
haber que hacer en el futuro, sino a cuanto ascenderia el
acondicionar esto a las circunstancias normales de una es-
tacion moderna y de finales del siglo XX.

Por otro lado —ya para terminar—, sefior Presidente—,
comprobamos que el pasado 19 de enero, segiin se nos
dijo, el jefe de estacién de Atocha habia quedado atrapa-
do en un ascensor durante cuatro horas, y a los dos dias
los medios de comunicacién nacionales dieron la noticia
de que un vigilante jurado habia herido de bala a un jo-
ven gitano que estaba manipulando chatarra amontona-
da en un departamento de la nueva estacion. En definiti-
va, todo esto demuestra que, a partir de la inauguracion,
ha habido una serie de peripecias permanentes, lo cual
nos hace pensar —ese es nuestro criterio— que se trata
de un proyecto inadecuado, no ya porque tuviera detalles
que haya que arreglar, que se arreglan y punto, no; esto
va por otro lado y creo que ¢s causa de un despilfarro to-
talmente improcedente, sobre todo porque se le ha dado
una concepcién arquitecténica que a mi, que soy extre-
meno y conozco el Museo de Mérida, me recuerda a aque-
lla instalacion totalmente, pero, claro, aquello es el Mu-
seo Romano de Mérida y alli va bien, y yo creo que la es-
tacion de ferrocarril de Atocha era otra cosa distinta a un
museo.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Tiene la
palabra el sefior Subsecretario.
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El seior SUBSECRETARIO DE TRANSPORTES, TU-
RISMO Y COMUNICACIONES (Pérez Tourifio): Yo no sé
si es buen pie, regular o qué tipo de pie le tocé utilizar al
Ministro de Transportes cuando inauguré esta estacion.
Mi valoracion, como Subsecretario del Departamento, es
que, en cualquier caso, no es malo sino bueno tener que
poner en funcionamiento este servicio cuando esta en con-
diciones para ello, sobre todo cuando hay una demanda
largo tiempo contenida. Y es bueno inaugurar una esta-
cion, poner en marcha un nuevo servicio para los usua-
rios de las cercanias de Madrid, cuando ese proyecto ade-
mas ha sido realizado mediante los mecanismos ordina-
rios, es decir, direccién de obras, etcétera, por parte de
los servicios de RENFE y del Ministerio de Transportes y
por un arquitecto, don Rafael Moneo, respecto al cual, por
lo menos hasta ahora, nadie ha discutido su calidad como
técnico. Por tanto, la doble circunstancia de poner en
marcha un servicio de cercanias importante en Madrid y
que se haya hecho recurriendo a los medios técnicos y al
nivel que en este pais tenemos y que, por otra parte, tam-
poco es bajo en esa materia, a mi me parece que no es ex-
cesivamente negra ni pesimista respecto a nadie. Otra
cosa es que el evento haya sido lo mas brillante posible.
Evidentemente, en la gestién muy pocas veces los even-
tos son los mas brillantes posibles, o nunca alcanza los
grados que uno quisiera, porque estamos sometidos siem-
pre a un doble problema, que se ha visto agudizado en
esta situacion. El doble problema es el de los techos pre-
supuestarios y las necesidades temporales derivadas de
esos hechos presupuestarios, las necesidades en el tiempo
para atender las demandas y los servicios que reclamen
los ciudadanos. En esa doble tension y al tratar de com-
patibilizar ese objetivo es por lo que se produce la puesta
en funcionamiento de la estacién en esas condiciones.
Quiero decir que la estacion de cercanias de Atocha efec-
tivamente ha costado las cifras que usted mismo ha dado
y que habia que ponerla en funcionamiento porque era
necesario.

Posiblemente se hubiera podido dotar —a ello me voy
a referir— con unos servicios de climatizacién propios de
una estacién de largo recorrido, no tan propios de una es-
tacion de cercanias (no los suelen tener ni en este pais ni
en otros de parecida climatologfa). Posiblemente el siste-
ma de informacién al usuario que se podia dar a la esta-
ci6n de cercanias pudo haber sido desde el primer mo-
mento el propio de una estacién de largo recorrido, etcé-
tera; los dos o tres elementos sustanciales a los que luego
me referiré, que son los que dan lugar a los acontecimien-
tos a que S. S., se ha referido. Pero ello, obviamente, ten-
dria un reflejo presupuestario y los técnicos que lo han
proyectado procuraron someterse a un presupuesto deter-
minado ya de por si importante, ya de por si elevado, dado
que, ademas de la estacion de cercanias de Atocha, hay
muchas cosas mas que hacer en el transporte ferroviario
en este pais; muchas y al mismo tiempo. De verdad, se-
fioria, en la dificultad de compatibilizar un limite presu-
puestario con un nivel adecuado de servicio, el resultado
ha sido esta estacién de cercanias.

Entrando ya en lo concreto, yo quisiera decirle que efec-

tivamente ha sido necesario acometer dos tipos de modi-
ficaciones de distinta significacion. Por una parte lo que
son obras de correccion de elementos de la construccion,
dentro del proyecto de estacion, que en buena medida
coinciden con los que usted mismo apunta. Efectivamen-
te su informacion es correcta. Se trata en concreto de sus-
tituir algunas losas de granito —exactamente diria que
menos del 2 por mil de la superficie total-—, cuyos defec-
tos se producen en una zona localizada de la estaciéon de-
bido al transito de unas carretillas mecanicas muy pesa-
das que son utilizadas para el montaje de instalaciones
auxiliares. La utilizacién de estas carretillas pesadas, no
l6gicas, en una estacién de estas caracteristicas esta le-
vantando algunas losas, ya digo que menos del 2 por mil.
Por otra parte, se trata también de corregir algunos de-
fectos puntuales y locales en la colocacién de la l4mina
asfaltica; es decir, del tema de la impermeabilizacion.
Son dos temas muy puntuales, localizados, de muy esca-
so coste y que, en todo caso, estan siendo reparados por
la propia empresa constructora con cargo a su propio pre-
supuesto, al de adjudicacion de la obra.

Ademas —y aqui entramos en el capitulo que entiendo
tiene mas significacion— se han producido una serie de
obras complementarias de acondicionamiento de la esta-
cién de cercanias —yo creo que éste es el tema importan-
te— para el nuevo uso provisional y parcial que se le ha
dado como estacién de trenes de largo recorrido. Dichas
obras son exactamente las siguientes, en lo fundamental:
Un retoque en los bordes de los andenes; la colocacién de
informacién al viajero en cuanto a teleindicadores y me-
jora de la megafonia —164 millones de pesetas—; la cli-
matizacién de las salas de espera que no estaba disefiada
en principio para este tipo de estacion y la instalacion de
determinadas cipulas de aluminio para el aparcamiento.
En sintesis yo creo que estamos hablando de los siguien-
tes tipos de obras. Por una parte, un tema de informacién
al usuario en cuanto a megafonia y a teleindicadores que
se estd tratando de mejorar y ya se han hecho cosas en
ese sentido y, por otra parte, basicamente el tema de cli-
matizacion, de calefaccion en definitiva. Una estacion que
va a dar servicio de largo recorrido, que por lo tanto va
a tener un namero importante de usuarios en las salas de
espera —que en cercanias légicamente no deberian es-
tar— necesita tener atendido este servicio. Estos son los
elementos sustanciales que explican lo sucedido.

Creo que no es una realizacién feliz en ese sentido, pero
tiene una explicacion. No se trata tanto de un caso —en-
tiendo— de despilfarro por el volumen presupuestario de
los recursos que hay que generar para estos nuevos servi-
cios a atender-— por lo tanto no se puede hablar, desde el
punto de vista de la Administracion, con este tipo de ca-
lificativo—, sino de acomodacion de un servicio de cerca-
nias a otro de largo recorrido, lo que ha conducido a que,
sobre la marcha, una estaciéon que era bueno que funcio-
nara para atender ese servicio atemperarla para el servi-
cio que provisionalmente se le demanda y esa provisio-
nalidad es excesivamente elevada, pero no puede ser me-
nor. Esto sera asi hasta el afio 1991. Por tanto nos queda
recorrer lo que resta de 1989 y 1990 para tener una nue-



— 14102 —

COMISIONES

7 DE MARZO DE 1989.—NUM. 418

va estacion de largo recorrido, en Madrid, que estamos
tratando de acelerar lo maximo posible. Estamos tratan-
do de reducir al maximo los tiempos de construccién de
esta estacién de largo recorrido para que sufra lo menos
posible la estacion de cercanias.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Para ré-
plica tiene la palabra el sefior Camison por tiempo de cin-
co minutos.

El sefior CAMISON ASENSIO: No sé si al decir que ha-
bia entrado con mal pie fue correctar mi expresién, pero
el sefior Subsecretario ha ido en tono ascendente al cali-
ficar la entrada del sefior Ministro en el ejercicio de su De-
partamento por esta enumeracién que no sabia si era
mala o regular, lo que sabia era que no era mala la en-
trada; pero dejemos el tema ahi. Lo que si me interesa en
este corto espacio de tiempo es dejar claro, como ya ha
quedado expresado en mi intervencién anterior, mi ad-
miracién por las cualidades profesionales del arquitecto
sefior Moneo, lo que ha quedado patente en su magnifica
obra del Museo Romano de Mérida. Por tanto no procede
indicar aqui que yo quiera inculpar al arquitecto de esta
obra, porque no es asi en absoluto. Hay un solo respon-
sable, si no es la obra adecuada, que es el organismo que
aprobé el proyecto, no siendo éste el mas adecuado para
esta instalacién. Y el organismo que aprobé este proyec-
to fue el Ministerio de Transportes. Luego dejemos al se-
fior Moneo exculpado de toda responsabilidad, que debe
asumirla quien aprobo6 el proyecto, que fue el Ministerio
de Transportes.

El sefior Subsecretario nos da algunas justificaciones
como han sido los techos presupuestarios, por un lado, y
las prisas, por otro. Son comprensibles estas dos motiva-
ciones, maxime teniendo en cuenta que si no se le hubie-
ra dado este caracter, que los obreros con cierta gracia ca-
lifican de mezquita por el tono monumental y ampuloso
de la arquitectura de la obra, si no hubiera ido tanto im-
porte a esta ampulosidad, a lo mejor hubiera habido di-
nero para este tipo de cosas que ha sido necesario ir corri-
giendo y que todavia hay que corregir.

Termino ya, sefior Presidente. Agradezco mucho la sin-
ceridad del sefior Subsecretario al decir que no se ha con-
seguido en este caso una solucién feliz para esta impor-
tante obra ferroviaria en la capital de Espafa. Lo tnico
que hacemos es rogar que en las préximas programacio-
nes del Ministerio se tenga mas felicidad a la hora de
aprobar proyectos.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Tiene la
palabra el sefior Subsecretario.

El seior SUBSECRETARIO DE TRANSPORTES, TU-
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RISMO Y COMUNICACIONES (Perez Tourifio): Habia
basicamente tres opciones. Hay un problema concreto
que es que en Madrid necesitamos, en esta zona y para es-
tos traficos, una estacion de cercanias y otra de largo re-
corrido. El segundo dato que nos viene dado por la reali-
dad es que no se podia compatibilizar presupuestaria-
mente, frente a otras opciones de destino de recursos, al
abordar las dos al mismo tiempo. En ese esquema de par-
tida habia tres opciones. Una, mantener el servicio de lar-
go recorrido en la vieja estacion. Esto haria sufrir a los
usuarios molestias muy superiores a las de las obras que
con la opcion tomada se abordan. La segunda opcién real
que teniamos delante era trasladar todo el servicio de tre-
nes de largo recorrido que habia la vieja estaciéon de Ato-
cha a la estacién de Chamartin. Esto practicamente hu-
biera planteado riesgos de colapso muy importante en los
servicios de largo recorrido que se dan en la estaciéon de
Chamartin. Lo ha estudiado RENFE en profundidad y lo
sigue estudiando, porque hemos demandado de la empre-
sa que se siguiera el tema puntualmente para ver cn qué
medida se podria ir adaptando en la medida de lo posi-
ble. En cualquier caso hoy por hoy, y esa fuc la opcién to-
mada, se valoré que iban a ser muy superiores los impac-
tos de molestias sobre los usuarios en Chamartin que ten-
dria que trasladar alli el largo recorrido en su totalidad.
Quedaba una tercera opcion, que es la que se ha plantea-
do. Obviamente en el terreno de la realidad hay que es-
coger entre las opciones que uno tiene delante y parece
que este es el camino menos malo. Esta opcién era la de
compatibilizar que la estacion de cercanias durante un
tiempo no excesivo, a ser posible inferior a dos aiios, aten-
diera también a parte de los traficos de largo recorrido.
Tomar esta opcion condujo necesariamente a que se de-
tectaran algunas insuficientes como la climatizacién, los
teleindicadores, los bordes de los andenes, que son las
mas sustanciales y relevantes, de no excesivo coste, y que
efectivamente hay que atenderlas y se estan atendiendo.
Este es el esquema en el que nos movemos que evidencia,
en cualquier caso, la dificultad de una operacion y, efec-
tivamente, no es la mejor de las circunstancias en la que
nos hemos tenido que desarrollar.

El Ministerio de Transportes asume la responsabilidad
de las obras que dirige y aprueba. No trato, en absoluto,
de traspasar esa responsabilidad a ninguna otra parte que
no sea el propio Ministerio.

El sefior VICEPRESIDENTE (Gracia Plaza): Muchas
gracias, sefior Subsecretario. Con esto damos por finali-
zada la sesion.

Se levanta la sesién.

Eran las tres de la tarde



