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

El sefior PRESIDENTE: Sefioras y sefiores Diputados,
se abre la sesién de la Comisién de Industria, Obras Pu-
blicas y Servicios, cuyo orden del dia se refiere a propo-
siciones no de ley.

Antes de iniciar el orden del dia, quiero informar a
SS. SS. que en la semana de Pascua, los dias 17, 18 y 19,
en sesiones de mafiana y tarde, vamos a comenzar el de-
bate sobre la Ley del Suelo, con la pretensién de tramitar
ese proyecto de ley a lo largo de la semana hasta su fina-
lizacién. Lo digo para que SS. SS. hagan las previsiones
correspondientes a viajes, estancias, etcétera.

El Grupo parlamentario de Izquierda Unida-Iniciativa
per Catalunya me ha solicitado que cambiemos el orden
del dia, en el sentido de que la proposicion no de ley re-
lativa a la mejora y potenciacién de las comunicaciones
ferroviarias de Galicia, en vez de ir en cuarto lugar, se
haga en tltimo lugar. Por mi parte no hay problema. ¢Hay
alguna objecion por parte de algiin grupo parlamentario?
(Denegaciones.)

PROPOSICIONES NO DE LEY:

— POR LA QUE SE INSTA AL GOBIERNO A RECON-
SIDERAR EL EXPEDIENTE SANCIONADOR POR
EL QUE SE SOLICITA UNA MULTA DE 8 MILLO-
NES DE PESETAS A ACCIO CULTURAL, POR LA
PUESTA EN FUNCIONAMIENTO DE REEMISO-
RAS DE TV-3, ASI COMO PARA QUE SE PERMITA
LA RECEPCION DE LAS CITADAS REEMISORAS
(GRUPO PARLAMENTARIO DE IZQUIERDA UNI-
DA-INICIATIVA PER CATALUNYA) (Nimero de ex-
pediente 161/000005)

El seior PRESIDENTE: En primer lugar, comenzamos
con la proposicién no de ley por la que se insta al Gobier-
no a reconsiderar el expediente sancionador por el que se
solicita una multa de 8 millones de pesetas a Accié Cul-
tural, por la puesta en funcionamiento de reemisoras de
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TV-3, asi como para que se permita la recepcion de las ci-
tadas reemisoras.

Por el Grupo parlamentario de Izquierda Unida-Inicia-
tiva per Catalunya, tiene la palabra el sefior Vazquez Ro-
mero.

El sefior VAZQUEZ ROMERQO: Seior Presidente, sefo-
rias, voy a tratar un asunto bastante conocido por casi to-
dos nosotros, sobre todo por quienes tenemos como lugar
de referencia la Comunidad Valenciana.

Haciendo una breve historia de la situacién, habria que
empezar hacia finales de 1985, en que, a través de unas
conversaciones, el Gobierno no puso impedimento algu-
no a la recepcion de la TV-3, televisiéon catalana, en las co-
marcas valencianas.

En una reunion celebrada en septiembre de 1985, en la
presidencia del Gobierno, entre el Director General de
Medios de Comunicacion y el Secretario General de Ac-
cié Cultural, se acordé que no habria impedimentos ofi-
ciales a la instalacion de reemisoras que permitieran la
recepcion de TV-3 en la Comunidad Valenciana. Con esta
luz verde, Accié Cultural, con el apoyo de decenas de mi-
les de ciudadanos y, sobre todo, de mas de 80 ayuntamien-
tos, procedio a lo largo de los meses a la instalacién de
los repetidores necesarios. De esto hace mas de cuatro
afos. La TV-3 se vino recibiendo sin problema alguno y
con una importante aceptacion, con una audiencia acu-
mulada de, aproximadamente, dos millones de personas.
Es decir, se estaba ayudando a desarrollar el articulo 20
de la Constitucion, que protege el derecho a comunicar o
recibir libremente informacién, asi como todas las decla-
raciones y convenciones internacionales en el mismo sen-
tido, ademas de lo que significaba de ayuda importante
a la recuperacién y normalizacion lingiistica de la Comu-
nidad Valenciana.

Pasado este tiempo, en agosto cambiaron las cosas. Fue-
ron otorgadas a la nueva televisién TVV, Canal 9, las mis-
mas frecuencias que ya utilizaba TV-3 en territorio valen-
ciano. El motivo que se adujo para ello y para la poste-
rior desconexién de los reemisores de la televisiéon cata-
lana, fue la imposibilidad técnica de obtener otras fre-
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cuencias libres, imposibilidad que, como mas tarde se ha
demostrado, no es —digamos— estricta.

Inmediatamente a esta situacion, Accié Cultural, preo-
cupada por la inminente desaparicion de TV-3, se dirigié
al Ministro de Transportes, Turismo y Comunicaciones,
sefior Barrionuevo, al Presidente de la Generalitat Valen-
ciana, honorable sefior don Joan Lerma, y a diferentes Mi-
nistros y personalidades institucionales, incluido el pro-
pio Vicepresidente del Gobierno. Sin embargo, estas ges-
tiones no han fructificado. El 11 de septiembre de 1989,
efectivos de la Guardia Civil procedieron al cierre y pre-
cintado de los repetidores.

Ante esta situacion, hubo una reaccién, por parte de la
sociedad valenciana, que significé movilizaciones y una
serie de acciones. A este tipo de acciones se sumaron, en
forma de propuestas no de ley, los Parlamentos de Cata-
lufia, Valencia y Baleares, todas las centrales sindicales
de los tres territorios, los Rectores de las Universidades,
mas de 1.100 periodistas, mas de 500 interventores de
prestigio y mas de 2.500 cargos publicos municipales y
autonomicos. En realidad, nunca habia cuajado en nues-
tra sociedad un movimiento tan amplio de rechazo a una
situacién que considerabamos injusta.

La protesta creci6 con estas reacciones populares y dis-
pongo de actas de mas de 100 ayuntamientos, en cuyos
Plenos se pide la vuelta a la situacién anterior. En los tres
Parlamentos (cataldn, valenciano y balear) se han apro-
bado por unanimidad resoluciones pidiendo la posibili-
dad de ver en los tres territorios tanto la TV-3, la televi-
sion catalana, como la televisién valenciana, la TVV, Ca-
nal 9.

Ante esta situacién, presentamos la proposicién no de
ley que ustedes conocen, en la que pedimos una serie de
cosas. La primera de ellas es que el Ministerio de Trans-
portes, Turismo y Comunicaciones reconsidere el expe-
diente sancionador, en el que se solicita una multa de 8
millones a Accié Cultural por la puesta en funcionami-
mento de las reemisoras de TV-3. Habria que precisar que
en este momento, ya no es una multa de 8 millones, sino
que ya son dos multas de 8 millones y una de 15.000 pe-
setas. Una de 8 millones por el repetidor de Alicante, otra
de 8 millones por el repetidor de Valencia y una de 15.000
pesetas por el reemisor de Castelléon. No entiendo dema-
siado bien por qué el de Castellén es mucho mas barato.

La segunda es que el Ministerio de Transportes, Turis-
mo y Comunicaciones retire los precintos de los repetido-
res para facilitar y hacer normal su recepcion; y, tercero,
que el Ministerio de Transportes, Turismo y Comunica-
ciones no ponga obstaculos en adelante de tipo técnico o
administrativo que puedan impedir la acutal reciproci-
dad en la disposicién de TV-3 y TVV a la Comunidad Va-
lenciana, Catalufa y Baleares.

Hay que decir que si las razones que se aducen o que
se adujeron en un principio para impedir la recepcién en
la Comunidad Valenciana de las emisiones de TV-3 eran
de indole técnica, actualmente tanto la TV-3 se sigue vien-
do en el territorio de la Comunidad Valenciana como la
propia television valenciana se sigue viendo en Catalufia
a través de unos emisores que se han colocado por una so-

ciedad de amigos de TVV en Cataluiia. Es decir, que esos
problemas técnicos estan resueltos en la practica y, en
cualquier caso, si los problemas fueran de indole técnica,
independientemente del costo que pudieran tener, y cos-
te que se podria discutir en otro punto, tienen sin duda
solucién. Es por lo que pedimos a esta Comisién que
apruebe esta proposicién no de ley que permita la reci-
procidad en Catalufia, en la Comunidad Valenciana, en
las Islas Baleares de las dos televisiones autonémicas, la
TV-3yla TVV.

El sefior PRESIDENTE: No hay presentadas enmien-
das a esta proposicién no de ley. ‘

¢Grupos parlamentarios que deseen intervenir para fi-
jar posicién? (Pausa.)

Por el Grupo del CDS, tiene la palabra el sefior Marti-
nez-Campillo.

El sefior MARTINEZ-CAMPILLO GARCIA: Simple-
mente queremos mostrar nuestro total acuerdo con el pro-
ponente y con el contenido de la proposicién que acaba
de defender. En todo caso, sefialar que esto lo hacemos,
ademas de porque creemos que entra dentro de la defen-
sa estricta de lo que es la libertad de expresion, por el he-
cho de ser coherentes con nuestra posicién también en las
Cortes Valencianas y por una serie de acciones que hemos
emprendido conjuntamente con otras fuerzas politicas y
sociales en la Comunidad Valenciana con el fin de defen-
der este derecho.

Creemos que, en el fondo, estan poniéndose de mani-
fiesto ciertas deficiencias de la LOT (Ley de Ordenacién
de las Telecomunicaciones). Si el mismo sentido estricto
de vigilancia y de policia se hubiera ejercido sobre estas
actividades que la LOT considera irregulares, probable-
mente hoy medio mundo de la comunicacién estaria su-
jeto a un expediente de infraccion. Creo que esto debe de
hacer reconsiderar al Ministerio su posicién.

Es mas incluso por un principio de igualdad en el tra-
to, tengo que decirle que por la zona sur de la Comuni-
dad Valenciana, como supongo que ocurrira en todas las
zonas fronterizas, la television regional de Murcia pasara
a ser parte del patrimonio visual de los habitantes de la
Comunidad Valenciana. Por tanto, como siempre se ha di-
cho, con la LOT y con todo este tipo de fenémenos, es im-
posible ponerle puertas al campo.

Por tanto, nos unimos a la peticién que hace Izquierda
Unida y creemos que con ello facilitaremos una salida al
Ministerio de Transportes para que reconsidere su posi-
ci6én con esta manera de instar que son las proposiciones

no de ley.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Catalan, Conver-
géncia i Unié, tiene la palabra el sefor Recoder.

El sefior RECODER I MIRALLES: Nuestro Grupo par-
lamentario querria destacar la importancia de la propo-
sicién del Grupo parlamentario de Izquierda Unida-Ini-
ciativa per Catalunya, en tanto en cuanto lo que est4 in-
tentando es dar una respuesta legal, 0 una respuesta des-
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de los poderes publicos, a lo que es una sensibilidad im-
portante dentro de la Comunidad Valenciana. Una sensi-
bilidad que en el afio 1985, y por iniciativa de Acci6 Cul-
tural del Pais Valencid, dio lugar al inicio de la instala-
cién de una serie de reemisoras que permitian la capta-
cion de TV-3 en dicha Comunidad auténoma.

Hemos de entender que existia una gran sensibilidad
social cuando, inmediatamente, tras esa iniciativa, fueron
una gran cantidad los ayuntamientos valencianos y tam-
bién los particulares y entidades, en definitiva, represen-
tantes de la sociedad civil, que se volcaron en favor de la
misma. Evidentemente que se conocia en ese momento
que se estaba forzando la legalidad y, por ello, en conver-
saciones con el entonces Director General de Medios de
Comunicacién Social del Gobierno Central, sefior Virse-
da, se plante6 por el Secretario General de Accié Cultural
del Pais Valenci4, por un Senador socialista, la viabilidad
de la iniciativa que se habia puesto en marcha y la res-
puesta —segin consta en un acta que se protocolizé no-
tarialmente— del representante del Gobierno fue que no
habia ninguna intencion por parte del Gobierno de ir con-
tra la instalacién de reemisores de TV-3 en la Comunidad
Valenciana, especialmente teniendo en cuenta el prece-
dente de Mallorca y la importancia del medio para la re-
cuperacién y normalizacién de la lengua.

Acci6 Cultural del Pais Valencia continia con la labor
iniciada de instalacién de repetidores, hasta que en el afio
1989, en el mes de agosto, se otorgan a la naciente tele-
vision valenciana las mismas frecuencias por las que has-
ta aquel momento estaba emitiendo TV-3. Hemos de en-
tender, sin ser mal pensados, que ésta no era Unica y ex-
clusivamente una decisién técnica, sino que tenia como
objetivo oculto, al menos es lo que entiende este Grupo
parlamentario, el impedir la recepcién de TV-3.

En septiembre de 1989, como se ha dicho antes por el
portavoz del Grupo proponente, se procede al precinto de
los reemisores de TV-3. Yo quiero destacar que este pre-
cinto se produce precisamente cuatro afios después del
inicio de la recepcién de las primeras emisiones de TV-3
en la Comunidad Valenciana, cuatro afios después en los
cuales evidentemente hubo, por parte del Gobierno, un
cambio de su actitud politica al respecto de este proble-
ma.

No hay que resaltar que esta decisién comporté una re-
pulsa de la sociedad civil valenciana y de sus institucio-
nes politicas, cuando las Cortes Valencianas se habian
manifestado a favor de lo que se citaba antes como la re-
ciprocidad, es decir, la recepcién de TV-3 en la Comuni-
dad Valenciana y de la televisién valenciana en Catalu-
fia. El parlamento de Catalufia, en el mes de noviembre
de 1989, aprobé también una mocién en idéntico sentido.
A continuacién, Accié Cultural decide reabrir los reemi-
sores, empujada, creo yo, por toda una serie de entidades
que habria detras y por toda una serie de instituciones pu-
blicas, especialmente administraciones locales, y se deci-
de por parte del Gobierno central imponer las multas de
ocho millones y la de 15.000 pesetas.

Nosotros hemos de entender que ha habido, o que debe
haber en este momento en la Administracién central un

nuevo cambio de actitud, por cuanto en esta misma Co-
misién, en la comparecencia del Ministro de Transportes,
Turismo y Comunicaciones, el pasado 24 de enero y a pre-
gunta de este Diputado y del Diputado portavoz de Iz-
quierda Unida, el Ministro manifesté que estaba dispues-
to a permitir la recepcién de TV-3 en Valencia. Nosotros,
evidentemente, con lo expuesto queda claro que vamos a
votar a favor de la proposicién no de ley de Izquierda Uni-
da-Iniciativa per Catalunya en sus términos, porque esta-
mos total y absolutamente de acuerdo con lo que alli se
propone y porque lo consideramos de estricta justicia,
como lo han considerado de estricta justicia tres Parla-
mentos de comunidades auténomas y multitud de ayun-
tamientos y entidades integrantes de la sociedad civil.

El seiior PRESIDENTE: Por el Grupo Vasco (PNV), tie-
ne la palabra el sefior Vallejo.

El sefior VALLEJO DE OLEJUA: Intervengo para ex-
presar la posicién de nuestro Grupo respecto a esta pro-
posicién no de ley.

Nosotros apoyamos lo que sefiala esta proposicién no
de ley, y lo unico que tengo que manifestar es que nos due-
le que a estas alturas tengan que debatirse en esta CAma-
ra asuntos como éste, que la verdad es que parece que nos
retrotraen a tiempos pasados.

Entendemos que es de justicia el hacerlo de este modo,
y ademas de ello nosotros queremos obrar coherentemen-
te, porque ya en el Parlamento Europeo hemos presenta-
do una propuesta de resolucion al respecto y hemos apo-
yado la de otros grupos. Por otra parte, hay un clamor en
Euskadi al respecto y se han adherido tanto la Academia
de la Lengua Vasca (Euskaltzaindia), como otras entida-
des importantes. Nosotros mismos hemos presentado en
ayuntamientos de nuestra Comunidad algunas mociones
al respecto y, en coherencia con todo ello, vamos a apo-
yar entusidsticamente lo que sefiala esta proposicién no
de ley porque, como digo, creemos que es de justicia y de
coherencia hacerlo de esta forma.

El sefior PRESIDENTE: En representacién del Grupo
Popular, tiene la palabra el sefior Milian Mestre.

El sefior MILIAN MESTRE: Sefior Presidente, voy a
ser ligeramente mas extenso que mis companeros, en fun-
cién de algunos matices que nosotros pretendemos intro-
ducir en esta proposicién no de ley.

En primer lugar, como valenciano de origen y Diputa-
do por la provincia de Barcelona, entiendo que estoy a ca-
ballo de las dos situaciones que se plantean en este con-
flicto, al propio tiempo que existen condiciones persona-
les, en orden a mi profesion de periodista, para atender
algunas peculiaridades del mismo. Todo lo cual me per-
mite un conocimiento bastante preciso acerca de una se-
rie de elementos que se entremezclan en el planteamien-
to que hoy se hace en esta proposicién no de ley.

Existen o se conjugan elementos culturales, como son
los idiomaticos; elementos técnicos, como es el uso y la
viabilidad de las frecuencias; elementos legales, como es
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la normativa existente en nuestro Estado; elementos ju-
ridico-administrativos como son los expedientes sancio-
nadores que se han llevado a término, y elementos poli-
ticos, como es, obviamente, la voluntad del Gobierno al
aplicar en sentido restrictivo y literalista una legislacién
que no se corresponde, entendemos nosotros, con el signo
de los tiempos. Todo ello con evidentes derivaciones eco-
némicas que los afectados, no sin cierto eufemismo, tra-
tan de cifrar en torno a una supuesta pérdida de 5.000 mi-
llones de pesetas, que nos parece ligeramente exagerada.

Como experto en estos temas de comunicacién, tal vi-
si6én restrictiva y pacata del Ministerio de Transportes,
Turismo y Comunicaciones me parece claramente contra-
dictoria no ya con el contenido y el articulado de nuestra
Constitucién, sino con la evidente realidad de nuestro
tiempo. Aqui vale el principio metafisico «De esse ad pos-
se valet illatio», es decir, lo que es puede ser. Consecuen-
temente, retrotraerse a un planteamiento de revisién cree-
mos que es una pura exageracion en el planteamiento le-
galista de la cuestion.

Nuestras leyes estan desbordadas por el imperativo tec-
nolégico. Ni la limitacién de las cadencias posibles, ni la
estrechez de las autorizaciones oficiales a cadenas priva-
das, ni la misma reciprocidad entre las cadenas de tele-
visién de dos autonomias yuxtapuestas geograficamente
nos parecen en este momento cuestiones de considera-
cion, a la vista de los avances tecnolégicos, como demues-
tra el hecho de que por via satélite se puede introducir en
casa del vecino cualquier tipo de informacién que «de fac-
to» se produce en el mundo en este momento.

Por otra parte, existe otra razén importante, que es la
simultaneidad y la repentizacién de la informacién en los
procesos comunicativos modernos, puesto que de todos es
conocido el principio de que el mundo moderno es una al-
dea global y, consecuentemente, en esta aldea global la
comunicacién se produce de forma instantanea y dificil-
mente se pueden poner puertas al campo, como dijo en
su dia mi compariero Pedro Agramunt al tratar esta cues-
tién en un Pleno recientemente.

Quisiera decir que en este sentido es importante que
consideremos, en primer lugar, que, segun el articulo 20
de la Constitucién Espariola, se reconoce y protege el de-
recho de comunicar y recibir libremente la informacién.

En segundo lugar, que desde finales de 1985 el Gobier-
no espaiiol toleré la recepcion de emisiones de televisién
catalana, TV-3, en la Comunidad Valenciana y Mallorca,
con conocimiento explicito de hechos y una tacita auto-
rizacién, desde el momento en que no recurrié hasta me-
ses después a esta realidad.

En tercer lugar, la aplicacion de la Ley del Tercer Ca-
nal supuso una modificacién de frecuencias que, obvia-
mente, se interfiri6 en los planteamientos previos que se
habian hecho a través de los repetidores que habia finan-
ciado, promocionado, realizado e instalado Acci6é Cultu-
ral del Pais Valencia.

En cuarto lugar, Acci6 Cultural del Pais Valencia ins-
tal6 una red de transmisores y reemisores que posibilita-
ron la difusién de la sefial de TV-3 en toda la Comunidad,
sin expresa autorizacién o licencia administrativa expli-

cita, y utilizando frecuencias nunca concedidas ni autori-
zadas por la administracién competente. Por tanto, eso
dio pie a una apertura de expediente que, desde el punto
de vista legal, no ofrece dudas.

En quinto lugar, al iniciar las emisiones el 9 de octu-
bre de 1989 por el Canal 9, o Televisién Valenciana, ésta
lo hace por las mismas frecuencias, que no voy ahora a
repetir, que las anteriores.

En sexto lugar, el Ministerio de Transportes, Turismo
y Comunicaciones, por las razones que fueran, bien poli-
ticas o bien técnicas, otorga al Canal 9, Televisiéon valen-
ciana, idénticas frecuencias a las utilizadas por los reemi-
sores que difunden la sefial de TV-3 en la Comunidad Va-
lenciana. Por otra parte, precinta estos reemisores de Ac-
ci6 Cultural, privando a los valencianos de su derecho a
recibir la Televisién catalana, cuya aceptacién era muy
amplia, cuantificada en algunos casos hasta en cerca de
dos millones de telespectadores.

Sin embargo, aqui se pasa de una situacién de toleran-
cia tacita a otra situacion de razén de una carencia de in-
tereses por parte del Canal 9 de Televisién valenciana y
Acci6 Cultural. Lo que para la primera son unos derechos,
para la segunda son unas conveniencias, en razén de un
proyecto cultural y lingiiistico en la Comunidad Valencia-
na, de todo tipo laudatorio, dada la naturaleza del pro-
blema lingtiistico y su tratamiento injusto en el pasado
no demasiado remoto.

Pero entrar por esta via del discurso seria, probable-
mente, una manera de desenfocar la naturaleza del pro-
blema. Asi pues, y segan hizo constar nuestro Diputado
Pedro Agramunt en su intervencién en la sesién de pre-
guntas al Gobierno el pasado 7 de marzo, es evidente que
las emisiones —y cito textualmente— de TV-3 en la Co-
munidad Valenciana, vulneran la legislacién vigente en
materia de television, ademas del Estatuto de la Comu-
nidad Valenciana, y también de la Comunidad Catalana,
segan dice él. Probablemente también —y éste es un ana-
dido importante— la Ley de Defensa de la Competencia,
la Ley General de Publicidad y la Ley de Propiedad
Intelectual.

Existen, pues, razones de contratacién de programas,
de contratacién publicitaria, de uso del mercado, etcéte-
ra, que avalan una afirmacién tal. Sin embargo, nuestro
punto de vista como Grupo parlamentario atiende exclu-
sivamente la actual legalidad, en funcién de un principio
elemental de respeto al derecho, si bien cuestiona la ac-
tual legalidad en funcién de unos legitimos derechos, de
informacion plena y libre y de comunicacién abierta, que
son reconocidos ampliamente por la Constitucion Espa-
fiola y en este caso tutelan, ademas, las caracteristicas
culturales y de identidad de nuestro pueblo, cuya lengua
ha sufrido en el pasado innegables atropellos.

La posicién, pues, de nuestro Grupo parlamentario sera
muy clara. En primer lugar, aceptaremos la Ley en orden
a la distribucion regularizada de frecuencias en las emi-
siones de radiotelevision. Consecuentemente, entendemos
la necesidad de tutelar los derechos correspondientes que
de la aplicacién de la Ley se derivan.

En segundo lugar, no acertamos a comprender las ra-
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zones del Gobierno para dotar a Televisién Valenciana de
unas frecuencias que toleraba previamente a Accié Cul-
tural del Pais Valencia. En consecuencia, creemos que
existen férmulas de paralizacién de ambas posibilidades
que hubieran podido evitar el conflicto en cuestion.

En tercer lugar, es imprescindible que se clarifique la
actual situacién de hecho, usando todos los recursos téc-
nicos al alcance del Ministerio de Transportes, Turismo y
Comunicaciones, para posibilitar no sélo la reciprocidad
en la captacién de los canales autonémicos cataldn y va-
lenciano en las respectivas autonomias, tal como han so-
licitado las Cortes Valencianas, el Parlamento Balear y el
Catalan, asi como innumerables entidades, instituciones,
municipios, personalidades de 4mbito cultural valencia-
no y catalén, sino también potenciar la libertad de infor-
macién televisiva hasta las mismas fronteras establecidas
por la técnica.

En cuarto lugar, este Grupo se pronuncia abiertamente
en favor de la libertad plena de creacién de canales de te-
levisién privada, ampliando para ello la actual legalidad
y estableciendo los soportes técnicos necesarios para el
buen uso de este legitimo derecho.

En quinto lugar, coherentes con lo manifestado previa-
mente por nuestro Grupo en la Comunidad Valenciana,
asi como por nuestro parlamentario Leopoldo Ortiz Cli-
ment en el Parlamento Europeo, el 14 de diciembre de
1989, postulamos la total reciprocidad de la difusion de
TV-3 en la Comunidad Valenciana y del Canal 9, Televi-
sion Valenciana, en Catalufia, dentro del espiritu de una
televisién sin fronteras no soélo nacionales, sino autoné-
micas. Creemos que la ley del mercado y no los reglamen-
tarismos intervencionistas son, a la postre, quienes dis-
criminan y sancionan el uso del derecho.

Por todo lo cual, mi Grupo fija su posicién en el siguien-
te sentido y en el supuesto de poderse votar separadamen-
te los tres puntos que plantea la proposicién no de ley. Pri-
mero, se abstiene, en el supuesto de no ser retirado, en el
punto primero de la proposicion no de ley, por entender
que pueden existir razones legales para la sancion, si bien
nosotros somos del parecer que tales razones deberian de-
saparecer en una nueva normativa mas ajustada al prin-
cipio de la plena libertad de informacién.

En segundo lugar, votamos a favor de los puntos segun-
do y tercero de la proposicion no de ley, instando no sélo
a que se retiren cuanto antes los precintos de los susodi-
chos reemisores, sino que se normalice cuanto antes tam-
bién la reciprocidad de tales televisiones autonémicas,
aportando para ello toda suerte de soluciones técnicas en-
tre Catalufia y la Comunidad Valenciana.

Cataluiia, Valencia y Baleares poseen una identidad
cultural y una afinidad histérica que en modo alguno pue-
den ser coaccionadas por un entendimiento limitativo de
la Ley o por unas razones politicas del Gobierno socialis-
ta que se nos escapan y que pudieran buscar acomodo,
bajo el pretexto de razones técnicas, en el procedimiento
de la telecomunicacién.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Socialista, tiene
la palabra el seftor Morlan.

El seior MORLAN GRACIA: Sefior Presidente, inter-
vengo para fijar la posicién del Grupo Socialista.

He de indicar, antes de entrar a considerar cada uno de
los apartados que contempla la proposicién no de ley, que
mi Grupo esta al menos a la misma altura que los demas
a la hora de defender, debatir y articular un debate en tor-
no a la libre circulacién de la informacién y a la interco-
municacion entre las Comunidades auténomas. En defi-
nitiva, estamos a favor de todo aquello que esté relacio-
nado con la profundizacion en el ejercicio de las liberta-
des y con todo aquello que contribuya a desarrollar y co-
nocer los valores culturales, educacionales, histéricos, et-
cétera, de nuestros conciudadanos y de nuestros pueblos.

Pero, seforias, aqui hay una cosa fundamental, y es que
frente a estas hermosas declaraciones de principios que
todos pretendemos y que todos seguimos, estd la realidad
dura y clara que viene a decir que el ejercicio de esas li-
bertades tiene que tener un camino marcado por unas
normas de rango suficiente para que todos las respetemos
y para que todos funcionemos dentro de esos cauces lega-
les que todos nos hemos dado desde esta Camara.

Siguiendo la pauta de la proposicién no de ley, y des-
cendiendo al terreno de la realidad, cuando en su punto
primero solicita del Ministerio de Transportes que la mul-
ta de ocho millones de pesetas a Accié Cultural, por la
puesta en funcionamiento de los reemisores de TV-3 sea
retirada, y a pesar de reincidir un poco en la historia que
Diputados de otros Grupos han puesto de manifiesto en
su intervencion, tengo que decir que, en 1985, Accié Cul-
tural promovié la instalacién en territorio de la Comuni-
dad Valenciana de emisores y reemisores del tercer pro-
grama de television de Cataluiia, no disponiendo de asig-
nacién de frecuencia por parte de la Administracién; por
tanto, su puesta en funcionamiento constituia una ocupa-
cion ilegal del dominio publico radioeléctrico, no se trata
de cualquier dominio particular del sector privado, era
del dominio publico radiceléctrico.

Esto dio lugar a que existiera por parte de la Direccién
General de Telecomunicaciones un expedicute sanciona-
dor a esta asociacién, que trajo consigo la imposicién de
una sancién que fue recurrida.

La anterior Audiencia Territorial, la Sala de lo Conten-
cioso Administrativo, desestimo el recurso presentado por
la asociacién, por Accié Cultural del Pais Valencia, y dejo
claramente perfilada la prueba inexcusable de una ilega-
lidad en la actuacién de Accié Cultural y la procedencia
del expediente incoado por la Direccién General de Te-
lecomunicaciones.

A pesar de ello, y atendiendo a la inexistencia en aquel
momento de canal de television propio de la Comunidad
Valenciana, y teniendo en cuenta que las frecuencias que
utilizaban los citados repetidores no interferian las sefia-
les de Television Espanola, se opté por demorar la ejecu-
cion de la resolucién dictada hasta que esa comunidad
efectuara la puesta en funcionamiento del tercer canal de
television en su ambito territorial, desarrollando la Ley
del Tercer Canal aprobada en 1983.

En estos momentos, sefior Presidente, sefiorias, nos en-
contramos con un expediente sancionador no resuelto, no
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definitivo, con un antecedente claro de una sentencia de
un tribunal, de la Audiencia Territorial, como antes he in-
dicado, en la que queda perfectamente aclarado que exis-
‘te una actuacion ilegal por parte de la mencionada
entidad.

Si reconsiderar ese expediente, como se plantea en el
punto de la proposicién no de ley, quiere decir la anula-
cién y por tanto establecer un trato discriminatorio res-
pecto a otros posibles expedientes incoados, piensa mi
Grupo que no puede llevarse a cabo por lo que supone de
premiar una reincidencia con un indulto administrativo
sobre una resolucién todavia no dictada. No podemos ol-
vidar que este expediente sancionador lo es por la insta-
lacién de reemisores en Jijona y Chiva, es decir, por las
mismas causas que motivaron la sentencia antes mencio-
nada dictada por la Audiencia Territorial.

Creo, sefiorias, por lo que respecta a este punto, que hay
que dejar que se dicte la resoluciéon definitiva del expe-
diente; si no se estd de acuerdo con el contenido de las
causas que motivaron esa resolucién, cabe la posibilidad
de plantear las modificaciones legislativas que se estimen
oportunas, pero no cabe actuar como si nada hubiera
pasado.

En cuanto al segundo punto que plantea la proposicion
no de ley, en el sentido de que el Ministerio de Transpor-
tes, Turismo y Comunicaciones retire los precintos de los
repetidores para facilitar y-hacer normal su recepcion, he
de indicar que tanto la Ley reguladora del Tercer Canal
de Television, como la posterior Ley de Ordenacion de las
Telecomunicaciones, y aquellas otras normas o preceptos
legales que contemplan la difusién, emisién o transmisién
de imégenes por via de las ondas, marcan bien claramen-
te el caracter de dominio publico del espectro de frecuen-
cias radioeléctricas que existen, asi como de la propia
concesion administrativa para alcanzar su utilizacion.

En este caso concreto, estos reemisores han funcionado
en tanto en cuanto no han producido incompatibilidades
con los otros canales legalmente concedidos y, por tanto,
no han concurrido en una misma frecuencia radioeléctri-
ca y han funcionado, en definitiva, hasta que, en aplica-
cién de la Ley del Tercer Canal, la Comunidad Valencia-
na inici6 sus primeras emisiones, y ello ha sido reconoci-
do por todos los Grupos en esta Camara. Ello no ha im-
pedido que las emisiones se siguieran produciendo utili-
zando distintas frecuencias.

El no estar de acuerdo con el planteamiento de este se-
gundo punto viene motivado por las mismas razones que
en el primero; es decir, la razén del cierre de los emisores
y reemisores esta en funcién del expediente administrati-
vo incoado. Por tanto, por la misma razén que nos opo-
nemos a que hasta que no esté resuelto ese expediente se
pueda hacer caso a lo que se pretende en el primer pun-
to, pretendemos que no se tenga en cuenta lo que se pide
en el segundo de los puntos de la proposicién no de ley
respecto a que se retiren los precintos en los emisores y
reemisores para facilitar y hacer normal su recepcién.

En cuanto al tercero de los puntos de la proposicién,
mi Grupo quiere significar lo siguiente. Sabemos que por
el Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones

se esta trabajando seriamente para solucionar el proble-
ma de la reciprocidad que se plantea. Apoyamos la buis-
queda de una solucion satisfactoria para todos en el sen-
tido que plantea el tercer punto de la proposicién no de
ley, pero pensamos que hay problemas técnicos bastante
serios como para que en estos momentos podamos hablar
de una solucién a corto plazo.

A pesar de ello, apoyamos que esto debe ser asi, que
esta busqueda de la solucién satisfactoria tiene que pro-
ducirse y que si las frecuencias o los canales que hay en
estos momentos en Espafia son escasos 0 no son todos los
que algunos de los sectores sociales plantean que debe-
rian ser, sf es cierto que con las nuevas regulaciones que
se van a producir en un futuro, ya anunciadas por el Mi-
nistro de Transportes, Turismo y Comunicaciones, respec-
to a la regulacién de la television local, de la televisién
por cable y de la television por satélite, es casi seguro que
muchas de las pretensiones que estan planteandose en es-
tos momentos tengan su via de solucién.

En definitiva, sefiorias, sefior Presidente, nosotros no
nos oponemos a que exista esa reciprocidad entre la Co-
munidad Valenciana y Catalufia; pero si es cierto que, tal
como esta la proposicién no de ley, nos es imposible vo-
tarla afirmativamente. Por tanto, vamos a mantener nues-
tra postura contraria a la misma, dejando bien claro en
esta Comisién que seguimos apostando porque esa solu-
cién se produzca, porque esa reciprocidad pueda existir
con los suficientes planteamientos técnicos que posibili-
ten que los ciudadanos de ambas Comunidades puedan
ver con toda perfeccién y calidad cualquiera de los cana-
les de televisién que hay en estos momentos funcionando.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Morlan.
(El sefior Vizquez Romero pide la palabra.)
No hay un segundo turno, sefior Vazquez.

El sefior VAZQUEZ ROMERQO: Es simplemente para
hacer una precision, si usted me lo permite.

El sefior PRESIDENTE: Si es simplemente para indi-
car a esta Presidencia si estan de acuerdo con votar sepa-
radamente cada uno de los puntos y para hacer una bre-
ve observacion, tiene la palabra S. S.

El sefior VAZQUEZ ROMERO: En aras a conseguir la
posible unanimidad, en el seno de esta Comisi6n, de apo-
yo a esta proposicién no de ley, retiramos el primer pun-
to, que habla de reconsiderar el expediente sancionador,
con lo que, sin duda, los argumentos que se acaban de
dar por parte de todos los Grupos estdn satisfechos e in-
cluso los que ha dado el propio Partido Socialista. Es de-
cir, retiramos el primer punto, que hace referencia a lo
que ha ocurrido hasta que se cierran los emisores en sep-
tiembre de 1989, y mantenemos el segundo punto y el ter-
cero. Creo que eso es coherente con lo que han dicho los
tres Grupos y seria dificil entender que alguno de los Gru-
pos que ha intervenido votara en contra de la proposicién
en estos términos. Retiramos el primer punto y mantene-
mos los otros dos.
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El sefior PRESIDENTE: Vamos a pasar a la votacion.

¢No hay problema para que se voten los puntos dos y
tres? ¢Pide el Grupo Popular que se voten separada-
mente?

El sefior MILIAN MESTRE: Hecha esta rectificacion,
anunciada esta retirada, no hay problema.

El seiior PRESIDENTE: Entonces, retirado el punto
uno, votamos conjuntamente los puntos dos y tres de esta
proposicién no de ley.

Efectuada la votacién, dio el siguiente resultado: Votos
a favor, 15; en contra, 17.

El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada esta propo-
sicién no de ley.

— RELATIVA A LA REAPERTURA Y PUESTA EN
SERVICIO DE LA ESTACION DE RENFE DE MER-
CANCIAS ONTENIENTE-ALBAIDA (GRUPO POPU-
LAR) (Ntimero de expediente 161/000023)

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a tramitar la siguien-
te proposicion no de ley, relativa a la reapertura y puesta
en servicio de la estacién de RENFE de mercancias On-
teniente-Albaida, presentada por el Grupo parlamentario
Popular. Para su defensa, tiene la palabra el sefior Agra-
munt.

El seior AGRAMUNT FONT DE MORA: Sefiorias, la
compafifa RENFE ha cerrado la estacién de mercancias
de Onteniente el 30 de septiembre de 1989, que pertenece
a la linea Alcoy-Jativa, si bien se mantiene la propia es-
tacion para el servicio de pasajeros.

A través de esta estacién de mercancias de RENFE, On-
teniente-Albaida, se canaliza una gran parte de la produc-
cién textil y de otras muchas industrias, as{ como produc-
tos agricolas de estos municipios y otros de gran parte de
la comarca de la Vall d’Albaida, hasta el punto de conta-
bilizar una facturacién media anual por encima de los 20
millones de kilos, lo que la convierte en una de las mas
importantes estaciones de mercancias de Espafia en fun-
ci6n del volumen transportado. Se da, ademas, la circuns-
tancia de que la orografia de la zona no ha permitido has-
ta el momento dotar a esta importante comarca indus-
trial de la Comunidad Valenciana de unas carreteras ade-
cuadas al gran volumen de trafico existente, con el agra-
vante de que las lluvias de los afios 1982 y 1987 dejaron
en pésimo estado las pocas carreteras existentes.

Todo esto convierte a la linea férrea Jativa-Onteniente,
y a la estacién de Onteniente-Albaida mas concretamen-
te, en una pieza clave para el desarrollo de la economia
de la comarca, que se verd muy gravemente afectada en
el caso de que no se proceda a la inmediata reapertura de
la citada estacion.

RENFE de la Comunidad Valenciana esta procediendo
al cierre de todas las concesiones de despacho de mercan-

cias que tenia establecidas en esta linea de ferrocarril y
que afectan a un nucleo industrial valenciano de gran
trascendencia, que se ubica en el Valle de Albaidayen la
comarca de Alcoya, que incluyen poblaciones tan impor-
tantes como Alcoy, Bafieres, Biar, Cocentaina, Ontenien-
te, Ibi, etcétera, ndcleos donde, con independencia de
otros sectores industriales, se localizan mas de 560 em-
presas textiles, cuya dependencia del ferrocarril para el
movimiento de sus mercancias es ineludible.

No podemos admitir que la decisién de cierre la moti-
ve el balance de resultados econémicos de la explotacion
de la linea, ya que, comparativamente y en lo que a mo-
vimiento de mercancias se refiere, puede que sea una de
las primeras de Espana, y el volumen ain podria ser ma-
yor si el servicio que RENFE presta fuera maés eficaz y
mas rapido.

A titulo de ejemplo, el movimiento de la estacién de
mercancias de Onteniente, desde su puesta en funciona-
miento en mayo de 1977 ha sido, en 1977, de 11.327 to-
neladas; en 1979, de 29.295 toneladas; en 1983, de
24 451 toneladas; en 1986, 1987 y 1988 se mantuvo esta
media de 20.000 6 21.000 toneladas, lo cual contrasta con
las cifras en estos mismos afos de 1986 a 1989, de otras
estaciones importantes de Espafa; por ejemplo, Salaman-
ca, 10.000 toneladas; Zaragoza, 9.000; Huelva, 1.150; Ge-
rona, 4.200; La Corufa, 3.800; Cantabria, 1.300, es decir,
bastante menos de la mitad de trafico que la estacion cuya
reapertura defendemos.

Con nuestros datos, no comprendemos la decisiéon que
toma RENFE en el cierre de la estacién de mercancias de
Onteniente, puesto que, si bien RENFE dice que los va-
gones salen medio vacios de esta estacion, nuestros datos
nos dicen que estan muy por encima de la media nacio-
nal. En concreto, por poner algunos afios, en 1977, la me-
dia por vagon fue de 3.873 kilos; en el afio 1980, fue de
4.036 kilos; en 1985, de 3.416; en 1988, de 3.205, es decir,
siempre por encima de 3.000 kilos de media, cuando la
media nacional de carga por vagén es de 1.600 kilos; la
media de todos estos afios es de 3.500 kilos en el caso de
Onteniente, siendo ademas la carga normalmente de
mantas, colchas, edredones, etcétera, mercancias de poco
peso y de mucho volumen. Ademas, los vagones suelen sa-
lir completos y van a destino definitivo, sin hacer trans-
bordo en ninguna estacién, lo cual incluso mejora la ren-
tabilidad de esta linea.

La industria ubicada en la zona precisa, por tanto, del
mantenimiento de este servicio por muy diversos moti-
vos. Su competitividad, hoy sometida a una dura prueba
por el incremento de importaciones, se vera reducida por
el aumento de costos que la supresién y consiguiente obli-
gacién de transportar por carretera supondra. De otro
lado, la notoria deficiencia de las vias terrestres, como ya
he dicho, que unen las localidades afectadas con capita-
les de provincia, acentuaran el ya peligroso sobretrafico
actual. Hay que pensar que en estas carreteras es casi im-
posible el transito de «trailers» o de camiones con doble
eje. El sobrecoste estimado de transporte seria superior
al actual en un 30 por ciento, lo cual tiene una gran im-
portancia en un mercado interior y exterior de oferta di-
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ficil y por circunstancias ajenas a la que nos ocupa, que
inciden muy directamente en el costo: los tipos de inte-
rés, la fortaleza de la peseta, la competencia de paises de
bajo coste, etcétera. Debe entenderse, por tanto, que la su-
presion del transporte de mercancias de la linea de ferro-
carril Jativa-Alcoy puede originar serios perjuicios a todo
un sector industrial de decisiva importancia en la econo-
mia de las localidades donde se ubica.

Este Diputado pregunté recientemente al Ministro de
Transportes por escrito sobre los motivos del cierre, y la
verdad es que las contestaciones son dignas de unas sim-
paticas matizaciones. Contesta que una de las razones es
la continuada pérdida de cuota de mercado, al haber pa-
sado de 23.000 toneladas en 1985, lo cual es cierto, a
13.000 en el afo 1989, lo cual es comico porque en 1989
se cerré la estacién en el mes de septiembre y ya se ad-
virti6 de ello en el mes de junio, con lo cual practicamen-
te medio afio no tuvo actividad y es loégico que tuviera la
mitad de mercancias transportadas que los afios an-
teriores. .

Ademas, dice que, como consecuencia de esto, no es un
modo de transporte idoneo para las empresas de la co-
marca, lo cual contrasta con la enorme campafia que las
asociaciones de empresarios de la comarca de la Vall d'Al-
baida estan realizando desde hace unos meses como con-
secuencia del cierre de esta estacién y, como luego expli-
caré no sdlo de los empresarios de esa zona.

También dice que una de las razones es mejorar la ges-
tion interna del servicio. Desde luego, cerrarla es una bue-
na forma de mejorar la gestion interna; cerrandola, no
hay gestién y probablemente sea menos negativa que la
anterior, si es a eso a lo que se refiere.

En la contestacién tan curiosa que estoy comentando,
el Gobierno dice finalmente que el cierre de la estacion
no va a suponer ninguna carencia para el transporte y que
queda asegurada la permanencia de RENFE y de su ser-
vicio de mercancias en la comarca, lo cual es tremenda-
mente curioso cuando precisamente se ha cerrado la es-
tacion. Se esta sustituyendo en este momento el servicio
de RENFE con servicio de transporte por carretera por
una empresa de transportes llamada TACSA, cuyo conse-
jo de administracién esta formado integramente por em-
pleados de RENFE, por personas que estin en la némina
de RENFE. Suponemos que se trata de una filial de REN-
FE, aunque no lo sabemos exactamente. Lo curioso es que
esta compaiiia, al parecer, ni siquiera tiene flota propia
de camiones y se dedica a alquilar camiones de conduc-
tores auténomos e incluso en algin caso —tenemos los da-
tos— furgonetas sin conductor,

Para terminar el panorama descrito, he de anadir que
toda la sociedad de esta comarca esta reclamando la rea-
pertura de la estacion, con especial énfasis las asociacio-
nes de empresarios, y tengo aqui cartas, recortes de pren-
sa, articulos e incluso felicitaciones de las asociaciones
empresariales de esta zona por la preocupacién del Par-
tido Popular por la reapertura de esta estacién. Pero tam-
bién las centrales sindicales —y esto es més curioso— es-
tan reclamando esta reapertura, y aqui tengo documen-
tacién de Comisiones Obreras, por ejemplo, donde recla-

man con mucho énfasis que se reabra esta estacion, des-
de luego, ademas, desde todas las instituciones publicas
de la Comunidad Valenciana, empezando por los ayunta-
mientos, e incluso los de mayoria socialista, con alcalde
socialista, como el de Onteniente, quienes han protestado
muy airadamente por este cierre y han pedido su reaper-
tura. Reapertura en la que todavia confian en esta comar-
ca, y han depositado sus esperanzas en esta CAmara para
que pueda resolverse. Por ello, pido a todos los Grupos
presentes en esta Comision nos den el voto afirmativo a
esta proposicién no de ley.

El sefior PRESIDENTE: ;Grupos parlamentarios que
desean intervenir? (Pausa.) Por el Grupo del CDS, tiene
la palabra el sefior Martinez-Campillo.

El sefior MARTINEZ-CAMPILLO GARCIA: Sefior Pre-
sidente, seré breve.

Creo que los argumentos expuestos por el proponente
son exactos y deben ser apoyados en estricta justicia en
esta Camara. Como él ha dicho, ya se ha expuesto en otras
instancias, y en la Comunidad Valenciana, todos los Gru-
pos politicos hemos apoyado la reapertura de la estacién
de ferrocarril. Simplemente creo queda por afiadir uno a
los argumentos que se han ofrecido.

La gran discusién que hay —no sélo respecto a un pro-
blema local, para trascenderlo y elevarlo a nivel nacio-
nal—, o una de las grandes discusiones que existen en el
tema del transporte ferroviario, si no la tnica, es si Espa-
fia apuesta unica y exclusivamente por lo que serian los
grandes proyectos de alta velocidad de forma prioritaria
o, por el contrario, si también apuesta por los proyectos
de restauracion y de potenciacién de los transportes de
mercancias y de aquellos que se refieran a las cercanias,
dentro del territorio nacional.

Me da la impresion de que, después de muchos vaive-
nes de la direccién de RENFE y del propio Ministerio, hoy
se ha impuesto la tesis de que este pais primero tiene que
resolver sus problemas de transporte ferroviario de cer-
canfas y, posteriormente, o paralelamente, habra de pa-
sar a las grandes inversiones de alta velocidad.

En todo caso, no se puede disponer de unas grandes li-
neas de alta velocidad teniendo unas pésimas lineas de
cercanias.

En este punto es donde creo que hay que poner el acen-
to de la discusion, para que nadie piense que estamos de-
fendiendo un aspecto estrictamente local de la Comuni-
dad Valenciana. Estos mismos argumentos se pueden
aplicar a diferentes puntos geograficos.

Por tanto, creo que los Diputados, sean de la circuns-
cripcién que sean, representamos a todos los espafioles, y
teniendo en cuenta estos argumentos deberian apoyar la
reapertura de esta linea de ferrocarril.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo parlamentario de
Izquieda Unida tiene la palabra el sefior Peralta.

El sefior PERALTA ORTEGA: Sefior Presidente, la Vall
d’'Albaida es una comarca especialmente querida por to-
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dos los valencianos, cariiio que se han ganado fundamen-
talmente por su laboriosidad, que es la fuente de riqueza
de esa comarca que ha logrado superar obstaculos natu-
rales muy importantes, fundamentalmente de naturaleza
comunicacional, debido a su orografia.

En este sentido, el transporte ferroviario desempefia un
papel importante en las posibilidades de desarrollo eco-
némico de dicha zona, tal como se ponia de manifiesto en
los datos a que se hacia referencia por parte del pro-
ponente,

Creemos que en un momento en el que el sector textil
est4 atravesando una situacién dificil, como otros secto-
res laborales, pero agudizado en el caso textil por circuns-
tancias especificas, como puedan ser las condiciones cli-
matolégicas (invierno muy benigno, las posibilidades que
se plantean con la apertura de fronteras a la competencia
por parte de otros paises que presentan mejores condicio-
- nes de mano de obra, etcétera), la amenaza de que se
cierre la estacién de mercancias de Onteniente agudiza la
crisis que se plantea el sector. Nos parece que seria opor-
tuno, aunque sélo fuera coyunturalmente, el retraso de la
referida decisi6n adoptada.

También existe un segundo aspecto del debate, al que
ya se ha hecho referencia, que es el tema de la ordena-
cién de los transportes ferroviarios en este pais. Lanzarse
a la aventura de los grandes medios de comunicacién,
como son el tren de alta velocidad, etcétera, cuando no se
ha dado solucién a las imperiosas necesidades que plan-
tean determinados medios de comunicacién que desem-
pefian un papel econémico vital en comarcas importan-
tes en todo el Estado espafiol, nos parece que no es una
decisién correcta. Creemos que no hacen falta mas razo-
nes para manifestar nuestro total apoyo y nuestra plena
solidaridad con las razones y con la proposicién no de ley
que estamos discutiendo.

En este sentido anunciamos nuestro voto favorable a la
misma.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Socialista, tiene
la palabra el sefior Torres.

El seior TORRES SAHUQUILLO: En todos los paises
industrializados a lo largo de los afios, se ha creado alre-
dedor del tren —creo que lo hemos debatido muchas ve-
ces— una cultura, la del ferrocarril, que provoca que cual-
quier incidencia negativa que sufra una linea, una esta-
cién, sensibilice a todo el mundo, y desde ese punto de vis-
ta entendemos perfectamente que exista sensibilidad en
la Vall d’Albaida y en toda la poblacion de la zona, en los
grupos politicos, en las instituciones, porque una estacién
de mercancias se cierra en Onteniente.

Dicho esto, entiendo la sensibilidad que supone la cul-
tura del tren desde hace muchos afios, tenemos que cen-
trar el debate de hoy en lo que es lo fundamental. A mi
Grupo le parece que lo fundamental no es que una esta-
ci6én de mercancias esté abierta o cerrada, sino si el ser-
vicio de mercancias se presta, y adecuadamente, ventajo-
samente para la poblacién de la Vall d’Albaida, para los
clientes.

Yo creo que todos los grupos politicos hacen bien —el
nuestro también lo hace— en reivindicar que RENFE
preste un servicio en las mejores condiciones de calidad
y precio posibles. Desde ese punto de vista nuestro Gru-
po, si se enfocara asi la cuestién, concidiria plenamente
con los demas. Pero la cuestién se plantea de otra mane-
ra, colateralmente, entendiendo la sensibilidad que des-
pierta cualquier modificacién que se produce en el ferro-
carril cualquiera que sea la zona de que se trate.

Me parece conveniente que veamos si RENFE esta pres-
tando el servicio de transporte de mercancias en la Vall
d’Albaida o no, y si es asi, si lo realiza en condiciones de
calidad y de precio adecuadas o no. Como el sefior Agra-
munt me dice con la cabeza que no, le contestaré con la
cabeza que si, segiin mi informacién, y ésta es contrasta-
da porque estos dias me he preocupado de hablar con per-
sonas de todo tipo de aquel lugar, donde ha habido siem-
pre, como es légico, discrepancia de opiniones, aunque la
mayoritaria dice que el servicio se est4 prestando correc-
tamente. Espero poder explicarlo a lo largo de mi in-
tervencion.

Por tanto, para ver en qué situacién estdbamos y en la
que estamos en la actualidad, conviene que hagamos un
poco de historia, aunque no sea mucha.

Como decia el sefior Agramunt, la linea se cierra por
acuerdo del Consejo de Ministros de 30 de septiembre de
1984. RENFE decide impulsar el mantenimiento de la li-
nea, conviniendo con la Comunidad Valenciana —no sélo
en esta linea sino en algunas mas— en su mantenimien-
to. Naturalmente, siempre estamos hablando desde la
perspectiva de viajeros y no de mercancias. Desde que se
toma esa decisién, RENFE no est4 obligada a mantener
el transporte de mercancias, pero continda. Quiero recor-
dar la fecha: septiembre de 1984. No est4 obligada a man-
tener el transporte de mercancias, por el que ya no recibe
ningun tipo de ayuda del Estado y éste no puede obligar
a RENFE a mantenerlo a través de esa linea. Sin embar-
go, repito, RENFE lo hace desde el afio 1984 a costa de
mantener un transporte de mercancfas deficitario para la
propia empresa en lo comercial, en lo econémico, por tan-
to, para los bolsillos de todos los espafoles.

Se va manteniendo desde ese momento un déficit de ex-
plotacién de la linea del transporte de mercancias que
RENFE va asumiendo. La obligacién de RENFE —que le
recordamos permanentemente todos los grupos de esta
Comisién, ustedes y nosotros— es hacer rentables sus ser-
vicios, es realizar una buena gestién empresarial y una
buena gestién comercial. La direccién de RENFE tiene la
obligacién —no porque se lo exijamos los grupos parla-
mentarios— de procurar que, prestando el servicio en las
mejores condiciones posibles, ese servicio deje de ser de-
ficitario y pase a ser positivo, desde el punto de vista
econémico.

¢Cémo estaba la situacién con anterioridad al cierre de
la estacién de mercancias de Onteniente? Se realizaba el
transporte por carretera desde toda la zona hasta la esta-
cién centro de Onteniente, donde se removia toda la mer-
cancia y se cargaba en los vagones que eran transporta-
dos al dia siguiente a la estacion centro de Valencia, don-
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de, a su vez, se distribuian en los trenes nacionales, que
iban a parar a su destino correspondiente. Este era el fun-
cionamiento que tenia RENFE en aquel momento, que es-
taba suponiendo una media de 13 a 13,5 millones de pe-
setas anuales de déficit, de pérdidas. ¢Qué es lo que REN-
FE hace ahora? El mismo dia que la estacién centro de
mercancias de RENFE se cierra, se pone en marcha un
nuevo sistema de transporte de mercancias. Por tanto, se
atiende, sin solucién de continuidad, la demanda de los
clientes de RENFE en la zona. ¢Cémo se atiende? Elimi-
nando el transporte de mercancias por ferrocarril desde
Onteniente a Valencia, haciéndolo por carretera. Es de-
cir, el sistema es recoger la mercancia en los centros de
la comarca la La Vall d’Albaida, llevandola a la estacién
centro de Valencia, que, como ustedes saben, tiene unas
posibilidades infinitamente mayores de manipulacion
que las que tenia la estacion centro de Onteniente. Allf se
produce el removido de la mercancia y se carga en los tre-
nes para el destino nacional que tuviera esta mercancia.
¢ Qué significa esto? Significa que por el s6lo hecho de po-
ner en marcha transporte por mercancias y eliminar el
transporte ferroviario desde Onteniente hasta Valencia,
RENFE esta ganando una fecha en poder atender a sus
clientes, tanto en la mercancia que sale de La Vall d’Al-
baida hacia el exterior como en la que entra. Es decir, se
gana un dia, y eso, se quiera o no, es mejorar la calidad
del servicio, puesto que el servicio de mercancias, entre
otras cosas, requiere un transporte lo mas rapido posible.

Esto también supone otras ventajas. Supone la utiliza-
cion de unas mejores instalaciones en la estacién centro
de Valencia, con un menor costo de manipulacién y con
una mayor seguridad para la mercancia. Eso también es
mejorar la calidad. En la estaciéon centro de Valencia se
eliminan muchos robos y muchos extravios que se produ-
cfan por las malas instalaciones que existian en la esta-
cién centro de Onteniente. Ademas de eso, se puede uti-
lizar un proceso de informatizaciéon para la gestion inte-
grada de la mercancia de detalle que supone mayor segu-
ridad, mayor comodidad y, desde luego, ventajas econé-
micas para RENFE, es decir, manipular la misma mer-
cancia a menor costo. Supone, también, el mayor aprove-
chamiento de los vagones de RENFE, porque aunque S. S.
—me estoy refiriendo al portavoz del Grupo Popular— de-
cia que los vagones desde Onteniente a Valencia salian lie-
nos, no es verdad. Los vagones de los trenes de Ontenien-
te a Valencia salian medio vacios, y espero demostrarlo
a continuacién con los datos que le daré. Ahora dos ca-
miones diarios transitan desde Onteniente a Valencia lle-
vando la misma mercancia. Por cierto, el que se diga que
dos camiones diarios mas son los que producen los atas-
cos en la carretera, no hay quien lo entienda. Ademas, esos
dos camiones los utiliza RENFE en una sola direccion,
porque de regreso ya los venia utilizando. No creo que
produzcan en la carretera ningin problema especialmen-
te grave. Si fueran 25 6 3.000 camiones diarios mas, qui-
zas fuera probable.

Debo anadir que RENFE ha mantenido el precio de la
mercancia a sus clientes. Por consiguiente, si se ha gana-
do una fecha, si hay menores riesgos y se mantiene el pre-

cio, creo que la conclusién es que la calidad ha mejorado.
Asi lo han corroborado algunas personas de La Val d’Al-
baida con las que he hablado.

¢Cudl era la participacién de RENFE en el mercado?
RENFE ha venido perdiendo cotas de participacién afio
tras afio. Eso lo dejaba entrever en su intervencién el se-
fior Agramunt. De las 200.000 toneladas métricas, aproxi-
madamente, que en el afio 1989 han salido de La Val d’'Al-
baida, 14.600 han sido las que ha transportado RENFE,
es decir, un 7,5 por ciento frente a un 92,5 por ciento por
carretera. ¢ Por qué digo 14.600 no siendo cierta esa can-
tidad, como usted ha puesto de manifiesto? Porque hemos
cogido los datos de los primeros seis meses de 1989 y los
hemos multiplicado por dos. Usted dice que se cerr6 en
septiembre. Es cierto. Pero si coge los primeros seis me-
ses de 1989, en los que no estaba cerrada, ni siquiera
anunciado su cierre, y resulta que le dan 7.300 toneladas
de transporte, me contara usted si puede pensar que a fi-
nal de afio va a conseguir 35.000 6 40.000. Lo normal es
pensar que, prorrateado a lo largo del afio, tenga usted
una cifra semejante a ésa. Eso significa un 7,5 por ciento,
via ferrocarril, respecto a un 92,5 por ciento, via carrete-
ra. Pero es que, ademas de la mercancia de entrada a la
comarca de La Val d’Albaida, RENFE no solamente no
participa de un 7,5 por ciento, como la de salida, sino que
escasamente llega al uno por ciento.

Quiero decir, por tanto —y termino, sefior Presidente—,
que en este momento, con el nuevo sistema, ademds de
mantener el servicio, dar mejor calidad y mantener el pre-
cio en La Val d’Albaida, RENFE ha conseguido que su
cuenta de resultados, que era negativa en 13 millones
anuales, aproximadamente, pase, estimando lo que dé el
ano 1990, a conseguir un resultado positivo de alrededor
de 45 millones 500.000 pesetas. Eso también es algo que
los grupos parlamentarios exigimos permanentemente a
la empresa publica —y es l6gico—, es decir, buena ges-
tién, que no nos esté costando continuamente dinero a los
espafioles y, a ser posible, que no nos cueste nada.

Creo que a la conclusién a la que hay que llegar es que
el servicio se mantiene, que se ha mejorado y que ade-
mas, ahora le reporta beneficios a RENFE, cuando antes
le reportaba pérdidas. Cuando el Ministerio le respondi6
con esa que usted llama contestacién curiosa, no hizo mas
que ponerle de manifiesto todo eso. Otra cosa es que us-
ted no lo quiera entender asi. Repito lo que dije al prin-
cipio: entendiendo la sensibilidad que existe hacia el
ferrocarril, no s6lo en La Val d’Albaida o en su comuni-
dad auténoma, en toda Espaia, hay que terminar dicien-
do que el ferrocarril, en concreto RENFE, tiene la obliga-
cién de hacer rentable sus servicios en la medida que le
sea posible, pero, al mismo tiempo, prestando el servicio
publico, como lo esta haciendo en La Val d’Albaida. Cosa
distinta es que con el cierre de la estacién de mercancias
—no la de viajeros— ustedes pretenden decir otras cosas,
que como no han dicho, no podemos entrar a valorar.

Por todo lo expuesto, nuestro Grupo se va a oponer a
la proposicién no de ley presentada por el Grupo Parla-
mentario Popular. (El sefior Agramunt Font de Mora pide
la palabra.)
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El sefior PRESIDENTE: No hay turno de réplica, sefior
Agramunt.

El senor AGRAMUNT FONT DE MORA: Sefior Presi-
dente, es que me ha contradicho repetidamente. (Ru-
mores.)

El sefior PRESIDENTE: Me parece que seria mal pre-
cedente establecer un debate porque la tramitacion de las
proposiciones no de ley solamente las podemos hacer con
cierta rapidez, poniendo bastantes proposiciones en el or-
den del dia, si somos un poco rigidos en la interpretacién
del Reglamento. Usted tiene estrictamente un turno para
fijar su posicion respecto a las enmiendas presentadas, y
no hay enmiendas presentadas.

Tiene usted la palabra; sea breve, por favor.

El seior AGRAMUNT FONT DE MORA: Treinta se-
gundos, solamente, sefior Presidente. Quiero decirle al
portavoz del Partido Socialista que yo tengo una respues-
ta escrita del sefior Ministro de Transporte donde no me
explica todo eso de las multiplicaciones y de las divisio-
nes, por lo visto ¢l tiene acceso a esa documentacion.
Aqui, desde luego, no pone eso, pone que se hicieron
13.000 toneladas en 1989 y en el afio 1989 la estacion fue
cerrada en el mes de septiembre. Que quede claro.

Respecto a si es o no deficitario, quiero recordarle que
RENFE, en general, es deficitaria en todo. Si hemos de pa-
garlo en la ciudad de Onteniente, de acuerdo, pero uste-
des son los responsables.

El sefior PRESIDENTE: Pasemos a la votacién.

Efectuada la votacién, dio el siguiente resultado: Votos
a favor, 15; en contra, 19.

El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada esta propo-
sicién no de ley.

— POR LA QUE SE INSTA AL GOBIERNO A QUE LA
ADMINISTRACION DE CORREOS REALICE UN
ESTUDIO SOBRE LAS NECESIDADES DEL SERVI-
CIO DE CORREOS Y TELEGRAFOS EN LA CIUDAD
DE SABADELL, A FIN DE PLANIFICAR LAS POSI-
BLES INVERSIONES Y ACTUACIONES TENDEN-
TES A SOLUCIONAR LAS GRAVES DEFICIENCIAS
ACTUALES DEL SERVICIO DE ESTA CIUDAD,
PRESENTADA POR EL GRUPO CATALAN (CON-
VERGENCIA I UNIO) (Numero de expediente
161/000026)

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a la tramitacién de
la siguiente proposicion no de ley por la que se insta al
Gobierno a que la Administracién de Correos realice un
estudio sobre las necesidades del servicio de Correos y Te-
" légrafos en la ciudad de Sabadell, a fin de planificar las
posibles inversiones y actuaciones tendentes a solucionar
las graves deficiencias actuales del servicio en esta ciu-

dad, presentada por el Grupo Catalan (Convergéncia i
Unio).
Para su defensa, tiene la palabra el sefior Casas.

El sefior CASAS I BEDOS: Senor Presidente, anuncio
que voy a retirar la proposicién no de ley aunque voy a
explicar por qué se presenté y por qué se retira. Se retira
porque el Gobierno se ha dado por instado con la simple
presentacion de la misma, ya que el estudio que pedia mi
Grupo Parlamentario se ha empezado a realizar hace seis
dias. Por tanto, damos por instado el Gobierno y espera-
mos que el estudio funcione.

Me permitira el sefior Presidente que explique por qué
se pedia ese estudio y cual es la posicion de nuestro Gru-
po en relacion a este tema. Desde hace varios afios mi Gru-
po viene insistiendo en la necesidad de que se reorganice
el servicio de Correos de la zona del Vallés occidental, es
decir, Sabadell y Tarrasa, porque son dos ciudades muy
importantes, con un volumen industrial de todos conoci-
do. Hay situaciones que son dificiles de comprender
como, por ejemplo, que estas dos ciudades, que tienen al-
rededor de 200.000 habitantes, estén clasificadas como de
segunda categoria, y ciudades como Reus, a la que mi
Grupo Parlamentario respeta mucho, evidentemente, por-
que el sefior Sedo es Diputado de Reus, sea clasificada de
primera categoria...

El sefior PRESIDENTE: Un momento, sefior Casas. El
problema es que si se retira la proposicién no de ley pero
la defiende, no me quedar4 otro remedio que dar la pala-
bra también a los demas grupos para que fijen su posi-
cion. Si se retira creo que con una breve exposicion seria
suficiente, y creo que seria lo mas adecuado. Pero si en-
tra en materia, légicamente a esta Presidencia no le que-
dara otro remedio que dar la palabra a otros grupos para
que fijen su posicién.

El seiior CASAS I BEDOS: Sefior Presidente, creo que
es importante que se explique por qué se ha presentado
y que se retira porque el estudio que se pide se ha hecho;
porque esta iniciativa empieza ahora y seguira con otras
cosas que la Comision debe saber con tiempo.

El seiior PRESIDENTE: Si lo hace con brevedad, se lo
agradeceria.

El sefior CASAS I BEDOS: El hecho es que como hay
un defecto estructural importante en las administracio-
nes de Correos de Sabadell y Tarrasa, este Grupo Parla-
mentario solicita a la CAmara que este estudio que se ha
empezado a hacer, coincidiendo en el tiempo con la pre-
sentacion de esta iniciativa, sea remitido por el Ministe-
rio a la Comisién de Industria para que los distintos gru-
pos parlamentarios, y concretamente el que en su dia lo
pidi6, puedan hacer su valoracion y, a partir de aqui, su-
gerir a la Comisién y al propio Ministerio las iniciativas
0 mejoras que crea oportunas a partir de este estudio.

Agradezco la sensibilidad del Gobierno al atender esta
peticién que hace mi Grupo Parlamentario y espero que
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sea el primer paso para dar solucién a una muy deficita-
ria situacién de la Administracién de Correos.

— RELATIVA A LA DESAPARICION DE LA BARRE-
RA URBANISTICA DE LA LINEA DE LA RED NA-
CIONAL DE FERROCARRILES ESPANOLES (REN-
FE) VALENCIA-LA ENCINA A SU PASO POR DE-
TERMINADOS MUNICIPIOS DE LA PROVINCIA
DE VALENCIA. PRESENTADA POR EL GRUPO
PARLAMENTARIO POPULAR (Numero de expedien-
te 161/000049)

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a la siguiente propo-
sicién no de ley relativa a la desaparicion de la barrera
urbanistica de la linea de la Red Nacional de Ferrocarri-
les Espanioles Valencia-La Encina, a su paso por determi-
nados municipios de la provincia de Valencia, presenta-
da por el Grupo Parlamentario Popular.

Para su defensa tiene la palabra el sefior Agramunt.

FEl seior AGRAMUNT FONT DE MORA: Sefior Presi-
dente, sefioras y sefiores Diputados, espero de SS.SS.
cierta comprension por el hecho de que hoy defienda una
segunda proposicion no de ley relativa a RENFE, a los
ferrocarriles en la Comunidad Valenciana, pero parece
que RENFE nos persigue a los valencianos, o su gestién
en nuestra tierra es francamente desastrosa.

Pedimos el apoyo de la Camara para que el Gobierno
arbitre las medidas necesarias que conlleven a la desapa-
ricién de la barrera urbanistica que representa la linea de
ferrocarril Valencia-La Encina, a su paso por ocho pue-
blos de la provincia de Valencia, concretamente Benetu-
ser, Alfafar, Masanasa, Sedavi, Catarroja, Albal, Beni-
parrell y Silla.

El ferrocarril Valencia-La Encina, a su paso por estos
municipios, plantea desde hace tiempo graves problemas
en el desarrollo de esta importante area metropolitana.
Tanto las asociaciones de vecinos como los respectivos
ayuntamientos, casi todos ellos gobernados por el Parti-
do Socialista, conocedores de la realidad de su habitat de-
fienden tradicionalmente soluciones definitivas para este
problema que fundamentalmente se centran en el soterra-
miento de las vias, permitiendo que la zona de superficie
afectada se destine a equipamiento comunitario, especial-
mente a zona verde.

La Comparia RENFE propone la construccién de va-
rios pasos transversales inferiores en algunos de estos mu-
nicipios, pero que ha de interpretarse como una renuncia
tacita de la Compafifa RENFE a soluciones de futuro que
contemplen el problema globalmente y no sélo en aspec-
tos puntuales, como parece desprenderse de la actuacién
resefiada.

De oira parte, las Cortes valencianas, sensibles a lo que
supone, una vez mas, la discriminacién en materia de in-
fraestructuras viarias a que esta siendo sometida la Co-
munidad Valenciana en relacién con situaciones simila-
res del resto de Espana, aprobo con fecha 23 de junio de
1989 una resolucién con el objeto de hacer desaparecer

definitivamente la barrera urbanistica producida por la
linea Valencia-La Encina a su paso por los municipios
mencionados. Quiero recordar que esta proposicion apro-
bada en las Cortes valencianas, a propuesta del Partido
Popular, cont6 con una enmienda que fue aceptada por el
Partido Popular y como consecuencia del voto positivo del
Grupo Socialista en las Cortes valencianas.

La Compania RENFE insiste en sus proyectos origina-
les haciendo caso omiso de lo que los vecinos, municipios
y la mas alta representacién del pueblo valenciano, sus
Cortes, le demandan, pudiendo crear con su actitud situa-
ciones irreversibles. Para que SS. SS. se hagan una idea
del problema, explicaré que estos ocho pueblos suponen
una poblacién de aproximadamente unos 100.000 habi-
tantes, y forman en realidad un nticleo urbano todos ellos,
sin solucién de continuidad, con la ciudad de Valencia.
Realmente podriamos decir que son parte de la ciudad de
Valencia, pues no hay espacios libres entre ésta y los pro-
pios municipios de referencia. Es ésta una zona de expan-
sién metropolitana con gran importancia econémico-so-
cial. Por ejemplo, se ubica en esa zona la mayor parte de
la industria del mueble de la Comunidad Valenciana, que,
como todos ustedes saben, es la mas importante de
Espaia.

Actualmente, la linea de que hablamos soporta un tra-
fico ferroviario muy importante, aproximadamente 233
trenes diarios, pues es la linea Madrid, Alicante, Albacete
y Andalucia. Para ilustrarles sobre la congestién de trafi-
co que alli se produce les pondré s6lo un ejemplo: por un
paso a nivel concreto, en la calle Gémez Ferrer de Alfa-
far, discurren diariamente entre 7.000 y 8.000 vehiculos.
Toda esta barrera urbanistica, por cuya desaparicién abo-
gamos, desde el casco urbano de Valencia hasta el pueblo
mas alejado, Silla, tiene aproximadamente unos 12 kil6-
metros de distancia. Deben pensar, sefiorias, que esta li-
nea divide los pueblos en dos partes, lo que supone que
ciertos barrios quedan aislados por la carencia de servi-
cios publicos como ambulatorios, mercados, colegios, et-
cétera, para llegar a los cuales los vecinos han de despla-
zarse varias veces al dia a través de distancias considera-
bles. A todo esto hay que anadir el peligro que este trafi-
co ferroviario supone para los nifios que juegan en sus in-
mediaciones, colegios que estdan pegados a las vias, et-
cétera.

Finalmente, daré unos datos econémicos ilustrativos.
El Estado va a invertir en el plan de Atocha de Madrid,
aproximadamente, unos 70.000 millones de pesetas, en la
red ferroviaria de Sevilla para la Expo-92 unos 180.000
millones de pesetas, en la red de Barcelona para las Olim-
piadas unos 50.000 millones de pesetas. Con todo esto es-
tamos de acuerdo, pero el coste del proyecto que estamos
proponiendo no se acerca ni de lejos a estas cifras y po-
dria, incluyéndose el traslado a los muelles de carga, acer-
carse a los 20.000 millones de pesetas. Hemos de conside-
rar que la estacion central o del Norte de Valencia se va
a quitar de donde esta y ello va a suponer unos ingresos
importantisimos para RENFE, muy superiores a los cos-
tos de estas obras.

La realidad es que la sensibilidad social en esta zona
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respecto a este problema es altisima y dura ya demasia-
do tiempo. Para terminar quiza de calentar los 4nimos
—y aqui tengo una enorme cantidad de documentos de
prensa, de circulares, de escritos, de acuerdos municipa-
les—, el Conseller de Obras Publicas y Urbanismo de la
Generalidad de Valencia, Enrique Burriel, que era Dele-
gado del Gobierno hasta hasce poco tiempo, comparecié
ante las Cortes valencianas el pasado dia 26 de marzo, en
cumplimiento de la resolucion a que hice alusion al prin-
cipio de mi intervencio6n, y dijo que no descartaba la po-
sibilidad de resolver este problema, pero que pasarian de-
cenios, y hay que recordar que su mismo partido, unos
meses antes, habia votado a favor de que se resolviera este
problema.

Recuerdo que el Partido Socialista, hace unos meses,
vot6 a favor de esta proposicién en las Cortes valencianas
y espero que, siendo consecuentes consigo mismos, tam-
bién lo hagan hoy, igual que el resto de los Grupos Par-
lamentarios, pues es una cuestién de justicia con muchos
ciudadanos espafioles.

El sefior PRESIDENTE: ;Grupos Parlamentarios que
desean intervenir en el debate? (Pausa.)
Por el Grupo Mixto, el sefior Oliver tiene la palabra.

El sefior OLIVER CHIRIVELLA: Mi intervencion es
para apoyar total y absolutamente la propuesta que ha
hecho el Grupo Popular. Evidentemente, el representante
de dicho grupo, sefior Agramunt, creo que si han pecado
de algo es de no decir mas cosas de las que se pueden de-
cir de toda esta linea, que realmente esta partiendo en dos
un nucleo urbano que, como ha dicho, comprende una se-
rie de municipios distintos, pero que no hay sucesién de
continuidad entre las viviendas, todo esta entrelazado en
una gran masa urbana y con una poblacién realmente
impresionante.

No es concebible que el Estado siga, como hemos di-
cho muchas veces ya, desgraciadamente, desde que los se-
fiores Ministros tuvieron a bien comparecer ante esta Ca-
mara en el mes de enero, con las inversiones dedicadas
fundamentalmente al famoso eje de Barcelona-Madrid-
Sevilla, cosa que, como ha dicho también el representan-
te del Grupo Popular, nosotros no estamos en contra de
ello, pero si de que parezca que el resto de Espania ha de
sufrir un parén, por lo menos hasta el afio 1993. Enten-
demos que ésta es una necesidad social imperiosa y el Go-
bierno de la nacién y el grupo que le sustenta debe apo-
yar esta iniciativa que, ademas, es reivindicada por todos
y cada uno de sus representantes en cada uno de los mu-
nicipios. Otra cosa es que, a veces, por disciplina de par-
tido, se sea mas prudente de lo que se debiera, pero la rea-
lidad es que no hay un solo ciudadano en toda aquella
zona que no apoye esta reivindicacién.

Otra cosa también en la que inicamente matizaria algo
lo que se ha dicho aqui a la hora de defender esta propo-
sicién no de ley, es el tema de que parece ser que la es-
tacion de Valencia se va a eliminar, pero resulta doloroso
que mientras que en otras zonas RENFE o el Ministerio
de Obras Publicas ha cargado con los gastos, alli, una vez

mas, tengamos que ser los valencianos los que, vendien-
do los terrenos que ocupa ahora, financiemos la obra, algo
que no estd ocurriendo en otras regiones de Espaia.

Por tanto, nuestro apoyo total y absoluto, sin ningtin
tipo de restricciones, a la propuesta del Grupo Popular.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo del CDS, tiene la
palabra el sefior Martinez-Campillo.

El sefior MARTINEZ-CAMPILLO GARCIA: Una vez
mads estamos ante una cuestion de justicia. Rapidamente
voy a sefalar cuatro cuestiones, sefior Presidente.

La primera es que las infraestructuras que se ubican en
la Comunidad Valenciana, igual que en otras de alto de-
sarrollo, se han visto rapidamente congestionadas por los
crecimientos urbanos y, en muchas ocasiones, se han vis-
to rodeadas por un crecimiento urbano desordenado que
las ha convertido —no sabe uno qué ha sido antes, si el
huevo o la gallina— en verdaderas barreras urbanisticas
que existen hoy actualmente, y éste es un problema serio
que tiene la Administracién espariola.

En segundo lugar, creo que a estas alturas del siglo XX
en el que estamos es facil determinar por la Administra-
cion cudndo estamos ante una barrera urbanistica, qué
solucién técnica tiene y qué evaluacién econémica hay
que hacer para resolverla. No creo que sea competencia
del Parlamento determinar las soluciones técnicas, si se
hace por una solucién deprimida, por trinchera o cual-
quier otro tipo.

¢Qué nos arrojaria esto? Una vez hecha esta evaluacién,
que supongo que RENFE la debe tener, diria que hay que
hacer unas grandes inversiones y priorizarlas. Y, desde
luego, vuelvo a intentar sacar esta cuestién de su ambito
local para trasladarla a una discusiéon de Ambito general.
Como hay que priorizar las inversiones, en general, en
todo el pais, y tenemos un problema de infraestructura se-
rio, las zonas deprimidas siempre van a argumentar, con
toda razén, que el tinico mecanismo de desarrollo es que
les pongan infraestructuras y las zonas muy desarrolla-
das van a decir, con razén, que si no se resuelven suficien-
temente aquellos cuellos de botella que yugulan su de-
sarrollo, éste se va a paralizar.

En todo caso, ya digo, sefior Presidente, que esto nos lle-
varfa a una discusién muy importante, muy interesante,
pero cuestiones como las que hoy se plantean aqui deben
ser inmediatamente respondidas por la Administracion
con un estudio serio, técnicamente responsable, riguroso,
que nos hiciera ver cual es el montante de inversiones que
tiene que realizar la Administracion del Estado y noso-
tros estableceriamos las prioridades, sabiendo que la gran
discusion esta ahi, qué zonas deprimidas necesitan de in-
fraestructuras para salir de esa depresién y en cuénto
tiempo, y que zonas desarrolladas no pueden yugular su
crecimiento.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario de
Izquierda Unida-Iniciativa per Catalunya, tiene la pala-
bra el sefior Peralta.

El seiior PERALTA ORTEGA: Voy a ser muy breve, se-
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fior Presidente. Solamente quiero manifestar la posicién
de nuestro grupo favorable a esta proposicién no de ley
que estamos discutiendo en estos momentos. Simplemen-
te quisiera poner de manifiesto la sorpresa que le produ-
ce a nuestro grupo comprobar como, sistematicamente,
por las Cortes valencianas se adoptan determinadas po-
siciones que luego en este Parlamento son distintas por
parte de determinados grupos.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Socialista, tiene
la palabra dofia Irma Simén.

La sefiora SIMON CALVO: Verdaderamente es muy co-
nocida esta problematica que presenta la existencia de los
pasos a nivel, a lo largo de la via férrea Valencia-La En-
cina, a su paso por distintas ciudades valencianas, con el
consiguiente efecto-barrera que se produce en las relacio-
nes y comunicaciones urbanas en cada municipio.

Pero antes de empezar a decir todo esto, me gustaria
que mis compafieros Diputados valencianos, al referirse
a las Cortes valencianas, por lo menos se hubiesen leido
lo que era la resolucién, porque ésta dice que «el Consell
inste al Ministerio de Transportes, Turismo y Comunica-
ciones para que la Compaiia Renfe estudie la inclusién
en sus planes de actuacién del enterramiento u otras po-
sibles soluciones alternativas que supongan la desapari-
cién de la barrera urbanistica de la linea Valencia-La
Encina».

Intentaré explicarme, sefiorias. Ha habido un gran in-
terés y especial esfuerzo entre la Generalidad valenciana
y el Ministerio para la obtencién de unos niveles cada vez
mas elevados de seguridad ferroviaria, y se demuestra con
intervenciones llevadas a cabo en materia de supresién
de pasos a nivel. Desde hace tiempo, Renfe ha estado ne-
gociando con la Generalidad y autoridades competentes
en la materia para solucionar el problema de la integra-
cién de la infraestructura ferroviaria en el territorio, des-
de una perspectiva global y no de una forma aislada. Y,
asi, la suscripcién en el mes de mayo en 1989 de un nue-
vo convenio entre la Generalidad y Renfe, en orden a la
supresién de pasos a nivel y permeabilizacién del traza-
do de la red ferroviaria de Renfe en la Comunidad
valenciana.

En base al mismo, ambas instituciones han abordado,
de modo conjunto, la realizacién de un plan de construc-
ci6én de pasos a distinto nivel en la Comunidad valencia-
na, con un presupuesto superior a los cuatro mil millones
de pesetas y destinado tanto a la eliminacién de puntos
negros para la circulacién ferroviaria en pasos a nivel, con
carreteras de titularidad autonémica o estatal, como a la
permeabilizacién urbanistica de su trazado.

Se ha optado, pues, por la alternativa del tratamiento
de pasos a nivel, y en el convenio recibe, como ustedes sa-
ben, sefiorias, un tratamiento especial el tramo Valencia-
Silla, por su especial problematica. Asf pues, se va a cons-
truir una pasarela peatonal, un paso inferior y un camino
en enlace, en Silla, un camino de enlace en Albal; una pa-
sarela peatonal y dos pasos inferiores, en Catarroja; dos
pasos inferiores y un camino de enlace, en Masanasa; un

paso superior y viales, en Alfafar, mas un camino de en-
lace y un paso inferior, en Sedavi.

En consecuencia, las soluciones estudiadas, de acuerdo
con los municipios y la comunidad auténoma, consisten
en procurar la maxima integracion del ferrocarril en su
transito urbano, pretendiendo asimismo la maxima per-
meabilidad mediante el tratamiento de sus bordes y la eli-
minacién de los pasos a nivel.

Senorias, la construccién subterranea del ferrocarril
presenta grandes dificultades, no sélo a nivel de inver-
sién, que seria cuantiosa, sino dificultades técnicas para
su ejecucion debido al nivel freatico y la inevitable cons-
truccién de unas vias provisionales que afectarian a las
edificaciones urbanas colindantes, con elevados costes de
expropiacion y plazos largos para su ejecucién, y el des-
vio, por tanto, del ferrocarril supondria un mayor coste,
con el agravante de que el resultado final implicaria un
alejamiento de las estaciones de los centros urbanos, lo
que significaria el empeoramiento del servicio de cerca-
nias en relacién con traficos tan importantes como son
Valencia-Silla-Gandia o Valencia-Silla-Jativa. Adema4s,
en el término municipal de Silla existe, como ustedes sa-
ben, una terminal de contenedores, siendo impensable
construirla en subterraneo, y hay un convenio firmado en-
tre RENFE y el Ayuntamiento de Silla, en 1986, sobre la
nueva linea Silla-Cullera, que ha sido construida recien-
temente de acuerdo con dicho convenio y que estaria afec-
tada por la variante ferroviaria que ahora se propone.

Finalmente, respecto al planeamiento urbano de todos
estos términos municipales, se est4 calificando el trazado
actual del ferrocarril como sistema general ferroviario,
compareciendo RENFE en la tramitacién de los planes
generales para concretar alguna actuacién particular o al-
gun aspecto puntual. Creemos, por todo ello, sefior Presi-
dente, que no procede aprobar esta proposiciéon no de ley.

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a la votacién de esta
proposicién no de ley, puesto que no tiene enmiendas.

Efectuada la votacién, dio el siguiente resultado: Votos
a favor, 14; en contra, 19.

El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada la proposi-
cién no de ley.

— RELATIVA A LA POTENCIACION DEL AERO-
PUERTO GERONA-COSTA BRAVA (Grupo CDS)
(Numero de expediente 161/000063)

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a tramitar la siguien-
te proposicién no de ley relativa a la potenciacién del ae-
ropuerto Gerona-Costa Brava, presentada por el Grupo
Parlamentario del CDS.

Para su defensa, tiene la palabra el sefior Martinez-
Campillo.

El sefior MARTINEZ-CAMPILLO GARCIA: Sefior Pre-
sidente, la proposicién no de ley que pretende convencer
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a 19 Diputados, porque 14, probablemente, estén conven-
cidos, se basa en el siguiente problema.

Creo que esta en el animo de muchas personas que es
conveniente revitalizar el aeropuerto de Gerona-Costa
Brava. Ha habido muchas declaraciones de los poderes
publicos exponiendo sus buenas intenciones en este sen-
tido. Nosotros queremos que se dé un paso mas, lo cual
supondria la parte sustancial de la proposicién no de ley,
es decir, que se pase a un estudio de viabilidad serio y ri-
guroso, como antes pedi para otras cuestiones de infraes-
tructura. No creo que un problema de infraestructura se
pueda resolver —insisto— sin que haya previamente un
estudio serio de viabilidad.

¢Qué argumentos a favor aduce el CDS para revitaliza.
este aeropuerto? En primer lugar, porque la trayectoria
del aeropuerto, si nos tenemos que fiar de lo que es la
pura clasificacién administrativa, lo cual no quiere decir
muchas veces nada en relacién con la realidad, es que se
abri6 por Orden Ministerial de 3 de marzo de 1967, para
que tuviera una actividad mucho mayor que la que tiene,
con pasajeros de ambito nacional, internacional y mer-
cancias. Sin embargo, después una Orden del aiio 1975 lo
clasificé de 1. categoria a ciertos efectos y, posteriormen-
te, otra Orden del afio 1978 lo clasific6 dentro de los ae-
ropuertos de 1.* categoria. Esto suponia no solamente una
medalla de chocolate, sino que, ademas, las érdenes que
estoy citando traian consigo una serie de obligaciones
para los poderes publicos y para la Administracion res-
pecto a la consideracién que debia tener el aeropuerto y
todos sus servicios complementarios, indudablemente,
porque esta clasificacidn se hace, entre otras cosas, ade-
mas de para funciones estrictamente técnicas, para llevar
al animo de la Administracién que se compromete frente
a los ciudadanos a mantener esa categoria con una cali-
dad de servicio adecuada a la condicién que se le da. Se-
ria tanto como decir, esto es una autopista, y que tuviera
la condicién real de camino vecinal. Y esto es lo que pasa
con el aeropuerto de Gerona.

Es cierto que Iberia tiene malas experiencias y sus es-
tudios arrojan una falta de viabilidad. También es cierto
que otros técnicos opinan que Iberia, cuando instaur6 el
vuelo Gerona-Madrid, lo hizo de una forma desorganiza-
da, complementandolo mal con el Puente Aéreo Madrid-
Barcelona, Barcelona-Madrid. El tercer punto de referen-
cia seria lo que ha hecho la compania EAS (European Air
Serviece), que el dia 14 de abril del presente afio preten-
de abrir un vuelo, Gerona-Paris, ampliando su vuelo de
Perpignan-Paris, puesto que tiene estudios serios que de-
muestran que mas de 300.000 personas al afo, ciudada-
nos espafioles principalmente procedentes de Cataluiia,
utilizan el vuelo Perpignan-Paris. Es decir, hay una com-
paiiia privada que esta dispuesta a arriesgar en este sen-
tido, puesto que sus estudios técnicos arrojan esta inten-
cién de vuelo, y parece raro que habiendo tantas perso-
nas dispuestas a utilizarlo con caracter internacional, no
lo hubiera con caracter nacional.

Una tercera razon seria la ordenacion integral de las co-
municaciones. No es normal, por lo que deciamos antes
de las zonas desarrolladas, que se tenga una buena red de

comunicaciones por autopistas, como es el caso de Gero-
na, que sea un punto estratégico en la red de comunica-
ciones por ferrocarril y no tenga el complemento necesa-
rio en materia de aeropuertos.

Cuarta razén, los Juegos Olimpicos de 1992 van a su-
poner indudablemente, entre otras cosas, un «test» para
las infraestructuras del pais y, l6gicamente, el aeropuer-
to de Barcelona, entre otros, no va a ser suficiente para
responder a la demanda.

Un quinto argumento que no quiero dejar pasar es que,
cuando se habla de revitalizar o instaurar por primera
vez una infraestructura en alguna zona —en este caso, re-
vitalizar—, siempre se pregunta: ¢Creen ustedes que va a
potenciar realmente esa comarca, esa zona o ese area
territorial? Podriamos decir de una forma voluntaria que
si, pero hay un dato objetivo que todos tendriamos que te-
ner en cuenta: la industria turistica. La industria turisti-
ca de la Costa Brava no tengo que repetir aqui cuél es su
valor, ni mucho menos. Lo que tengo que decir es que el
sistema de aeropuertos espaiioles se ha establecido en fun-
cion de la industria turistica, y que casi el 80 por ciento
de los aeropuertos espafioles se les considera internacio-
nalmente como aeropuertos «charter», por tanto, volca-
dos en la actividad turistica. No es normal que el aero-
puerto de Gerona quede fuera de este rango. Es mas, cuan-
do se clasifican los aeropuertos en Espana v se ordenan
como de especial categoria o de 1.2 categoria, podran us-
tedes comprobar que la mayoria de ellos son aeropuertos
de tipo «charter» o turistico; es decir, de categoria espe-
cial o de 12 especial son Malaga, Palma de Mallorca, Te-
nerife, Las Palmas, evidentemente, estan todos vincula-
dos a la industria turistica. Por consiguiente, si no se uti-
liza mas el Aeropuerto de Gerona, si asumimos todos que
objetivamente hay una industria turistica fortisima en la
Costa Brava —cosa que no es objeto de discusiéon—, es
porque no hay las suficientes inversiones de infraestruc-
tura en el aeropuerto de Gerona y porque éste no redne
las condiciones de garantia suficientes como para ser uti-
lizado, pero que potencialmente le rodea toda una indus-
tria turistica que lo utilizaria, es indudable, o, por lo me-
nos, asi lo ha hecho Espafa siempre. Puedo citar mas co-
sas. Puedo decir que en Espana, cuando se quieren esta-
blecer unos elementos auxiliares en un aeropuerto, la pre-
lacién que se instaura es que sea un aeropuerto de carac-
teristicas turisticas por encima de las comerciales. En una
orden se dice, exactamente, que para la prestacion de ser-
vicios del aeropuerto se tendran en cuenta las siguientes
prelaciones: En cuarto lugar, aeronaves de turismo; quin-
to, aeronaves de comercio.

Finalmente tengo que decir que la entrada en vigor del
Acta Unica europea va a suponer un cambio sustancial
respecto a la utilizacién de determinados aeropuertos.

Por tanto, yo espero que estas seis razones hayan sido
suficientes para convencer a SS. SS. con el fin de que, al
menos, se pueda hacer algo tan sencillo que nos pueda
permitir una toma de decisiones importantes, como es un
estudio riguroso y serio de revitalizacion del aeropuerto
de Gerona. Si bien la proposicién no de ley contiene méas
puntos mi Grupo estaria dispuesto, si algan Grupo asi lo
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manifiesta, a quedarnos en lo que es el estudio de viabi-
lidad y rentabilidad del aeropuerto de Gerona-Costa Bra-
va para poder proceder, en una ocasion posterior, a apro-
bar los puntos siguientes, si es que ese estudio demostra-
ba que lo que nosotros decimos es cierto.

El sefior PRESIDENTE: No habiéndose presentado en-
miendas ¢qué Grupos desean intervenir? (Pausa.)

Por el Grupo Catalan, Convergeéncia i Unid, tiene la pa-
labra el sefior Recoder.

El sedior RECODER 1 MIRALLES: Muy brevemente
para manifestar el voto favorable de este Grupo Parla-
mentario a la proposicién no de ley del Grupo Parlamen-
tario del CDS.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra, por el Gru-
po Popular, el sefior Lacalle.

El sefior LACALLE COLL: El sefior Martinez-Campillo
ya lo ha dicho. Yo, por mi parte, voy a intentar, como se
dice en términos deportivos, emplearme a fondo con el
fin de ilustrar lo mejor posible a la Comisién sobre un
tema importante para la provincia de Gerona e, incluso,
para la ciudad de Barcelona. Yo como Diputado por Bar-
celona, pero hijo de gerundense, creo que conozco un poco
mejor este problema, y voy a intentar también, sefior Pre-
sidente que esta tarde la aprovechemos para abordar un
asunto importante para una provincia espaiiola; tarde en
la que las sefiorias del Grupo Socialista, y dicho con toda
cordialidad, estan en un tono bastante negativo en cuan-
to al voto.

Me permitira, sefior Presidente, que me alargue un poco
mds, porque tengo un informe muy detallado sobre este
asunto.

El seiior PRESIDENTE: Siempre, dentro del tiempo
reglamentario.

El sefior LACALLE COLL: Si sefior Presidente.

Antes de entrar en el tema en cuestion, quisiera hacer
una serie de consideraciones previas.

Un problema grave en la gestion de los aeropuertos es-
panoles es la disparidad de organismos que intervienen.
Mientras que en los aeropuertos franceses la gestién co-
mercial es competencia de las cAmaras de comercio res-
pectivas, y la gestién técnica de la Administracién esta-
tal, y ast se separa claramente la gestion ptiblica de la pri-
vada, en el caso espafiol se produce una confusion cons-
tante entre los diversos entes estatales.

En los acropuertos esparfioles nos encontramos con un
personal que depende de la Direccién General de Avia-
cién Civil, otro que depende de la empresa piblica Aero-
puertos Nacionales y otros que pertenecen al cuerpo de
funcionarios del Instituto de Meteorologia, y asf, todo un
continuo de cuerpos publicos o dependientes de organis-
mos publicos.

Ante esta dispersion de centros de control serfa necesa-
ria una unificacién de la gestién siguiendo el ejemplo

francés, con la creacion de un organismo encargado de la
gestién comercial y otro de la gestién de tipo técnico. Esta
gestion demasiado superpuesta ha provocado que el Es-
tado se plantee la transformacioén del régimen juridico de
la empresa de Aeropuertos Nacionales, con el fin de agi-
lizarla y previéndose para los presupuestos del Estado de
1990, si no estoy mal informado, el que se contemple la
modificacién del marco legal de actuacién de la empresa
publica Aeropuertos Nacionales, que actualmente actda
demasiado rigida por una muy seria normativa adminis-
trativa, que deja muy poca autonomia a los directores de
los aeropuertos y que centraliza todas las decisiones y to-
mas de acuerdo en la Direccién General de Madrid. El
personal destinado en los diferentes aeropuertos se limi-
ta a cumplir y a ejecutar las 6rdenes recibidas, sin la mas
minima autonomia.

Aunque esta transformacion del organismo aut6nomo
Aeropuertos Nacionales en una empresa publica con ac-
tividad tutelada por el Estado, pero de hecho privada,
puede ser en si una mejora —si se lleva a término la efi-
cacia gestora de Aeropuertos Nacionales—, es evidente
que para una mejor y mas correcta gestion se tendria que
ceder la administracién de los aeropuertos a las camaras
de comercio, siguiendo el modelo francés, en las respec-
tivas zonas de influencia en los aeropuertos, que esta dan-
do en Francia muy buenos resultados después de muchos
anos de funcionamiento.

Dentro de este marco, para poder entender mas toda-
via la situacién irregular en la que se encuentra el aero-
puerto gerundense, podemos observar las cifras de pasa-
jeros que han utilizado algunos de los 39 aeropuertos es-
pafioles durante el afio 1988 que son las siguientes. Por po-
ner ejemplos cercanos: Alicante con 701.800 pasajeros na-
cionales y 2.332.373 internacionales; Malaga, 1.227.087
pasajeros nacionales y 4.078.603 internacionales; Reus y
Gerona, por poner dos ejemplos concretos y cercanos en
Cataluna, Reus, 241 pasajeros nacionales y 391.015 pasa-
jeros internacionales, en tanto que Gerona, 1.705 pasaje-
ros nacionales y 723.882 internacionales.

A partir de estos datos constatamos la importancia de
los pasajeros extranjeros en el aeropuerto de Gerona. So-
lamente un 0,22 por ciento de los usuarios del aeropuerto
gerundense son de nacionalidad espafola, mientras que
la media, por el total de aeropuertos nacionales, se sitda
en torno al 42,36 por ciento.

Entre los aeropuertos con un trafico extranjero mas im-
portante destacan el de Reus, donde los extranjeros re-
presentan un 99,94 por ciento del transito aéreo; el de Ge-
rona con un 99,77; el de Almeria, con un 81,27 y los de
Alicante, Malaga y Palma de Mallorca con un 77 por
ciento.

Respecto al trafico de mercancias, el aeropuerto de Ge-
rona-Costa Brava tendria que recuperar el movimiento de
mercancias que habia tenido hace unos afos y, ademas,
superar aquellos niveles. Pero la recuperacién del trafico
de mercancias pasa, ineludiblemente, por la constitucién,
en las dependencias del aeropuerto de Gerona, de una ofi-
cina de aduanas de mercancias. La concepcion de esta ofi-
cina aduanera se encuentra actualmente en tramitacién
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y parece muy probable que sea finalmente concedida. Si
se consiguiera tener una aduana de mercancias se posibi-
litarfa un salto adelante en el ntimero de aviones que
aterrizan en el aeropuerto gerundense y, ademads, genera-
ria movimiento de aeronaves a lo largo de todo el afio, pa-
lidandose asi el fuerte descenso de trafico que se experi-
menta en los meses de invierno. El aeropuerto de Barce-
lona ha mantenido una evolucién de crecimiento hasta el
ano 1978, el cual llega al limite con mas de 61.000 tone-
ladas. A partir de aquel afio experimenta un ligero des-
censo, para recuperarse en el ultimo afio con un incre-
mento del 25 por ciento respecto a 1987. Por lo que res-
pecta al aeropuerto de Gerona, la evolucién ha sido mas
irregular, ya que, aunque fue creciendo hasta el mismo
afio que el aeropuerto del El Prat, el ritmo de crecimien-
to no fue tan constante como el del aeropuerto barcelo-
nés. Ademas, el aeropuerto de Gerona, a partir de 1968
empieza a ver disminuir el namero de toneladas trans-
portadas hasta la total desaparicién de este tipo de trafi-
co aéreo en el afio 1985. En el momento mas algido para
el trafico de mercaderias en el aeropuerto de Gerona, el
volumen transportado s6lo representaba un 0,93 por cien-
to de la mercancia que pasaba por Barcelona. Hace falta
recuperar el nivel de trafico de mercancias de finales de
los afios 70, como ha hecho durante el afio 1988 el aero-
puerto de Barcelona; pero esta recuperacién sélo es posi-
ble con la concesion al aeropuerto gerundense de la adua-
na de mercancias. El problema que se puede producir es
el hecho de que el aeropuerto de El Prat, segin un estu-
dio elaborado por el Ayuntamiento de Barcelona, dispo-
ne todavia de una importante capacidad de carga que no
esta totalmente aprovechada. Esta circunstancia puede
dificultar seriamente la implantacién, a nivel gerunden-
se, de una central de mercancias en el aeropuerto, no obs-
tante, habria f6rmulas a aplicar.

Otro hecho que acentua mas la importancia de tener
vuelos de mercancias en el aeropuerto de Gerona es que
una buena parte de los aviones que realizan estos traba-
jos son de vuelo regular. Lo cual facilita el trabajo de rea-
lizacién y funcionamiento del aeropuerto. Los principa-
les productos transportados por los vuelos regulares in-
ternacionales de mercancias durante el afio 1987 fueron
productos quimicos, con 991 toneladas; papel, 1.440; tex-
til, 1.048 y maquinaria con 1.363. Productos que coinci-
den muchisimo con la estructura del comercio exterior de
las comarcas gerundenses del afio 1988, ya que estos cua-
tro grupos de productos suponen casi el 30 por ciento del
volumen en toneladas del comercio exterior gerundense.

Por ello, nuestro Grupo entiende que deberiamos ir ha-
cia una complementariedad respecto al aeropuerto de
Barcelona. Es necesario que el aeropuerto de Gerona pue-
da fijar libremente sus tarifas, siguiendo bajo la supervi-
sién final del Estado, como se hace en los aeropuertos
franceses. Esta es una de las formas para que el aeropuer-
to de Gerona pueda sacar parte de la cuota del mercado
catalan al aeropuerto de El Prat. Lo mas grave del caso
es que solo ante situaciones de saturacion del aeropuerto
barcelonés haya sido utilizado el aeropuerto de Vilovi
como complementario. El ejemplo lo tenemos en el re-

ciente vuelo Barcelona-Florencia que, por problemas de
saturacién, ha sido desviado durante algtin tiempo al ae-
ropuerto gerundense, para volver enseguida hacia el ae-
ropuerto barcelonés.

Esta situacion de saturacidn, sin duda, aumentara a
medida que se acerque la celebracion de los Juegos Olim-
picos, ya que si ante un acto multitudinario como la final
de la ultima Copa de Europa de Futbol en Barcelona el
aeropuerto de El Prat quedé colapsado durante unas
cuantas horas, la celebracion de los Juegos Olimpicos
puede suponer un caos. Ademas, se ha de tener presente
que la mayoria de las obras de ampliacién y remodela-
cién de la terminal y los accesos al aeropuerto de El Prat
todavia no han empezado y cuando esto suceda es muy
posible que sea necesario desviar otros aviones. La adnica
forma de poder retener estos aviones desviados desde Bar-
celona seria ofreciéndoles los mismos servicios que pres-
ta el aeropuerto de El Prat, pero con unas tarifas aeropor-
tuarias mas reducidas, que serian factibles debido al me-
nor gasto de infraestructura del aeropuerto gerundense.

La iniciacién de estas obras de remodelacion y mejora
del aeropuerto barcelonés ha provocado que las compa-
fifas aéreas que lo utilizaban se hayan quejado de la si-
tuacién cadtica en que se ven obligados a trabajar. La Aso-
ciacién de Lineas Aéreas considera que, a lo largo de tres
afos que tienen que durar las obras de remodelacion de
la terminal barcelonesa, los pasajeros no recibiran el tra-
to necesario y propio de un aeropuerto importante como
es el de Barcelona. Esta Asociacién considera que la ter-
minal ya es insuficiente para el actual niimero de pasaje-
ros que tiene que recibir y, dado que muchas partes de la
terminal tendran que cerrarse al publico, esto hara que
para los pasajeros todavia sea mas desagradable su es-
tancia,

Ya que en los dltimos afios el nimero de vuelos «char-
ter» y regulares del aeropuerto de El Prat ha ido aumen-
tando, el nimero de mostradores y de oficinas de aten-
ci6n al publico también lo ha hecho, por lo que ha que-
dado mucho mas reducido el espacio destinado a los pa-
sajeros en el aeropuerto barcelonés.

La propuesta de la Asociacion de Lineas Aéreas de co-
locar una carta provisional para pasajeros no parece una
solucién muy correcta. La solucién tendria que pasar por
trasladar parte de los vuelos de Barcelona a instalaciones
de Gerona, actualmente infrautilizadas. Esta solucién vie-
ne avalada, en parte, por una propuesta lamada Plan Es-
tratégico Social, Barcelona 2.000 que capitanea el Grupo
Socialista, dirigido por el Alcalde, Pascual Maragall, que
considera necesario desviar hacia aeropuertos de Gerona
y de Reus los vuelos «charter» para poder hacer frente a
la creciente demanda que tiene el aeropuerto de El Prat,
demanda que se prevé que continde aumentando.

Ademas, este Plan Estratégico, Barcelona 2,000, prevé
la construccién de una tercera pista en el aeropuerto de
Barcelona, pero esta tercera pista parece muy dificil que
finalmente se pueda llevar a término, ya que no hay el es-
pacio necesario cerca de las actuales instalaciones de El
Prat, siempre que se quisiera preservar la desembocadu-
ra del Llobregat y no se quisiera deteriorar, todavia mas,
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la calidad ambiental de la ciudad de Prat del Llobregat.

Esta tercera pista es necesaria, segin el plan Barcelo-
na 2.000, para poder llegar a absorber el trafico aéreo pre-
visto para el afio 1995 en la ciudad de Barcelona. La pro-
puesta comprenderia el traslado a los aeropuertos de Ge-
rona y de Reus de los vuelos «charter» y al de Sabadell
de los vuelos pequerios de aviones civiles y de transportes
de mercancias. La propuesta no se puede considerar del
todo correcta desde el punto de vista del aeropuerto ge-
rundense, ya que asi lo que se hace es aumentar, todavia
mas, la situacién de estacionalidad provocada por los vue-
los «charter».

Es necesario que el aeropuerto de Gerona disponga de
vuelos regulares que sean vuelos regionales, los llamados
de tercer nivel, con aeronaves de cerca de 50 plazas, con
la descongestion y el traslado de vuelos del aeropuerto de
El Prat hacia el de Gerona.

Para finalizar, sefior Presidente, con el advenimiento
del mercado tnico europeo del afio 1993, se tienen que li-
beralizar los vuelos interiores. Se tendran que crear las
compaiiias de tercer nivel especializadas en vuelos de tipo
regional (habituales en estos momentos en muchos pai-
ses europeos que tienen una tradicion en la navegacion aé-
rea mucho mas importante y unos costes estructurales
mucho mas reducidos que las grandes companias trans-
continentales) que comunicaran las segundas ciudades de
los diferentes paises europeos. Entonces se podra pensar
en una mayor utilizacién del aeropuerto de Gerona como
verdadero complemento de Barcelona.

Pero esta complementariedad viene condicionada, en
parte, por el hecho de que la linea ferroviaria TGV, o cual-
quiera via rapida y directa de comunicacién con Barce-
lona, tenga una estacién en el aeropuerto de Vilovi. Esta
mejora de las comunicaciones permitiria el traslado de
los pasajeros desde el aeropuerto de Barcelona hasta Bar-
celona en mucho menos tiempo del que actualmente es
necesario para ir desde el aeropuerto de El Prat hasta el
centro de Barcelona o, por ejemplo, el que es necesario
para ir desde Londres o Paris a sus respectivos aeropuer-
tos. Este menor nimero de minutos perdidos, unido a las
tasas aeroportuarias mas reducidas, dada la menor in-
fraestructura del aeropuerto de Gerona respecto al de
Barcelona, permitiria a este aeropuerto complementar y
competir con el aeropuerto barcelonés.

En definitiva, sefior Presidente, nuestro Grupo conside-
ra que, a veces, es mucho mejor copiar bien que conti-
nuar mal. Es un modelo que aplican sus compaiieros del
pais vecino. Aprovecho esta oportunidad para solicitar,
una vez mas, que de una vez por todas se termine con el
actual plan pendiente de aeropuertos nacionales prome-
tido desde el afo 1987.

El senor PRESIDENTE: Por el Grupo Socialista, tiene
la palabra el sefior Garcia Quer.

El sefior GARCIA QUER: El Grupo Socialista se va a
oponer a la proposicion no de ley del Grupo del CDS.
El aeropuerto de Gerona-Costa Brava tiene una capaci-
dad anual de cuatro millones de pasajeros. Lo que sucede

es que desde el aiio 1973, los pasajeros recibidos en el ae-
ropuerto de Gerona fueron 1.100.000, en los ultimos doce
meses solamente han entrado 600.000, la mayoria de ellos
del Reino Unido y en vuelos «charter».

En cuanto a lo que dice el representante del CDS, res-
pecto a la categoria de aeropuertos, no es verdad. El ae-
ropuerto de Gerona-Costa Brava tiene capacidad para
vuelos regulares, vuelos internacionales regulares, vuelos
«charter» y carga. Lo que sucede es que los representan-
tes de las compaiiias no quieren arriesgarse. No es Iberia
solamente. Iberia tiene establecido un plan, llamado Plan,
Indebo, que lo va desarrollando poco a poco. Hace aproxi-
madamente un afio se ha fundado la compaiiia tercer ni-
vel en Canarias, y pronto se va a inaugurar en Andalucia
y en Baleares.

Estoy de acuerdo con el representante del Grupo Popu-
lar en cuanto a que pueda haber vuelos regulares de po-
cas plazas una vez se negocien, porque cuando Iberia
inauguro la linea Gerona-Madrid habia oferta, pero no de-
manda y sigue sin haberla.

Con respecto a las compaiiias de «charter», sélo viene
la Dan Air Britania, del Reino Unido, pero no esta vinien-
do la LTU alemana, aunque, al parecer, las comunicacio-
nes son bastante buenas en la Generalitat y no es debido
a que haya crisis turistica, porque vienen méas de
1.500.000 pasajeros, pero vienen por las autovias, por las
carreteras, y por el ferrocarril. Eso quiere decir que no es
rentable, no s6lo para el Gobierno socialista. Hay que ver
la realidad. Desde que esta el Gobierno socialista, Cata-
lufia y muchas autonomias estamos mejorando en las co-
municaciones. Eso quiere decir que posiblemente haya
muchos aeropuertos. Habria que establecer un debate so-
bre los 28 aeropuertos nacionales y no s6lo sobre uno. Que
méas quisiéramos nosotros que el segundo aeropuerto fue-
ra el de Costa Brava. Pero no se trata del primero ni del
segundo aeropuerto, se trata de que el Grupo Socialista
esta potenciando todo el turismo con respecto, no sélo al
pais catalan, sino a todos las nacionalidades de zona
turistica.

En cuanto a revitalizar el estudio al que se refiere el
CDS, entendemos que debieran ponerse de acuerdo con
la Generalitat de Catalufia que es quien ordena el terri-
torio. El Grupo Socialista entiende que la direccién de ae-
ropuertos no centraliza nada, al contrario, descentraliza,
porque hay que entender que desde que esta el Gobierno
Socialista han cambiado la direccién de los aeropuertos.
Ya no son los militares en el sentido estricto, sino Inge-
nieros Aeronauticos y funcionarios y eso lo tenemos que
tener en cuenta. El Gobierno Socialista esta descentrali-
zando todo y lo apoya el Grupo Socialista.

Con respecto a la carga en el afio 1993 va a haber una
liberalizacion del transporte aéreo. Cada pais va a poder
hacer lo que quiera siempre y cuando sean rentables las
lineas. Hablamos de una gestién en las empresas publi-
cas; si hay oferta, que entren las empresas privadas, pero
demanda hay muy poca. Cada vez se viaja menos a
Gerona.

En cuanto al aeropuerto de Barcelona es peligroso des-
centralizar. El aeropuerto de Barcelona posiblemente ten-



— 1896 —

COMISIONES

4 DE ABRIL DE 1990.—NUM. 68

ga actualmente congestién de trafico, pero la tercera pis-
ta se va a hacer donde lo pida, tanto en la parte urbana
como fisica, aunque tiene que existir demanda. Mientras
no haya demanda de pasajeros no podemos crear situa-
ciones de pérdida ya que si no la oposicién dird que no
hay rentabilidad. En 1993 podr4 actuar cualquier compa-
fifa que lo quiera hacer. Desde ahora lo puede solicitar a
la Direcci6n de Aviacién Civil.

Lo sentimos mucho, pero vamos a votar en contra de
la proposicién no de ley del Grupo Parlamentario del
CDS.

El sefior PRESIDENTE: No habiendo enmiendas pre-
sentadas, pasamos a la votacién de esta proposicién no
de ley.

Efectuada la votacién, dio el siguiente resultado: Votos
a favor, 12; en contra, 19.

El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada.

— RELATIVA A LA MEJORA Y POTENCIACION DE
LAS COMUNICACIONES FERROVIARIAS DE GA-
LICIA, DEL GRUPO IU-IC (Numero de expediente
161/000033)

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a la tramitacién de
la dltima proposicién no de ley de esta tarde, que es la re-
lativa a la mejora y potenciacién de las comunicaciones
ferroviarias de Galicia, presentada por el Grupo Parla-
mentario de Izquierda Unida-Iniciativa per Catalunya.

Antes de dar la palabra al representante del grupo pro-
ponente, quisiera decir a §S. SS. que convendria que hu-
biera una mayor atencion; los Diputados que quieran con-
versar lo pueden hacer fuera de la sala para que no haya
distracciones y podamos seguir atentamente las interven-
ciones de SS. SS.

Tiene la palabra el sefior Niifiez, por tiempo de diez
minutos.

El sefior NUNEZ CASAL: Seiior Presidente, inicio la de-
fensa de esta proposicién no de ley con cierto optimismo
de que pueda prosperar debido a la racionalidad y come-
dimiento con que esta formulada. Son medidas raciona-
les, dignas de ser aceptadas y que no cometen exagera-
ci6n alguna en su contenido.

Quizas pueda decirse: bueno, la ingenuidad también es
posible en la vida parlamentaria y dejémosle que sea in-
genuo; pero por una vez puede romperse la repeticion del
hecho de que la mayoria rechace la proposicién de no de
ley y puedo tener cierto éxito. Por eso comenzamos a con-
cretar nuestra defensa.

Parte la proposicion no de ley de un hecho real: Gali-
cia, una vez més, también en la infraestructura ferrovia-
ria, se encuentra claramente marginada; se la margina
ademas en la infraestructura de un medio que considera-
mos fundamental dentro de una politica progresista de
los transportes. El ferrocarril es un medio de transporte

que en el futuro tiene grandes posibilidades de desarro-
lo, puede ser una gran solucién a los tremendos proble-
mas que plantea hoy dia en nuestra sociedad el trafico,
tanto de mercancias como de pasajeros. Por ello es muy
grave para un pais como Galicia que pueda producirse
una clara marginacion, que tiene una realidad, sin discu-
sidn, en las concreciones del Plan de Transporte Ferrovia-
rio que se ha puesto en marcha por el Gobierno.

¢Efectos negativos que tiene este Plan? Esta claro que
pueden definirse a través de diversas coordenadas, pero
fundamentalmente por lo menguada que es la previsién
de gasto realizada en Galicia; la puesta incorrecta —a
nuestro entender claramente incorrecta—, de una red de
caracter radial, planteando, por tanto, un olvido de las ne-
cesidades de comunicacion transversal para Galicia y es-
pecialmente respecto a la cornisa cantabrica. No entrar a
considerar una conexién —al igual que habiamos mante-
nido respecto a las carreteras, también ocurre en los ferro-
carriles—, como es la del norte de Portugal, que es muy
importante en la perspectiva del afio 1993.

Otro factor fundamental de marginacién de Galicia, es
la clara ausencia de inversiones previstas en infraestruc-
turas, lo que abre irremediablemente el camino —y no a
muy largo, sino a medio plazo— para un deterioro total
del transporte ferroviario de nuestra regién.

Las velocidades previstas por el PTF para las lineas de
Madrid-Galicia, no superan la media nada mas que de la
linea prevista para Madrid-Almeria. Eso no quiere decir,
muy al contrario, que no respetemos profundamente los
derechos de la via Madrid-Almeria; simplemente decimos
que compartimos, lamentablemente con ellos, el tltimo
puesto en cuanto a velocidades previstas.

Otra consideracion a realizar es que los unicos benefi-
cios que obtenemos los gallegos no son a través de la con-
sideracién de nuestro pafs, sino a través de las repercu-
siones de la variante del Guadarrama, que beneficia a
otras Comunidades, cosa muy loabie, pero que para Ga-
licia no tiene ninguna consideracion determinada que res-
ponda a las necesidades concretas que tiene.

Por ultimo y entiéndase bien en qué sentido lo quere-
mos decir, Galicia queda marginada completamente del
tren de alta velocidad. Decimos que se entienda bien en
qué sentido lo queremos decir porque no vamos a plan-
tear polémica sobre tren de alta velocidad para Galicia si
o no; simplemente decir que ni siquiera se contemplan
las medidas necesarias de relacion con las redes de tren
de alta velocidad que se planteen dentro de la peninsula.

Por todo ello, la proposicién no de ley, con una notable
modestia, plantea simplemente cuatro puntos, totalmen-
te posibles de aceptar —insisto—, a nuestro entender, que
se pueden resumir en: Primero, reparar el grave error co-
metido respecto a no formular alternativa en cuanto a la
cornisa cantabrica. Segundo, mejorar la conexion respec-
to a Portugal. Tercero, desarrollar esa alternativa que per-
mita una conexién con la red de alta velocidad. Por 1lti-
mo, unas cuestiones muy concretas; algunas de ellas es-
tan previstas ya en el PTF pero es necesario volver a re-
petirlas aqui para encajarlas en una sistematica adecua-
da. Contemplamos la duplicacion de la linea, especial-
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mente entre Leén y Monforte. La modificacién de la es-
tructura viaria para conseguir velocidades de 140 kiléme-
trosthora. La electrificaciéon a medio plazo del conjunto
de la red ferroviaria en Galicia con atencién inmediata y
prioritaria a los tramos Monforte-Lugo, La Corufa-Ferrol
y La Corufa-Vigo. La extension del control de trafico cen-
tralizado. La implantacién de ASFA y comunicacién tren-
tierra en toda la red. La eliminacién progresiva de los pa-
sos a nivel que todavia existen en nuestra comunidad. La
superaci6n de las limitaciones de peso (hay un error en la
redaccion del boletin que recoge la proposicién no de ley,
se dice «pase» y debe decir «peso») que existen en la red
gallega, como, por ejemplo, el ramal de El Ferrol y el de
la frontera portuguesa. Es un poco incomprensible que no
pueda haber trenes que pasen por el puente de Tuy por
problemas de peso y que el recorrido quizas mas largo,
sin cometer ningtn tipo de exageracion, en toda Europa,
es el que comprende las estaciones de Guillare y de Tuy,
que no rebasando los tres kilémetros de distancia sin em-
bargo se superan con creces en ocasiones los treinta mi-
nutos de tiempo para hacer el recorrido.

Por dltimo, planteamos también la recuperacién de ni-
veles de plantilla que permitan un correcto funcionamien-
to del desarrollo del ferrocarril en Galicia, porque tam-
bién los gallegos hemos sufrido una disminucién de la
plantilla y de la mano de obra; se han provocado distor-
siones e impactos graves en poblaciones como Monforte
de Lemos y se ha trasvasado plantilla desde alli a Orense
dejando también los talieres de Orense con muy poca ca-
pacidad en cuanto a mano de obra.

Por todo ello, repetimos nuestra ingenuidad del princi-
pio; a lo mejor por una vez se quiebra la mecanica de los
numeros y los gallegos podemos encontrar la satisfaccién
de que el esfuerzo realizado con esta proposicién no de
ley redunda en beneficio de nuestra Comunidad.

El sefior PRESIDENTE: ;Grupos Parlamentarios que
desean intervenir en este debate? (Pausa.)

Por el Grupo Mixto el sefior Oliver tiene la palabra, por
un tiempo méaximo de diez minutos.

El sefior OLIVER CHIRIVELLA: Me sobran casi los
diez minutos. Solamente quiero expresar mi apoyo a la
proposicién no de ley de Izquierda Unida.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo del CDS tiene la
palabra el sefior Santos.

El sefior SANTOS MINON: Sefior Presidente, sefiorfas,
para comunicar que mi grupo va a dar su apoyo a esta
proposicién no de ley del Grupo de Izquierda Unida y dar
unas pequefias razones que justifican nuestra postura.

Consideramos que Galicia, al igual que otras regiones,
como Canarias, han permanecido siempre un tanto dis-
criminadas en cuanto a inversiones publicas.

Es indudable que en Canarias no hay trenes pero en Ga-
licia sf, es uno de los medios fundamentales de transpor-
te que, ademas, habria que potenciar. Pero no debemos re-
mitirnos Unica y exclusivamente al transporte ferrovia-

rio; deberfamos ir mucho maés alld y mejorar toda la red
de comunicaciones hacia Galicia, de la que tan necesita-
da esta.

Tanto a una como a otra regién siempre nos han dicho
que somos las que estamos continuamente clamando del
Gobierno central ayudas y mas ayudas; pero nos vemos
obligados a hacerlo porque el Gobierno no nos atiende.
Hemos sido discriminados permanentemente. Yo creo
que tiene razon la proposicién no de ley y esa es una cau-
sa fundamental por la que vamos a apoyarla.

El seiior PRESIDENTE: Por el Grupo Popular tiene la
palabra dofia Maria Jests Sainz.

La sefiora SAINZ GARCIA: Sefiorias tomo la palabra
para fijar la postura de mi grupo de esta proposicién no
de ley.

Sin duda alguna los gallegos vemos con preocupacién
el alejamiento de nuestra comunidad de los centros de de-
sarrollo econémico, tanto en Espafia como en Europa. Sin
duda también la politica ferroviaria es otra muestra cla-
ra del olvido del Gobierno hacia Galicia.

El Plan de Transporte Ferroviario nos remite una vez
mas al problema de las comunicaciones de Galicia, como
nos remite al problema de las salidas hacia el exterior por
ferrocarril y al de la conexi6n de las ciudades gallegas en-
tre si. No puede ser de otra forma porque el objetivo de
ese Plan de Transporte Ferroviario se centra, en el caso
de Galicia, s6lo en reducir minimamente el tiempo de re-
corrido entre Galicia y Madrid con unas velocidades que,
por cierto, y aun aplicando las actuaciones previstas en
el Plan de Transporte Ferroviario, vienen a ser de las mas
bajas de todas las lineas de RENFE. Creemos, por tanto,
que es preciso modificar la programacién en infraestruc-
tura ferroviaria que se reserva para Galicia con actuacio-
nes claras de mejora no sélo en RENFE sino también en
FEVE y consideramos que es légico, por tanto, establecer
unas prioridades.

Sabemos también perfectamente que todo no se puede
hacer al tiempo, pero, sin duda, hay que mejorar clara-
mente el transporte ferroviario hacia Galicia y en Galicia.

En cualquier caso desde el reconocimiento de la nece-
sidad de mejorar las infraestructuras del transporte ferro-
viario que contiene la proposicion no de ley, nuestro gru-
po va a votar a favor de la misma; pero lo vamos a justi-
ficar de forma breve.

Resulta obvio, en primer lugar y, en relacién con el
apartado primero de la proposicién no de ley, el interés
claro de mejorar el eje de la cornisa cantébrica, tanto por
el beneficio que de ello se derivarfa para las relaciones
econémicas intercomunitarias como también por el he-
cho de poder constituir una de las vias naturales de acce-
so a Europa.

Las deficiencias estructurales son todas las posibles hoy
en esa linea que, como saben S8. SS., cubre FEVE. Esta-
mos de acuerdo, desde luego, con cuantos consideran que
es necesario potenciar el eje atlantico para que, junto al
eje mediterraneo, tenga su desarrollo de forma arménica
y equilibrada.
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Con referencia al punto segundo destacaremos una vez
mas que resulta fundamental para los intereses de Gali-
cia, sobre todo desde esa perspectiva del mercado tinico
que determinara, queramos o no, una integracién sin
duda a escala claramente regional.

Respecto a la peticién de aumento de las inversiones
previstas para el Plan de Transporte Ferroviario para Ga-
licia que se contemplan en la proposicién no de ley, re-
cordemos algunas cosas importantes para justificar nues-
tro apoyo. Dicho Plan sélo contempla actuaciones en 86
kilémetros de los 902 de la red de Galicia y las mejoras
del Plan, en cambio, afectaran a 7.000 kildmetros. Quiero
hacer ademas también aqui una llamada. Hay un riesgo
anadido incluso y es que con esas actuaciones fuera de
nuestra red se aumente negativamente el diferencial en
cuanto a infraestructuras con respecto a otros territorios.

Voy a hacer una precisién que podria ser importante
que SS. SS., conociesen. El desdoblamiento de la via en
el tramo Monforte-Ledén supondria un ahorro de hora y
cuarto. Creemos que tenemos derecho también a que se
hagan esos esfuerzos en las vias de acceso ferroviario ha-
cia nuestra Comunidad Auténoma.

Nuestra red de ferrocarril es especialmente sinuosa y
lo que se pueda hacer, sin duda, es el aumento de los ra-

dios de curvatura, la disminucién de la inclinacion de las

rasantes etcétera, etc., propuestas que se contemplan y
que contribuiria a mejorar la circulacién y a incrementar
precisamente esa velocidad que hoy, como deciamos an-
tes, es terriblemente baja. La electrificacién por supuesto
también. Mejorar, como no, también el actual sistema,
por ejemplo, entre Monforte y Le6n para conseguir supe-
rar, lo que hoy no se puede, los 120 kilémetros por hora.

También voy a hacer una referencia a la recuperacién
de los niveles de plantilla. Ayer se pedia precisamente en
el Parlamento gallego que se solicitase por parte del Go-
bierno de la Xunta la reposicién de trenes entre Orense y
Vigo. A menudo dice RENFE que el ferrocarril es poco uti-
lizado en determinadas lineas por lo que reduce las fre-
cuencias o suprime las expediciones, pero las soluciones,
a nuestro juicio, deben ser positivas de voluntad de ser-
vicio eficaz al ciudadano. Para ello es preciso mejorar la
calidad de la prestacion de los servicios ferroviarios; me-
jorar la técnica y en este sentido se inscribe la peticion
de nuestro grupo de adecuacion de plantillas, adecuacién
de los horarios, etcétera.

Termino ya, sefiorias, diciendo que nuestro grupo sefia-
16 reiteradamente que la politica ferroviaria era una
muestra clara de imprevision, de falta de criterio en una
planificacion. Algo tan importante como el ancho de via
en la red de alta velocidad y ampliar el estudio al resto
de la red todavia no se contempla en ese Plan.

Seguimos todavia sin conocer, el efectivo, el coste to-
tal. Tal vez algunas de SS. SS., lo sepan o indudablemen-
te.en estos momentos lo conozca el Gobierno. En cual-
quier caso tampoco conocemos claramente el cémo, si sa-
bemos, en cambio, que se habla de miles de millones. En
cualquier caso este no es hoy el asunto pero si hay cam-
bios, si estamos en un momento de revisién, existe clara-

mente una comunidad, la de Galicia, que necesita mejo-
ras urgentes en su red ferroviaria.

En estos momentos ¢qué nos falta? Falta voluntad po-
litica para superar esos problemas. Esperamos que exista
una reconsideracion y que el proyecto de modernizacién
que nos anuncia RENFE y el departamento, el Ministerio
de Transporte, Turismo y Comunicaciones, se traduzca
también en esas mejores infraestructuras ferroviarias y
en esa mayor rapidez de las comunicaciones para Galicia.

Nuestro grupo, sefior Nufiez, apoya en este caso tam-
bién con ilusién la propuesta. Bien sabemos, por otra par-
te, que la ilusion es la primera condicion para alguien que
pretende conseguir un objetivo; en este caso el nuestro, el
del Grupo Popular, es el de mejorar las infraestructuras
viarias de Galicia.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Socialista tiene
la palabra don Isidoro Gracia.

El sefior GRACIA PLAZA: Sefor Presidente, sefiorias,
es evidente que hablo en nombre del Grupo Socialista y
representante no sélo de Galicia sino de toda Espana, pero
permitaseme en este caso llamar como créditos a mi in-
tervencién el que sea gallego por eleccién, Diputado por
Galicia y ademas usuario de RENFE,

El sefior PRESIDENTE: Sefior Gracia, Diputado por
Pontevedra si no me equivoco.

El sefior GRACIA PLAZA: Diputado por Pontevedra,
que es una circunscripciéon de Galicia, como sabe S. S.

Digo que viene al caso porque alguna de las interven-
ciones hechas anteriormente dan la impresién de desco-
nocer profundamente el tema del que estamos hablando.
En consecuencia cuando una cuestién como ésta tan im-
portante se plantea desde el desconocimiento se corre el
riesgo de caer en el error, que es lo que ha ocurrido
anteriormente.

Una cosa es lo que se ha mantenido como filosofia, con
la que podemos estar de acuerdo, y otras lo que se plan-
tea en la proposicién no de ley que es un cumulo de in-
sensateces o simple y llanamente de falsedades.

Como muestra de como se tratan estos temas, ayer el
Parlamento gallego aprob¢ por unanimidad una serie de
medidas, una serie de temas como los que se estan tra-
tando aqui referidas a actuaciones de RENFE en Galicia.
Se aprobo por unanimidad porque se planteaba desde un
punto de vista sensato y dentro del marco del Plan de
Transporte Ferroviario del que esta Camara ha dotado al
Gobierno como directiva para actuar en el tema de
RENFE.

Pues bien, la sensatez de ayer no se corresponde con las
intervenciones de hoy y con la proposicion que estamos
tratando. Voy a intentar demostrarlo brevemente.

En primer lugar indicar como argumento que para po-
tenciar el eje atlantico hay que hacer un ferrocarril por
la cornisa cantébrica tiene cierta coherencia. Me da la im-
presion que la coherencia brilla por su ausencia.

En segundo lugar otro argumento que se utiliza respec-
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to a la supresion de frecuencias, trenes y demas, si las mis-
mas personas que claman por la supresion de trenes los
utilizardn, RENFE no tendria que plantearse en muchas
ocasiones la supresion de determinados servicios; simple-
mente que utilizaran los trenes en nimero y en calidad
las mismas personas que vienen a protestar por la supre-
sion de los servicios que ellos no utilizan.

Dada la hora, vamos a entrar brevemente, si les parece
a SS. SS., en el analisis de los fundamentos de la propo-
sicién no de ley y en la realidad de esos fundamentos.

En primer lugar, no son 90.000 millones de pesetas los
que hay que comparar con 2,1 billones de pesetas; son
99.575 millones de pesetas, de 1988, los que hay que com-
parar con 1,2 billones de pesetas, ya que comparamos in-
version de infraestructura con inversién de infraestructu-
ra. Evidentemente si incluimos en la inversién global el
material mé6vil y no hacemos lo mismo con la parte que
corresponde a Galicia, la proporcion es desmesurada. Ast
pues, queda demostrado que el primer argumento no sélo
es falso sino que est4d absolutamente mal planteado.

El PTF si apuesta por un modelo radial de ferrocarri-
les, excepto en el caso de Galicia. Precisamente en el caso
de Galicia es donde se presenta la unica excepci6n al plan-
teamiento radial, en el eje Vigo-Barcelona; y se utiliza el
eje Vigo-Barcelona con alta velocidad practicamente en
el 90 por ciento del recorrido, en un eje transversal, con
lo cual, el segundo argumento queda totalmente des-
virtuado.

Respecto a la conexién ferroviaria de Galicia con el nor-
te de Portugal, valga el argumento que dije antes, para
no repetirme: si las mismas personas que lo piden sim-
plemente lo utilizaran, no habria que plantearse poten-
ciaciones, la potenciacién vendria por si misma.

En cuanto a la velocidad propuesta por el PTF para Ga-
licia, hay que hacer un salvedad. Los 110 kilémetros por
hora no son velocidad tipo ni velocidad media, son velo-
cidad comercial, incluyendo paradas. Hay una diferencia
sustancial entre un término y otro.

Respecto a que se margina a Galicia, digo lo siguiente:
es verdad que en este momento Galicia est4 marginada.
Si se cumplen las peticiones y propuestas del PTF, dejara
de estarlo. En consecuencia, la posicion de mi grupo es
que se cumplan las previsiones del PTF.

Entrando en el tema de las propuestas concretas, las
que son sensatas ya estan contempladas, en este momen-
to en la ejecucidn; 1éase duplicacién de la linea entre Leén
y Monforte; 1éase electrificacion entre Monforte y Lugo.

No seria sensato establecer electrificacion entre La Coru-
fia y Vigo, porque el tipo de trafico que se da entre La Co-
rufia y Vigo exige unidades pequefias, con alta frecuencia,
y no son precisamente adecuadas las de traccién eléctri-
ca, sino que estan perfectamente representadas en trac-
cion diésel. Hay que decir que en este momento existe ya
una linea de enlace con dos trenes diarios, entre La Co-
rufia y Vigo, con paradas en Pontevedra y Santiago, que
hacen el recorrido en tiempos competitivos con el auto-
mé6vil propio, en dos horas y media, que est4 en estudio,
posiblemente para después de Semana Santa y, desde lue-
go para este verano, la creacién del tercer tren que haria
el recorrido entre estas ciudades. En consecuencia, esto
viene a demostrar que pedir la electrificacién en este tra-
mo serfa contrario a los intereses de los usuarios del mis-
mo, que estan perfectamente atendidos, mejor atendidos,
con traccién diésel.

Por dltimo, quiero sefialar un par de cosas méas. ¢Cudn-
do nos vamos a enterar de que no existe red europea de
alta velocidad? En Europa, en 1992, no se llegard a 1.400
kilémetros de tren de alta velocidad, que, ademas, tiene
tres tracciones diferentes, con tres voltajes distintos e, in-
cluso, con frecuencia eléctrica diferente, asi como los sis-
temas de control y de sefializacién. No existe red europea
de alta velocidad ni, en lo que es previsible, de aqui a fi-
nal de siglo va a existir, por lo que intentar integrar, algo
en una cosa inexistente no tiene sentido alguno.

Por ltimo y para terminar, como la marginacién de
Galicia en el tema de los ferrocarriles, acabara cuando se
cumplan las previsiones del Plan de Transporte Ferrovia-
rio, mi grupo va a votar en contra de esta insensata pro-
posicion no de ley (Rumores.), para hacer que, a partir de
ahora, cuando se presenten iniciativas como las que se
presentaron en el Parlamento gallego, insisto, logremos
el acuerdo por unanimidad, como se logré en Galicia.

El sefior PRESIDENTE: Vamos a pasar a la votacién
de esta proposicién no de ley.

Efectuada la votacién, dio el siguiente resultado: Votos
a favor, 10; en contra, 19,

El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada la proposi-
cién no de ley.

Se levanta la sesion hasta el proximo dia 17.

Muchas gracias.

Eran las seis y cincuenta y cinco minutos de la tarde.
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