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Se abre la sesion a las diez y treinta y cinco minutos
de la mafiana.

COMPARECENCIA DE LA SENORA PRESIDENTA
DE LA RED NACIONAL DE FERROCARRILES ES-
PANOLES (RENFE) (Sala i Schnorkowski) PARA:

— EXPLICAR LA POLITICA DE LA CITADA
COMPANIA EN RELACION A ASTURIAS, YEN
PARTICULAR A LAS LINEAS DE LARGO RE-
CORRIDO. A SOLICITUD DEL GRUPO 1Z-
QUIERDA UNIDA-INICIATIVA PER CATA-
LUNYA. (Nimero de expediente 212/000544.)

El sefior PRESIDENTE: Iniciamos la sesi6én de la Co-
misién de Infraestructura y Medio Ambiente, nimero 43,
con el orden del dia conocido por todos, con la compare-
cencia de la Presidenta de 1a Red Nacional de Ferrocarriles
Espafioles (Renfe) que, por acuerdo de los representantes
de los grupos parlamentarios, comparece hay ante esta Co-
misién en lugar del Ministro de Obras Publicas, Transpor-
tes y Medio Ambiente.

Como hay tres peticiones de comparecencia, comenza-
mos por la primera. El Grupo de Izquierda Unida-Inicia-
tiva per Catalunya solicita la comparecencia del Gobierno,
en este caso de la sefiora Presidenta de Renfe, para expli-
car la politica de la citada compaiifa en relacién a Asturias
y, en particular, a las lineas de largo recorrido.

Para contestar y explicar el motivo de esta primera
comparecencia, tiene la palabra dofia Mercé Sala, Presi-
denta de Renfe.

La sefiora PRESIDENTA DE RED NACIONAL DE
FERROCARRILES ESPANOLES, RENFE (Sala i
Schnorkowski): Buenos dias, sefioras y sefiores Diputados.
Gracias por la invitacion que me han hecho para que expli-
que lo que estamos haciendo en Asturias.

He repartido un dossier, que creo que también ha lle-
gado al Presidente, sobre las actividades que se estin reali-
zando en Asturias por parte de Renfe, del que voy a hacer
un resumen.

El dossier se preparé con motivo de una visita que se
hizo a Asturias hace méis de un mes, y se repartié también
alli para conocimiento de los asturianos.

Como veran, el dossier empieza por cercanias. Renfe,
en Asturias, tiene cuatro lineas de cercanias, con unas fre-
cuencias que en dos lineas son de quince minutos en la
hora punta y en el resto del dfa de 30 minutos. Detallamos
que son 46 estaciones, tenemos 207 trenes al dfa y el mi-
mero de viajeros fue, en 1994, de cinco millones. La ten-
dencia, tanto en demanda como en ingresos, es creciente, y
se ha mejorado el tiempo de viaje entre Gijén y Oviedo,
reduciéndolo a 27 minutos en los trenes semidirectos, que
circulan dos por sentido en horas punta de la mafiana y de
la tarde.

En cuanto a la politica futura, los factores que influirdn
en la progresién del servicio de cercanfas en Asturias se es-
tima que evolucionardn de la manera siguiente. En cuanto

al entorno socioeconémico, la tendencia de 1a poblacién es
a laregresién, fundamentalmente en los municipios perifé-
ricos, concentrandose la movilidad en los grandes munici-
pios y estructurando un 4rea en «Y», limitada por los nid-
cleos Avilés, Gijon, Oviedo y Mieres. Los crecimientos es-
perados en cuanto a demanda en este niicleo se estiman en
torno al 3 por ciento de incremento anual acumulativo.

La red de cercanias esta bien implantada en los nticleos
de mayor poblacién y con un mayor potencial de desarro-
llo.

Respecto a la competencia, en el transporte piblico esta
establecida con FEVE en el ferrocarril y con diversas em-
presas de transporte por carretera, fundamentalmente Alsa
y E. Fernandez. Existen nueve lineas de ferrocarril, cuatro
de Renfe y cinco de FEVE. La participacién actual es de
un 21 por ciento Renfe y un 14 por ciento FEVE, en cuanto
al transporte publico que podriamos llamar ferroviario.

Para el futuro estd pensado desarrollar la politica de
consorcios de transporte en los grandes municipios —Avi-
1és, Gijéon y Oviedo—, para establecer intercambiadores
modales bus-tren y acuerdos para fomentar la complemen-
tariedad y evitar la competencia con FEVE en zonas de
menor demanda servidas por ambos medios. Nosotros lle-
vamos bastante tiempo insistiendo en que serfa bueno que
se hiciera un consorcio que aglutinara todos los modos de
transporte que dan servicios de cercanias.

A su vez, nuestra politica es estar presentes en los sec-
tores que muestran tendencia a incrementos de demanda,
necesidad social de transporte e incremento de movilidad,
que son fundamentalmente los corredores Avilés-Oviedo,
Gij6n-Oviedo y Oviedo-Mieres. Esta politica se desarro-
llar4 en los afios préximos, manteniendo las frecuencias en
15 minutos en la linea C-1 e incrementindola a 20 minutos
en la linea Avilés-Oviedo.

En el aflo 1993 se retiraron todos los trenes antiguos y
los que hay ahora son trenes de una vida media, los que en
la Renfe llaman 440, pero en mayo comenzo la incorpora-
cién de los nuevos trenes, que irdn llegando a Asturias a
corto plazo, con un méiximo de diez, y que son los que van
a cubrir los trayectos de mayor demanda: Gijon, Oviedo y
Avilés. El parque actual es de 20 trenes y, en el futuro, se
incrementard a veintidos.

En la pagina 4 verdn que vienen unos detalles, y yo les
pedirfa que tuvieran en cuenta que en el nicleo de Astu-
rias, el viajero, en 1994, pagaba 85 pesetas por viaje, y la
aportacién del Estado, también por viaje, es de 298 pese-
tas, con lo cual la subvencién del Estado para las cercanias
asturianas en dicho afio 1994 fue de 1.700 millones. Todo
esto sale de que tenemos una cuenta de resultados deta-
1lada por miicleos. Es decir, que la aportacién de] Estado
central en este nicleo creo que es importante; es bastante
superior, por viajero, a la que se produce en otros nticleos
de Espafia. Asturias es el segundo empezando por abajo; es
decir, que es el segundo que més aportacién por viajero re-
cibe del Estado.

La evolucién de la demanda est4 reflejada en un gra-
fico, donde se ve que va creciendo. Ya hemos dicho que,
dado el entorno socioeconémico del Principado, se esti-
man unos crecimientos del 3 por ciento anual acumulativo.
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En otro grifico se demuestra lo que ha aumentado la pun-
tualidad, que en lo que llevamos de afio estd siendo exce-
lente; ya en el afio 1994 lo fue, sobre todo en la linea C-3.
En la dltima encuesta tabulada, que se realizé en noviem-
bre de 1994, la puntuacién que dieron los viajeros supone
un promedio entre las diversas lineas de 6,9, casi 7. Esta
puntuacién, como digo, la dan los viajeros en unas encues-
tas que se hacen cada seis meses.

También se detallan en ese dossier las inversiones que
se han realizado, las que estdn en marcha y las previstas,
asf como otro tipo de actuaciones, basicamente en estacio-
nes. El total es de 1.500 millones de pesetas para inversio-
nes previstas y 378 millones de pesetas para las que estin
en curso o ya realizadas.

Respecto a largo recorrido, que es donde se pedia que se
hiciera mas hincapié, hay que recordar que Renfe, en la ac-
tualidad, y de acuerdo con la normativa vigente —la Ley de
Ordenacion del Territorio, el Estatuto y el contrato-pro-
grama—, tiene como funcién la de producir y comerciali-
zar la oferta de servicios de transporte por ferrocarril. Por
tanto, el corazon de la actividad de Renfe es el de una em-
presa de transporte en la que sus servicios utilizan una in-
fraestructura existente, y la titularidad de esa infraestruc-
tura es del Estado. Por tanto, corresponde al Estado, en este
caso al Ministerio de Obras Ptblicas, Transportes y Medio
Ambiente, la definicién del trazado ferroviario, asi como la
previsién de nuevas infraestructuras a incorporar a las exis-
tentes. En este sentido, y como se ha difundido amplia-
mente en los medios de comunicacién, se esta estudiando
por parte del Ministerio de Obras Piblicas, Transportes y
Medio Ambiente el proyecto de construccién del tinel de
Guadarrama, que supondrad unas importantes mejoras de
tiempo de viaje en todos los traficos hacia y desde el norte
de Espaiia, mejoras que estaran en torno a dos horas.

Como funcién delegada, es decir, en cuanto a nueva ca-
rretera ferroviaria, como digo siempre, las expectativas de
mejora van unidas al tinel de Guadarrama.

En segundo lugar, hay que recordar que Renfe tiene,
como funcién delegada del Estado, la responsabilidad de
conservar y mantener el conjunto de la infraestructura. De
acuerdo con el contrato-programa, el Estado compensa a
Renfe del gasto de la gestién de esa infraestructura.

Teniendo en cuenta este reparto competencial, pueden
citarse las mejoras que se han hecho en infraestructura en
la linea de Le6n a Gijén, que han repercutido positiva-
mente en la mejora de la calidad del servicio ofrecido y en
la disminucién de los tiempos de viaje. Estas mejoras
Renfe las ha podido hacer sélo en lo que respecta al man-
tenimiento, esto es, sin cambiar en absoluto el trazado de la
carretera ferroviaria, que no es responsabilidad nuestra. En
este aspecto se ha puesto ya en servicio la doble via del
tramo Verifia-Gijén, la doble via en el tramo Leén-La Ro-
bla y la renovacién de la via en el tramo Navidiello-Mal-
vedo. Se ha procedido a un tratamiento integral de la linea
Leén-Gijén, que ha supuesto actuaciones como rectifica-
dos de curvas, sustituciones de carriles o tratamientos y
sustitucién de desvios.

Respecto a los servicios, son la actividad més impor-
tante de Renfe, el «core business» de la empresa, de la

compafifa. En este aspecto, largo recorrido es una unidad
de negocio de servicios de transportes, responsable de su
cuenta de resultados y que opera en un mercado competi-
tivo multimodal.

En el contrato-programa que se firmd, largo recorrido
es una unidad de negocio —después hablaré de ello— que
estd dentro de un plan de viabilidad, dentro de 1a Directiva
europea 4/40, que exige de esta unidad de negocio que lle-
gue al equilibrio econémico alrededor del afio 2000, es de-
cir, que no tenga pérdidas de gestién del servicio.

Con criterio de rentabilizar este servicio, en el plan es-
tratégico se contempla el trasvase de trdficos nocturnos, de
muy escasa demanda, a traficos diurnos. Esto se hace en
genérico, porque esti disminuyendo la demanda de noctur-
nos, sobre todo en las relaciones en las que el viaje diurno,
a veces, no sélo en el modo ferroviario sino en otros mo-
dos, se realiza en unas cuatro o cinco horas. Si un viaje
diurno se realiza en unas cuatro o cinco horas, es diffcil
que haya viajeros que quieran utilizar siete horas en un
viaje nocturno, que es el minimo de tiempo que debe utili-
zZarse en un nocturno por tren, basicamente para las perso-
nas que utilizan el tren como tren-hotel. Esto explica el
creciente traspaso que estd habiendo de nocturnos a diur-
nos.

En Valencia (aprovecho que el Presidente es valen-
ciano) hace ya tres o cuatro afios que no existe el tren noc-
turno, porque algunos trenes realizan el trayecto de dfa en
menos de cuatro horas. Obviamente, el cliente es una per-
sona racional y no utiliza el tren nocturno. Esto va a ocu-
rrir en todas partes, por lo que se estan potenciando los ser-
vicios diurnos, buscando politicas de precios que nos per-
mitan competir con otros modos de transporte.

En estos momentos, con la infraestructura y con la ca-
rretera existentes, que, como digo, para nosotros es un dato
del sistema, lo que se estd haciendo es fomentar acuerdos
comerciales con «tour operadores», con mayoristas que
nos puedan incrementar el nimero de viajeros en épocas
de bajo tréfico, porque es cierto que en todas las relaciones
espafiolas hay quince dfas al afio que se llenan todos todos
los trenes que pongamos, que es Semana Santa, primeros
dias del verano y Navidad.

Como Presidenta de Renfe estoy esperando con mucha
ilusién que se pueda construir el tinel del Guadarrama,
porque de esta manera no sélo se beneficiarfa la relacion
Madrid- Asturias, sino también la relacién Madrid y todo el
norte de Espafia. Para nosotros ésta es una actuacién que
seria esencial.

En este aspecto hemos confeccionado un mapa de cro-
nograma sobre cémo quedarian los tiempos en el horizonte
del plan director de infraestructuras con relacién a los
tiempos que tenemos ahora. Si vemos la zona de Santan-
der, Oviedo, La Corufia y Vigo, se ganarfan dos horas en
los trayectos hasta Madrid, tal como explicaba. Después
hay otras relaciones que también mejorardn con la relacién
del plan director de infraestructuras. Por tanto, ya nos gus-
tarfa a nosotros, como Renfe, estar en ese horizonte.

Dicho esto, y con relacién al corredor, como llamamos
nosotros, de Asturias, hay una relacién entre Gijoén-
Oviedo-Barcelona y una relacién Gijén-Oviedo-Madrid,
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que también se prolonga a Alicante. Circula un tren Inter-
city, un tren Talgo, un diurno y dos trenes estrellas.

En ingresos y costes, en 1994 es importante mirar el
real no el presupuestado; el real ha sido mejor que el pre-
supuestado, porque la diferencia entre ingresos y costes de
la suma total de todos estos servicios que prestamos ha
sido de mil millones de pesetas; es decir, también se han
recibido en 1994 mil millones de pesetas del presupuesto
del Estado para las relaciones con el Principado, sin tener
en cuenta los costes de la carretera ferroviaria.

La puntualidad ha aumentado. En la relacién con Ali-
cante es la que est4 habiendo mejor puntualidad, concreta-
mente, en lo que llevamos de afio; es cierto que hay pocos
trenes porque circulan en momentos de alto trifico, pero
estamos en puntualidades en la relacién de Madrid y en la
relacién de Barcelona que, como se ve, han mejorado de
una forma muy notable con respecto al afio 1992, sobre
todo la que va con Barcelona.

Hay que decir que se han realizado ultlmamente —Veo
que el informe no lo recoge— una serie de tareas comer-
ciales para potenciar el uso del tren. Los que sean de la
zona del noroeste del pafs habrdn visto cémo en algunas
estaciones de Renfe se han puesto unas grandes bandero-
las, y se han cubierto las estaciones haciendo lo mismo que
las compafifas de autobuses, es decir, diciendo Barcelona-
Gijon, Gijon-Barcelona. Esta era una oferta muy barata de
precio para fomentar que se utilice el transporte por ferro-
carril a base de hacer ofertas.

No existen previsiones de ningiin cambio a corto ni a
medio plazo con respecto a los trenes que actualmente es-
tan uniendo en largo recorrido tanto Barcelona con Gijén
como Madrid con Gijén. En el momento en que se pueda
producir algiin cambio con respecto a los trenes nocturnos,
se hard como se ha hecho con otras comunidades auténo-
mas, se hablari con la comunidad auténoma y se les expli-
card c6mo a las personas les gusta mdas viajar de dfa que de
noche, para sustituir nocturnos por diurnos, tema que la
poblacién acoge en general muy bien, con la excepcién de
que, como siempre, hay una resistencia al cambio en todas
partes, pero, repito, se acoge bien,

En cuanto a unidades regionales, 1a actividad de la uni-
dad regional es relativamente baja, los viajeros han dismi-
nuido mucho, tenemos un promedio de 34 viajeros por tren
en el afio 1994, que es, repito, una ocupacién muy baja.
Pero de acuerdo con el contrato-programa, y de momento,
atin entra la cobertura, esta en el limite pero atin estd den-
tro de lo que cubre el Estado en el contrato-programa. Si
logramos incrementar un poquito mds los viajeros, podre-
mos mantener los servicios. En principio, no tenemos nin-
guna previsién de disminuirlo, a no ser que hubiera una
caida de demanda aiin superior y mas notable. En este caso
también estd aumentando la puntualidad, y creo que dentro
de poco los trenes van a ganar veinte minutos en la rela-
cién Ledn-Gijon, es decir, van a tardar veinte minutos me-
nos, lo cual va a ser una mejora.

Después ya les daré detalle, porque ahora no lo voy a
explicar, de la importancia que tiene el transporte combi-
nado en Asturias. Piensen ustedes que el crecimiento del
afio 1993 con respecto a 1994 fue del 68 por ciento, en

1995 con respecto a 1994 se prevé que va a ser del 32 por
ciento, o sea que en dos afios se va a crecer en el transporte
de contenedores con origen en Asturias, en cifras fisicas,
en teus, que son nimero de contenedores, un 123 por
ciento, es decir, que hay unos crecimientos espectaculares;
en pesetas, en dos afios el crecimiento es del 102 por
ciento, es decir, que también se va a doblar si las previsio-
nes de 1995 se cumplen, que parece que si.

Les damos un detalle de cudles son nuestros clientes en
Asturias y cudles son los traficos méas destacados, y des-
pués incluso un esquema en el mapa de cudles son las rela-
ciones que existen de origen o destino entre Asturias y ba-
sicamente otros puertos del Mediterraneo o de la zona del
Estrecho.

En relacién con nuestra unidad de cargas, también da-
mos aqui un detalle de las terminales de cargas que tene-
mos en Asturias, cudl es el trifico. Asturias tiene un peso
en toneladas del 14 por ciento con respecto al total espa-
fiol, por lo tanto, es una comunidad auténoma con un im-
portante peso en nuestro transporte de cargas.

También tenemos las cifras de las toneladas transporta-
das, de los ingresos; en este caso, en 1995 ponemos tinica
y exclusivamente los ingresos de enero a mayo, y como se
ve, también han aumentado en 1994 con respecto a 1993.

Igualmente hay un detalle de clientes. Evidentemente,
en Asturias el principal cliente es la Corporacién Sidenir-
gica Integral, y el mercado mas importante es el de side-
rirgicos, aunque también hay otros mercados como el de
calizas, el de butano, el de piedras y productos para la
construccién.

Los principales traficos siderdrgicos también aparecen
detallados en un mapa, y lo mismo ocurre con los traficos
de butano, que es un trafico que esta teniendo crecimiento.

En cuanto a la accidn estratégica prioritaria, cargas, se
estd analizando conjuntamente con la Corporacién de la
Siderurgia Integral el incremento de participacién de
Renfe en el transporte de los productos de CSI, y querria-
mos, evidentemente, ser el primer operador logistico de
este tipo de empresas.

En el 4mbito de patrimonio y urbanismo en Asturias, se
da aqui una explicacidn de la actuacién del cinturén verde
de Oviedo que, como ustedes saben, es una sociedad que
estd constituida con la participacién de Renfe, FEVE, Ce-
pes y un 50 por ciento de las administraciones asturianas.
25 por ciento del Principado y 25 por ciento del Ayunta-
miento.

Las actuaciones se fundamentan en Ia construccion de
un nuevo trazado para las lineas de FEVE, convirtiendo en
linea de ancho métrico una que actualmente es de Renfe.
Esto va a suponer la construccién de lo que llaman el cin-
turén verde de Oviedo, es decir, la sustitucién de vias de
ferrocarril por zonas verdes en el propio Oviedo, y también
va a suponer una reorganizacion de los servicios de trans-
porte, asf como el poder concentrar y coordinar los servi-
cios de los distintos modos, porque incluso la estacién cen-
tral de autobuses estard en el entorno de Renfe y FEVE, de
manera que se podrd hacer un buen intercambio modal.

La situacién actual de la operacién es que estd finali-
zado el proyecto constructivo de las obras que integran
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toda la operacién, con una inversién prevista de 10.000
millones de pesetas. En estos momentos estd en fase de in-
formaci6n publica la modificacién del plan general de or-
denaci6n urbana de Oviedo, que recoge todo el detalle de
esta operacién urbanistica, y la financiacién de las obras
estd prevista a través de los recursos generados por la ac-
tuacién urbana, los fondos europeos Feder, que se estima
que pueden ser unos 7.000 millones de pesetas, y los com-
plementos de inversién que sean necesarios por las admi-
nistraciones implicadas.

Hay una previsién de ejecucién que consiste en cerrar
la linea de Trubia para posibilitar la nueva entrada de la
linea de FEVE en junio de 1997. Para octubre de 1996
existe la previsién de que estardn acabadas las obras de la
estacion de Renfe, para establecer las nuevas vias y ande-
nes de FEVE. También se presenta un detalle de cdmo estd
y cdmo quedara la red de Oviedo, y ya se ve la diferencia
entre lo que actualmente tiene Renfe y lo que tendra
FEVE, y aparece la eliminacién —en el primer mapa se ve
bastante claro en color naranja— de una linea que dice
«red FEVE», que pasa por la parte sur de Oviedo, y se ve
perfectamente en el segundo mapa cémo desaparece; lo
mismo ocurre con otra —también de color naranja— que
pasa por la parte alta de la ciudad. Es decir, se ve c6mo la
transformacion serd importante y también se detalla dénde
va a estar implantado el nuevo intercambiador entre Renfe,
FEVE y empresas de autobuses.

Respecto a intercambiadores —y lo hemos dicho
aqui— se ha inaugurado recientemente el intercambiador
en Avilés, y en Gijon se estd trabajando para poder hacer
un intercambiador para los diferentes modos de transporte.
Creo que esto responde a la pregunta que se me habfia
hecho.

El seiior PRESIDENTE: A continuacién, para solici-
tar aclaraciones adicionales, hara uso de la palabra, en
nombre del Grupo proponente, el sefior Garcia Fonseca.

También preguntarfa, para organizar las comparecen-
cias, qué grupos parlamentarios desean intervenir en esta
sesién de comparecencias. (Pausa.)

Tiene la palabra el sefior Garcia Fonseca.

El sefior GARCIA FONSECA: Gracias, sefiora Presi-
denta de Renfe, por su comparecencia y por este material
tan bonito que nos ha dado. Es una lastima que al menos
este Diputado no lo hubiera tenido antes de la compare-
cencia para haberlo estudiado. En todo caso, y a simple
vista, me resulta impactante. Es un material muy bonito,
con unos dibujos preciosos, que dificilmente se entiende
que pueda reflejar bien, aunque sélo sea desde el punto de
vista estético, una realidad tan desagradable como la de
Renfe en Asturias. En fin, lo estudiaré con carifio, sefiora
Presidenta, y antes de entrar en las cosas que tenfa previsto
déjeme contestarle a algunas —solamente a algunas, luego
me referiré a otras— de las afirmaciones que usted hace.

Una de ellas, que ha llegado incluso a rozar una cierta
sensibilidad (que en Asturias tenemos bastante a flor de
piel dltimamente), es cuando habla de las subvenciones
por viajero, segin la cual resulta que en Asturias somos los

que ocupamos el segundo lugar en subvenciones de Es-
pafia en cuanto al transporte ferroviario. Pero la cifra que
ha manejado es por viajero. Y tampoco aclara qué imputa
en estas 280 pesetas de subvencién del Estado ademds de
las que paga el usuario, al establecer el coste, con lo cual,
desde luego, sale mucho mds caro que el autobds el viaje
en tren Gijén-Oviedo que era al que usted se referfa; su-
pongo que imputard también el coste de la infraestructura,
etcétera. Pero todo ello me suena a lo que un ilustre econo-
mista, ex-ministro con otros gobiernos, decia ultimamente
sobre Asturias, definiéndola como una comunidad men-
digo, y usted abunda en este mismo sentido.

Ademads, si el servicio sigue siendo tan malo como es, 0
incluso si sigue en la linea en que va Gltimamente de em-
peorar —y me refiero, por ejemplo, al largo recorrido, que
es una de las peticiones de informacién que formulaba en
la peticién de comparecencia—, el coste en términos abso-
lutos serd menor, obviamente, pero el coste por viajero
sera todavia muchisimo mayor, porque la gente —dice us-
ted bien— es inteligente, y si en vez de trenes malos se los
pone usted peores, obviamente los va a utilizar en mucho
menor grado. :

Dice usted cosas tan fuera de contexto que podrian ser
graciosas si no resultaran sarcésticas. Por ejemplo, dice
que lo 16gico es que disminuyan los trenes nocturnos —es-
tamos hablando de Asturias, que es el motivo de la compa-
recencia— porque los diurnos hacen el recorrido en un
promedio de unas cuatro horas. Pero es que en Asturias el
tren mds rapido para llegar a Madrid desde Oviedo —no
digo desde Gijén— tarda ocho horas, eso cuando llega
bien. Y el expreso no tarda las ocho horas que dice usted,
es que tarda diez o més. Entonces, hacer ese tipo de refe-
rencias es completamente desvariar, seflora Presidenta, o
descarrillar, si prefiere que utilice un concepto més apro-
piado a lo que estamos hablando.

Usted cita la variante de Guadarrama, y no serd mi
Grupo quien le reste el menor esfuerzo de todo lo que sea-
mos capaces de hacer para que esa variante se realice de
inmediato. La pregunta es ;para cuando? Y le formulo la
pregunta de otra manera. En las prioridades que usted esta-
blece, y el Gobierno al que representa, ;la variante de Gua-
darrama se va a licitar, se va a comenzar a ejecutar antes
que cualquier otro nuevo tramo de alta velocidad? Es de-
cir, ;qué prioridades establecen ustedes? ;Que todo el
norte de Espafa pueda alcanzar —ya no digo velocidades
normales en un tren moderno, de 150 kilémetros a la hora,
incluso 200, sin ser de alta velocidad— simplemente velo-
cidades de 80 6 90 kilémetros por hora como velocidad co-
mercial? ;Que todo el norte de Espafia pueda alcanzar esa
velocidad o que una linea pase de los 300 kilémetros por
hora?

Repito, la pregunta versaba fundamentalmente sobre el
tema del largo recorrido, porque mi Grupo, y en Asturias
mucha gente, a partir de los datos que ustedes nos facilitan
—repito, los que vienen en este folleto tan bonito no los he
podido leer, sino sélo oirselos muy deprisa a usted—, la
pregunta que nos hacemos es si va a haber largo recorrido
en Asturias, es decir, si va a haber trenes que salgan de As-
turias hacia la meseta, o hacia Barcelona, o hacia donde
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sea a finales de siglo, todo 1o més en el 2010. Y no crea que
es un interrogante que nos hacemos por masoquismo; no.
Si nos responde positivamente (o negativamente, en el
sentido en el que yo la formulé), si nos dice que habra ese
tipo de trenes y que serdn mejores, me alegraria cantidad.

Ustedes, en el plan de empresa, establecen 15 unidades
de negocios, unidades de viajeros, unidades de mercan-
cias, etcétera. En el planteamiento con relacién a las uni-
dades de negocio para el perfodo 1994-1998 tienen que cu-
brir todas sus gastos al cien por cien, excepto cercanias,
que lo sitdan en el 75 por ciento, y regionales también en
el 75 por ciento. El largo recorrido, en la medida que vayan
disminuyendo los viajeros, que es la tdnica, obviamente no
se va a ajustar a estos pardmetros. Todas estas lineas, tal
como circulan actualmente en Asturias, estin por debajo
del 80 por ciento; la situacién no mejora. Y cuando digo
que la situacién no mejora, quiero decir que, como no me-
jora el servicio, la ocupacién tampoco.

Este Diputado que le habla (y se lo digo con absoluta
sinceridad) prefiere viajar en ferrocarril a ningtin otro
modo, no sélo por razones de ideologia ecologista, sino
simplemente porque es el transporte que, a estas distancias
interurbanas, etcétera, me resulta mas agradable. Yo he po-
dido leer, quiz4, mds horas que en otras ocasiones de mi
vida precisamente viajando en ferrocarril (mas bien fuera
de Espaiia que en Espafa, desgraciadamente, porque aqui
me fastidiaba la vista). Pero he dejado de viajar en ferroca-
rril desde Asturias a Madrid, y antes lo hacia sistemdtica-
mente (antes me refiero a siendo Diputado ya). La dltima
vez que viajé en el coche-cama, desde luego los cuatro que
queddbamos al final del trayecto salimos mareados al pasi-
lto, las lamentaciones eran jeremiacas y, claro, todos nos
conjuramos a que ni una vez mds. Efectivamente, este que
le habla no ha vuelto a utilizar el coche-cama desde hace
dos afios.

Ustedes mantienen ese objetivo de que para 1994-1998
las lineas de largo recorrido cubran sus gastos al cien por
cien, cuando por otra parte las mejoras que las pudieran
cambiar sustancialmente, la que usted nos anuncia, la va-
riante de Guadarrama, bajaria dos horas (que es un tiempo
importante); pero la bajarfa ¢ para cudndo? ;Para cuindo se
terminarfa esta variante? Posiblemente para cuando ya no
haya largo recorrido en Asturias. Incluso si esta variante se
hace antes del afio 2000, resulta que tendriamos que en ese
afio el trayecto del tren més rapido Oviedo a Madrid seria
de cinco o seis horas, cuando hoy hay autobuses que lo ha-
cen en cuatro horas y media.

Sinceramente, en Asturias se hace un comentario jo-
€0s0, y es que la planificacién de Renfe se la hace el ad-
versario. Citan nombre y apellidos del adversario, pero no
es el caso aqui.

En cuanto al transporte interior de cercanias y regiona-
les, el famoso estudio de Ineco hablaba de la necesidad de
potenciar el ferrocarril en Asturias, que, paraddjicamente,
es de las regiones con més densidad ferroviaria de Europa
y, sin embargo, tiene el ferrocarril més deteriorado. Ha-
blaba también de que la distribucién actual del ferrocarril
era del 8 por ciento —5 Renfe y 3 FEVE—, y se hablaba
de incentivar el ferrocarril. Sin embargo, las inversiones

previstas (no se las voy a desmenuzar) eran, para carretera,
68.000 millones, aproximadamente, y para Renfe 287. Us-
ted habld hoy de unas inversiones de 1.500 millones de pe-
setas ya realizadas. Supongo que se referird usted a las in-
versiones en la reparacién de las unidades que entran a
funcionar ahora, no las nuevas unidades, que usted llama.
Es decir, en Asturias, el material mévil que sigue circu-
Iando todavia se compone de las unidades mas viejas, de
32 aiios, y usted no ha hecho mencién a ellas. Y cuando us-
ted habla de nuevas unidades, repito, habla de incorporar
10 de la serie 440 reformada, que no queda mal reformada,
no estoy diciendo yo que esa reforma no sea notable, que
no se agradezca, pero sitie el esfuerzo donde estd, y no
mas alla.

Es decir, que de las 23 unidades de esta naturaleza que
hacian falta para el transporte de cercania en Asturias y
que estaban prometidas para los afios 1980-1981, con 15
afios de retraso llegan 10 unidades nuevas, no las 23 y, por
supuesto, no las 20 unidades 447, que son las que circulan
por Madrid, Barcelona, Valencia, etcétera, que costarian
cada una de ellas aproximadamente 540 millones de pese-
tas y que situarfa el transporte en el drea central de Asturias
—un 4rea interurbana, absolutamente apta para un trans-
porte por ferrocarril— en condiciones realmente acepta-
bles y competitivas.

Todo este tipo de cosas son las que realmente justifican
lo que decia de 1a fealdad de nuestra situacién. No han he-
cho ustedes ningiin estudio ni obra para mejorar la veloci-
dad comercial de los trenes en Asturias; por ejemplo, cam-
bios de estaciones de mayor velocidad, ahf estdn los que
permiten 30 kilémetros a la hora, y hay cambios que per-
miten velocidades de 60-80 kildmetros a la ahora.

Habla usted de intermodalidad. Lo que va a suceder es
una plurimodalidad que va a facilitar la competencia; es
decir, estaciones de autobuses en terrenos de Renfe, con
recorridos no complementarios sino paralelos. Y en las cir-
cunstancias actuales esto es dar todavia mas ventaja al au-
tobis, porque la gente es inteligente. La gente, aunque
tenga una opcidn tedrica por el ferrocarril (teérica y prac-
tica, donde verdaderamente el ferrocarril es ferrocarril mo-
derno) no la utiliza.

Quiero decirle dos cosas. De la variante de Pajares ya
veo que usted ni mencién hace. Quiero saber si es un ol-
vido o si ya es una cosa que se ha dejado absolutamente.

Y en cuanto al transporte de mercancias, segtin un estu-
dio empirico hecho por gente del ferrocarril en Asturias, no
de ahora, de hace cuatro afios, los resultados serfan real-
mente increibles en esta Cadmara. S6lo voy a dar uno: 1a ve-
locidad comercial media desarrollada era de 6,2 kilémetros
a la hora. Esto era en 1990; ha mejorado. Pero ha mejorado
simplemente en la medida en que ustedes rebajan servicios,
no que mejora la gestién, o que mejora la infraestructura.
Ahora toda la facturacién es con trenes puros, es decir,
mismo origen, mismo destino, aunque sean de varios clien-
tes, y no se admiten trenes por separado. En esta medida,
efectivamente, ha mejorado la velocidad comercial todavia
a niveles yo creo que realmente tercermundistas.

Termino ya, sefior Presidente, refiriéndome al trafico
que usted ha citado como més importante (que efectiva-





































































