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de expediente Senado 711/000057.)

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

El sefior PRESIDENTE DEL CONGRESO DE LOS
DIPUTADOS (Pons Irazazdbal): Se abre la sesién.

Antes de iniciar el tratamiento del punto del orden del
dfa, en coherencia con mi presencia en este acto como Pre-
sidente de esta Comisién, quiero expresar, mi gratitud per-
sonal al anterior Presidente, don Marcelino Oreja, que la
ha presidido en esta legislatura por delegacién expresa de

la Presidencia, segiin establece la-norma que regula esta
Comisién; y estoy seguro de que no sélo personalmente
esta delegacién ha sido correspondida con una actuacién
que puede haber dejado satisfecho al delegante, sino que
ha sido una actuacién a satisfaccién de la propia Comisi6n,
que ha puesto a contribucién de su trabajo su experiencia y
su talante que, por otra parte, creo que tiene algo que ver
con la responsabilidad con que ha sido encargado don
Marcelino Oreja. Estoy seguro también de asumir el sentir
de SS. SS. si dejo constancia expresa de los deseos de la
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Comisién del mayor éxito en su responsabilidad como Co-
misario de la Comisién de la Unién Europea.

El punto del orden del dfa es la comparecencia del Mi-
nistro de Obras Publicas, Transportes y Medio Ambiente
para informar sobre redes de transportes e infraestructuras,
politicas derivadas del libro blanco. Tiene la palabra el se-
fior Ministro de Obras Piblicas, Transportes y Medio Am-
biente.

El sefior MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES Y MEDIO AMBIENTE (Borrell Fon-
telles): Se trata de informar sobre el trabajo que vienen de-
sarrollando los dos grupos creados después del libro
blanco en torno a las actividades de dos comisarios que
centran el desarrollo del libro blanco, comisario-Bange-
mann, responsable de la politica de comunicaciones, y co-
misario Christophersen, responsable de la politica de infra-
estructuras. Podriamos hacer disquisiciones semanticas de
hasta qué punto las infraestructuras de comunicaciones no
deberfan ser consideradas también infraestructuras. El he-
cho es que estan divididas en dos grupos distintos. Voy a
referirme sucesivamente a cada uno de ellos.

No creo necesario recordar a SS. SS. la génesis del libro
blanco, su preocupacion por el impulso del mercado inte-
rior, a la cohesién econdmica y social, a hacer frente a la
grave crisis econémica que estd sufriendo Europa, que en
buena medida es una crisis de recesién coyuntural, como
consecuencia de una caida de la actividad y de 1la demanda
y, en particular, de la actividad inversora, y el capitulo II
del libro blanco en el que se concede a las redes transeuro-
peas un destacado protagonismo para impulsar el creci-
miento econémico y combatir el desempleo.

En ese libro se indican las necesidades y las disponibi-
lidades de financiacién para ejecutar esas grandes redes
transeuropeas, en un cierto keynesianismo a escala conti-
nental, donde a la vez que se trata de impulsar la actividad
inversora, como motor del crecimiento, se pretende orien-
tar esa actividad hacia redes que afectan al territorio de
mds de un Estado, que afecten simultineamente a varios
Estados como un elemento de vertebracion del espacio fi-
sico europeo.

En el capitulo III de ese libro se evalian las necesidades
de inversién hasta el afio 1999 en 220.000 mecus, de los
que estima la Unién Europea que podria movilizar 90.000,
incluyendo las aportaciones de los Estados miembros.

En consecuencia, ante este desfase entre objetivos y ne-
cesidades, ocurre un poco como sucede en el disefio del
plan director de infraestructuras, que ha elaborado recien-
temente el Gobierno. Se evaldan las necesidades, se cuan-
tifican los recursos presupuestarios y se analiza la posibili-
dad de movilizar otras fuentes de recursos con origen pri-
vado para cubrir esta diferencia que se entiende que los
presupuestos nacionales no podrén financiar.

Ya en el libro blanco se establecié una lista indicativa
de 26 proyectos que la Comisién habia seleccionado de
acuerdo con un conjunto de criterios que SS. SS. conocen.
Esa lista tenfa un caricter indicativo, puesto que se habia
elaborado sin consultas previas a los Estados miembros, y
totalizaba una inversién cercana a los 82.000 mecus. La

programacion prevista para la ejecucién de estds obras su-
peraba, en todo caso, ampliameate el afio 1999 y, por lo
tanto, no se puede comparar homogéneamente con la cifra
anteriormente sefialada que tenia este horizonte temporal.

Dentro de estos 26 proyectos ya recogidos en el libro
blanco, a nuestro pafs le afectaban bésicamente tres de
ellos: la alta velocidad ferroviaria Madrid-Barcelona-Per-
pifidn, con un coste de 6.800 mecus; la construccién de in-
fraestructuras y equipamientos para los ejes de transporte

- combinado Irin-Madrid-Barcelona-Algeciras y las varian-

tes urbanas sobre estos corredores; y, en tercer lugar, la au-
topista Valladolid-Lisboa, que afectaba a Espafia y a Por-
tugal, con un coste estimado de 2.000 mecus.

Ademais, habia otros proyectos que afectaban a todos
los Estados miembros y, por tanto, también a nosotros,
como eran los sistemas de gestién de tréfico por carretera,
la aplicacidn de la telematica y los desarrollos modernos
de las telecomunicaciones al sistema de control de trifico,
la gestion del trafico aéreo en Europa (para superar la divi-
sién que actualmente sufrimos en espacios aéreos naciona-
les de muy dificil interconexién, donde se pensaba que era
necesario invertir mis de 8.000 mecus) y, finalmente, un
sistema de gestion de trafico en las aguas europeas para
prevenir los accidentes y la polucién maritima.

A la vista de este documento, el Consejo Europeo, en
Bruselas, en diciembre de 1993, decidi6 crear un grupo de
representantes personales de los jefes de Estado y de Go-
bierno que presidiria el Vicepresidente de la Comisién
Europea, sefior Christophersen, para analizar la realizacién
de estas grandes redes. :

El grupo Christophersen, que asf se le denomina, tiene
por objetivo identificar los proyectos mds importantes y,
textualmente, facilitar su rdpida realizacién. Esto implica
estudiar los obsticulos que se oponen a llevar a cabo estos
proyectos y de qué forma pueden superarse. Los obstécu-
los mas importantes en esta clase de problemas son siem-
pre los financieros, y por eso el Consejo Europeo deter-
miné que el Consejo Ecofin, junto con la Comisién y con
el Banco Europeo de Inversiones, estudiasen de qué
forma se podrian movilizar los recursos necesarios del
sector privado para financiar estas actuaciones. Este
grupo asiste a la Comisién, identificando los proyectos de
red transeuropea para definir prioridades. Este grupo se ha
reunido cuatro veces y, como consecuencia de sus traba-
jos, la lista ha sido modificada en funcién de las aporta-
ciones que han efectuado los Estados miembros, y es de
esperar que siga siendo modificada en las sucesivas reu-
niones del grupo, porque la posicién de los distintos pai-
ses cambia de una reunién a otra. En este grupo, Espaiia
esta representada por el Secretario de Estado de Politica
Territorial y Obras Publicas, sefior Zaragoza, que asiste,
insisto, en calidad de representante personal del Presi-
dente del Gobierno. Los demads paises estdn representados
fundamentalmente a través del Ministerio de Economia y
Hacienda, con la tinica excepcién de Espaiia, que esta re-
presentada a través del Secretario de Estado de Politica
Territorial, y de Francia, que estd representada por su Em-
bajador permanente.
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(Cuél ha sido nuestra posicién en el grupo Christopher-
sen? Para informar con toda trasparencia y profundidad a
SS. SS., distinguirfa tres etapas en funcién del desarrollo
de las distintas reuniones. La primera etapa coincide con la

* génesis del libro blanco, que destinaba aproximadamente
el 10 por ciento de 1a financiacién total para Espaiia, € in-
clufa los tres proyectos indicados.

Espaiia presenté una lista complementaria de proyectos
que se podrian resumir de la siguiente forma: en ferroca-
rriles, presentamos el proyecto de alta velocidad por la fa-
chada mediterrdnea y también por la fachada atlantica,
concretamente la linea Madrid-Valladolid-Burgos-Pais
Vasco-frontera francesa, del que es pieza fundamental la
variante de Valladolid y el tinel ferroviario del Guada-
rrama.

En carreteras, indicamos que, aparte de la conexién
este-oeste Lisboa-Valladolid, estdbamos también muy in-
teresados en la conexidn desde el norte de Africa, Algeci-
ras-Malaga, con el norte de Espafia, ¢l eje Estepona-Ma-
laga-Madrid-Guadalajara-Tudela-Iran, y el eje Valencia-
Zaragoza-Huesca-Burdeos.

En aeropuertos, planteamos la gran operacién del aero-
puerto transocednico de Madrid-Barajas, al que pretende-
mos convertir en el gran «hub» intercontinental europeo.

En transporte combinado, presentamos una serie de pla-
taformas logisticas de gran interés estratégico para el
transporte de mercancias; y, finalmente, un proyecto de
gestion de tréafico aéreo y el proyecto transporte multimo-
dal que se ha firmado recientemente en el acuerdo para de-
sarrollar el eje del Llobregat.

Todos presentamos mas proyectos que los inicialmente
considerados en el libro blanco, y al acabar esta primera
etapa, digamos, de ampliacién, iniciamos una segunda
etapa, donde algunos paises prefirieron claramente empu-
jar un niimero reducido de proyectos en lugar de ampliar la
lista. Finalmente, ese grupo llegé al acuerdo de establecer
nuevos criterios de seleccién para acabar en una lista més
restringida. .

La Comisién presenté un documento consolidado —asi
Ie llam6—, donde las objeciones de los distintos paises ha-
bian sido catalogadas y homogeneizadas, y propuso esta-
blecer tres grupos de proyectos en base a su nivel de ma-
duracién. ‘

En el primer grupo se incluyeron nueve proyectos, dos
de los cuales estaban destinados a Espaiia; el AVE Madrid-
Barcelona-frontera francesa y la autopista Lisboa-Vallado-
lid. En el segundo grupo, de seis proyectos, aparecia tini-
camente uno de transporte combinado, que nos interesaba
a Espaiia, Alemania, Francia e Italia. Finalmente en el
grupo de los ocho proyectos aparecia Madrid Barajas.

Presentado este documento por la comisidn, en las su-
cesivas reuniones del grupo de representantes personales
se restringi6é aiin m4s la lista de proyectos. La propuesta
formal espafiola, en coherencia con el sentir general de los
distintos pafses, consistié en reducir 1a lista de proyectos,
incluyendo las dos lineas de aita velocidad —Madrid-Bar-
celona-frontera francesa y Madrid-Valladolid-Pais Vasco
por Inin— dentro de los proyectos claramente prioritarios.
En un segundo eje de prioridades, el eje Valencia-Teruel-

Zaragoza-Somport y su continuacién hacia Burdeos, que
encuentra serias dificultades por parte del gobierno fran-
cés. Para Espaiia, la autopista Lisboa-Valladolid hemos
considerado que no era especialmente prioritaria. Lo era
mds para Portugal que para nosotros. No se eliminé de la
lista de proyectos, pero tampoco se apoyé expresamente.
Mantuvimos como estrategia que fuera Portugal quien
apoyase el proyecto, algo parecido a lo que hace Francia
con nosotros en el eje Burdeos-Toulouse.

En esta tercera etapa la presidencia del grupo se com-
prometid a elaborar un nuevo documento consolidado que
incluyera las indicaciones que cada representante habia
formulado. Nosotros, ademds, mantuvimos un conjunto
de criterios, que creo son de interés para SS. SS. En pri-
mer lugar, que deberian facilitarse encuentros bilaterales
con Ja Comisién para salvar las posibles disparidades que
existen entre pafses con proyectos comunes. Tal es el caso
en particular de la alta velocidad entre Espaifia y Francia,

. donde hemos de coordinar los calendarios de los dos pai-

ses, porque si bien es verdad que Francia tiene previsto
llegar a Montpellier en torno al afio 2000-2005, su conti-
nuacién hasta la frontera hispano-francesa depende no
tanto de su interés, que no existe en exceso, sino de su ca-
talogacién como proyecto panaeuropeo. Y algo parecido
nos pasa con el tinel de Somport. También pedimos que
se incluyesen proyectos medioambientales en el sentido
de los tejidos verdes que Espafia puede ofrecer a Europa,
recuperando nuestras cafiadas y viejas lineas de tren, tra-
tdndose de convertir en infraestructuras de transporte ul-
tramodernas, sino en infraestructuras de recuperacion de
espacios naturales y de una movilidad asociada al turismo
y al ocio.

Los representantes manifestaron su sospecha ante el he-
cho de que el Grupo Christophersen no hubiese analizado
todavia lo que la iniciativa privada podfa aportar a esos
proyectos y se apoyé la conveniencia de pulsar la opinién
de las entidades financieras, convocando concursos tenta-
tivos para analizar la profundidad del interés de la inicia-
tiva privada en participar en estos proyectos.

También se presentaron nuevas listas relativas al sector
energético, donde habia siete proyectos; tres eléctricos y
cuatro de conduccién por gas.

Particular importancia tiene para nosotros la posicién
manifestada por Francia en relacién a las conexiones de
alta velocidad espaiiola. Como ustedes saben, hay acuer-
dos firmados por los gobiernos espafiol y francés en suce-
sivas cumbres —la Cumbre de Alb{ y la Cumbre de To-
ledo—, donde ambos gobiernos se comprometen a impul-
sar esta conexién ferroviaria; conexién que depende criti-
camente de la construccién de un tinel situado practica-
mente todo €l en territorio francés, que, en principio, co-
rresponderia, por lo tanto, ejecutar a Francia pero, dado el
interés compartido que tenemos en esta obra, aceptamos
financiarla a partes iguales.

Insistimos en que nosotros no estamos proponiendo
Unicamente una conexion ferroviaria de alta velocidad en-
tre Barcelona-frontera-Montpellier, sino una conexién
desde Madrid-Mediterrdneo-arco de Lyon y valle del Ré-
dano; que no se nos puede hablar inicamente de los 150
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kilémetros que separan Barcelona de la frontera, sino de la
conexién integral Madrid-Zaragoza-valle del Ebro-Cata-
lufia-Pirineos; que cualquier disparidad de criterios entre
Espafia y Francia sobre los calendarios, no era sino una
cuestién hasta cierto punto accesoria, puesto que afectaba
a uno de los tramos de un gran proyecto y que nosotros €s-
tdbamos trabajando ya en los proyectos necesarios para
acometer tanto el tramo Zaragoza-Lérida, una pieza estra-
tégicamente importante del recorrido total, porque sirve a
Ia vez a la conexién Pais Vasco-Catalufia y Cataluiia-Ma-
drid, como con las conexiones de la Y vasca que, a su vez,
seria parte de una cadena que, junto con la variante de Va-
lladolid y el tiinel del Guadarrama, articularia el territorio
espaiiol a través de dos conexiones con Europa.

Las expectativas del grupo en cuanto a la identificacién
concreta de proyectos en las 4reas de transporte y de la
energia, creo, sefiorfas, que han sido ampliamente supera-
das, pero no se ha avanzado gran cosa en el asunto de la fi-
nanciacién. Es evidente que determinados proyectos dni-
camente podrin ser realizados mediante combinaciones
6ptimas de capital piblico y capital privado y a través del
desarrollo de nuevos sistemas financieros que proyecten la
inversién en plazos muy largos; que no podemos seguir
pensando que inversiones de esta naturaleza puedan ser fi-
nanciadas en diez ni siquiera en veinte afios y que tenemos
que trabajar con escenarios financieros que desbordan las
practicas utilizadas hasta ahora. :

Una conexidn ferroviaria de alta velocidad atrave-
sando los Alpes, con tiineles de hasta 50 kilémetros, que
colocase el norte de Italia a tiro de piedra del sur alemén,
no puede ni concebirse por su extraordinario coste sino en
periodos de amortizacién y, por tanto, de financiacion,
cercanos a los 50 afios, y eso es algo que trastoca los mer-
cados financieros que habian estado trabajando con la
vista puesta en el corto plazo. Por eso, parecia evidente
que era necesario que los responsables financieros se pro-
nunciaran sobre los trabajos llevados a cabo por el grupo
Christophersen, y, en este sentido, en la dltima reunién ce-
lebrada con los Ministros de Economia y Hacienda en
Corfii —no recuerdo si fue en Corfi, pero, en todo caso,
en Grecia—, no hubo un entusiasmo delirante por parte de
los Ministros de Economia y Hacienda para decidir qué
mecanismos complementarios podrian movilizarse al ser-
vicio de la plasmacién de los proyectos que Christopher-
sen y sus colaboradores habfan ido disefiando; més bien,
el planteamiento fue el de decir: Esto es muy interesante:
sin duda alguna, hay que acometer estas obras, pero, de
momento, la estabilidad financiera prima sobre otras cir-
cunstancias; en el Presupuesto comunitario hay lo que
hay, no estd previsto que haya mas ni por aportaciones di-
rectas, ni por préstamos privilegiados, ni por operaciones
financieras de mayor calado, invitando al grupo Christop-
hersen a que. siguiera trabajando en la definicién de los
costes de estos proyectos.

El sefior Christophersen presentari los dfas 24 y 25 de
junio préximos esta vez seguro que en Corfud al Consejo
Europeo el informe final resultante de los trabajos que ha
venido efectuando su grupo y que continuard a esta fecha.
Creo que serd en esa reunién donde los asuntos financieros

tendrdn que ser debatidos, para impulsar los trabajos de un
grupo que, por su propia naturaleza, no pueden decidir lo
que corresponde a los Ministros de Economia y Hacienda.

Los proyectos han sido escogidos a través de un con-
junto de criterios, como su escala excepcional, que no de-
ben afectar a un solo pais miembro, que desarrollen redes
de transporte combinado en varios paises a la vez, que im-
pliquen un desarrollo tecnolégico especifico, y esto es es-
pecialmente importante para los trenes de alta velocidad,
porque en este momento empieza ya a tomar cuerpo la
idea de que los futuros trenes de alta velocidad no seran
trenes rueda-rail, del tipo que acabamos de construir en
Espatfia, sino que, muy posiblemente, serdn ya trenes de
levitacién magnética que puedan alcanzar velocidades
cercanas a los 400 kilémetros por hora, con aceleraciones
muy rdpidas y muy adecuados para comunicar zonas a
distancias de 300 kilémetros e intensamente pobladas,
como es la comunicacién, por ejemplo, Berlin-Munich o
Berlin-Hamburgo, es decir, tipicas de los corredores del
Rhin y del Rédano. Posiblemente, eso nos inducird un
cierto grado de reflexién para conocer si nuestros proyec-
tos ferroviarios deben seguir siendo concebidos en base a
la tecnologia rail-rueda con motores de alto voltaje, pero
que a fin de cuentas no son mis que un tren convencional
con mayor potencia de traccidn, o si deberfamos estar
atentos a la evolucién de lo que esta mafiana mismo el Mi-
nistro alemén de Transportes, en visita a Madrid para pre-
parar la presidencia alemana, me indicaba ya que estd en
fase a punto de superar lo experimental, y decfa que la co-
nexién Hamburgo-Berlin puede ser construida con trenes
de levitacién magnética capaces de alcanzar los 400 kil6-
metros por hora.

Hay una aportacién de capital privado, atraido por una
rentabilidad suficiente, lo cual est4 asociado con las carac-
teristicas fisicas del relieve por donde debe discurrir el
proyecto y de la demanda potencial, que a su vez depende
de la distribucién de la poblacién y de la densidad de los
intercambios, y una madurez suficiente para que el pro-
yecto se pueda levar a cabo con celeridad. Aqui nos en-
contramos, como suele ocurrir con estas cosas, en el temor
que tienen los responsables técnicos de que la madurez
técnica todavia no sea la adecuada y que algunos de estos
proyectos no dispongan de una fase ejecutiva suficiente-
mente r4pida para poder absorber, si asi fuera posible, los
recursos disponibles.

El Grupo Christophersen ha elaborado un conjunto de
proyectos prioritarios, que serdn, insisto, transmitidos al
Consejo Europeo de Corfi, clasificados en funcién de la
madurez técnica y tecnoldgica de los mismos, y asi ha lis-
tado los proyectos que pueden iniciarse en el plazo de dos
afios. Aqui est4 el tren de alta velocidad en el eje del Bren-
ner, el tren de alta velocidad Bruselas-Colonia-Amster-
dam-Inglaterra, los trenes Madrid-Barcelona-Perpifidn y
Madrid-Vitoria-Dax, en los que de todas maneras tenemos
problemas de priorizacién con respecto a nuestros vecinos
franceses, que no piensan extender la alta velocidad desde
Burdeos hasta Dax y hasta Hendaya en un horizonte previ-
sible. Para ellos en este momento sigue siendo prioritario
el Paris-Estrasburgo, y para ir més al sur de Montpellier
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tendremos que firmar un convenio internacional como el
que hicimos con el tinel de Somport; un conjunto de trenes
de alta velocidad hacia el este, donde Alemania tiene espe-
cial interés, en particular desde Estrasburgo hacia Karls-
ruhe y desde Munich hasta Niiremberg, articulando los te-
rritorios de las dos Alemanias unificadas; una lista con la
que no quiero aburrir a SS. SS. en su detalle completo.
Simplemente quiero seiialarles que nosotros hemos ins-
crito en esta lista las dos conexiones europeas por alta ve-
locidad por el Atléntico y el Mediterrdneo, con distintas
prioridades segiin las que tienen nuestros vecinos france-
ses. Hemos inscrito también la autopista Lisboa-Valladolid
y un conjunto de proyectos de transporte combinado, ade-
mas del corredor por carretera Valencia-Zaragoza-Som-
port, que necesita de un examen complementario desde la
perspectiva francesa para analizar su impacto ambiental en
la vertiente norte de los Pirineos.

En resumidas cuentas, podemos decir que Espafia estd
bien colocada en los resultados del grupo Christophersen,
porque los proyectos que hemos inscrito entre los seleccio-
nados superan con mucho la posibilidad técnico-financiera
que permitan los programas comunitarios en la hipStesis
mds optimista sobre cudl serd esta dimensi6n financiera.
Estamos a la espera de que los Ministros de Economia y
Hacienda analicen de qué manera encajar el coste de estos
proyectos en los escenarios presupuestarios de la Comuni-
dad, de los Estados miembros, y en los mecanismos de in-
centivacion de la participacidén privada en los mismos.

Al mismo tiempo, la Comisién decidié crear también
un grupo asesor del comisario Bangemann en materia de
telecomunicaciones para analizar lo que se ha venido en
llamar las autopistas de la informacién, una denominacién
muy medidtica que ha tenido un gran éxito de piblico,
cuyo contenido estd todavia por desvelar, pero que ha mo-
vilizado la imaginacién y la opinién haciéndolo uno de los
titulares de la prensa mundial. Es una denominacién
extrafda de la escuela de pensamiento de los hombres que
han impulsado en Estados Unidos una intervencién activa
del poder piiblico en el campo de las infraestructuras y que
se trata de trasplantar a Europa en el contexto disefiado por
el libro blanco.

El equipo de trabajo que asesora tiene por parte espa-
fiola dos representantes que eligié el comisario Bange-
mann, atendiendo nuestras sugerencias; uno de ellos es el
Alcalde de Barcelona, don Pascual Maragall, y el otro es el
Presidente de la Compaiifa Telefénica de Espafia, don Cén-
dido Velazquez-Gaztelu.

Las infraestructuras en el &mbito de la informacién re-
quieren, previamente a mi entender, planificar algunos as-
pectos que ya estaban contemplados en el libro blanco de
Delors. Saben SS. SS. que ese libro concede una importan-
cia estratégica a las telecomunicaciones, dice que sobre
ellas descansa buena parte de nuestra competitividad y el
crecimiento del futuro y se habla de la evolucién hacia la
sociedad europea de la informacién, diciendo que el prin-
cipal obstaculo para ella es la carencia, a nivel continental,
de redes de telecomunicacién transeuropeas. Es decir, cada
pais ha crecido dentro de sus fronteras, no existen redes de
telecomunicacién transeuropeas, creyéndose necesario

abordar el desarrollo de servicios como el correo electrd-
nico y determinadas actuaciones telemdticas, como, por
ejemplo, el intercambio de informacién entre las distintas
administraciones, entre universidades, entre institutos y
entre hospitales, lo que se llama la telemedicina o la tele-
administracién.

Con unos célculos, supongo, hechos a ojo de buen cu-
bero —en todo caso con estimaciones no suficientemente
precisas—, el libro blanco prevé inversiones en este drea
por importe de casi once billones de pesetas (67.000 millo-
nes de ecus). Pero en todo el libro, en materia de teleco-
municaciones se insiste en que la financiacién debe prove-
nir del sector privado, por lo cual la contribucién comuni-
taria es poco significativa en estas partidas y se concentra
en actividades tendentes a la promocién de servicios mds
que a la construccién de infraestructuras.

En diciembre pasado, como les decia, se constituy6 este
grupo, a partir de cuyos trabajos el Consejo aprobard un
programa operativo. Cabe anticipar, por lo que sé de sus
trabajos, aunque se ha reunido con menos regularidad y
creo que con menos profundidad que el Grupo Christo-
phersen; cabe anticipar, repito, que la disponibilidad de
fondos comunitarios destinados a las telecomunicaciones,
con ser, como les decfa, muy limitados, se concreten en
una partida de 422 millones de ecus de 1994 a 1999, bajo
un epigrafe, «infraestructuras y telecomunicacion, redes
transeuropeas», destinados inicamente a estudios de viabi-
lidad de proyectos, garantias de crédito y muy excepcio-
nalmente subvenciones a proyectos que garanticen la in-
terconexi6n de las distintas redes de telecomunicacion de
los Estados miembros. Dentro de esta partida se prevén un
centenar de millones de ecus para impulsar la intercone-
xién de las famosas redes digitales de servicios integrados
de banda estrecha, los precursores de las autopistas de in-
formacién, de las que hay que decir que tampoco han en-
contrado en el mercado una demanda suficiente como para
saturar completamente su actual potencial. Esperamos que
esta partida de cien millones de ecus pueda ser aprobada
por el Consejo de Telecomunicaciones que se celebre pré-
ximamente.

Las otras partidas se refieren ya a la banda ancha. Asf,
hay cien millones previstos hasta el afio 1997 para proyec-
tos piloto, investigacion, el apoyo a la interconexién tele-
madtica entre administraciones, el proyecto IDA —inter-
cambio de datos entre administraciones—, que ya esté
siendo gestionado por el MAP y que se enmarca en la evo-
lucién hacia la banda ancha de las tecnologias que empie-
zan ya a estar disponibles sin ser todavia operativas. Final-
mente, otros 500 millones de pesetas para el programa
marco de investigacién y desarrollo.

Por eso les digo, sefiorias, que en materia de grandes re-
des de telecomunicacidn sélo serd la aportacidn financiera
la que puede dar un toque comunitario, porque del resto se
sigue pensando que la demanda serd suficiente, que la de-
manda ser4 solvente y que, por tanto, los operadores exis-
tentes en Europa podrdn acometer, con inversiones autoa-
mortizables porque tendrén suficiente rentabilidad, el de-
sarrollo de estas redes de banda ancha. Sin embargo, hay
no pocos especialistas que creen que ni en Europa ni en Es-
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tados Unidos el desarrollo de estas redes integradas de co-
municacién en banda ancha, las famosas autopistas de la
informacién, puedan desarrollarse sin un impulso decidido
desde los poderes publicos, como en su dia fue para el caso
de otros proyectos de telecomunicacién que fueron impul-
sados por la industria militar.

Las necesidades de inversion estardn dependiendo criti-
camente de los niveles de demanda, y esto —hay que de-
cirlo— depende, a su vez, del desarrollo de las industrias y
de los servicios que puedan exigir esta clase de aplicacio-
nes, porque en realidad la sociedad no pide tecnologia, lo
que pide son servicios que gracias a una determinada tec-
nologia vienen a satisfacer necesidades concretas de las
cuales se pueda obtener una rentabilidad superior al coste
del dinero si se entiende que no hay —y asi se entiende—
aportaciones presupuestarias, es decir, a fin de cuentas una
aportacion de recursos por debajo de los umbrales de ren-
tabilidad que fije el mercado.

No hay, pues, en el terreno del Grupo Bangemann un
avance tan notorio o tan concreto como el que se ha pro-
ducido en el grupo Christophersen, pero esperamos que en
los préximos meses podamos avanzar mas en un terreno
que tiene mucho que ver con el proceso de liberalizacién
de las telecomunicaciones, donde, como ustedes saben, va-
mos todos los paises miembros a coincidir en el afio 1998;
es decir, salvo Inglaterra, que va adelantada, todos los de-
mds paises miembros (Alemania, Francia, Italia, Bélgica,
Holanda) ya han decidido no anticipar la liberalizacién de
la telefonia vocal hasta el afio 1998, porque son conscien-
tes de la necesidad que existe de reestructurar las tarifas de
los servicios de telecomunicacién, de garantizar la cober-
tura universal a todos sus territorios y definir las complejas
tasas de acceso que deberadn pagar los operadores en com-
petencia al operador que siga asumiendo obligaciones de
servicio ptblico.

Estamos, pues, a caballo todavia entre un proceso de li-
beralizacién de los servicios de la anterior oleada tecnol6-
gica de las telecomunicaciones y, al mismo tiempo, en el
albor de un nuevo sistema de transmisién de informacién,
que serd el resultado de un maridaje, de una «ménage a
trois» podriamos decir, entre la informdtica, las telecomu-
nicaciones y la televisién, que generard unos nuevos pro-
ductos mezcla de estos tres que antes estaban claramente
diferenciados y que ahora, al mezclar datos, voz e imagen
utilizando un mismo conducto, van a plantear un escenario
completamente novedoso que tratamos de definir en el
contexto europeo a través de los trabajos de la Comisién
Bangemann.

Esto es, sefiorfas, lo que tengo el honor de informar a
esta Comision Mixta de los trabajos que venimos desarro-
1lando en el marco europeo.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Mi-
nistro.

Vamos a interrumpir durante cinco minutos la Comi-
sién para que puedan preparar las intervenciones en rela-
cién con la exposicién del Ministro.

Suspendemos la sesién por cinco minutos.

Se reanuda la sesion.

El sefior VICEPRESIDENTE (Madrid Lépez): Por Iz-
quierda Unida-Iniciativa per Catalunya, tiene la palabra el
sefior Vazquez Romero.

El sefior VAZQUEZ ROMERO: Quiero agradecer al
sefior Borrell su comparecencia y las explicaciones que
nos ha dado, fundamentalmente las relacionadas con el
Capitulo III del libro blanco. Estoy de acuerdo con algunas
de sug afirmaciones, y respecto a otras quisiera hacer al-
guna reflexion. -

Estoy de acuerdo en que este Plan es una especie de
keynesianismo continental, en el que, sin duda, el papel de
la inversién publica va a ser fundamental; pero, al mismo
tiempo, me da la impresién de que estamos todos —¢] se-
fior Borrell lo ha contado mds especialmente— superando
con mucho al sefior Lewis Carroll, autor de «Alicia en el
pais de las maravillas», describiendo un futuro que quiza
sea dificil entrever en el presente tan complicado que vivi-
mos. Todo ello considerando que es necesario que en estas
cosas tengamos una vision lo més a largo plazo posible y
que tengamos la necesaria altura de miras como para poder
prever ese futuro y, al menos, entenderlo.

Pero, aun haciendo ese esfuerzo de intentar no estar
muy pegado al presente de hoy y situdndonos en esa pers-
pectiva de futuro, resulta poco no sé si decir creible, pero
en cualquier caso no se entrevé con mucha facilidad que
ese futuro que se disefia esté al alcance no ya de nuestra ge-
neracién, seguramente no, sino de generaciones futuras.
De todas formas, parece que cientificamente las cosas van
por ahf y que ser4 dificil que puedan ir por otro lado.

Al mismo tiempo —y eso es una contradiccién evi-
dente—, si todo lo que contiene el libro blanco referido a
las redes transeuropeas de comunicacién, a las autopistas
de la informatica, etcétera, se basa, en una gran parte, en la
reactivacion economica de la crisis actual europea, largo 1o

. fiamos. Es decir, todo esto son proyectos que tienen una

viabilidad, un futuro a medio y largo plazo, pero al mismo
tiempo se considera que son el instrumento fundamental
para reactivar la demanda interna, para generar empleo,
para seguir ese Plan que usted ha definido antes como key-
nesianismo continental. No sé hasta qué punto esa contra-
diccidn es evidente o no, para mi al menos si lo es.

Confio en lo que han dicho esas escuelas americanas
que usted ha citado en lo referente a las autopistas de la in-
formacién, que creen que serd necesaria la inversién pu-
blica para que se puedan desarrollar y que, por mucha que
sea la demanda, sera dificil que sea capaz de autofinan-
ciarlas; ademas, serd necesaria también para autoamortizar
las enormes inversiones que se van a producir, donde serd
precisa, repito, una fuerte inversién piiblica para hacerlas
posibles.

Pasando a cosas mds concretas, en el informe del Parla-
mento Europeo, en la red del transporte combinado, habia
una referencia a la linea Zaragoza-Canfranc-Pau, que des-
pués, en ¢l listado del Consejo ya no aparece. Me gustaria
saber qué posicién mantuvo Espafia en esa reunién del
Consejo; es decir, si mantuvo o no esa propuesta, aunque
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luego, en la Comisién del Parlamento Europeo si venia,
porque tiene sin duda importancia para esa parte del pais,
y en conjunto para todo, ya que significa una infraestruc-
tura importante para el desarrollo.

Creo, sefior Ministro, que, obligatoriamente, vamos a
tener que adoptar una actitud de seguimiento pausado de
todos estos temas; pausado en el tiempo, porque, como de-
cia al principio, me parece que va a ser dificil que, mds alld
de la fase de proyecto o de maqueta, podamos aprehender
practicamente muchas de las cosas que usted ha sefialado
como visién de futuro de hacia donde irdn todos estos te-
mas en el conjunto europeo.

Me llama un poco la atencién que uno de los grupos a
que usted ha hecho referencia, el Grupo Christophersen,
cada vez que se revine cambie un poco sus criterios (caen
unos proyectos e incluyen otros), porque puede acabar sig-
nificando que el que mds aprieta en un momento determi-
nado en una reunién consiga que le incluyan con calzador
el proyecto que €l defiende, mientras que en otra reunion,
cuando es otro el que aprieta, entra un nuevo proyecto y el
anterior se cae, 1o que da poca, no sé si decir seriedad, a los
proyectos o a las prospecciones que hace ese Grupo de tra-
bajo. El otro Grupo, el Bangemann, més en relacion con
las llamadas autopistas de informacidn, parece que estd
mds verde y que su nivel de trabajo es insuficiente todavia.
" Ha dicho usted que no solamente los problemas finan-
cieros de futuro sino de presente se limitardn a esos 400
millones de ecus hasta 1999 para estudiar la viabilidad de
los proyectos que se presenten, todo ello como expresion,
sin duda, de que nos estamos refiriendo a actividades, a in-
versiones y a proyectos que dificilmente los que estamos
aqui podremos ver alguna vez en la préctica, lo cual no sig-
nifica nada porque es bueno que trabajemos con visién de
futuro y que generaciones posteriores puedan verlo.

Lo que quisiera, al margen de esa pregunta concreta que
le he hecho sobre la linea de ferrocarril Zaragoza-Canfrac-

Pau, es que fuese usted capaz de concretar mas cosas, de-

salir un poco del terreno de lo excesivamente a largo plazo
y situarnos un poco mds en el medio plazo para que algu-
nas de las cosas que se proponen, algunos de los proyectos
que se explicitan, tuviéramos la posibilidad de, al menos,
poderlos entrever.

El sefior VICEPRESIDENTE (Madrid Lépez): Por el
Grupo Cataldn, Convergéncia i Unid, tiene la palabra el se-
fior Ibarz Casadevall.

El sefior IBARZ CASADEVALL: Gracias, sefior Mi-
nistro, por su presencia en esta Comisién para hablarnos de
infraestructuras y de telecomunicaciones.

Con respecto al primer tema relativo a las infraestructu-
ras, la semana pasada tuvimos ocasidn, en el Senado, de
comentar nuestra postura, al hilo de la presentacién que
tuvo a bien hacer el Plan Director de Infraestructuras, pa-
trocinado por su Departamento para los préximos afios. En
ese sentido, yo quisiera reiterar aqui muy brevemente la
idea de las infraestructuras, en lo que hace referencia a las
redes transeuropeas, en la perspectiva del mercado interior.
Por ello entendemos que, para que en el futuro més o me-

nos inmediato este objetivo del mercado interior sea posi-
ble, es necesaria la creacién de infraestructuras bésicas, so-
bre todo en dos sentidos. Uno, facilitando al mdximo la pe-
netracién en los Pirineos, de forma que dejen de ser una
frontera para las comunicaciones entre nuestro pais y el
resto de los paises de la Comunidad. Para ello, ya pusimos
de relieve, en su momento, la necesidad que entendiamos
que existia de algunas de las vias de penetracién que ni en
el Plan Director de Infraestructuras ni en los proyectos que
usted nos ha recordado estdn previstos, algunos de ellos de
gran trascendencia en todo el Pirineo, desde el Pafs Vasco
hasta Catalufia. Ello facilitaria la comunicacién del con-
junto de la Peninsula Ibérica con la Comunidad. Y si bien
el conjunto de las comunicaciones a través del Pirineo son
importantes, entendemos que en aquello que hace referen-
cia a las infraestructuras ferroviarias hay dos elementos
que para nosotros tienen trascendental importancia.

En cuanto a los trenes de alta velocidad, y sin quitar la
importancia que nos merecen tanto la «Y» vasca, la en-
trada por Irtin, como la entrada desde Montpellier-Perpi-
fidn-Barcelona-Zaragoza-Madrid, entendemos que es
clave para el desarrollo del arco mediterrdneo, de las zonas
mediterrdneas, la posibilidad de que esta via de comunica-
cién tuviera un ramal, por lo menos, hasta Valencia.

En cualquier caso, en estructuras ferroviarias hay una
ausencia, que remarcamos en su momento y que hoy
pienso que debo resaltar aqui, y es que ni en el Plan Direc-
tor de Infraestructuras ni en los proyectos transeuropeos se
hace menci6n alguna de la posibilidad de que nuestra red
ferroviaria se dote de vias de ancho europeo. Pensamos
que ésta es una ausencia de gran importancia para la posi-
bilidad de comunicacién de nuestro pafs con el resto de
Europa.

En el aspecto de las telecomunicaciones entendemos
que la politica europea contrasta abiertamente con la
apuesta americana por las llamadas autopistas de la comu-
nicacidn, concretamente patrocinadas por el propio Vice-
presidente de Estados Unidos, Al Gore.

Usted ha mencionado el hecho de que en el libro blanco
el Presidente Delors considera las redes transeuropeas
como de importancia estratégica. Pero la timidez mostrada
por las lineas maestras del propio libro blanco, como la
disparidad de criterios que parece ponerse de manifiesto en
el seno de la Comunidad, aparentan no dar la suficiente
importancia al intercambio de la informacién en Europa y
especialmente a propiciar la incorporacién de nuevas es-
trategias en el Continente que permitiria el avance de nue-
vas profesiones en el dmbito del teletrabajo. No es mo- -
mento aqui y ahora para plantearlo, pero algunos paises lo
vienen pensando seriamente en los dltimos tiempos como
alternativa de futuro, incluso con grandes efectos sobre
grandes conurbaciones, con la posibilidad de permitir que
amplios sectores de la poblacién vayan aceptando puestos
de trabajo a distancia, evitando desplazamientos masivos y
problemas de comunicaciones en las grandes ciudades.

Es cierto que el tema de las telecomunicaciones pasa
por salvar ¢l reto de la liberalizacién. Sefior Borrell, a no-
sotros nos consta, porque usted ha prodigado sus opiniones
al respecto en los dltimos meses, cudl es, en sintesis, su
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forma de pensar. Pero permitame indicarle que con la pers-
pectiva del mercado tinico creo que algunos de sus crite-
rios pueden contrastar con las necesidades de un futuro in-
mediato para nuestro pafs.

Usted ha mencionado en su exposicién el que la de-
manda de estos servicios aiin es pequefia a nivel europeo.
Es evidente que el servicio en relacién con el precio es un
condicionante importantisimo para la demanda, pero ine-
vitablemente la liberalizacién habra de incidir fuertemente
en ambos factores.

Entendemos que la homologacién paneuropea, la inte-
gracién de los mercados a través de la interconexitn y la li-
beralizacion de los productos y de los servicios serd buena
para la competencia y produciré o habra de producir a la
larga la transparencia del mercado. La transparencia nece-
sariamente incidird en las tarifas, por tanto, en los costes
para los usuarios, y probablemente sea un elemento dina-
mizador de 1a demanda que, con toda seguridad, acabard
reduciendo las reticencias o las dificultades que los usua-
rios tienen que afrontar para estar debidamente interconec-
tados. :

En este sentido, sefior Borrell, yo le agradeceria que, en
linea con lo que nos ha expuesto sobre los trabajos del
grupo Bangemann, intentara fijar su posicién respecto al
futuro previsible de las telecomunicaciones nacionales de
nuestro pais en relacién con las redes transeuropeas.

El sefior VICEPRESIDENTE (Madrid Lépez): Por el
Grupo Popular, tiene la palabra el sefior Posada.

El sefior POSADA MORENQO: Seiior Presidente, en
lugar de la habitual y magnifica intervencién de la porta-
voz de nuestro Grupo, vamos a intervenir primero yo y
luego mi compafiero Felipe Camisén; vamos a repartirnos
el tiempo. Yo seré muy breve y me centraré fundamental-
mente en el tema de infraestructuras.

Es indudable que para Espaiia, en una situacién perifé-
rica en Europa, cualquier discusién, cualquier comisién
como la que aqui se ha hablado para redes transeuropeas es
siempre interesante. Sin embargo, lo que observamos (yo
creo que en eso se coincide por todos los Grupos y por el
propio Gobierno) es el alto nivel de indefinicién del as-
pecto financiero. Es claro que determinados proyectos,
que pueden ser muy ttiles para la unién de los paises de
Europa (para mejorar su competitividad, para producir
mds empleo, para combatir la crisis ciclica), son factibles y
se trata, técnica y econdmicamente, de seleccionar los me-
jores. Pero el punto clave, en donde yo creo que estamos
un poco empantanados, es c6mo se financian esos proyec-
tos. Indudablemente, los Estados, todos ellos (y Espaiia es
un caso claro), tienen una carga de deuda publica y, sobre
todo, de crecimiento de la deuda piblica en los dltimos
afios verdaderamente muy fuerte, precisamente por la pro-
pia recesidn.

(Puede haber una financiacién europea? Ese es el tema.
Se ha discutido, pero el Ecofin se retrac a hacer unas emi-
siones de bonos que, en un momento dado, pudieran afec-
tar a la estabilidad financiera del sistema. Ese es el tema.
(C6mo se puede actuar? Hay una posibilidad, natural-

mente, de hacer esa financiacién a cincuenta afios. Pero
ese tipo de activaciones a veces tienen consecuencias fu-
nestas, porque, si no se calcula muy bien la financiacién, lo
que pueden producir es un fiasco de consecuencias peores.
Esa es la situacién grave en la que nos encontramos.

De cara a nuestra posicién como pafs y participando en
esa comisién, yo creo que los dos proyectos actualmente
seleccionados (proyectos en el amplio y gran sentido de la
palabra) son indudablemente muy interesantes para Es-
paiia. Yo quiero incidir especialmente en ese Lisboa-Valla-
dolid. Es algo que desde el Partido Popular (y esta en todos
los programas) hemos defendido siempre. Es comprensi-
ble la tictica que ha empleado el Gobierno espaiiol de no
empujar tanto ese proyecto (puesto que interesa mas a Por-

‘tugal) y empujar el otro; pero debemos ser conscientes de

que eso es una tdctica y debe ser una tactica, pero como in-
terés para la propia construccién de Europa, para la mejor
relacion entre la Peninsula Ibérica, para nuestros propios
intereses, es de enorme importancia esa autopista.

En cuanto al tren de alta velocidad, tanto lo que desde el
punto de vista de Europa es més factible, que es Madrid-
Barcelona-frontera francesa, como la «Y» vasca, incluso
llevandolo hasta Valencia, son inversiones de una tal mag-
nitud que yo creo que influyen enormemente en todo nues-
tro planteamiento. _

Desde un punto de vista financiero, que, insisto, es el
mas importante porque es donde esté la llave de los pro-
yectos, habia que incorporar capital privado, pero ello su-
pone un replanteamiento dificil.

En cuanto a la autopista Lisboa-Valladolid, quiz habria
que pensar en un sistema de autopista de peaje -—no de
peaje total, que pague todo la construccién, pero si quiza
de peaje blando—, que permita que haya una via alterna-
tiva y, al mismo tiempo, iniciar rdpidamente la construc-
cién de esa autopista, que no tiene mds que problemas fi-
nancieros, no problemas de disefios ni de ejecucion.

Otro caso es el tren de alta velocidad, en donde real-
mente existen problemas de cardcter tecnolégico, que ha-
bra que resolver antes de acometer una inversion muy su-
perior y donde no es ficil conseguir que el capital privado
intervenga desde el momento en que cualquier intento de
recuperar la inversién por el ingreso por billetes, por muy
amplio que se haga, sigue siendo un porcentaje muy pe-
quefio de la inversién que se hace. Eso es lo que debemos
conjugar.

Y termino, planteando el problema grave que existe
cuando planteamos el tren de alta velocidad y su red. De-
cia el Ministro que incluso este tren de alta velocidad ac-
tual Madrid-Sevilla, habiendo sido un avance tecnolégico
importante, puede estar en el borde de que haya que em-
plear otras técnicas superiores. Bien. Esto obliga —y yo
creo que es algo en lo que todos estamos de acuerdo— a
plantearse la red ferroviaria global en Espatfia. Es decir, si
estamos avanzando en una direccién en la cual hay todavia
tecnologias que no pueden aplicarse porque estdn todavia
desarrolldndose, esto es muy poco compatible con trenes
que circulan a una velocidad y en unas condiciones infi-
mas. No quiere decir que no puedan existir los dos, pero te-
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nemos que cambiar el sistema de explotacién que tiene ese
tipo de ferrocarriles tan distintos.

Yo creo que esto es un empujén que tenemos que hacer
al mismo tiempo que esas rectas europeas. Ciertamente
tendria un futuro largo, pero al mismo tiempo tendriamos
que replantearnos nuestra situacién nacional.

El sefior VICEPRESIDENTE (Madrid Lépez): Tiene
1a palabra el sefior Camisén.

El sefior CAMISON ASENSIO: Sefior Ministro, nos
ha expuesto de una forma globalizada todas estas cuestio-
nes de politica comiin de transportes y de comunicaciones
con Europa, informacién que, por supuesto, yo le agra-
dezco. Pero yo quisiera aprovechar esta comparecencia
para intentar clarificar algunas cuestiones que nos preocu-
pan a mi Grupo.

Por ejemplo, nosotros entendemos que la Directiva
91/440 de la Comunidad es una auténtica revolucion,
puesto que trata de equiparar el tratamiento de las infraes-
tructuras del ferrocarril y la carretera en cuanto a trata-
miento, impulsando la separacién de la infraestructura y
explotacién y el libre acceso de operadores y transportes a
estas infraestructuras, y todo ello incidiendo en los posi-
bles sistemas incluso de privatizacién.

Pues bien, de acuerdo con ello, usted sabe que existen,
de acuerdo con esta Directiva, tres férmulas posibles: la
primera, separacion institucional de la gestion de la infra-
estructura y de la explotacién en dos organismos fisica-
mente independientes; la segunda, una separacién orgé-
nica en dos departamentos, dentro de la misma empresa, y

la tercera, sencillamente una divisién contable. La copia |

directiva queda en libertad para que cada Estado adopte
aquella solucién que mas le convenga.

Por tanto, mi primera pregunta al sefior Ministro es si
podriamos ya conocer en nuestro pafs en qué direccién va
a ir nuestra politica ferroviaria en cuanto al tratamiento de
la separacion de infraestructuras y explotacién, porque ve-
mos que a nivel comunitario se estan tomando ya posturas
muy claras. Hay pafses que se oponen, como la red fran-
cesa, puesto que incluso defienden que los avances tecno-
16gicos dltimos en alta velocidad proceden justamente de
la interaccién o la sinergia que ha habido entre la via y el
vehiculo, entre la sefializacién y entre el tren, que es a lo
que ha llegado a un altisimo grado de seguridad e incluso a
la conduccidén automadtica. Incluso se pueden presentar in-
tereses contrapuestos entre infraestructura y explotacion,
como puede ser mis o0 menos inversiones en la infraestruc-
tura, que puede tener influencia en la calidad, mejor o peor,
de la circulacién. Esta posicién de los paises que lidera
Francia, no se oponen y tienen ciertos niveles de privatiza-
cién, incluso la impulsan a través de una gran diversifica-
cién, mediante empresas filiales. El grupo contrario lo en-
cabeza el Reino Unido, a través de la postura de la British
Airways, que ha ido ya a una separacién completa y ha
creado el instrumento que lleva la infraestructura, con lo
cual se ofertan al trifico de viajeros mediante concesiones
de operadores por varios afios, se intenta desaparicién de
subvenciones y se prevé vender trafico de mercancias al

mejor ofertante. También tiene un programa de privatiza-
ciones mucho mds intenso que el de Francia. En esta situa-
cién, insisto, para nosotros es fundamental que sepamos en
este pafs qué camino se va a tomar.

Por otra parte, habfamos pedido, a través de la Comi-
sién de Infraestructuras de esta Camara, documentos que
pudieran clarificar esa cuestion, como era el plan de em-
presa actual de Renfe y su cumplimiento, el contrato-pro-
grama vigente, el contrato-programa previsto y el plan es-
tratégico. Hemos hecho la peticién oficial, sefior Ministro,
y en el Departamento nos contestan que no pueden entre-
garnoslos porque estd pendiente de una comparecencia
suya, solicitada por el Grupo Socialista. Nosotros entende-
mos que serfa bueno que todos los Grupos éstuviéramos
informados en asuntos de tanta trascendencia. Porque que-
dan muchas cuestiones concretas por dilucidar; por ejem-
plo, en cuanto a los trenes de alta velocidad —a los que us-
ted se ha referido reiteradamente—, Espaiia, respecto a
Francia, ha adoptado distinta tensién de su tren de alta ve-
locidad y esta cuestién va a presentar problemas el dfa en
que se haga la conexién en la frontera hispano-francesa.
Sabe el sefior Ministro que en Francia se adopté la circula-
cién a 1.500 voltios en corriente continua y en corriente al-
terna 25.000 voltios y a 50 ciclos; y en Espaiia, por el con-
trario, coincidimos en la corriente alterna —25.000 vol-
tios—, pero discrepamos en la corriente continua, que se
ha adoptado el doble que la francesa —3.000 voltios—. Es
un tema que preocupa a la UIC, como sabe el sefior Minis-
tro; incluso por parte de Alsthom y de Siemens, se estin
llevando adelante nuevas programaciones de construccién
de unidades y, por tanto, aqui ya nos surge una duda que
nos gustaria dilucidar. Puesto que esto va a suponer nuevas
inversiones en esta interoperabilidad de la red espafiola y
la francesa, qué perspectivas o qué propésitos tiene el Go-
bierno para solucionar este problema, que va a costar di-
Nero y que se va a sumar a las importantes inversiones que
sobre la materia habia en nuestro pais.

En cuanto a la politica comiin de transportes, nuestra
preocupacion estd, observando desde aqui, en la lentitud
de todo el proceso y la prueba es que el nicleo bésico, ana-
lizando todo el Derecho que lo regula, estd préctica y ex-
clusivamente centrado en transporte terrestre y, mas con-
cretamente, en transporte por carretera, con grandes lagu-
nas; voy a citar alguna. Por ejemplo, una que me interesa
mucho es la regulacién arménica de las condiciones de ac-
ceso y explotacién de los servicios regulares y discrecio-
nales interiores del transporte por carretera, asi como uni-
formidad en cuanto a los sistemas de concesiones, autoti-
zacion, licencia y liberalizacién de esta politica comtn de
transportes.

Por lo que se refiere al transporte maritimo y aéreo de
esta politica de transportes, realmente tenemos una serie
de cuestiones que no estdn todavia dilucidadas. En cuanto
a transporte maritimo, quedan cuestiones primordiales,
como puede ser la armonizaci6n de sus condiciones.

En cuanto al transporte aéreo, aunque estd prevista la li-

beralizaci6n total para el afio 1977, nos gustaria conocer si
realmente, de acuerdo con los datos del Gobierno, esto se
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va a conseguir y, en ese caso, cOmo escaparfa nuestra em-
presa nacional de transporte aéreo, que es Iberia.

Analizando la lista de proyectos prioritarios de las redes
transeuropeas, de los 26 que ha citado el sefior Ministro, y
habida cuenta de que el grupo Christophersen sigue traba-
jando, nos gustarfa conocer si existe ya perspectiva res-
pecto a nuevas inclusiones, aunque falta tiempo para que
se incluyan en esta relacién, puesto que hemos escuchado
la explicaci6n que se nos ha dado respecto, por ejemplo, de
las dos incluidas, el tren de alta velocidad Madrid-Barce-
lona-Perpifidn y la autopista Lisboa-Valladolid -—que nos
informa el Ministro que se debe mds bien a un interés por-
tugués—, y le pregunto si en el caso del corredor ferrovia-
rio que une las dos capitales ibéricas, Lisboa-Madrid,
existe alguna perspectiva que esté analizando el grupo Ch-
ristophersen y, en ese caso, si existe por parte portuguesa o
espafiola alguna oposicion respecto a la urgencia en incluir
ese corredor.

En cuanto a las denominadas autopistas de la informa-
cidn y en ese presupuesto de los 67.000 millones de ecus
que pueden afectar a redes avanzadas —se nos ha dicho
que incluso a la consolidacién de la red de servicios inte-
grados, al correo electrénico, que es otro proyecto fallido
actualmente en nuestro pafs, hasta un total que importa
para el periodo 1994/99 ese presupuesto—, nos gustaria
conocer qué partidas de ese presupuesto podrian tener ca-
bida dentro de nuestro pais.

El sefior Posada ha hecho referencia a un tema que nos
preocupa a todos, que es la financiacién, sobre todo
cuando se ha dicho que en el caso de la alta velocidad se
estaba intentando un 30 por ciento de financiacién privada.
En el tema de las telecomunicaciones, si se eligieran bien
los puntos de salida y entrada de zonas muy densas, quizd
fuera mds fécil la afluencia de capital privado, porque, de
acuerdo con lo acordado el 9 de abril en Corfd, realmente
nos preocupa que estemos hablando de cuestiones cuya fi-
nanciacioén no esté resuelta, méxime si se puede dar la cir-
cunstancia, por ejemplo, de que incluso dentro de nuestro
pafs esas discrepancias aumentaran o se dieran. Se puede
dar el caso, como se acaba de hacer puiblico, de que en un
tema que puede afectar a todo este proceso de las teleco-
municaciones, como es, por ejemplo, la extensién del
TNA, que est4 ya muy extendido en toda Europa, nosotros
llevemos un retraso importante. Esta pregunta es muy con-
creta, sefior Ministro, y con ella termino. Puesto que la
Unién Europea estd aconsejando utilizar en esta adjudica-
cion el sistema de concurso de méritos y no la subasta,
;qué perspectivas tendriamos en esta adjudicacién pré-
xima que se espera del TNA para estar de acuerdo con las
directrices que nos estdn llegando de la Unién Europea?

El sefior VICEPRESIDENTE (Madrid Lépez): Para
consumir un turno en nombre del Grupo Socialista, tiene la
palabra don Antonio Costa.

El sefior COSTA COSTA: Por un momento crefa estar
en la Comisién de Obras Piiblicas e Infraestructuras, pero
el hecho de estar yo mismo aqui me recuerda que estamos
en la Comisién Mixta para la Unién Europea y que ademas

lo que tratamos hoy son las conclusiones de Presidencia
del 11 y 12 de diciembre de 1993 en Bruselas en relacién
al libro blanco y no otros temas, que son mas propios de
comisiones sectoriales.

En este contexto, me gustaria sefialar que en el Consejo
ya referido, celebrado los dias 10 y 11, se elabor6 un plan
de accion basado en medidas concretas, tanto en la Unién
Europea, como en los Estados miembros, con el objetivo,
a corto plazo, de invertir la tendencia econdémica que se es-
taba produciendo y posteriormente reducir de manera sig-
nificativa el nimero de parados que en aquellos momentos
se cifraban en 17 millones —que en estos momentos no ha
variado sustangialmente—, y que para nosotros era el ni-
cleo fundamental de la accion iniciada en el Consejo de
Copenhague y desarrollado después en el Consejo ordina-
rio de Bruselas de 10y 11 de diciembre. El nicleo que pro-
voca toda la elaboracién del Libro Blanco es la situacién
de crisis econémica que vive el conjunto de la Unién Euro-
pea y muy particularmente la situacién del nimero de de-
sempleados que habia en este momento en la comunidad.
No hay que perder de vista esta perspectiva en la compare-
cencia de hoy porque creo que tiene una gran importancia
para ayudar a combatir esta realidad.

De este plan de accién al que nos referimos hoy, aparte
de las medidas estructurales en materia de mercados labo-
rales y de las medidas econdmicas, de una economia sana,
una economia estable y, por tanto, un crecimiento estable,
que eran las prioridades que fijaba la resolucién del Con-
sejo, se derivaban también una serie de acciones de acom-
pafiamiento, un marco general de las politicas que deben

+ seguir los Estados miembros a favor del empleo y acciones

especificas de acompafiamiento que deben llevarse a cabo
a nivel comunitario, asi como un procedimiento de segui-
miento de estas acciones.

Dentro del apartado segundo del Libro Blanco encon-
tramos las redes transeuropeas en el dmbito de los trans-
portes y de la energia. Mediante la construccion acelerada
de las redes transeuropeas se pretende conseguir varios ob-
jetivos fundamentales en el desarrollo de la Comunidad,
en el desarrollo de la Unién. El funcionamiento efectivo
del mercado tinico, el fortalecimiento de su competitividad
econdmica, la ordenacién del territorio, la cohesién del
propio territorio, la intensificacién de las relaciones con
los paises de Europa occidental y del Mediterrdneo, asi
como, mediante esas politicas, el bienestar de los ciudada-
nos que podréan disfrutar de unos medios de comunicacion
mads rdpidos y seguros.

Esta politica disefiada por el Consejo de Bruselas tiene
su origen en el articulo 129 B del Tratado de la Unién que
concretamente dice: «A fin de contribuir a la realizacién
de los objetivos, contemplados en los articulos 7 A 'y 130
Ay de permitir que los ciudadanos de la Unién, los opera-
dores econémicos y los entes regionales y locales partici-
pen plenamente en los beneficios resultantes de la creacién
de un espacio sin fronteras interiores, la Comunidad con-
tribuird al establecimiento y desarrollo de redes transeuro-
peas en los sectores de infraestructura de transporte, de las
telecomunicaciones y de la energia.»
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Esta es la base que da lugar al documento aprobado en
Bruselas y, por tanto, a la comparecencia hoy aqui del Mi-
nistro de Obras Piblicas, Transportes y Medio Ambiente.

Existen ya planes directores para los trenes de alta ve-
locidad, los transportes combinados, las carreteras y las
vias navegables. Se estd avanzando en los planes. directo-
res en infraestructura ferroviaria clasica, infraestructura
aeroportuaria, portuaria, electricidad y gas.

La fecha prevista para el establecimiento de estos pla-
nes en los que se estd avanzando, es el 1.° de julio del pre-
sente afio. Si ala vista de las explicaciones del Ministro he-
mos extraido la conclusién de que en la parte de infraes-
tructuras pueda haber un documento final para ser apro-
bado por el Consejo de junio que establezca ya las priori-
dades y los planes en materia de infraestructuras, no lo he-
mos podido deducir del segundo grupo, del grupo Bange-
mann, concretamente de las redes transeuropeas de infor-
macién.

El Consejo de Bruselas también invita a los Estados
miembros a poner a punto, con la méxima velocidad, los
programas de inversién que se integran en las redes. Inte-
resa también el Consejo un trato privilegiado a aquellas es-
tructuras que recurran a capital privado y a determinar los
proyectos prioritarios que puedan realizarse rapidamente.

Nos gustarfa conocer también en nuestro pais concreta-
mente las aportaciones espafiolas a estos dos proyectos,
cudles son las partes que podrian obtener eventualmente
una financiacién privada, y saber si interpretamos correc-
tamente que fundamentalmente la parte de las redes tran-
seuropeas de telecomunicaciones informaticas son las que
se tendrian que desarrollar por los operadores, por tanto,
con financiacién de los propios operadores.

También interesa especialmente a nuestro pafs, al ser un
pafs finalista en el trafico aéreo, la ordenacién de todos los
corredores europeos en trifico aéreo. Esto tiene una vital
importancia para la que es una de las industrias principales
en nuestro pafs, como es el turismo, y muy especifica-
mente para los dos archipiélagos, el balear y el canario,
que en épocas de bonanza turistica sufren muchos proble-
mas derivados de la inexistencia de una red europea de co-
rredores aéreos y, por tanto, de una situacién en donde
cada pafs ha establecido sus corredores aéreos en base a un
interés nacional, no a un interés de la Unién Europea. Co-
nocer, dentro del contexto de ese trabajo, cémo se estd de-
sarrollando este problema. :

En las infraestructuras del dmbito de la informacién y
ha dicho el sefior ministro que se trata de tres apartados: las
redes avanzadas interconectadas, un apartado de desarrollo
de servicios electrnicos, y un tercer apartado de aplica-
ciones telematicas.

Es verdad que cuando uno intenta situar en el dmbito
del tiempo la realizacién de estos servicios cuesta imagi-
narlo, pero también es verdad que en esta 4rea concreta-
mente €s en la que se estd disefiando el futuro y la compe-
titividad del conjunto de la Unién Europea. En consecuen-
cia, éste es un apartado especialmente importante para el
futuro de la Unién Europea y, por tanto, para el futuro de
nuestro pais y el bienestar de los ciudadanos de nuestro
pais.

Tenemos entendido que, aparte de los problemas pro-
pios, de lo que el ministro ha dicho que también podfan 1la-
marse infraestructuras, hay otros problemas paralelos basi-
camente juridicos y administrativos en todo lo que son re-
des de telecomunicaciones e intercomunicacién de esas te-
lecomunicaciones a nivel de la Unién Europea.

Por tanto, quisiéramos saber si de los dos grupos crea-
dos dentro del apartado que dirige el Comisario Bange-
mann, €l Grupo Benedetti y el Grupo Davignon si los tra-
bajos, no sélo en infraestructuras, sino también los juridi-
cos y administrativos, estdn avanzados al mismo nivel que
los propios de las infraestructuras, y conocer la opinién de
los operadores —dado que Espaiia estd participando con €l
Presidente de Telef6nica en este grupo— vy, por tanto, del
Gobierno respecto a la viabilidad y a las posibles etapas de
este proyecto tan importante para el futuro de nuestro pafs.

Dentro de esto s6lo me queda sefialar, finalmente, lo
que son las prioridades para nuestro grupo, coincidentes
—como no puede ser de otra manera— con las del Go-
bierno.

En primer lugar, la prioridad bésica en estos momentos
a nivel europeo es la estabilidad econémica; estabilidad
econémica que pueda generar una inflexion respecto a la
creacion de puestos de trabajo y que, por tanto, pueda ge-
nerar empleo mediante las reformas estructurales necesa-
rias. En segundo lugar y dentro de este marco, perseguir la
competitividad que ayudaria sin duda, de manera funda-
mental, a la realizacion de estos proyectos.

Las cautelas que establecemos son los efectos presu-
puestarios que podria tener tanto para la Unién Europea
como para los paises miembros una aceleracién de esos
proyectos. Entendemos, de la comparecencia y de lo que
nos ha explicado el sefior ministro, que se estn reorien-
tando hacia una posicién pragmadtica y realizable estos pro-
yectos, que se estan acortando las listas de proyectos que
inicialmente se habian previsto, que estan disminuyendo
en base a hacer realizables los proyectos que se estdn tra-
mitando.

En segundo lugar, y dentro del mismo apartado, las po-
sibilidades privadas de financiacién que existen, cono-
ciendo que las cifras que se estin manejando para el con-
junto de esas actuaciones son cifras que realmente sobre-
pasan en mucho la capacidad de los Estados miembros y
las de los ingresos y presupuestos esperables de la propia
Union Europea.

Sin nada mas que afladir, agradezco al sefior ministro su
explicacioén. Esperamos que en futuras comparecencias
podamos conocer que estos proyectos han sido aprobados,
que se estdn ejecutando con normalidad y que Europa si-
gue avanzando en su cohesidn territorial, en su competiti-
vidad y en la mejora del bienestar del conjunto de sus ciu-
dadanos.

El sefior VICEPRESIDENTE (Madrid Lépez): Para
dar respuesta a los portavoces de los grupos parlamenta-
rios, el sefior ministro tiene la palabra.

El sefior MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES Y MEDIO AMBIENTE (Borrell Fon-
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telles): Mas que para contestar, serd para intercambiar co-
mentarios y opiniones que han manifestado los sefiores Di-
putados o Senadores.

Al sefior Rovira, de Izquierda Unida-Iniciativa per Ca-
talunya...

El sefior VICEPRESIDENTE (Madrid Lépez): Es el
sefior Vazquez.

El seifior MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES Y MEDIO AMBIENTE (Borrell Fon-
telles): Habia entendido Romero, o Rovira, pero veo que
Romero es el segundo apellido. Perdén, sefior Vazquez.

Su sefioria cree que los proyectos se meten y se sacan
en la lista seglin quien m4s aprieta. Asi seria si hubiese una
envoltura financiera definida, dentro de la cual cupieran
unos y no cupieran otros. El problema de los trabajos de la
Comisién es que no se sabe muy bien qué quiere decir que
esté o no esté. Se supone que algo quiere decir; por eso es-
tamos todos alli un poco al acecho, no sea que luego vaya
a querer decir algo y no estemos. De momento, no hay un
fondo presupuestario a repartir, una linea de crédito defi-
nida a aplicar, ni unos escenarios econémicos dentro de los
cuales incidir. No lo hay. La verdad es que cuando los Mi-
nistros de Transportes y de Obras Piiblicas escuchamos re-
cientemente en Grecia la reaccién de los Ministros de Ha-
cienda, de alguna manera hubo cierta preocupacion, por-
que la respuesta es que €s0s proyectos son muy interesan-
tes, son realmente importantes para el futuro europeo y hay
que hacerlos. Siguen analizando su viabilidad tecnolégica
y econdmica pero, de momento, el presupuesto comunita-
rio no incorpora lineas adicionales a las que ya existen para
dar cabida a estos proyectos.

Eso no quiere decir que no las vaya a haber. Todo el
mundo espera que en la reunién del Consejo Europeo, del
mes de junio, en Corfd, los puntos de vista de los distintos
ministros sectoriales de Economia y Hacienda, por una
parte, y de Transportes y Obras Publicas por otra, genere
una decision politica en torno a estos proyectos.

Meter o sacar tendria mds sentido si supiéramos cudl es
la frontera respecto a la cual se estd dentro o se estd fuera;
pero hoy por hoy esa frontera no estd definida. Lo que hay
es un inventario de proyectos que, por su calificacion, se
entiende como paneuropeos, estructurantes de la Unién
Europea o dinamizadores de la economia europea y debe-
rian asignarles en el futuro un trato especifico en los me-
dios de actuacion de que la Comunidad se dote.

No crean ustedes que todo es, como dice S. S., un
cuento de Alicia en el pais de las maravillas, ni proyectos
a largo plazo de los que nunca més se va a oir hablar. No.
Hay una lista de proyectos que entendemos se deben y se
pueden empezar dentro de los dos préximos afios. La lista
de proyectos que la Comisién Christophersen va a elevar
al Consejo Europeo se deben poder empezar dentro de los
préximos afios. Aqui nosotros hemos inscrito los trenes de
alta velocidad, las conexiones europeas de la peninsula (la
conexién por Catalufia y la conexién por el Pafs Vasco)
que, naturalmente, deben concebirse por fases, por eslabo-
nes que habrd que ir construyendo e incorporando desde la

red convencional, para mejorar las caracteristicas de esta
red, y, gradualmente, en su dfa, configurar una nueva red.
No es imaginable creer que vayamos a hacer una linea Ma-
drid-Bilbao «ex novo» y no poner en servicio uno solo de
sus kilémetros hasta que no hayamos terminado el dltimo.
Eso es demasiado tiempo, demasiado costoso y fuera de la
16gica racional de un sistema de transportes. Lo mismo
digo de una linea Madrid-Barcelona. Nos tenemos que
acostumbrar a pensar en plazos de diez afios para su ejecu-
cién. Naturalmente, antes de esos diez afios algiin tramo
entrard en servicio, para mejorar la conectividad ferrovia-
ria, ahorrando tiempo en las partes concretas en las cuales
entre en servicio, pero son proyectos que pueden entrar en
ejecucién dentro de los dos préximos afios.

Lo mismo ocurre con la autopista Lisboa-Valladolid,
que esta considerada en el Plan Director de Infraestructu-
ras, aunque no fuera a estar en los proyectos paneuropeos.
La autopista Lisboa-Valladolid, por cierto por la parte es-
pafiola ya llega hasta el cruce de la autopista hacia Galicia,
ya llega hasta Tordesillas, por tanto no hablemos de Valla-
dolid-Lisboa, dirfamos mejor Tordesillas-Lisboa, porque
hasta Tordesillas ya hemos llegado o, si me apuran uste-
des, digamos desde Salamanca hacia Lisboa, porque Tor-
desillas-Salamanca no estd en ejecucién, pero se estin
efectuando los proyectos ya que es una obra incluida en los
planes inmediatos de ejecucién, luego solamente hay que
cerrar en territorio espaiiol la conexién desde Salamanca
hasta Fuentes de Ofioro.

A mads largo plazo, en cambio, la Comunidad ha esta-
blecido lo que llama proyectos que se pueden acelerar para
que queden incluidos en los ejecutables en los dos préxi-
mos afios; es decir, que si no se acelera no se empezaré en
los dos préximos afios, pero la Comunidad propone que se
aceleren. Aqui nos afectan practicamente de manera exclu-
siva los proyectos de transporte combinado, del conjunto
de la comunidad.

Luego vienen los proyectos que necesitan un examen
complementario, porque la Comunidad no ha dicho nada
todavia, pero el grupo Bagemann dice: vamos a ver qué
andlisis adicional necesita. Por ejemplo, Valencia-Zara-
goza-Somport. Sobre este proyecto la Comunidad estu-
diar4 lo que quiera estudiar, pero nosotros lo tenemos tam-
bién en el Plan Director de Infraestructuras y sabemos que
la vamos a ejecutar con nuestros fondos propios, con los
fondos de cohesidn, con los recursos presupuestarios.

Quiero decirles, sefiorias, que cuando nos acercamos al
problema lo hacemos de manera diferente los paises que
somos receptores de fondos estructurales o de fondos de
cohesidn, que los que no lo son, porque los que no lo son,
si no les viene financiacién por aqui no les llega por nin-
glin otro sitio. En cambio nosotros tenemos fuentes de fi-
nanciacién que podemos aplicar alternativamente a estos o
a otros proyectos en funcién de lo que la iniciativa Chris-
tophersen aporte, a més a més, como dirfamos en Cataluiia.
De manera que estos proyectos que hemos puesto estin en
el PDI, se van a ejecutar, van a ser financiados con fondos
de un cariz o de otro. No debe, por tanto, S. S. sentir una
especial decepcién porque la posicién espaifiola es en este
sentido algo mds flexible que la de ot:0s paises que si no
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hay nada nuevo por esta iniciativa, como no tienen fondos
de cohesién ni fondos estructurales pues la iniciativa co-
munitaria no se concreta en nada. ,

Es bueno, de todas maneras, que sigamos peleando por
calificar un conjunto significativo y estratégico de proyec-
tos como parte integrante del Libro Blanco, porque politi-
camente es Seguro que esos proyectos tendrén alguna clase
de impulso, financiero, presupuestario o politico.

El eje ferroviario del Canfranc nunca ha estado en los
proyectos comunitarios, ni creo que vaya a estar, sefiorfa,
porque Francia no tiene ningtin interés en reabrir esa via de
tren que tiene un trazado, como ustedes saben, tremenda-
mente sinuoso por la parte francesa, que estd cerrada al tra-
fico después de la rotura de uno de sus puentes, que mani-
fiestamente el Gobierno francés no ha querido reparar y su
recuperacién plantearfa problemas importantes. Creo que
en la medida que construyamos el tinel carretero de Som-
port, la conexién de las dos partes del Pirineo queda sufi-
cientemente garantizada para las necesidades del trans-
porte de mercancias, que es la tinica razén por la cual uno
podria imaginar que tendriamos que abrir un ferrocarril,
que ya no serfa con las caracteristicas de trazado y de di-
sefio que requiere el transporte de mercancias tal y como se
transportan hoy dfa y no como se transportaban a finales
del siglo pasado o principios de éste, cuando el tren susti-
tuyé a la diligencia; ahora, en cambio, como decia el Sena-
dor Posada, hay que concebirlo con una concepcién mu-
cho m4ds moderna de lo que es hoy dfa...

El sefior POSADA MORENO: Soy Diputado.

El sefior MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES Y MEDIO AMBIENTE (Borrell Fon-
telles): Perddn, disculpe; estaba seguro de que habia co-
metido una incorreccion, he recordado todas las reuniones
que hemos tenido en la Comisién de Obras Piblicas del
Congreso. Perdone.

Esto es lo que tengo que decirle al sefior Vazquez,
Keynnesianismo, sin duda es un proyecto keynnesiano, di-
sefiado a escala continental, en la medida que a escala na-
cional ningiin pafs puede permitirse hoy dfa un relanza-
miento de la actividad econdémica como ha indicado mi
compaiiero el sefior Costa.

El sefior Ibarz se preocupa por los proyectos de comu-
nicacién transpirenaica. Hay un conjunto de ellos por ca-
rretera, ninguno por ferrocarril, salvo en los extremos: la
duplicacién del tinel de Viella, el estudio del tiinel de Sa-
lau, el cierre del Puymorens, el tiinel de Bielsa, Somport, el
tinel por Navarra, van permeabilizando la frontera; pero
ninguno de ellos se considera como gran proyecto europeo
en el sentido de la Comisién Christophersen; aqui no pue-
den estar todas las obras de interés nacional, ni siquiera de
interés bilateral. Los criterios han sido: aquellas grandes
infraestructuras que por su propia dimensién son clara-
mente estructurantes del espacio europeo y no se ha en-
trado en otras muchas obras de enorme interés nacional o
incluso binacional, que no se entiende que sean estructu-
rantes del espacio europeo. Por ejemplo, el ferrocarril a
Valencia, es la obra que mds rdpida va y espero que para

1997, al final de esta legislatura, podamos ponerla en ser-
vicio, porque, a fin de cuentas, es aquella que esté reci-
biendo mds financiacién y trabajos mas efectivos. Lo de-
mas, de momento, son disefios, proyectos, estudios, decla-
raciones de impacto ambiental, pero hacia Valencia es
donde estamos construyendo una linea a 220 kilémetros
por hora que es, por cierto, como son las lineas de ferroca-
rril que estd construyendo Alemania, para la conexién en
corredores muy intermitentes, con muchas ciudades a las
que hay que servir, que exige un conjunto de paradas inter-
medias con un relieve donde la construccién de una linea
completamente nueva hubiera retardado el proyecto otros
diez afios, hubiera costado cinco veces mas y posiblemente
no hubiera sido tan adecuada a las caracteristicas geofisi-
cas y geoecondmicas del territorio.

Eso no quiere decir que en el futuro no se vayan a abor-
dar obras de otras caracteristicas, pero de momento creo
que es extraordinariamente sensato y positivo para el terri-
torio que a principio de 1997 podamos tener una conexidn
ferroviaria en velocidad alta, a 220 kilémetros por hora,
Barcelona-Valencia, y hayamos modernizado la comuni-
cacion entre Madrid y Valencia, mientras concebimos ac-
tuaciones mucho mas costosas y a plazos de tiempo algo
mas dilatados.

No soy partidario, sefiorfa, de cambiar las vias de nues-
tros ferrocarriles en su actual morfologia. Habrfa que irlas
cambiando a medida que las vayamos modernizando; pero
cambiar e] ancho de via manteniendo el actual trazado es
algo que no merece en estos momentos una valoracién po-
sitiva desde el punto de vista de su coste-beneficio, porque
muchas de estas lineas estdn ya obsoletas en su trazado y
cambiarles el ancho no va a cambiar su capacidad de com-
petir con otros modos de transporte alternativo. En su dia
se planted; hoy, al ritmo a que ha evolucionado la perspec-
tiva ferroviaria creo que la transformacién de los anchos la
tenemos que ir haciendo a medida que ponemos en servi-
cio lineas nuevas, de trazado nuevo; incluso las que vaya-
mos haciendo deberfamos construirlas como estamos ha-
ciéndolo, por cierto, en traviesa polivalente, es decir, adap-
tado al ancho Renfe para en su dia poderlo adaptar al an-
cho nacional cuando hayamos completado segmentos de la
red que puedan pasar a otro ancho sin producir rupturas
modales. Es lo que estamos haciendo entre Barcelona y
Valencia; estamos haciendo la linea en traviesa poliva-
lente, va a funcionar en ancho Renfe, pero en su dia se po-
dra cambiar al ancho internacional cuando tenga continui-
dad, porque de lo contrario estariamos produciendo ruptu-
ras modales diseminadas en el conjunto del territorio y no
es que estuviéramos suprimiendo la frontera, es que la es-
tarfamos diseminando en el interior del territorio, y eso
ciertamente no es una operacion que resulte rentable.
Abordar la transformacién del ancho de toda la red de una
manera rapida que evite situaciones de incompatibilidad,
seria extraordinariamente costoso y complejo, incluso
desde el punto de vista de la transformacién del material
rodante. Esta es, por tanto, una hipétesis con la que ya no
estamos trabajando.

Se pregunta S. S. por el teletrabajo, por las posibilida-
des nuevas que abre el mundo de las telecomunicaciones
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del futuro. Sin duda alguna son posibilidades extraordina-
rias que no acabamos de percibir, pero que deben tener
siempre detras, para que se desarrollen, una demanda sol-
vente. El mundo de las telecomunicaciones estd lleno de
algunos ejemplos de éxitos brillantes y de numerosos fra-
casos comerciales y econémicos. El Plan Cable francés es
un gigantesco fracaso comercial. ;Por qué? Porque los in-
genieros que conocian la tecnologia lanzaron planes de in-
versidn sin estar seguros que detrds hubiera un producto, y
no lo hubo al coste a que fueron capaces de suministrarlo.
De alguna manera, se adelantaron tecnolégicamente ofre-
ciendo tendidos de fibra Gptica a unos costes unitarios que
no interes6 al cliente; mientras que los alemanes, por ejem-
plo, que han seguido con el buen cable coaxial de cobre de
toda la vida, han conseguido aumentar la penetracién en el
mercado doméstico con tecnologias menos desarrolladas,
menos capaces, mds baratas y mds adaptadas a la de-
manda. Hay varios ejemplos. Les dirfa que en la red digital
de servicios integrados en banda estrecha puede estar pa-
sando lo mismo, porque de momento no hay demanda in-
satisfecha sino mas bien una capacidad ociosa. Esto es lo
que tenemos que tener en consideracién porque, de alguna
manera, los ingenieros de hoy dia son capaces de ofrecer
productos altamente sofisticados, tremendamente costo-
s0s, que sélo se justifican si detrds hay una demanda que
los rentabiliza.

Ah{ es donde esta todo el planteamiento que S. S. ha su-
gerido sobre la liberalizacién. No era el tema de mi com-
parecencia, pero es evidente que hay cierta interrelacién
entre ambos fenémenos.

No sé a qué se ha referido usted cuando ha dicho que al-
gunos de los criterios del ministro pueden contrastar con
las necesidades de nuestro pafs. Si fuera tan amable de ser
mas concreto podria contestarle; de lo contrario, una defi-
nicion tan genérica no puede inspirar, por mi parte ninguna
respuesta concreta. En todo caso, déjeme le diga que esos
criterios que pueden contrastar con las necesidades del
pafs son los criterios que sustentan once ministros de tele-
comunicaciones sobre doce en la Unién Europea, que sus-
tentan undnimemente los miembros del Consejo Asesor de
Telecomunicaciones, donde estdn representados todos los
intereses que afectan a este sector en Espafia y que yo sepa,
sefiorfa, en lo concreto ninglin grupo politico ha planteado
una respuesta alternativa. Me gustaria saber si algiin grupo
politico propone que adelantemos la liberalizacién de las
telecomunicaciones a antes de 1998, o si propone algiin
grupo politico que liberalicemos la telefonia internacional
antes de reestructurar tarifas. Hasta el momento presente,
cuantas veces he preguntado eso la respuesta ha sido no. Si
alguno cree que hay que hacerlo, tiene ahora, por ejemplo,
una excelente ocasién de decirlo, sabiendo que once mi-
nistros de telecomunicacién sobre doce creen que no hay
que hacerlo. Yo me apunto a hacer lo que hagan mis cole-
gas alemanes, franceses, italianos, daneses, holandeses y
belgas. Me fio bastante de su criterio, como me fio del cri-
terio del Consejo Asesor de Telecomunicaciones, que para
eso lo tenemos, donde todos los miembros nos dicen: No,
esperen a 1998, hagan como los demas y, por favor, no li-
beralicen sin reestructurar tarifas previamente. Estos son

los criterios que este ministro ha defendido. No tengo otros
distintos, se lo aseguro. Por tanto, no sé muy bien a qué se
refiere usted cuando dice que algunos de mis criterios pue-
den contrastar, se supone que negativamente, con las nece-
sidades de nuestro pais.

Respecto al futuro posible de las telecomunicaciones,
hemos iniciado un libro, donde explicamos de qué manera
creemos que hay que avanzar en la liberalizacién, pero ga-
rantizando una universalidad. A mi eso me preocupa mu-
cho —lo siento— y creo que nos deberia preocupar a to-
dos. Deben saber SS. SS. que en 27 provincias espafiolas
Telefonica es estructuralmente deficitaria y no porque sea
ineficiente, como cree el Presidente del Tribunal de De-
fensa de la Competencia, y como yo no creo, sino porque
la densidad de poblacién, las caracteristicas del relieve y la
dispersién de los centros que sirve, en un fenémeno con
economias claras de escala y costes marginales decrecien-
tes, le obliga a operar en un segmento de la curva de costes
donde no cubre éstos a unas tarifas razonables. Esto serd
asi para Telefénica en monopolio y serd asi para cualquier
operador. Nadie tendra interés en prestar servicio de tele-
comunicacién en zonas de baja densidad de poblacién,
como los pueblos del Pirineo, las Alpujarras o las aldeas
gallegas. Se lo aseguro. La liberalizacién no va a traer me-
jores servicios en estas zonas. Telef6nica tiene que invertir
lo que gana en 17 provincias para compensar lo que pierde
en estas 27. El dia que esto no pueda ser asi porque entre-
mos en un mercado liberalizado, tendremos que buscar
otras formas de compensar estos déficit, o los subvencio-
namos desde el Presupuesto, porque io que yo creo que no
podemos hacer es renunciar a un principio que me parece
bdsico, que es la universalidad, para que todo el mundo
tenga acceso a unos servicios que son algo mds que mer-
cancias; son derechos. Podemos confiar en el mercado
para suministrar mercancias eficientemente, pero, para ad-
ministrar derechos, tenemos que confiar en algo mas que
en el mercado; hay que confiar en la regla, hay que confiar
en la intervencién, en la garantia que sélo puede dar una
voluntad piblica de hacerlo.

Naturalmente, sefiorias, cuando yo hablo con el minis-
tro de Telecomunicaciones holandés, me encuentro con un
sefior que no tiene este problema, porque tiene el territorio
completamente cubierto, porque hay teléfonos en todas
partes, porque en todas partes es rentable hacerlo, porque
tiene equipado y entonces puede plantearse problemas
muy interesantes sobre calidades, costes o el efecto que in-
duce la competencia en la previsién de servicios avanza-
dos. Sin embargo, cuando hablo con el ministro francés, ya
me siento mds cercano a una realidad que se parece a la
nuestra, porque €l también tiene problemas de cobertura
del territorio, de universalidad y de enormes discrepancias
territoriales. No se puede hacer teoria de las telecomunica-
ciones en el vacio, en abstracto, fuera del espacio y del
tiempo, cosa que, a veces, tiene tendencia a hacer alguno
de esos economistas teéricos que creen que el mundo es
una curva de oferta y otra de demanda colgadas del vacio.
No. Las cosas ocurren en un espacio determinado, con un
relieve, con una distribucién de la poblacién, y, en nuestra
circunstancia, creo que lo adecuado es cubrir todo el terri-
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torio, reestructurar tarifas, garantizar tarifas que paguen el
servicio universal y, a continuacién, liberalizar.

El sefior Posadas se queja del alto nivel de indefinicién
en el aspecto financiero de los trabajos de la Comisién
Christophersen. Yo coincido con usted, pero, como sabe,
ésa es la dindmica comunitaria, es un tejer y destejer; pri-
mero va el proyecto, después viene la financiacién, llega
con retraso, se discute... Estamos en los albores de un ins-
trumento que es el fruto de una voluntad politica, pero que
no ha sido plasmado todavia en resoluciones concretas de
los ministros de hacienda, que, a fin de cuentas, son los que
marcan la viabilidad de los proyectos. Tiene usted toda la
raz6n, es una indefinicién que tendra que levantarse a me-
dida que los responsables de los gobiernos se vayan en-
contrando con propuestas concretas, sobre las que tendran
que definirse y exigir a sus ministros de hacienda que ac-
tden en consecuencia.

Valladolid. Ya lo he explicado, estd en el PDI, se estd
haciendo, hasta Salamanca no hay ningin problema, y la
prolongacioén desde Salamanca a Fuentes de Ofioro tam-
poco tiene ningiin problema, porque la lista de proyectos la
incluye entre aquellas que podrian anticiparse y ejecutarse
en los dos préximos afios.

Su sefiorfa ha planteado con muy buen criterio el pro-
blema de los ferrocarriles de distinta velocidad. Es evi-
dente que no se puede ir a 300 kilémetros por hora en to-
das partes; en Espaiia es absurdo pretender moverse a esas
velocidades con el territorio que tenemos, la curva de cos-
tes es exponencial y ganar los tiltimos 50 kilémetros tiene
unos costes absolutamente injustificados, desde el punto
de vista del tiempo ahorrado. ;A qué precio estamos dis-
puestos a pagar el minuto ahorrado en un territorio como
Espafia, donde los tltimos 50 kilémetros de velocidad exi-
gen unas inversiones enormes y muchas veces un impacto
ambiental completamente inasumible? Tenemos que
aprender que ir a 220 kilémetros por hora en ferrocarril, en
Espaiia, es una forma de comunicacién extraordinaria-
mente suficiente para nuestras distancias, nuestro relieve,
y nuestra distribucién de poblacién.

En este punto quiero insistirles en el interrogante tecno-
16gico. Esta mafiana he tenido ocasién de analizar este
tema con mi colega de la Repiiblica Federal y, muy posi-
blemente, antes de que hubiésemos terminado proyectos
que tienen 10 afios de ejecucion, tendriamos una revolu-
cidén tecnoldgica y el tren de levitacion habria ganado al
tren de rail rueda, independientemente de que vaya a 40, a
200 o a 300 kilémetros por hora. Por otra parte, piensen
que Madrid-Sevilla, a fin de cuentas, su velocidad media
son 220 kilémetros por hora, porque hace 475 kilémetros

“en dos horas y media: alcanza puntas considerables para
conseguir esa media, lo que significa que en algunas partes
del territorio tiene que circular a velocidades mucho mas
altas, pero no lo hemos hecho en un trazado homogéneo de
200 6 250 kilémetros por hora a lo largo de todo el reco-
rrido, porque hubiera sido un disparate.

Sefior Camisén, como decfa el sefior Costa, yo tamblen
he creido equivocarme de comparecencia. Me va a perdo-
nar S. S. que no le conteste a los temas que no son objeto
de ésta. Con mucho gusto estoy a su disposicién para que

me convoque para hablar, cuando lo estime oportuno la
Comisién de Obras Piiblicas, sobre temas apasionantes,
como los que usted ha planteado, pero que no tienen nada
que ver con los trabajos de la Comisién Bangemann y de la
Comisién Christophersen.

Lisboa-Madrid por tren, si tendrfa que ver. Le puedo
contestar, en concreto, que no se ha considerado. Portugal
no lo entiende prioritario. La verdad es que nosotros tam-
poco, en el horizonte en el que trabajamos. En los 15 afios
del PDI se dibuja con una traza pendiente de un acuerdo
internacional. Este acuerdo internacional depende de la
voluntad portuguesa. Portugal considera prioritarias cone-
xiones por carretera.

Y piensen una cosa, sefiorias. Los trenes de alta veloci-
dad estan muy bien para el corazon central de Europa (Ba-
viera, las llanuras del Po, la comunicacién entre Alemania
del Este-Alemania del Oeste, entre Francia y Alemania, in-
cluso entre Londres y Paris), porque estamos hablando de
distancias de 400 kilémetros. Si dibujan una circunferen-
cia de 400 kilémetros con el centro en Diisseldorf, tendran
ustedes la mayor parte de la poblacién europea. Pensar que
la gente va a ir desde Lisboa a este corazén en tren, por
muy de alta velocidad que sea... Pues, no vaair en tren. Va
a ir en avién, que para eso se ha inventado y es mucho mas
eficaz para recorridos que superan los 600 kilémetros. Por
tanto, es evidente que allf hay que mejorar las comunica-
ciones aéreas. Los elementos mds periféricos del sistema
no pueden pretender competir con el mismo médulo de
transporte con lo que son sus niicleos centrales.

Los temas de politica de transportes no han sido trata-
dos en esas comisiones ni forman parte de los plantea-
mientos del libro blanco, como tampoco lo son los criterios
de adjudicacién, por concurso o por subasta, de la telefonia
movil automaética, tema, sin duda alguna, apasionante,
pero que no tiene nada que ver con el objeto de nuestros
trabajos hoy. Tampoco lo tiene la divisién entre infraes-
tructuras y operadores de servicios en materia de ferroca-
rriles, aunque es un tema en el que tendremos que trabajar.

Nosotros tenemos una separacién contable, sefior Ca-
misén, como usted sabe, de las mas avanzadas. Tenemos
separaciones contables entre lo que es el coste de la infra-
estructura y el coste de los servicios que no tiene, por
ejemplo, la SNCF francesa. Y las directivas comunitarias
no obligan a las separaciones orgénicas, obligan a las se-
paraciones contables. No exigen que haya dos personas ju-
ridicas, sino que se identifiquen claramente los costes, para
saber qué coste tendrfa que soportar un operador que en-
trase a utilizar la red, pagando por ello las correspondien-
tes tasas. Pero, sin duda, hay que avanzar en esta linea. No-
sotros lo estamos haciendo, lo seguiremos haciendo.

También lo comentaba con el ministro aleman. Los fe-
rrocarriles alemanes tienen una deuda acumulada de 6 bi-
llones de pesetas, seis veces mds que nosotros, y se han
planteado unas operaciones de ingenieria organizativa
muy interesantes, que podemos estudiar. Pero, créame, no
vamos con retraso, porque tenemos claramente separados
contablemente los costes de infraestructura, los costes de
operacién, y no descarto que pudiésemos anticipar otras
modificaciones estructurales. Pero, hoy por hoy, ése no es
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el problema de nuestros ferrocarriles. El problema de
nuestros ferrocarriles no es poner a competir un tren con
otro, porque la competencia que tienen con la carretera y
con el avién les aseguro que es mas que suficiente para
obligar a Renfe a despabilar para no perder cuotas de mer-
cado.

Es cierto que hay problemas de interoperabilidad de re-
des. La tienen los franceses y los alemanes, no nosotros y
los franceses. Las diferencias de tensién y las diferencias
de gélibo hacen que las redes francesas y alemanas tengan
dificil conexién. Y hay un programa comunitario que
quiere avanzar en esta linea, como hay también, y eso sf es
objeto de la Comisién Christophersen, un programa para
aplicar las modernas técnicas de la telecomunicacion y la
informética para superar los problemas en las lineas alta-
mente congestionadas. Pero nosotros no tenemos lineas al-
tamente congestionadas. Ya quisiéramos que nuestras li-
neas ferroviarias estuvieran altamente congestionadas. Lo
que estan es altamente vacias, cada vez mds, como conse-
cuencia de la caida de la demanda hacia el modo de trans-
porte ferroviario. Ese es un problema alemén, que enfren-
tan de una manera compleja. Nosotros tenemos una pro-
blematica distinta.

Sobre la IMA le he dicho que en cualquier otro mo-
mento, con mucho gusto, podria tratar este tema, si asi lo
desea.

Me parece que es todo. Un compafiero del Partido So-
cialista me pregunta qué cosas pueden tener financiacién
privada en materia de telecomunicaciones. Yo creo que
todo. En telecomunicaciones estamos en una dindmica
donde lo que no se haga con financiacién privada, no se
va a hacer. Eso plantea problemas importantes, y el sefior
Gore, recientemente, en Buenos Aires, en una conferencia
internacional sobre telecomunicaciones, decia que le preo-
cupaba la diferencia entre los «have» y los «have not», en-
tre los que van a tener y los que no van a tener acceso a la
informacién. Pero yo creo que allf la suerte estd echada y
vamos a trabajar con un criterio estricto de beneficio em-
presarial.

En lo que tiene mucha razén mi compaiiero es en la or-
denacién del transporte aéreo. Hay un gran proyecto de
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armonizacién de los sistemas de control. Parece.increible
que en este momento, para pasar del espacio aéreo de un
pais a otro, los controladores se traspasen los aviones uti-
lizando procedimientos un tanto risticos, como la simple
conexion telefénica: diciendo: Te lo paso; ha salido del
mio, te lo paso al tuyo. En eso estamos soportando costes
de congestién que se podrian ahorrar extraordinaria-
mente si fuéramos capaces de sustituir los espacios de
control aéreos nacionales por un dnico sistema de con-
trol, lo cual me hace sonreir cuando a veces pienso que
alguna comunidad auténoma pide la transferencia de la
competencia del control de tréfigo aéreo. Es ir un poco en
sentido contrario al de la historia, en la medida en la que
manifiestamente tendriamos que ir hacia un sistema euro-
peo integrado y no hacia una descomposicién autoné-
mica de algo que tiene una advocacién cada vez mds glo-
bal, porque dentro de poco trabajaremos todos con unos
sistemas GTM de posicionamientos via satélite, que va a
revolucionar, no sélo los sistemas de control del trafico
aéreo, sino también los sistemas de control del trafico por
carretera. En esta Comisién se ha avanzado un dato muy
importante, que es que el 30 por ciento de los kilometros
que recorren los camiones europeos los recorren vacios,
lo cual es consecuencia de una pésima logfistica que po-
dria perfectamente ser superada si se aplicasen sistemas
de posicionamiento de méviles, sabiendo en cada mo-
mento dénde estin, para optimizar el uso de los méviles
de manera que minimizara el tiempo que discurren en va-
cio. Pero esos son temas que afectan ya a las politicas
energéticas y medioambientales, a los que, sin duda, la
evolucién de las telecomunicaciones dara respuestas muy
positivas.

El sefior VICEPRESIDENTE (Madrid Lépez): Mu-
chas gracias, sefior Ministro, por su comparecencia y ex-
plicaciones.

Recuerdo a los sefiores parlamentarios que mafiana vol-
veremos a reunirnos en esta Comisién.

Se levanta la sesion.

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



