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Se abrela sesién alas cuatro y cuarenta minutos de
latarde.

— COMPARECENCIA DEL SENOR SECRETARIO
DE ESTADO DE INFRAESTRUCTURASY
TRANSPORTES (ABRIL MARTORELL) PARA
INFORMAR DE LAS CONCLUSIONES DEL
GRUPO DE EXPERTOS A LOS QUE SE EN-
CARGO ESTUDIAR LAS POSIBILIDADES DE
PARTICIPACION DE LA INICIATIVA PRIVADA
EN LA FINANCIACION DE INFRAESTRUCTU-
RAS PUBLICAS, ASI COMO DE LAS ACTUA-
CIONES CONCRETAS EN QUE DICHA COLA-
BORACION SE MATERIALIZARA. A SOLICI-
TUD DEL GRUPO SOCIALISTA DEL CON-
GRESO. (Numero de expediente 212/000385.)

El sefior PRESIDENTE: Buenas tardes. Vamos a co-
menzar lareunion dela Comisién de Infraestructuras, enla
gue tenemos, en primer lugar, lacomparecenciadel Secre-
tario de Estado de Infraestructuras y Transportes, don Joa-
quin Abril Martorell, al que le damos nuevamente la bien-
venida a esta Comision, ainstancias del Grupo Socialista
del Congreso, parainformar de las conclusiones del grupo
de expertos alos que se encargd estudiar |as posibilidades
de participacion de lainiciativa privada en la financiacion
de infraestructuras publicas, asi como de las actuaciones
concretas en que dicha colaboracion se materializara

Como es habitual, habra una intervencion del Secreta-
rio de Estado, luego intervendran los grupos, comenzando
por el gue pide la comparecencia, que en este caso es el
Grupo Socialista, continuaran los demas grupos de mayor
amenor, y terminara el Grupo Popular. Habra una contes-
tacion del Secretario de Estado y, como es habitual en esta
Comision, luego habré un turno de insatisfacciones o de
precisiones, —insisto siempre en que no es un turno de ré-
plica—, para que los grupos, muy brevemente, puedan es-
tablecer alguna posicion.

Tienelapalabra el sefior Secretario de Estado.

El sefior SECRETARIO DE ESTADO DE INFRA-
ESTRUCTURASY TRANSPORTES (Abril Martorell):
Muchas gracias por la acogida. Vengo aqui nuevamente,
como siempre digo, con mucho gusto, no vengo con lafre-
cuencia que en otras ocasiones 0 en otros tiempos, pero si
con mucho interés.

La cuestién planteada es informar sobre las conclusio-
nes del grupo de expertos alos que se encargd estudiar las
posibilidades de |la participacion de la iniciativa privada

en la financiacion de infraestructuras publicas. Yo no
quiero corregir jamas a un parlamentario, porgue no
vengo a eso, pero laverdad es que no fue un grupo de ex-
pertos, sino una comisién mixta que se mont6 en e Mi-
nisterio de Fomento, que presidia yo, y ala que asistian
unaserie de cargos del ministerio del sistema de transpor-
tesy del sistemafinanciero, y algunos expertos de fueray
€en una ocasion vino un grupo de constructores, no selec-
cionado naturalmente —un grupo de la propia Seopan, me
parece recordar, o de otra organizacién de alcance nacio-
nal—, a exponer algunas iniciativas. De manera que no
fue un grupo de expertos, sino un grupo mixto. Las con-
clusiones que se sacaron, teniendo en cuenta todas las
aportaciones que hubo, naturalmente fueron muy valio-
sas, pero fueron conclusiones del propio ministerio y, en
consecuencia, del propio Gobierno, las cuales servirdn
para trabajos ulteriores que hagamos y, en particular, al-
gunas han quedado recogidas en la ley de acompafia-
miento de los presupuestos que actualmente se halla en
discusion en las Cortes. De maneraque la primera conclu-
sidn es que no se encargo anadie nada, sino que noslo en-
cargamos a nosotros mismaos, con aportaciones, como
digo, del exterior.

En segundo término, el encargo tampoco era acerca de
las posibilidades de la financiacion privada stricto sensu.
Hay que recordar que esta comision anuncio sus trabajos a
finales de mayo y los inici6 en junio, el Gobierno estaba
recién incorporado, y ya se sabia las limitaciones que te-
nian, en cuanto al déficit no presupuestario, 10s presupues-
tos del Estado o los presupuestos de las administraciones
publicas en su totalidad cara a las restricciones de Maas-
tricht, y como consecuencia, que en e manejo del presu-
puesto por estas restricciones habia que ser verdadera-
mente restrictivo, valgalaredundancia, o por |o menos su-
ponia que €l presupuesto iba a ser limitado. La verdad es
gue luego el presupuesto del Ministerio de Fomento, en
cuanto a su concrecion caraalaactividad de obrasy defi-
nanciacion de infraestructura de transporte, no ha sido tan
limitado como en aguel momento podiamos imaginar, por-
gue, como es natural, a mediados o finales del mes de
mayo no se disponia de una solacifra, que fue cuando esto
se pudo anunciar. De todos modos, habia una previsién de
natural eza | 6gica que decia que, dado que enfocabamos la
recta final de la incorporacion a la Unién Monetaria, era
evidente que con un déficit que erayadel orden de 4,4 por
ciento sobre el PIB, habria que dar un salto negativo de al-
menos 1,4 puntos para alcanzar € 3 por ciento del PIB y,
como consecuencia, habia una conclusion légica: habia
gue estudiar con tiempo las posibilidades que habia de na-
turaleza extrapresupuestaria. Entonces, como era una pre-
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visién | 6gica bastante probabl e, nos pusimos a ello pronta-
mente, con o cual no seles escapaalos sefiores Diputados
gue todos estos trabajos se realizaron en paralelo y antici-
padamente a las cifras del presupuesto de que hubiésemos
podido disponer, de haber dispuesto de ellas en aquel mo-
mento, lo que no era el caso.

Yo comprendo que a hacer una pregunta parlamentaria
se estd muy restringido para que no sea muy larga, pero la
naturaleza de este problema tiene ciertaimportancia, y yo
creo que es necesario haber realizado estas precisiones, sin
las cuales no entenderia muy bien. De manera que fue un
grupo mixto, las conclusiones son del ministerio, no son de
ningun experto externo, son propias, aungue naturalmente
con aportacién exterior. Esto también tuvo su sentido, por-
gue el tiempo también cuenta mucho. Si se encarga un es-
tudio a alguien externo, luego hay que traducirlo en térmi-
nos préacticosy en términos politicosy eso llevaun tiempo
del que no disponiamos, y aunque en el ministerio natural-
mente hay expertos de toda indole y hay trabajos realiza-
dos, sin embargo las circunstancias de un cambio de Go-
biernoy el afrontar, como digo, las restricciones del déficit
no financiero de los presupuestos cara ala Unién Moneta-
ria, pedian trabajar agran velocidad. Entonces, se encontrd
laférmula mixta, en la cua alavez que se tienen de pri-
mera mano todas |las orientaciones politicas porque se
forma parte del Gobierno, a propio tiempo se esta reci-
biendo la savia, las naticias, las informaciones o |os cono-
cimientos que puedan aportar unos expertos, que lo fueron
en el campo detransportey en € campo delafinanciacién,
ameén de esa Unica ocasion en que tuvimos una recepcion
Ilamémosle publica, porque estaba todo el grupo, y vinie-
ron una serie de constructores. De manera que se encontrd
estaférmula mixta, que yo creo dio resultado en el tiempo
previsto, porque a igua que en cualquier arbol de decisio-
nes, alo largo de los planteamientos se van desestimando,
por conocimientos politicos, las cosas que son viables o
degjan de serlo, con lo cua se gana mucho tiempo, como
digo. Por ejemplo, estos expertos en temas de transporte
plantearon cuestiones méas amplias. En los paises democra-
ticos, en los paises avanzados hay fuertes restricciones
presupuestarias en general, independientemente de Maas-
tricht, hay mucho gasto social, hay que limitarlo continua-
mente, porgue se desborda todo, hay un proceso de selec-
cion. Los gastos sociaes naturalmente son dificiles de cor-
tar en términos politicos y en términos humanos, con lo
cual, en general, setiende arestringir en laprécticalasin-
versiones, como al propio tiempo la demanda no se puede
restringir, resulta que este problema se va generalizando.

Entonces nos encontramos nada mas empezar con que
estos expertos plantearon problemas mas generales en
cuanto a la insuficiencia de la capacidad presupuestaria 'y
gue en el mundo entero seiban buscando figuras impositi-
vasfinalistas o figuras que, de algunaforma, hacian recaer
sobre €l usuario, que eslaotracaradel contribuyente pero
en su vertiente de usuario, algun tipo de impuesto o de
exaccion para pagar o bien nuevas infraestructuras o bien
elementos de conservacion. Indicamos répidamente a los
expertos que éste no era el caso, porque se pretendia solu-
cionar un temaa corto plazo y no estdbamosresolviendo €

problema generalizado a nivel mundial de cdmo financiar
infraestructuras en unos momentos en los cuales, por razo-
nes de la dinamica propia de las democracias avanzadas,
iba apareciendo crecientemente un problema.

Entre paréntesis, diré que en las reuniones de ministros
de transportes de la Comision Europea, bajo los auspicios
de la Comision Europea, esta apareciendo la vifieta del
transporte, que en el fondo lo que pretende es, de alguna
forma, que los usuarios contribuyan. Eso est4 siendo re-
chazado, pero se va abriendo paso quizas por estos proble-
mas de carécter mas general.

Este problemay otros de naturaleza mas amplia se de-
sestimaron, no era para nada la finalidad de la comision.
Esto también lo aduzco como prueba de que si se hubiera
encargado a un grupo de expertos unas preguntas relativa-
mente abiertas 0 poco precisas o que no fueran suscepti-
bles de ser precisadas, la verdad es que hubiéramos ago-
tado la legidatura 'y quizés no hubiéramos alcanzado una
solucién. Esto no durd nada, se cort6 y bajamos a los pro-
blemas que teniamos entre manos. No voy aexplicar € de-
sarrollo, porque seria unaintroduccién que se puede llevar
el tiempo que no tenemos y voy rapidamente a los temas
précticos.

En € caso del transporte disponemos de cuatro infraes-
tructuras bésicas que son: puertos, aeropuertos, carreteras
y ferrocarriles. Puertos y aeropuertos estan estructurados
en lalegislacion espafiola 'y en la ordenacion administra-
tiva bajo el principio de la autofinanciacién, de manera
gue, basicamente, recogen unas tasas y esas mismas tasas
son lasquelessirven parasu propio funcionamiento y para
financiar sus propias infraestructuras.

Esto es asi porque a diferencia de una carreteray de un
ferrocarril, que se mueven précticamente dentro de un solo
paisy, por tanto, pueden pagarse presupuestariamente, 10s
aeropuertos, en general, y 10s mas costosos como es natu-
ral con mayor razén, sirven para tréfico internacional; al
servir paratrafico internacional y ser muy costosos presu-
puestariamente, cuando iba esa infraestructura compl eta-
mente al presupuesto se fueron estableciendo una serie de
tasas, que lo que pretenden es pagar los servicios inicial-
mentey, paulatinamente, el volumen de esastasas esdetal
naturaleza que paga las infraestructuras, l10s incrementos
de infraestructuras, la renovacion de las pistas, etcétera.

De manera que lo que sucede no es que los aeropuer-
tos de Espafia se financien con las tasas, sino que €l sis-
tema mundial de aeropuertos en su conjunto esta dese-
quilibrado, y €l caso de Espafia es particularmente reve-
lador: vienen muchas aeronaves de otros paises, por ra-
zon del turismo, aterrizan agui y como es natural pagan
sus tasas, utilizan esta infraestructura y es légico que €l
conjunto de los usuarios, que no es exclusivamente na-
cional, sino que es mayoritariamente extranjero, pague
esas infraestructuras.

Los niveles de esas tasas no son muy distintos de unos
paises europeos a otros, ni en general anivel mundial. En
ese sentido el sistema de aeropuertos en principio se auto-
financia —eso ocurre en el caso particular de estos afios
gue estamos analizando agui—, y una cosa anél oga sucede
en el caso de los puertos, que han quedado, fundamental-
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mente, para mercancias. Los temas de globalizacion, que
salen todos los dias en la prensa, conducen a un intercam-
bio muy superior a incremento mundial del PIB en térmi-
nos de comercio y de intercambio de bienes fisicos, que,
por tanto, necesitan ser transportados fisicamentey que en
general se introducen por puertos.

Esa falta de simetria que mencionaba en €l caso de ae-
ropuertos se da analogamente con € caso de los puertos,
gue también de alguna manera se pretende que salvo ex-
cepciones entren en un sistema de autofinanciacion y de
hecho asi estd siendo en estos pocos Ultimos afios.

Volviendo al temainicial, que es lafinanciacion extra-
presupuestaria, esta claro que no propiamente como finan-
ciacion, pero si como regulador del sistema econdémico en
el sentido de afiadir actividad econdmica inducida, diga-
mos, por los poderes publicos, por €l Gobierno, por €l Es-
tado, se puede afiadir, si se dispone de cartera de proyectos
para el futuro —y como estos entes tienen unos ingresos
bastante potentes cada afio—, la capacidad de endeuda-
miento. Si ademas se dispusiera de proyectos para €l fu-
turo, es evidente que se podria afiadir —no mucho compa-
rado con los billones que se manejan en los presupues-
tos— una cierta actividad econémica, que en €l caso de la
construccion puede ser muy interesante porque sirve dere-
gulador.

De manera que nos hemos encontrado con que estos
dos tipos de infraestructuras que manejan 60 u 80.000 mi-
Ilones de pesetas de inversion al afio cadauno de ellos, pri-
mero, N0 son presupuestarias; segundo, no estrictamente
en términos de financiacién, pero si en términos de activi-
dad de construccion, pueden servir un poco de regulador si
se dispone de unos proyectos. Esto, naturalmente, en un
afio como 1997, caraaMaastricht, y en un afio como 1998,
devigilanciade Maastricht, puede tener suinterésy suim-
portancia.

También estos entes pueden hacer, por asi decirlo, un
tipo de pedidos que en lugar de tener los pagos tipicos
conforme se gjecuta la obra, pueden ser —como de hecho
lo son en €l caso de instalaciones— pagados a la entrega
del bien. De manera que con eso hemos visto dos infraes-
tructuras, no cuantiosisimas, pero si interesantes e impor-
tantes.

En el orden que estoy llevando unatercera infraestruc-
tura, que eslade carreteras. Este es basicamente, en térmi-
nos juridicos y cuantitativos, €l caso base o caso de refe-
rencia, porque respecto de él estan creadas y utilizadas las
figuras basicas. El sistema presupuestario basicamente lo
gue hace esir pagando |as carreteras conforme se gjecutan
y en el anexo de inversiones constan las que se pretenden
redlizar, etcétera, aungue en Espafia también se ha practi-
cado, de veinte o treinta afios a esta parte, la figura conce-
sional, que es la variante que hay: se construye una carre-
tera por una sociedad privaday luego cobra alos usuarios
que pasan por la carretera. Las dos figuras basicas que
existen son la presupuestariay la concesional.

Si tengo problemas cara al déficit no financiero puedo
idear que en lugar de pagar €l tramo de carreteraque se gje-
cutaen un afo, lo pague a terminar una carretera completa
0 un tramo de carretera o o que sea. En ese caso como las

carreteras tardan en construirse del orden, para redondear,
de cuatro afios, es evidente que si 1a pago al final, cuando
se termina, y supongo que la fecha de comienzo es la de
nuestros dias, me voy mas ala de los afios 1997 y 1998.
Esta es unafigura de llave en mano —no recuerdo exacta-
mente si aparece asi en € documento 0 no, no recuerdo
ahora la nomenclatura—, o de pago en una sola ocasiéon y
al concluir la obra.

Esto no es extrapresupuestario estrictamente, es presu-
puestario, pero acompafiado de una legislacion que per-
mite efectuar este tipo de planteamiento vamos a llamarle
presupuestario —entre comillas—, por el que se puede
cargar en € presupuesto dentro de unos afios.

Debo advertir, entre paréntesis, que estasfigurasy otras
se manegjan en los distintos paises y gobiernos de laUnion
Europea. Creo que los sefiores Diputados sabran més que
yo de estas cuestiones, pero resulta que en todas partestie-
nen problemas con €l déficit no financiero de caraaMaas-
tricht y laverdad es que se estan utilizando. De maneraque
las carreterases €l caso basey el caso dereferenciaclésico
es el sistema presupuestario.

Hay otro método que es indirectamente presupuestario.
Yo creo una sociedad estatal, esa sociedad estatal adquiere
vida propia, esa sociedad estatal construye carreteras, que
naturalmente son para el Estado, y a esa sociedad estatal
hay que dotarla, digamos, de un capital. Entonces aparece
presupuestariamente el capital, pero no aparecen los suce-
Sivos pagos mas que en los términos en que haya que re-
embolsar |os préstamos financieros o que no haya que de-
volverlos porque simplemente se prorroguen o se sustitu-
yan por otros. Esta eslafigura de una sociedad estatal para
la construccion de carreteras, que lo que hace también, y
por eso lo tengo incluido, es una variante del método pre-
supuestario; pero son variantes respecto del método presu-
puestario desnudo, son variantes que lo que hacen es pos-
poner los plazos o los pagos, o alterarlos o transmutarlos.

Naturalmente, estas cosastienen queir acompafiadas de
una prudencia. Lo que fuere de estas cosas tiene que ir re-
flggado, como es natural, de un modo u otro, en los presu-
puestosy, naturalmente, ahi es donde tienen un control ex-
terno, porque hay la tentacion de decir que éstas son eva-
siones del presupuesto. No son evasiones del presupuesto,
entiendo yo, seran, en todo caso, concreciones distintas del
sistema presupuestario, no tienen la concrecion clésica.

El caso bésico de |a carretera tiene una segunda figura,
gue eslaconcesional. Laconcesional, asu vez, essimple-
mente sacar una carreteraapegje, el que entraen ellapaga
por €l uso —es €l usuario—; esto también tiene sus posi-
bles usos que han motivado unas modificaciones legales,
conocidas por SS. SS., y cuyas razones son las siguientes.
Primero, existen una serie de carreteras que estaban en las
zonas de mayor densidad de tréfico, como esnatural, delas
gue algunas de ellas tienen cercano el final de su plazo
concesional y la mayoria lo tienen mas bien lgjos. En €
caso de estas carreteras |0 que se pretende, que es una uti-
lizacion paralela de estos temas —que ya se discutié— es
lo siguiente. Nosotros podemos pretender, con un alarga-
miento del plazo concesional —ahora explicaré por qué
nace esta posibilidad de alargamiento de plazo concesio-
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nal—, decir: como a utilizar la concesion de la carretera
mas afios se hacen mas ingresos, eso se puede compensar
€ON UNOS menores ingresos afo a afo, |éase una disminu-
cién de los pegjes. Como la Ley de Autopistas del afio
1972 se basaen algo que es obvio, que es el equilibrio eco-
nomico-financiero, en realidad esto es como un negocio a
plazo fijo, se tienen tantos ingresos hipotéticos y se tiene
que reembolsar el capital y se tiene que reembolsar una
tasa de beneficios. Bueno, pues si yo alargo la utilizacion,
s evidente que sale otro equilibrio con menos ingresos y,
por tanto, menos peajes. Ese es un subproducto de lo que
ahoravoy adecir.

Evidentemente es conocido de los sefiores Diputados
que se sacaron primero las concesiones de las carreteras
con mayor volumen de tréfico. A lo largo de una serie de
anos, salvo la Maaga-Guadiario, creo que es, o Malaga-
Estepona, no se han sacado carreteras a concesion. Antela
pregunta sobre financiaci én extrapresupuestaria, lo que hi-
cimos fue ver si existiala posibilidad de sacar a concesion
algunas carreteras nuevas. Al estudiar las intensidades me-
dias diarias, que es €l parametro de utilizacion que existe,
nos hemos encontrado con lo que cabia esperar, es decir,
gue las posibles carreteras nuevas o0 tramos nuevos gque se
saguen a concesion evidentemente tienen menos volumen
de tréfico, porque asi precisamente se sacaron las conce-
siones, las que mas volumen tenian eran las que se sacaban
y las que menos posibilidades tenian no se sacaron. ¢Qué
es lo que pide esto? Pide dar una economia mejor, con
unos peajes no muy distintos. Para dar una economia sufi-
ciente con un tréfico menor lo que hay que hacer esalargar
€l plazo, porque si no no hay manera de tener el equilibrio
economico-financiero, no hay manera de que salgan las
cuentas. Asi naci6 la posibilidad de alargar los plazos de
las concesionesy creo que, de momento, hasta que se sepa
como acaban las deliberaciones de las Cortes Generales,
me parece que era hasta 75. Esto no |o hicimos sin compa-
rar o sin mirar lo que sucedia en otros paises. No tengo
aqui los datos, pero ninguno tenia un tiempo de concesion
tan limitado como €l que existia en €l caso particular de
Esparfia.

Habiendo hecho esa comprobacién y habiendo visto
gue los tréficos, efectivamente, no eran suficientes, es por
lo que se previd en laley de acompafiamiento que hubiese
un alargamiento en los plazos de concesidn. Esto también
va acompafiado de la posibilidad —me parece que todavia
estay creo que se vaadebatir en el Senado— de hacer a-
gunas obras complementarias que de alguna forma aarga-
sen | as concesiones que tenia un determinado tramo, y que
se pueden alargar porque existe tréfico a continuacion que
asi lo pide, etcétera.

En este sentido, lo que se hizo fueron unos retoques
—vamos allamarlo asi— importantes si se quiere, pero re-
togues al finy al cabo, de la Ley de Autopistas, siguiendo
con €l equilibrio econémico-financieroy los principios ba-
sicos, y procurando respetar, por otra parte, que se puedan
seguir observando los equilibrios econémico-financieros.
Y digo observando, porque para poder cumplir unos equi-
librios econémico-financieros la contabilidad debe permi-
tir que se respeten éstos y no mezclarla con negocios cla-

ramente diferentes. Ya se podia hacer algo en la praxis que
se sigui6, porque, tal como me informaron representantes
del Gobierno anterior, se habian permitido ciertasinterpre-
taciones, digamos, extensivas, y esto es|o que, aproxima-
damente, viene ahora en las propuestas que se someten,
gue en este momento, como digo, siguen en e Senado.

En carreteras, €l caso basico, hay dos figuras principa-
les, que son la figura presupuestaria y la figura concesio-
nal. La presupuestaria puede pagarse mas pronto 0 mas
tarde con € sistema llave en mano, o mediante un pago de
una solavez, y puede permitir lafigura de la sociedad es-
tatal; no son cosas que alteren los presupuestos, aunque si
los alteran a corto plazo. Tengo que afiadir que, por otra
parte, como estas figuras se utilizan en los paises con de-
mocracias avanzadas, esta exigencia de Maastricht nos va
apermitir hacer estas, digamos, distinciones.

Al hablar de puertos y aeropuertos citaba la regulacion
del sistema econdémico en el sector de la construccion. Me
parece que precisamente ayer se publicd un articulo en €
gue se decia que a lo mejor habia llegado la época en la
cual el crecimiento iba a ser sin inflacion, iba a ser, diga-
mos, sin ciclos. Pero en tanto en cuanto duren los ciclos
econémicos hay que tener una especie de regulacion del
sistema econémico, en este caso, como digo, del sector de
la construccion, sin recurrir a términos keynesianos, sino
de otra manera, por razones que todos conocen.

Como consecuencia, aqui o que se ve es que se ha
alumbrado la posibilidad de g ecutar, con mucho cuidado y
con sofisticacién, una especie de regulacion. Esto para el
futuro, independientemente del tema de Maastricht.

La Ley de 1972 también presentaba la posibilidad de
unos anticipos reintegrables, que, segun sus términos, no
dejan de ser una aportacién econdmica, porgue si yo le
doy unatasa de interésreducida o se la doy cero, como ha
sucedido, tengo entendido, en algun caso, en el fondo es
un método para que aguellas concesiones que no entrasen
por volumen de tréafico pudieran ser compensadas de al-
gunamanerao apoyarlas econdémicamente. Eso me parece
que ha sucedido con alguna de estas autopistas que ac-
tual mente pertenecen a una empresa del Estado. Este es el
caso presupuestario, y en cuanto al concesional, o que he
dicho.

Examinamos, y desestimamos, la posibilidad que existe
de pago de pegjes en lasombra, que es algo que se practica
en una serie de paises, en particular en Inglaterra, que, por
lainformacion que teniamos, no tenia pegjey empezo ain-
troducir estas figuras. Estas son figuras que consideramos
politicamente poco précticasy no entramos en ellas. Esaes
larazon basica de que no consten. De manera que en este
proceso de investigacion en principio eliminamos estas fi-
guras impositivas especiales o finalistas y alguna otra
cuestion que ahora mismo no tengo aquii.

Hemos hablado de aeropuertos, de carreterasy pasamos
ahablar deferrocarriles. El ferrocarril es bésicamentelafi-
gura de una concesion por la sencilla razén de que es un
sistema caro que va por unos carriles, que proponia una
gran financiacion y donde hasta hace muy poco no se con-
cebia que pasasen varios explotadores por unamismalinea
ferroviaria. Estamos describiendo lo que en carreteras se-
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ria una concesion, es decir, que € que quiera pasar por un
canal tiene que pagar, €l que quiera pasar por una carretera
pagaun pegjey el que quierapasar por un ferrocarril lo que
paga es un hillete, el cua va aparar a una empresa ferro-
viaria que tiene su cuenta de explotacién. He comentado
antes el caso de carreteras, porque puede entenderse més
facilmente que € ferrocarril es una especie de caso parti-
cular de las carreteras, y es basicamente concesional por-
gue desde hace poco tiempo se intenta que haya en Europa
una concurrencia. El sistema —yo no voy a emplear un
tiempo en explicarlo, porque no lo tengo— de liberaliza-
cion esmuy limitado, més bien es parala carga, todaviano
se ve claramente que concurran demasiados transportistas
de pasgjeros sobre un mismo tramo. La Unién Europeava
avanzando en este sentido y todos los ferrocarriles, y en
particular Renfe, estan trabajando en analizar todas sus
cuentas, en hacer sus unidades de negocio, su business
units, paraver cudles son rentablesy cuales dejan de serlo.
En una palabra, se estan preparando para un futuro en €l
cua concurran mas de un explotador, en cuyo caso lo que
habria seria una concesién aplicable a varios.

Igualmente nos hemos encontrado con que el presu-
puesto de infraestructura ferroviaria es claramente inferior
a de carreteras. Yo no sé si es el caso de todos |os paises.
Tal como se haexpuesto en el informe Rouvillois, en Fran-
cia, han debido invertir bastante en ferrocarril del llamado
de altavelocidad en los afios pasados, hasta el extremo de
gue la deuda de la SNCF es importante y ahoravan air a
un disefio semejante al que agui existe, en e que se separa
la comparfiia explotadora —la sociedad de ferrocarriles
francesas—, por una parte, y, por otra, laproduccién dein-
fraestructuras, que sera responsabilidad del Estado, bien
directamente através de sus propios medios o bien por una
agencia dependiente enteramente de la Administracion
francesa. En el informe queyo lei no tenian definido como.
La razén que daban es que los traficos que habia previsto
la sociedad francesa de ferrocarriles en la préctica habian
resultado ser lamitad con lo cual los ingresos también se-
rian aproximadamente lamitad. Afiadian que la competen-
cia, en términos econdmicos, de los hilletes de avidn o del
transporte por autobUs era fortisima, por lo cual losingre-
sos de los ferrocarriles franceses habian bajado sustancial-
mente. Ante ese error del planeamiento van a buscar otra
solucion. Yo supongo —no he tenido tiempo de ver esas
cifras—, en términos practicos, que sus presupuestos fe-
rroviarios de creaci6n de infraestructuras han debido ser en
anos pasados bastante importantes. En el caso nuestro,
hubo una cosa semejante en la época en que se construyo
el AVE en Madrid, pero luego han bajado |os presupuestos
de creacion de infraestructuras ferroviarias y son clara-
mente inferiores.

Lo quetiene e ferrocarril adiferenciade la carretera es
gue esunainversion concentrada. Si uno imaginaque cons-
truye el AVE Madrid-Barcelona, que tanto saltaalaprensa,
esunainversion concentrada, estaen un Unico tramo. Cual-
quier cosa que se piense en carreteras, dada la infraestruc-
tura existente, es algo dispersa, es un cimulo de carreteras
gue estan en muchos sitios. Aqui puede ser unainversion
concentrada. En la practica lo que se hizo fue pensar que

podian derivarse fuera del presupuesto, creando un ente
productor de infraestructuras ferroviarias que se pudiese
dotar de fondos procedentes de privatizacién o de otros, en
cuyo caso serian fondos financieros—fondos no proceden-
tesdel presupuesto que se computa para el déficit no finan-
ciero—, por lo tanto, no seria computable. En este tipo de
inversion con un ente ferroviario que derive ingresos, como
esel caso del ferrocarril, que le pagan unos billetes necesa-
riamente, sucede como con una carretera que, salvo que la
haga de concesién, no se puede cobrar anadie, salvo que se
ponga un pegje nacional, cosa que se desestimo.

Como digo, en el caso del ferrocarril se dan las siguien-
tes circunstancias. Primero, que es o puede ser una inver-
sién concentrada si se emprendiese una cuestion como €l
AVE Madrid-Barcel ona (estoy hablando anivel delacomi-
sién, como es natural). Segundo, es unainversién en un
ente 0 en una sociedad que puede derivar ingresos, porque,
aunque haya alguna excepcion, en general, todo e mundo
gue sube a un tren paga; por lo tanto, derivaingresos. Esto,
en términos de los criterios para computar en €l déficit no
financiero de Maastricht, aunque no estan fijados forma y
finalmente, todas las exploraciones que se hicieron con la
comisién y con los elementos que computan € SEC —Ilos
criterios de computo— conducen a decir que las inversio-
nes de |os entes que tienen ingresos no se computan presu-
puestariamente en el déficit no financiero. Aqui concurrian
unas circunstancias en virtud de las cuales se podia conce-
bir un ente creador de infraestructuras que se alimentara fi-
nancieramente no de los presupuestos normales, cuyos in-
gresos derivaran, como es natural, porque asi |0 establecela
Directiva91/440, relativaaferrocarriles—que se hade pa-
gar un canon al quetiene lapropiedad de lainfraestructura,
en este caso a este ente—, y que, por lo tanto, a derivar in-
gresos tampoco computa; de manera que se puede alimen-
tar financieramente fuera del presupuesto de gasto normal,
puede ingresar y no se computaria la inversién correspon-
diente obligadamente, sino que quedariafueradel computo.
Este es un mecanismo que se considerd oportuno crear.

La pregunta que se me harealizado —y con esto con-
cluyo— versa sobre las posibilidades de participacion de
lainiciativa privada en lafinanciacién de infraestructuras.
En realidad, era financiacion extrapresupuestaria. Fue un
grupo de trabajo del Ministerio junto con unos expertos
gue concluyd, de todo este andlisis que acabo de describir,
gue las figuras que estan en laley de acompafiamiento son
el ente gestor de infraestructura ferroviaria, que se llama
GIF —las razones son las que he dado—, y la creacion de
sociedades para la construccion de obras publicas, que de-
pende de las circunstancias que no se active. Se introdujo
una modificacion de laley de autopistas, por las razones
gue he sefidlado, y unos contratos con abono total del pre-
cio, vulgarmente [lamado llave en mano, cuestiones que
nos fuimos encontrando en este proceso de andlisis.

El trabajo del grupo conjunto, no €l de expertos, ter-
mind el 31 dejulioy alo largo de agosto y septiembre lo
gue se hizo fue traducir en términos juridicos, con unadis-
cusion bastante amplia, estas posibilidades e insertarlas en
€ proyecto de ley de acompafiamiento.

Este hasido e conjunto de trabajos realizados.
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El sefior PRESIDENTE: Vamos a comenzar la inter-
vencion de los grupos. Como peticionario de la compare-
cencia tiene la palabra, por el Grupo Socialista, don Ge-
naro Garcia-Arreciado, aquien como Presidentey en nom-
bre detodalaMesaseladamos con verdaderay cordial sa-
tisfaccion.

El sefior GARCIA-ARRECIADO BATANERO:
Quiero darle las gracias, sefior Presidente, por la cordiali-
dad y la satisfaccion con laque me dala palabra, asi como
al sefior Abril Martorell.

Yo sé que usted viene aqui con gusto y con interés, se-
fior Abril Martorell, pero laverdad es que nosotros |0 reci-
bimos cada vez con mas gusto y cada vez con menos inte-
rés, porgue lo que nos ha manifestado aqui hoy no res-
ponde a una peticion de comparecencia, que tiene objeti-
vos muy concretos. No era una pregunta, no era pedirle su
opinidn sobre los sistemas de financiacion dentro del pre-
supuesto, fuera del presupuesto, por concesion, por peajes
blandos, sino pedirle informacion —por otra parte, ha sa-
lido en los periddicos de este pais, hos consta que de fuen-
tes absolutamente solventes no desmentidas por el minis-
terio— de las actuaciones concretas en las que se materia-
lizaran las conclusiones de esta comision. Ademés del
error mio al [lamarla comisién de expertos, los resultados
de sus trabgjos dejan bien a las claras que no era verdade-
ramente una comision de expertos.

Sostiene S. S. sobrelos trabajos de esacomision interna
—com usted lallama— que €l Gobierno tomo sus decisio-
nes particulares y establecié las conclusiones que parecian
mas adecuadas. Yo me permito dudar, no de su palabra,
sino de la absoluta solvencia de o que usted dice. Porque
cuando se habla de una serie de resol uciones que requieren
el esfuerzo compartido de las empresas constructoras de
este paisy de los sectores financieros que las financian, no
resulta del todo creible que las conclusiones se hagan al
margen de quienes van a tener que poner esos cientos de
miles de millones que son precisos para completar lain-
version publica. No me cabe duda de que las conclusiones
las formul é formal mente este ministerio y usted como pre-
sidente de esa comision interna las conocia, por ello me
pareceria disparatado que esas conclusiones no fuesen €l
resultado de unas reflexiones, siquiera en el terreno de las
disponibilidades financieras que €l sector esté dispuesto a
aportar alas inversiones y que, por lo tanto, tendrian algo
que decir.

No importa ya cdmo han ocurrido las cosas. Ustedes
han perdido una excelente ocasién de crear una verdadera
comision de expertos a través del didlogo con los partidos
politicos. A propuesta de este grupo parlamentario se in-
trodujo en el Plan Director de Infraestructuras la necesidad
de buscar vias de participacion del capital privado en lafi-
nanciacion de las infraestructuras publicas. Habia una
claracoincidenciaen el diagndstico de que por las circuns-
tancias econémicas que viven los presupuestos de | os pai-
SES europeos en estos momentos y por la creciente y con-
veniente demanda de servicios e infraestructuras que re-
quieren los territorios para ser competitivos, era preciso
complementar lainversién publica con otro tipo de inver-

siones extrapresupuestarias. Y nos dejaron de lado, sefior
Secretario de Estado y llevaron ustedes al sefior Martinez
Izquierdo, cuyas opiniones al respecto son conocidisimas
por esta casa, reflejandose claramente, no en las conclusio-
nes, que No conocimos, aungue queriamos conocerlas, y
seguimos sin saber cudles han sido pero si sabemos las co-
ces —con perdon de la expresion— que las conclusiones
han producido en laley de medidas fiscales de este afio.

Ustedes nos han dejado de lado y através de ese grupo
interno han intentado introducir una revolucién coperni-
cana en lafinanciacion de la obra pdblica en este pais. La
situacion, en nuestra opinidn, sefior Abril Martorell, esque
faltan veinticinco dias para que usted gestione un presu-
puesto de mas de 500.000 millones de pesetas y tengo la
desagradable impresion de que no sabe usted en qué va a
invertir ese dinero, cudles son las prioridades —me refiero
| 6gicamente a las cantidades extrapresupuestarias, no alas
gue constan en este presupuesto—, cuyo destino, mas o
menos con la tolerancia con la que se han de hacer estos
presupuestos, coincidira con lo que consta en el anexo de
inversiones. Queriamos haberlo sabido hoy y no hemoste-
nido el gusto de escuchar en su informacion mas que refle-
xiones muy valiosas sobre lafilosofia general de como in-
tentar burlar a Maastricht en 1997, olvidandosenos que
Maastricht sigue después de 1997 —el empefio aleman en
€l pacto de estabilidad o dejabien claro, haciendo las con-
cesiones que estan haciendo Ultimamente— y que no se
acaba el rigor presupuestario. Este grupo mantiene, in-
cluso, serias dudas de que los sistemas del SEC no inclu-
yan como deuda los 100.000 millones de activos financie-
ros que hay en los presupuestos. Pero aungue fueraasi, us-
ted ha dicho, sorprendentemente, que todo esto no es mas
gue un truco, mejor dicho, un instrumento —por no utili-
zar una palabra que puede tener un sentido peyorativo al
gue no me quiero ni acercar— para gjustar €l déficit de
1997y cargarlo alos futuros gjercicios. El problemaes que
lo hacen ustedes con unaley de medidas fiscales abstrusa,
completamente opaca, de la que esta Camara no puede sa-
ber ni dénde ni como ni cuando ni aquién ni por qué sevan
a gastar, nada més y nada menos que 100.000 millones de
pesetas, cuyo origen ya es dudoso. El origen esta en las
ventas que se produzcan por e Estado de algunos activos
gue se piensan trasladar a sector publico. Por supuesto que
esas operaciones se gjecutan y que realmente el Ministerio
dispone de esos 100.000 millones de pesetas de mis im-
puestos, sefior Secretario de Estado, yo no s€ —le he lla-
mado paraque melo digay sigo sin saberlo— en quéseva
agastar usted 100.000 millones de pesetas que son fantas-
mas €l asticos e indisponibles. Son el asticos porque sirven
para todo. Sirven para financiar el AVE con Barcelonay
con lafronterafrancesa. Al Grupo Vasco se le dice que no
se preocupe porque también de ese dinero vaasalir 1o que
sea preciso paralay griegavasca, la nueva salida norte de
Madrid por Guadarrama para conectar con Valladolid y
con el noroeste se le imputa a esos 100.000 millones, asi
como 10s40.000 millones de los accesos aMadrid, hasta el
extremo de que hoy, sefior Secretario de Estado, se ha que-
dado usted sin dinero. Hoy el sefior Ministro de Fomento
dice que 40.000 millones —y son los Unicos que hay en ac-
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tivosfinancieros paraobras en carretera— se van adedicar
alos nuevos accesos de Madrid. Y 1os 60.000 millones que
hay —y es conocido por todos nosotros— destinados a fe-
rrocarril se aplicarén casi exclusivamente parafinanciar el
AVE de Barcelona alafrontera francesa

Me dice también, sefior Abril Martorell, que rechazaron
ustedes las formulas de los pegjes blandos y de los pegjes
en la sombra. Seria su intencion rechazarlas, pero aqui se
vaa producir una ampliacion del plazo de conexion de las
autopistas, precisamente a cambio del establecimiento de
nuevos peajes. Ampliacion del plazo de concesiones. Con
las prisas con gque nos han obligado a debatir los presu-
puestos, nos vemos obligados a repetir ahora que mostra-
mos nuestra més radical disconformidad. Las empresas
concesionarias de autopistas obtuvieron sus titulos habili-
tantes con unos estudios de equilibrio econémico-finan-
ciero a 50 afios. Como usted comprenderd, cuando se hace
un estudio econdémico-financiero a50 afios, los costes o los
ingresos de los Ultimos diez y hasta quince afios, me atre-
veriaadecir, cualquieraque sealatasade descuento que se
aplique a actualizarlo, no supone nada, no afectan al equi-
librio econémico-financiero. Ustedes, en algunas autopis-
tas, estén operando precisamente en este tramo de los 10,
15 dltimos afios y, a cambio de nada, sefior Abril Marto-
rell, ustedes van a dar decenas de millones, y quiza cente-
nares de miles, a empresas concesionarias de autopistas.

Y esto por no hablar —ya que tampoco usted dice nada
a respecto— de las sociedades estatales. La ley de medi-
das fiscales dice que se creardn una o varias —las que va
yan siendo convenientes en cada momento, seglin vengan
las cosas— sociedades estatales, que quedan excluidas de
laL ey de Contratos del Estado, cuyas obrasno requieren el
certificado de disponibilidad de crédito, asi como enlasde
Ilave en mano. Por cierto, en Europa se utiliza ese procedi-
miento obra por obra; es decir, cuando hay una obra se es-
tablece el procedimiento concreto de financiacion de la
obra, pero no hay una ley tan ambigua, tan general, tan
poco especifica como ésta, que lo introduzca como un
principio legal, y para esas obras que se realizan con con-
tratos Ilave en mano tampoco queda establecido como se
paga. Dice usted que se pagaria al finalizar la obra. Yo
dudo de que en este pais haya empresas constructoras que
resistan en sus activos la valoracién de esas obras hasta la
completa finalizacién de la misma. Ocurre eso u ocurre
gue en este pais no hay mas que dos empresas que, desde
luego, estan frotandose las manos de satisfaccion porque
saben que el peso fuerte de financiacion extrapresupuesta-
ria les va a producir un doble beneficio: en primer lugar,
gue las obras van a ser para €llos, con €l beneficio indus-
trial correspondiente y, en segundo lugar, que los bancos
propietarios de esas empresas constructoras van a ser 10s
gue hagan el negocio. Es decir, algo parecido alo que pasd
con las centrales nucleares, ya que en este pais hubo quien
hizo negocio doble: como empresa constructora'y como
banco que financiaba a esa empresa constructora las cen-
trales nucleares que se construyeran.

Ademas—havuelto ainsistir en que se harechazado el
procedimiento del peaje—, el articulo 124.8, que habla de
los contratos |lave en mano, deja meridianamente claro

gue el Gobierno podré acordar la financiacion de todos o
parte de los pagos previstos mediante el cobro de la co-
rrespondiente tasa 0 pegje; es decir, que en este paisva a
haber millones de ciudadanos que no van a saber si la ca-
rretera que se esta construyendo vaaser de peaje o no. Los
Presupuestos Generales del Estado no van a saber cuanto
dinero publico se esta utilizando al margen del presu-
puesto, y el afio que se terminen esas obras, segln las pre-
visiones que ustedes establecen en laley, vaaser un afio de
infarto, con perdén, en los presupuestos de este ministerio,
porgue, con lo que ustedes dicen, ese afio tienen que apa-
recer en los presupuestos, con caréacter preferente, las can-
tidades totales para €l pago de las obras.

Me produce tristeza sefior Martorell, que no quiera o no
puedausted, o cua seriamés grave, explicar claramente en
esta Camara cuales son las previsiones material es concretas
de desarrollo de los tres articulos de la ley de acomparia-
miento en |os que se recogen las supuestas conclusiones de
la comisién que se formd en e ministerio. No puedo cre-
erme, sefior Secretario de Estado, que a 25 dias del gjerci-
cio presupuestario en el que usted tiene que aplicar esta
norma no haya en la Secretaria de Estado una idea mas
aproximadaalarealidad delaque usted nos hamanifestado
aqui. Yo le rogaria que en € turno de réplica, a que tiene
derecho, concrete un poco qué se tiene pensado, a qué au-
topistas seles van aaumentar los periodos de concesion, en
qué plazos, acambio de qué, cud vaaser € pegjequesere-
baje, qué carreteras van a ser financiadas por €l sistema
Ilave en mano y si sobre ellas se va apagar 0 no pegje, qué
carreteras —no hablo del GIF, porgque después hay otra
comparecencia destinada a hablar del 6rgano gestor de in-
fraestructuras del ferrocarril— de las contempladas en el
plan director, de las que estan en e horizonte de obras del
ministerio, se van a financiar por los procedimientos que
ustedes establecen en laley de medidas fiscales.

Esta eralaintencion de la comparecenciay no una pre-
gunta, sefior Abril Martorell, que se la hago por escrito.
Queria conocer informacién concretay lainformacién que
usted nos ha dado aqui hoy no justifica, al menos, mi
sueldo, no sé si el suyo; yo me voy hoy de aqui sin lain-
formacion ala que creo tener derecho como representante
delos ciudadanosy portavoz de un partido de esta Camara.

El sefior PRESIDENTE: Por e Grupo Parlamentario
de Izquierda Unida-Iniciativa per Catalunya, tiene lapala-
bra el sefior Fernandez.

El sefior FERNANDEZ SANCHEZ: En principio,
quiero decir que, S ho hay inconveniente, el tiempo nos o
vamos arepartir entre mi comparfiero Mariano Santiso y yo.

Le doy la bienvenida al sefior Abril, aunque tengo que
decirle que en esta comparecencia no ha aclarado ningdn
aspecto de interés. Nos ha hecho una exposicion de lo que
ya es conocido por todos los grupos, las previsiones que
vienen en laley de acompafiamiento y, por tanto, ha hecho
un reconocimiento explicito de que hay que mantener ni-
veles de inversion, pero que, al mismo tiempo, no figuren
en los presupuestos con motivo de los plazos de conver-
genciay la politica monetaria.
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Nosotros creemos gque ha aclarado muy poco en esta
comparecencia, por lo que vamos a hacerle algunas pre-
guntas, aver s puede responderlas.

Se han decantado totalmente por el mecanismo de co-
financiacién que nos venian adelantando en otras com-
parecencias, tanto el Ministro de Fomento, sefior Arias
Salgado, como otros. Nosotros tenemos serias dudas
acerca del futuro, de cémo vamos a poder ejercer un
control del gasto si se trata de unos gastos econémicos
gue no figuran en los presupuestos. Aparte de las canti-
dades que figuran en los presupuestos, hay inversiones
gue €l ministerio tendra proyectadas, pero que, hoy por
hoy, desconocemos. En el futuro, éste puede ser un pro-
blema importante y ahi nos surgen preguntas que debe-
rian ser contestadas: qué niveles de endeudamiento
piensa alcanzar este Gobierno con la financiacién extra-
presupuestaria, con esta financiacion compartida con €l
sector privado; qué intenciones inversoras tienen para el
préximo gjercicio de 1997 aparte de las presupuestadas.
En estos momentos, su ministerio debera conocer el
grado de inversién y donde se va a hacer. Creo que es
importante que conteste a estas preguntas, que nos dé
una mayor informacion.

Hay otro dato que para nosotros es relevante, y es que,
por declaraciones periodisticas del sefior ministro, conoce-
mos por donde van air estas inversiones. Se ha anunciado
gue en los préximos afos se pueden construir cerca de 300
kildmetros de autopista y que puede haber una inversion
cercana a los 500.000 millones de pesetas. A nosotros no
nos parece razonable gque los planes del ministerio sean
conocidos através de la prensay que esta Comisiony es-
tos Diputados desconozcamos cuél es la prevision del mi-
nisterio. Por eso, la pregunta concreta tiene que ser la si-
guiente: ¢Cual vaaser lainversion real del Ministerio de
Fomento en 1997, aparte de la que ya figura en el presu-
puesto?

El sefior Abril no desconocera que estas nuevas técni-
cas de financiacion estan causando una auténtica revolu-
cion en el sector privado, estan produciendo movimientos
muy fuertes de fusiones empresariales en el mercado de
obras publicas en € que operan |as grandes constructoras,
y, con motivo delos planes futuros, se esta reduciendo bas-
tante este mercado, que ya de por si erarestringido y que
en el futuro préximo se va a ir reduciendo bastante més
como consecuencia de estas fusiones.

Nosotros tenemos serias discrepancias con esta politica
porque, a final, lo que van a hacer es que la gran tarta de
las inversiones del Estado se la van a repartir unos pocos
privilegiadosy €l resto se vaaquedar fuera. Le quiero pre-
guntar si no les preocupa el sector empresarial, cOmo va a
guedar €l resto de este sector empresarial y como van a
quedar estas pequefias y medianas empresas que se mue-
ven dentro de este ambito y que, como consecuenciade la
actuacion politica de este Gobierno, se van a quedar fuera
del mercado de contratacion. Hay una percepcion en la
gran mayoriade las pegquefias y medianas empresas de que
este mercado se desregula mucho mas de lo que ya estaba,
gue van atener enormes dificultades de subsistenciay se
van a poner en peligro miles de puestos de trabajo.

Debo decirle que, como ya viene siendo habitual en to-
dos los gjercicios, con motivo de no tener muy claro de
cuales son los objetivosy qué inversiones se hacen, €l sec-
tor gue se mueve en torno alacontratacion vive siempre de
una inestabilidad importante, lo cual es motivo del mal
funcionamiento de muchas de estas pequefias y medianas
empresas. Con estas medidas sele condenaalamayoriade
estas empresas a la subcontratacion, con lo que esto con-
Ileva, contratos abusivos, estar siempre sujetos aférmulas
de pago que los adjudicatarios estiman convenientes en
funcién de su beneficio, y por tanto yo diria que el sector
corre serios peligros.

Ahora le voy a ceder la palabra a mi compafiero Ma-
riano Santiso, con lo que termino mi intervencién.

El sefior PRESIDENTE: Tienelapaabrael sefior San-
tiso. Le ruego que tenga en cuenta que comparten €l turno.

El sefior SANTISO DEL VALLE: Intentaré centrarme
solo en dos aspectos, uno, € GIF, € Ente Gestor de Infra-
estructuras Ferroviarias. Precisamente lainquietud que ha
causado al ambito ferroviario ha supuesto que el comité de
empresa de Renfe haya convocado hoy tres dias de huelga
como rechazo a este planteamiento. Las medidas fiscales
de acompafiamiento no solucionan el problema, creo que
se haaumentado lainguietud manteniendo, por ejemplo, €
articulo 135. Una cosa es que aqui se hayaintentado expli-
car por todo e mundo que e GIF solamente va a gestionar
las nuevasinfraestructuras, pero lo cierto esque el articulo
135 abre esa posibilidad. Eso ha generado una importante
inquietud con el resultado de tres dias de movilizacion
paralos proximos dias de Navidad.

Creo que no se hahecho un esfuerzo por haber aclarado
las cosas, Y, sobre todo, haber retirado un articulo que era
redundante con lo que ya contemplaba €l articulo anterior.
Setrata de garantizar que € servicio ferroviario vaaconti-
nuar siendo un servicio publico. Una cosa son los meca-
nismos de financiacion de infraestructuras, que se pueden
discutir o ver como son més eficacesy evitar las dificulta-
des que plantean |os criterios de convergencia, y otra cosa
es abrir expectativas que lo Unico que hacen es incremen-
tar lainquietud sobre laposible parcelacion o troceamiento
de Renfe.

En esamismalinea, deseo insistir en que yaexisten uni-
dades de gestion en Renfe, que todavia estan mal disefia-
das, sobre todo en su evaluacién de costes, que en defini-
tiva es una separacion contable de las imputaciones de ac-
tividades dentro de la empresa Quiza hubiera sido mucho
mas sensato en este momento hacer una especie de balance
de situacion, cud eslasituacion unidad de gestion por uni-
dad de gestion, cudles son las debilidades del sistema, si es
gue habria que corregirlo y, a partir de ahi, intentar hacer
un planteamiento de politicaferroviaria general .

En segundo lugar, creemos que lasinversiones en ferro-
carril contintian siendo insuficientes. En tercer lugar, todos
estos mecanismos extrapresupuestarios someten al propio
ministerio y alas posibles realidades de inversiones a una
tremenda incertidumbre. Si sumamos todas las privatiza-
ciones que hay que hacer para esta especie de gasto extra-
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presupuestario, solamente en industria hay que vender més
de 460.000 millones. Aqui, ademas de |l as cantidades yaci-
tadas, tenemos también otro documento que me gustaria
gue al menos comentase brevemente, que han puesto en-
cima de la mesa los sindicatos mineros estos dias, sobre
300.000 millones parainfraestructuras en las comarcas mi-
neras. Supongo que, aunque sea industria quien lo ha pre-
sentado, su ministerio lo conocera. Como en el ingreso
para esos supuestos fondos o incluso infraestructuras ya se
cita qué tipo de carreteras van a ser, nos gustaria saber
como piensan gestionar estos 100.000 millones-afio, cua-
les van a ser esas ventas que en teoria hay que hacer, por-
gue yo creo que estan entrando en una situacion donde va
a ser muy dificil realizar, por una parte, € propio presu-
puesto, y, por otra, continuar en esta politica donde hay
mas gastos extrapresupuestarios que en algunos ministe-
rios. Se introduce una preocupacién que en determinados
sectores va a crear bastantes problemas, sobre todo, si se
pretende al final que |os entes implicados tengan que acep-
tar en algunos casos determinados fondos cuando su ori-
gen es la descapitalizacidn de sus propias zonas. Por sim-
plificar, no se puede vender Ensidesa para solucionar el
problema de Hunosa.

Todo esto queda fuera del debate real, parlamentario,
serio, para que podamos saber qué va a pasar en cada mi-
nisterio y cudl esla politica en varios aspectos. No quiero
alargarme més porgue luego vaacomparecer el presidente
de Renfe, pero sepan que todavia estén a tiempo. Es muy
sencillo, si en el Senado eliminan el articulo 135, se aho-
rran ustedes la huelga de Renfe.

Nada més.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Sed6, por el Grupo Parlamentario Catalan (Convergénciai
unio).

El sefior SEDO | MARSAL : Sefior Secretario de Es-
tado, sefior Abril Martorell, reciba nuestro saludo cordial
en esta comparecencia. Le agradecemos su informacién,
gue valoramos en lo que verdaderamente pretendia.

En esta intervencion quisiera exponer dos o tres refle-
xiones respecto a lo que han comentado usted y otros in-
tervinientes, sin entrar en contradiccion con nadie, refle-
xiones que se refieren basicamente a la opacidad del tema
extrapresupuestario. Durante afios hosotros apoyamos al
anterior Gobierno, pero estimamos que nuestra paciencia
fue demasiada, porque aunque se reflejaban en partidas
presupuestarias, después no llegaban areadlizarsey algunos
proyectos se encuentran después en algun cajén de sastre.
No deja de ser otra forma extrapresupuestaria de hacer in-
versiones, dejarlo centrifugando para el presupuesto del
afo siguiente. El Unico problema es que si cambia el pro-
pietario del cajén de sastre, se producen incorrecciones
gue mas o menos han podido solventarse. Alegrémonos de
elo.

El PDI tampoco aclaraba nada. En € PDI, paginas 414
hasta practicamente €l final, en la seccién 6.2, relativa al
marco econdmico y financiero, se nos explican las actua-
ciones extrapresupuestarias, pero el PDI no define nada.

En todo caso, si hubiésemos tenido que ser tan concretos
—y admitiamos que no podiamos serlo, si bien en inter-
venciones en laComision, por g emplo, del sefior Posaday
del sefior Borrell llegamos al acuerdo de admitir ciertasfe-
chas—, desde €l afio 1993, desde que empezabael plan, ya
tendria que haberse articulado la participacion del capital
privado que tendria que contribuir en la parte correspon-
diente en los afos transcurridos. Del orden de un 30 por
ciento de aquellos 18 hillones ya tendria que haber venido
por lalinea privada. No se definia ningun tipo de forma
sino que se daban esquemeas.

Nosotros creemos que | os programas deben irse presen-
tando y ver cdmo serealizan, tal como lo estdbamos admi-
tiendo en €l PDI, porgue en € PDI durante muchos afios €l
Ministerio de Obras Plblicas, Transporte y Medio Am-
biente estuvo trabajando con muchos programas-puente.
El programa-puente lo solucionaba todo. Los programas
parciales debian presentarse por grupos para cuatro o cinco
anos, segun hubiese queir gjustando |os detalles. Verdade-
ramente, no vimos ninguno de agquellos programas. No dio
tiempo desde 1993 a 1996 a ver ningun programa desarro-
Ilado por el ministerio. Por lo tanto, opacidad relativa.
Cuando hay planes atan largo plazo nosotros tenemos muy
claro que hay una serie de elementos que tienen gque venir
con € tiempo 'y, por lo tanto, hay que trabajar sobre ellosy
presentarl os poco a poco.

Pertenezco a una demarcacion donde si vigjo por carre-
tera, y quiero hacerlo con seguridad y con economia de
tiempo, no tengo que hacer otra cosa que pagar peaje, por-
gue nuestra zona no tiene préacticamente carreteras de tipo
nacional en forma de autovia desdoblada u otras posibili-
dades quetienelared nacional. Respecto alos pegjesy ala
ley que sevaa presentar en estos dias en € Senado, nos pa-
rece bien, porque en nuestra zona, que es una de las que
mayor parte del peaje esta pagando, nadie se cree que a
terminar el plazo de concesién dentro de diez, quince o
veinte afios el peaje vaya a desaparecer. Todo € mundo
sabe que se seguira pagando pegje. Por lo tanto, como re-
presentante de esta zona creo que es valido poder aplazar
la concesion y pagar menos peaje para evitar alguna que
otradiscriminacion, apesar de que alguien dira que eso no
es verdad. Nosotros si consideramos que damos solidari-
dad por muchos lados y no recibimos por otro la que nos
corresponderia

Por consiguiente, dejo aqui mis reflexiones. Sefior
Abril Martorell, agradezco su informaciony valoro verda-
deramente que usted nos haya contestado a texto concreto
de la pregunta que se le habia hecho.

El sefior PRESIDENTE: El portavoz del Grupo Mixto,
sefior Rodriguez, tiene la palabra.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Seré brevisimo,
solamente para expresar la preocupacion del Bloque Na-
cionalista Galego en relacién a que laintervencién del se-
fior Abril Martorell ha estado muy condicionada por lo que
son las perspectivas de Maastricht en el sentido de que nos
ha hablado abiertamente de una serie de trampas o de in-
genierias financieras para que saliesen las cuentas durante
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estos afios inmediatos. Consideramos que articular todo un
plan de infraestructuras o un modelo de desenvolvimiento
de las infraestructuras en el Estado espafiol en funcion de
una contabilidad que todos sabemos que es un poco tram-
posa o engafiosa no es el mejor camino politico, pero,
COMO Se va a optar por esa via, queria expresarle algunas
reservas o preocupaciones.

En primer lugar, cuando habla de una sociedad estatal
con capital dotado presupuestariamente, pero que puede
posponer |os pagos, con todala prudenciadel mundo, alas
constructoras gque realicen los tramos de carreteras, quiero
reincidir en lo que ya se dijo del peligro de concentracion
monopolista que va a llevar consigo este método, en
cuanto que, efectivamente, las concesionarias seran dos
grandes empresas y después se desarrollard un tipo de sub-
contratas en condiciones realmente leoninas.

En segundo lugar, hablando de sociedades estatales,
hay un modelo, que usted justificd en nombre de los mu-
chos gastos que habiay de la conexidn con € tréfico inter-
nacional, que es el transporte de puertos. Habria que anali-
zar hasta qué extremo ese modelo, en todo aquello que
tiene de funcionamiento auténomo y privatizador y dedli-
gado del control politico de las zonas donde estan situados
los puertos, no fue tremendamente dafiino para e desen-
volvimiento portuario, para el tratamiento del medio am-
biente, para la potenciacion del transporte de todo tipo de
mercancias. Le puedo asegurar que en € caso de los puer-
tos gallegos, algunos de los mas importantes fueron trata-
dos realmente como enclaves sin ninguna consideracion
de cara a la proteccion del medio ambiente. No le voy a
enumerar la cantidad de catastrofes ecoldgicas que hubo
por un descuido brutal de las autoridades portuarias y de
otras autoridades del Estado espafiol. Por o tanto, no sabe-
mos hasta qué extremo este tipo de sociedades estatales,
dotadas de una gran autonomia pero utilizando en €l fondo
dinero publico aunque sea proveniente de privatizaciones,
es la mejor manera de enfrentarnos al problema global y
colectivo de todo el Estado espariol en este terreno.

Un temaclavey fundamental esel del ferrocarril. El se-
fior Abril Martorell se hareferido alo que llama concen-
tracion de las inversiones. Yo que le hablo desde un pais
gue en este aspecto esta ultramaltratado y que no tiene ni
ferrocarril ni todavia autoviasy en el que hay que pagar
por todalaautopistadel Atlantico de arribaabgjo, le puedo
asegurar que el desarrollo de las inversiones en ferrocarril
esta dafiando gravisimamente a una zona preci samente con
unapotencialidad tremenda. Mastarde hablaremos de todo
lo que eslalineacosteray podriamos dar unacuentadere-
sultados que no justifica la falta de inversiones y €l trato
desconsiderado que se tiene con aguel pais, pero, en defi-
nitiva, esto afectaa problemadel ferrocarril entodo € Es-
tado espafiol, en el que habria que invertir mas desde la
consideracion de que es un servicio publico y de que, ade-
mas, se hace con la perspectiva de que gran parte del trans-
porte que hoy va por carretera se pueda hacer por ferroca-
rril, 1o cual tiene ventajas comparativas de caracter ecol6-
gico o de tipo medioambiental, méas concretamente, e in-
cluso de reduccion de lo que seria @l transporte privado, y
en este sentido habria que considerar si realmente estamos

creyendo en eso que se dice de empezar otra vez a cuidar
un poco €l futuro de la humanidad, porque sabemos que la
estamos poniendo en peligro con actuacionesy con méto-
dos de transporte que son tremendamente agresivos y da-
fii nos.

Para acabar, quiero decirle que la implantacion de ese
ente ferroviario —no s& muy bien si separando la propie-
dad o la gestion de las infraestructuras de los servicios—
en paises del Estado espafiol como Galiciale puedo asegu-
rar que vaallevar consigo que se cierren alin més lineasy
gue se abandone alin méas € servicio publico. En el caso de
las infraestructuras, que el capital privado contribuya esta4
bien, vamos a aceptar eso, pero el dramaestaen que el ca-
pital privado solamente contribuye si saca suculentas ga-
nancias y, con el tipo de inversiones que hay que hacer,
hoy no hay nadie en el Estado espariol, entre los grandes
sectores financieros, que esté dispuesto alegremente a in-
vertir en cosas que tienen unagran utilidad social, pero que
a corto plazo no dan grandes dividendos econémicos. Por
lo tanto, pensamos que utilizar un método de estetipoen €
terreno del ferrocarril es peligroso, igual que lo fue sepa-
rar, no las cuentas de todas las unidades de negocio, sino
gue se comportasen como empresas privadas unas res-
pecto de otras. Podemos después hablar de ese problema,
gue es gravisimo en el caso de Renfe, donde parece que
hay unidades de negocio que se dedican, puray simple-
mente, por no decirlo con unafrase basta, aintentar sacarle
a otro dividendos para cubrir los gastos y que salgan las
cuentas de manera més equilibrada. Creo que, planteada
asi la cuestion, desde luego € ferrocarril en e Estado es-
pafiol corre peligros muy serios.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Popular, tienela
palabra su portavoz, €l sefior Camps.

El sefior CAMPS ORTIZ: Sefior Secretario de Estado,
por parte del Grupo Popular es motivo de satisfaccion que
el Gobierno de Esparia en seis meses haya puesto en mar-
cha una comisién de estudio dentro del ministerio —por
cierto, un estudio gue no nos habréa costado alos esparioles
e dinero que han costado otros estudios que luego no han
servido para nada—, ante una situacién de deuda piblica
enorme, ante la imposibilidad en aquellos momentos en
gue nadie creia que pudiésemos cumplir con los requisitos
de Maastricht y ante la necesidad de un Gobierno que que-
riainvertir en obra publica, porque sabe |o necesario que
esinvertir en infraestructura del transporte para la cohe-
sion del territorio nacional y, sobre todo, para que siga cre-
ciendo el pais econémicamente, como le decia, nuestra en-
horabuena porque esa comisién, con representantes del
ministerio y con otras personas expertas en la materia,
haya sacado alaluz unas propuestas de todo punto practi-
cas, que pueden valer para poner en marcha otros sistemas
de financiacion de infraestructuras del transporte. Tanto es
asi, que los Diputados del Congreso hemos tenido ocasion
de debatir durante este Ultimo mes esas propuestas que, de
forma clara y transparente, ha trasladado el Gobierno en
las distintas leyes que hemos podido tratar durante estas
Ultimas semanas.
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No recuerdo, en los doce o trece afios de gobiernos an-
teriores, ninguna propuesta que en tan corto plazo y habida
cuenta de su importancia se haya podido debatir en sede
parlamentaria. Todos recordamos muchos asuntos sobre
los que se ha debatido durante estos Ultimos afios, muchos
documentos que han dado vueltas por todo e pais, muchas
ruedas de prensa de muchos politicos relacionados con los
gobiernos anteriores, pero que en ninglin caso trasladaban
cuestiones que se pudieran poner en practica en breve
tiempo y que, ademas, pusieran en marcha sistemas nove-
dosos que no incidieran permanentemente sobre la deci-
sion més facil para cualquier politico, que es haciéndola
recaer en €l dinero que se recauda mediante |0s impuestos.
Por lo tanto, vaya mi enhorabuena, en primer lugar, por
una comision que ha sabido sacar adelante un estudio, es-
tudio que ha sido facilmente trasladable a la opinién pu-
blicay a entendimiento de los Diputados de esta Camara
y que, en definitiva, tieneyasu traslacién en unaley que se
est4 debatiendo en estos momentos.

Estamos esperanzados porque el esfuerzo de inversion
en obra publica por parte del ministerio va a ser impor-
tante. Sabemos de |os problemas que genera la situacién
econdmica actual, pero también sabemos de la prestancia
de este Gobierno y delaintencién de este ministerio de ha-
cer cosas importantes en |os préximos afios. Sabemos tam-
bién, porgue se ha dicho publicamente y ademas de forma
transparente, rpiday sin la més minima cortapisa de in-
formacion, que hay propuestas novedosas, como la que se
havenido comentando alo largo de latarde de hoy, €l GIF,
gue puede poner en marcha unainfraestructuraimportante
deindoleferroviariaen los préximos afios y que a buen se-
guro no tendra nada que ver con € sistemade inversion y
€l sistema de gasto que otro gobierno tuvo con un sistema
ferroviario de similares caracteristicas. Espero que esta
Comision haya tomado buena nota de los errores del pa-
sado y que sepa que en € futuro no se puede jugar de la
manera en que se ha hecho con €l dinero de todos | os espa-
fioles. Espero que este ente gestor, este sistema publico,
guetambiénllamaalainiciativaprivada, seaconsciente de
gue las inversiones son importantes, pero también 1o es €
dinero que se pone en marcha cuando se trata de hacer in-
fraestructura del transporte.

Lo Unico que lamenta el Grupo Parlamentario Popular
es que la comision no hayallamado aninguin representante
de gobiernos anteriores, porque presumiblemente le habria
explicado a usted como no se deben hacer las cosas por la
experiencia de los ultimos afios. Posiblemente, la mayor
aportacion que nos puedan hacer |os gobiernos anteriores
en materia de inversiéon de infraestructura del transporte
sea lafalta de planificacion, el gasto desmedido, las adju-
dicaciones que en muchos casos luego nada tenian que ver
en su conclusion final con el precio de licitacion y desde
luego presupuestos que no se han cumplido reiteradamente
alolargo de estos Ultimos afios. Esa experiencia, sefior Se-
cretario de Estado, se havisto obviada al no haber existido
la posibilidad de contar con la presencia de algin repre-
sentante de gobiernos anteriores en esa comision, cuyas
conclusiones nos ha trasladado esta tarde. Desde e Grupo
Parlamentario Popular le animamos a que continden por

vias novedosas e interesantes para sumar esfuerzos publi-
cosy privadosy que en el futuro tengamos las inversiones
gue prevén estos presupuestos, que el evan sustancialmente
|as previsiones de inversiones de presupuestos anterioresy
gue nos van apermitir alos espafioles lograr aquello por lo
gue todos nos venimos esforzando desde hace unos cuan-
tos meses: estar en la primera linea de paises en la Union
Europea.

El sefior PRESIDENTE: Para contestar alas interven-
ciones, tiene la palabra el sefior Secretario de Estado.

El sefior SECRETARIO DE ESTADO DE INFRA-
ESTRUCTURASY TRANSPORTES (Abril Martorell):
No sé s estd el sefior Garcia-Arreciado en la sala; en cual-
quier caso le voy areplicar, asi como atodas las interven-
ciones habidas.

Entiendo que la pregunta que se habia realizado, tal
como Yo la he comprendido, era bastante pertinente. A mi
me parece que hay que respetar al Congreso, que tiene un
papel fundamental. Aqui lo que se ha hecho es explicar
algo que saltd a la prensa, algo que podia ser conocido a
través de laprensa, pero que no era conocido por este Con-
greso como se deben dar a conocer los temas, de primera
mano y con responsabilidad, poniendo las cosas en su si-
tio, porque laprensano siempre conoce todo, ni siemprelo
traslada con € mismo interés, lamisma concreciény aten-
cién que se debe dar a respecto. Como la cuestion que
aqui se trataba era informar de las conclusiones del grupo
de expertos alos que encarg6 estudiar las posibilidades de
participacion de lainiciativa privada, yo he tratado de esta
cuestion. ¢Por qué? Porque saltd a la prensa que era un
asunto de sumo interés, porque se quiso conocer y porgue
no sé de otro acto parlamentario en e que haya tenido ca-
bida esta cuestion. Por consiguiente, lo primero que hice
fue poner en su sitio lapregunta. No es cierto que fueradi-
rigido a lafinanciacion privada, aungque, naturalmente,
comporta financiacién privada, pero era financiacién ex-
trapresupuestaria. ¢Por qué? Porque todo el pais tiene, no
sblo el Gobierno, un problema con el tema de Maastricht.
¢Por qué o tenemos? Porque nos lo han dejado en esas
condiciones. Y con mucha ldgica, el Gobierno dice: ¢qué
prablema tenemos? Vamos a afrontarlo. ¢Tenemos presu-
puesto? No. Saldra de fueradel presupuesto. Eso esvital y
es fundamental dejarlo dicho.

En segundo término, el Diputado del Partido Popular ha
abundado en €llo, esté claro que no habia otro método que
en tiempo habil diera una respuesta. Esta muy bien hablar
de una comisién parlamentaria, cosa que, por cierto, hu-
biera podido suceder hace tiempo. No habia tiempo para
esa comision parlamentaria. EI Gobierno debe asumir sus
responsabilidades. El Gobierno es el que tiene la facultad
de proponer laley y el Gobierno sabia que tenia un tiempo
absolutamente limitado. Entonces se utilizé este método.
Lo podia haber hecho dandole contenido en tanto que Go-
bierno y desde el ministerio, pero quiso contar con alguna
contribucién, laque quisiesen hacer y en un tiempo récord,
porgue, en la préctica, se empezé a mediados de junioy a
finales de julio se dio por concluida. No hemos oido nin-
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guna voz discrepante de que haya alguna cosa importante
gue no hayamos considerado. En términos politicos la co-
laboracion de los expertos fue utilisima, puesto que nadie
como experto ha podido decir en el pais que se haya de-
sestimado ninguna opinion fundada que no se hubiese te-
nido en cuenta. No ha sido asi. La composicion de la co-
mision fue muy Util y yo diria que incluso fue habil. Las
decisiones son del Gobierno y las tomé el Gobierno, y en
ese sentido lo he dicho, pero era Gtil hacerlo de este modo,
porgue gandbamos mucho tiempo.

En segundo término —no esta el sefior Garcia-Arre-
ciado, pero otras sefiorias han abundado en 1o mismo—,
esta pregunta, a mi entender, iba encaminada a lo que he
hecho, a explicar ante el Congreso |os fundamentos de lo
gue se ha propuesto sobre una cuestioén compleja, dificil y
gue trae muchas repercusiones. La pregunta, segun €l or-
den del dia, contindladiciendo: asi como delas actuaciones
concretas en que dicha colaboracién se materializa. He
leido la segunda parte y en relacion con ella he dicho que
|as actuaciones concretas son la propuesta en la ley de
acompafiamiento. La comision de expertos derivo en eso,
no derivé en otra cosa. ¢Como llego yo a entender que ésa
era una pregunta presupuestaria? Porque | as preguntas que
se han hecho son presupuestarias: en qué se aplican los
40.000, de qué manera se aplican los 60.000. Esas no son
preguntas que se entienden de otro modo. Si me dice: hay
unapartida en la seccion 17 de 60.000 millones. ¢A quéla
destina usted? Esa hubiera sido la verdadera pregunta en
técnica parlamentaria. De manera que yo creo que en esto
esta cogido €l rabano por las hojas. Yo he sido Diputado,
comprendo que € sefior Garcia-Arreciado u otros intervi-
nientes, si yo no hubiera explicado el fundamento, hubie-
ran presentado otro argumento diciendo que no habia ex-
plicado la sustancia. A mi me parece que es mas Serio ex-
plicar la sustancia de lo que se hizo, porque verdadera-
mente era |lo que se preguntaba, que no intentar hablar de
otro tipo de cuestiones.

Tampoco lacomparecencia, tal como se expresabaenla
solicitud, versa sobre €l futuro; como se vaagjercitar esto,
sl sevaadar ano sé qué concesionaria 0 a no sé qué cons-
tructores que abundan en dinero... La verdad es que ni €
Gobierno ni este Secretario de Estado tenemos la menor
previsién de dar nada a nadie. A 10s sefiores que crean que
selevaadar ano sé qué concesionaria, a no sé qué cons-
tructor 0 ano sé qué banco no sé qué cosayo les agradece-
ria que expresasen en voz alta cual es ese banco a que se
le piensa dar, y entonces yo podria decir: pues no, porque
no pensamos darselo ni aéseni aninguno, sinoa quever-
daderamente se atenga a las normas que existen y alasle-
yes que se voten en €l Parlamento y a g ercicio normal del
Gobierno, anada distinto. Por tanto, lo Gnico que entiendo
es que por respeto a Congreso habia que enfocar esta pre-
gunta de la manera primordial en que yo la he contestado;
de ninguna manera era una pregunta presupuestaria,
puesto que ha pasado el momento de las preguntas presu-
puestarias, y Si se queria hacer esta pregunta bajo la hipé-
tesis de que se vaa aprobar €l presupuesto, cosa que no ha
sucedido todavia, que se hubiera hecho en debida forma.
Eso eslo que yo entiendo.

No escierto, sefior Garcia-Arreciado, que esto seasim-
plemente la suscripcion de unos textos sometidos. No es
cierto desde ningun punto de vista. No es verdad. Yo no
conozco los textos sometidos. Naturalmente que como 1os
empresarios leen la prensa econdmica, se enteraron de que
seibaamontar esta comision, y algunos de ellos, efectiva-
mente, tienen tesoreria, se apresuraron a dar opiniones;
muchas de ellas las dieron en la prensa. Todo el mundo
tiene derecho en un Estado democrético a opinar lo que
quieray atratar de influir como quiera. Naturalmente que
los constructores que van por € ministerio, con cualquier
Gobierno —también con el Gobierno anterior han visitado
muchisimas veces e ministerio—, pidieron entrevista con
el Ministro, selesrecibio siempre colectivamente para to-
mar nota de lo que podian decir y, sencillamente, mostra-
ron ladisposicidn que se muestra hacia todo Gobierno que
entra, que por &l camino que indicase el Gobierno en prin-
cipio, por los problemas que tenia el pais, estaban dispues-
tos a colaborar, lo cua es natural, por otra parte, pero no
hubo nada més. O sea, que toda sospecha de que sencilla-
mente se le ha dado forma a algo presentado es absoluta-
mente infundada y esa afirmacion es absolutamente falsa.
Eso lo tengo que rechazar, absolutamente.

En cuanto a PDI que se ha invocado —también lo ha
recordado el sefior Sed6—, a cualquiera que entra en €l
Ministerio de Fomento sele explicacon todo género de de-
talles que tenia unalaguna—y estuvimos hablando con los
grupos parlamentarios— fundamental: no tenia financia-
cion. Sencillamente, eraun wistful thinking, muchas cosas,
los grupos parlamentarios estuvieron de acuerdo, habia
una serie de materias en las que se estaba de acuerdo, y no
se le dio financiacion. Sencillamente, no tenia financia-
cion. Eso estodo lo que le pasaba al PDI, y ponia precisa-
mente, como se ha recordado: financiacién extrapresu-
puestaria—no recuerdo los términos, alo mejor decia pri-
vada—, y habia, en particular paradl ferrocarril, unamon-
tafia de dinero, sin explicar de dénde, cémo ni de qué ma-
nera podia salir. De manera que el PDI estd muy bien in-
vocarlo, pero realmente no tiene la menor aplicacion. Jus-
tamente le faltabalo Unico que hace falta en estos momen-
tos, que es quién pagalas inversiones. De manera que eso
eslo que habia.

Yo creo que empleamos un tiempo récord. Habia un
problema delante, que es el problema del déficit, habia un
déficit afinales del afo pasado del 4,4 por ciento y hay que
pasarlo aun 3 por ciento. Aun asi, este Gobierno ha hecho
un presupuesto de inversiones en € caso de Fomento bas-
tante importante; si se le sumala parte de los 40 y 60.000
millones que se ha repetido tantas veces, es incluso supe-
rior respecto a real de 1996, del 11,7 por ciento; y a pro-
pio tiempo, hemos dicho ante la opinion publica que aqui
hay un problema, que los problemas no se terminan en €
97, sino que seguirdn en el 98. Eso lo hedicho yo enmi in-
tervencion. Yo agradezco al interviniente que me harecor-
dado que ademas los problemas contindian, pero yo lo he
dicho también. No tiene mayor mérito, porque para todos
|os presentes es evidente que siguen en el 97 y siguenen el
98, pero ademés siguen como exigencia de déficit. Esa es
larealidad.
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¢Qué van a financiar estos supuestos sefiores? Pues no
van afinanciar nada distinto de lo que venian financiando.
El que se presente a una concesion la financiara como
siempre. Yaha habido muchas concesiones en Espafiay en
muchisimos paises, y se van a financiar como se financia
todo, y lo van asupervisar los funcionarios que han ido su-
pervisando esto alo largo de muchos afios. Ninguno de los
gue hay supervisando como funciona el equilibrio econo-
mico-financiero se ha cambiado, ni uno solo. Son los mis-
mos funcionarios |os que mes a mes examinan lainforma-
cion sometida. No se ha cambiado ni uno solo. ¢Quévan a
financiar estos sefiores? Efectivamente, el GIF, estas in-
frestructuras de los ferrocarriles son poco rentables, eso lo
estén descubriendo ahoralosinformes de Franciay por esa
razon lo han separado de la empresa explotadora, como ex-
plicaba, y lo van acargar alas cuentas del Estado. Como es
evidente que no son muy rentables y que, por tanto, no
pueden pagar un gran canon, el GIF en laley de acompa-
fiami ento se presenta como una empresa estatal a cien por
cien. Es un ente a cien por cien estatal, porque otra cosa
tendria muy poco sentido econémico. ¢Qué se puede fi-
nanciar en €l GIF? Se puede financiar o que los construc-
tores de material estan dispuestos afinanciar, que esel ma-
terial rodante, el material que se instala, etcétera, porque
como |las empresas industrial es tienen sus propias técnicas
de equilibrar sus cuentas de resultados, financian y prefi-
nancian con mucho gusto cosas. Eso es financiacion no en
€l sentido de pago de inversiones, sino financiacion en el
sentido de un préstamo clasico, € cua se reintegrard més
tarde con los resultados de la explotacion, que en este caso
particular ademés se atribuye a Renfe, no se atribuye a na-
die distinto del explotador usual. ¢Por qué razédn se atri-
buye a Renfe? Porque si modernizamos el sistema ferro-
viario y 1o moderno no lo explota Renfe, la estamos con-
denando aun déficit mayor cada afio que pase, por razones
obvias. De manera gue nosotros creemos que hemos plan-
teado una cosa sensata, Util para Espafia, necesaria en los
términos en que nos encontramos de Maastricht, que ade-
Mas Se preconiza unainversion que de otro modo no se hu-
biera podido sacar en el caso del GIF y que, por consi-
guente, es una explicacion de una apuesta por €l ferroca-
rril, que es un medio que en términos financieros es clara-
mente problematico. Me parece que aqui han convergido
unaserie derespuestastodas ellas Utiles. Naturalmente que
cualquiera de los presentes y cualquiera de los grupos par-
lamentarios puede sospechar cualquier cosa hacia el fu-
turo. Aqui laexplotacion que se ha dado es sobre €l porqué
delas figuras que se han presentado. En ese sentido he en-
tendido yo las actuaciones concretas en que dicha colabo-
racion se materializo, porque se ha materializado hasta
ahora exclusivamente en presentar cuatro propuestas que
van en laley de acompafamiento. Siguen en el nivel de
propuestas porque no haterminado €l ciclo parlamentario,
y en eso ha derivado la comision de infraestructuras, no en
nada distinto. Asi estan hechos nuestros datos, asi estan
hechos nuestros resimenes y asi lo entendemos siempre.
Nunca hemos entendido nada distinto en esta cuestion.
¢Que el Gobierno puede hacer esto o puede hacer 1o otro o
lo de més alla? El Gobierno puede hacer cualquier cosa,

siempre sujeto a un control parlamentario en los términos
en los que se ha venido controlando parlamentariamente,
no en ningun término distinto. No aparece nada distinto.
Hay figuras del 6.5 en una serie de situaciones, y agui lo
gue se previene es unade dichas figuras del articulo 6.5 de
laLey General Presupuestaria, y otrame parece que es del
articulo 6.1. ¢COmo sevaacontrolar esto? Exactamenteen
los mismos términos que se viene controlando cual quier
ente. Si hasta ahora no se venia controlando, se seguirasin
controlar, y si hasta ahora se venia controlando, se seguira
controlando. No hay nada distinto.

Pegjes. Creo que en este tema hay una confusién o ami
me ha parecido entender que la hay. Una cosa es €l peaje
por una concesion, que hay que pagarlo, porque vivimos
en Estadoslibresy en los cuales hay unainiciativade mer-
cado y si un sefior tiene una concesion, no hay més reme-
dio que pagarle. Nadie puede hacer nada distinto de eso.
Otra cosa distinta es €l pegje blando, que significa que €l
Gobierno o alguna Administracién autonémica paga una
parte del pegje; eso es distinto. Lo que he dicho yo es que,
digamos, no se ha tomado en consideracion legalmente la
figura del pegje blando y subsistiran los peajes donde los
haya. No se propondran carreteras o huevas concesiones
en lugares donde no existiera una carretera aternativa. En
todo caso, se propondran donde haya unacarreteraalterna-
tiva. Nadie vendra obligado a pagar un pegje, cosa que es
distinta en algunas partes del pais donde se establecieron
concesiones en |os principios, cuando verdaderamente las
carreteras aternativas —al principio por |lo menos— eran
lamentablesy, en cierto modo, se obligaba a pasar por esa
carretera. Esatampoco vaa ser la situacion en general para
las nuevas concesiones que se presentan.

¢Qué vamos a hacer nosotros en cuanto al analisis de
los afios? Es cierto que los afios del futuro se descuentan
de manera importante, porque para eso son futuro, y, por
consiguiente, conforme nos alejamos del momento de
tiempo presente pesamenos en €l calculo econémicoy, por
tanto, los afios de alargamiento de la concesién pesan me-
nos en € descuento del peagje en € tiempo presente. Creo
gue el problema fundamental es otro distinto y lo estamos
teniendo en cuenta. Las autopistas se pueden rescatar; 1o
gue sucede es que el montante total de autopistas cuestaun
billon de pesetas y ni el Estado ni las autonomias tenemos
el billon de pesetas pararescatar |as autopistas. Eso estodo
lo que esta sucediendo. Aqui lo importante es que con €l
alargamiento de la concesion, primero, se obtengan unos
beneficios a corto 0 amedio plazo con esta disminucién de
los pegjesy, por otraparte, que no se altere el valor del res-
cate de laautopista, para que en el momento en que €l pre-
supuesto de Espafia o €l de laautonomia pase por unas cir-
cunstancias tan boyantes que |o pueda rescatar, s asi esla
opinion de los electores, naturalmente proceda a resca-
tarlo. De manera que la condicion que existe es que efecti-
vamente no se altere esa situacion de la posibilidad de re-
version de la autopista a Estado en cualquier momento,
porgue ésa es una decision de naturaleza politicay sujetaa
los vaivenes, alas peticiones electorales y a montante de
los presupuestos. Esa es, entiendo yo, |la verdadera condi-
cion de equidad y la estamos teniendo en cuenta.
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¢Qué sucede? Primero, no se ha acabado laley de
acompariamiento, no se ha aprobado del todo, porgque no
ha concluido el ciclo legislativo, como digo. En segundo
término, estamos haciéndolo, porque esos calculos son
cuidadosos y meticul 0sos, ho es simplemente salir y decir:
digame usted que ha rebajado |0s peajes; para nosotros es
un estudio bastante méas complicado y no lo hemos con-
cluido; lo hacemos con sumo cuidado y tenemos de plazo,
efectivamente, hasta que se apruebe la ley de acompafia-
miento, porque antes legalmente no tiene ningun sentido
hablar con nadie hasta ese momento. L o mismo sucede con
laposibilidad de proponer nuevas autopistas y nuevas con-
cesiones.

Poco tengo que afiadir. El articulo 135 es una prevision
gue tenemos escrita. Ya lo hemos discutido en otras oca-
siones. Se lo he explicado alos sindicatos, en el caso de
Renfe, cuando intervienen, que lo hacen sisteméticamente.
Hemos recibido a entidades de transportes y se lo hemos
explicado. Es sencillamente una prevision porque esta bajo
el supuesto de que existe un ente que deriva ingresos y,
€COmo consecuencia, no computa en el déficit de Maas-
tricht. Si paraderivar ingresos los tiene que derivar a pre-
sente 0 si con este método de financiaci 6n extrapresupues-
taria se emprenden elementos que no son de atavelocidad,
hay que escribirlo de un modo abierto que permita efecti-
vamente hacer un manejo Util de esta situacion alos fines
de Espafia. No hemos sabido encontrar otra solucion més
gue ésta. Nos parece que es la Unica respuesta posible para
atender a estos distintos frentes y ése es el motivo sencillo
a articulo 135. Lo he explicado de todas las maneras que
he sabido. Comprendo que no o sé explicar, porque no
consigo dejar de tener que repetirlo. No existe ningunain-
tencion de ningUin otro tipo en esta cuestion y siento que no
Ileguemos a ponernos de acuerdo. La vida tendra que con-
tinuar detodasformasy Diosdiras apruebael Parlamento
ono € articulo 135. No se ha acabado €l tiempo.

Creo quelaintervencion del sefior Sed6 ami por 1o me-
nos me ha ayudado, porque harecordado que el tiempo no
ha empezado ahora, que existen una serie de antecedentes,
que el PDI hay que ponerlo en su verdadero plano y no en
el que no tuvo, que no lo tuvo. Comprendo lo que dice del
tema de los pegjes, pero yalo he explicado: ojala pudiéra-
mos rescatar todas las autopistas y habriamos acabado con
e problema. Lo lamentable es que un billon de pesetas es
unacantidad imposible de conseguir paraesafinaidad. Lo
siento mucho y también soy de una parte del paises en que
laverdad esque si salesy quieres andar un poco tienes que
pagar un peaje.

Creo que efectivamente esta claro para qué estan desti-
nados los 40 y los 60.000 millones. Los 60.000 millones
del GIF estén destinados, en principio, por sucesivas de-
claraciones, al temadel AVE Madrid-Barcelona, en lame-
didaen que esa cantidad de dinero sea aplicable, sea dtil, y
lo es. No sabemos qué limitaciones tendremos. No sabe-
mos qué alcance tendrén las privatizaciones. Desde luego,
para obtener 60.000 millones no hace falta vender 400.000
u otras cantidades. Basta con vender 60.000 y querer apli-
carlos a esto, no hace falta nada més. De todas formas, las
previsiones que conozco del Gobierno en materiade priva-

tizaciones pueden alcanzar cantidades sustancial mente su-
periores. Los 40.000 millones van destinados, tal como ex-
presa perfectamente la seccién 17, ainfraestructura de ca-
rreteras. Ahi lo dice claramente en € articulo y lugar co-
rrespondiente. Un destino podria ser unos anticipos reinte-
grables para el caso de concesiones cuya economia no al-
cance, como no laalcanza casi ninguna de las nuevas con-
Cesiones gue se puedan pensar.

Finalmente, agradezco, como no podia ser menos, lain-
tervencion del Diputado sefior Camps, que me parece que
no hasido, digamos, demasiado benévola, sino que, senci-
Ilamente, me parece que es un Diputado que estaba bien
informado y que ha querido decir las cosas que son perti-
nentesy atinentes a estamateriay no unas distintas. Eso es
lo que hevisto. Bien es verdad que mis 0jos en esto no son
neutrales.

El sefior PRESIDENTE: Voy aabrir un turno, pero in-
sisto en que voy a ser muy estricto con el tiempo, porgque
creo que esta comparecencia esta durando mucho.

Sefior Garcia-Arreciado, tiene la palabra por tres minu-
tos.

El sefior GARCIA-ARRECIADO: Sefior Presidente,
Nno voy a gastar estos tres minutos en responder a los gru-
pos que contintian siendo oposicion a Partido Socialista,
que esta en la oposicion. No voy aresponder a esas cosas
y mevoy alimitar alo que hadicho € sefior Secretario de
Estado.

Estoy de acuerdo con usted en que la sustancia es fun-
damental entre los seresracionales. Entrelagente que fun-
cionapor convicciones, por ideas, desde luego todo lo que
sean los elementos de argumento son fundamentales para
Ilegar a fondo de las cosas, pero estara usted conmigo en
gue hoy no es e momento procesal de lasustancia; la sus-
tancia hubieratenido su momento antes. Unavez que usted
ha hecho laley, que la hatraido aqui, que esta yarecogida
su particular interpretacion delo que eslaracionaidad y la
sustancia, no tiene ningln sentido, porque es como refre-
gar la sustancia por la cara a quien hubiese tenido sumo
placer en discutir con usted |os elementos de sustancia an-
tes de las actuaciones concretas.

No quiero, sefior Abril Martorell, que me hable ni de
bancos, ni de empresas, ni de como se llaman. Me da exac-
tamente igual. Quiero Unicamente que me hable de obras,
gue me diga qué actuaciones, qué obras de este pais van a
ser financiadas por el sistema de llave en mano; que me
diga si lo va a pagar usted €l afio que se acaba 0 en diez
afos, como dice laley, porque una cosa es quién financie,
y agui hay un engafio tremendo: financiar financia quien
sea; pagar pagamos nosotros, los usuarios. Es como
cuando se compra usted un piso; el banco se lo financia,
pero luego usted tiene que pagar a banco. El problemano
es quién financiala obrapublica, sino que al final tenemos
gue pagarla nosotros. Y tal como estén disefiadas algunas
actuaciones, con intereses, con demora en los plazos de
pago, etcétera, mucho me temo gque eso va a ser mas caro,
no parael Estado, sino paralos ciudadanos quelo van ate-
ner que pagar y, desde luego, més caro que deuda publica
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adiez afios, que estd ahoraa un interés précticamente coin-
cidente con lainflacion.

Queriaque me dijese usted eso. Que me dijese aqué au-
tovias se le van arenovar las concesiones, qué consecuen-
cias tendra eso en € pegje que se pague, en fin, aquellas
cosas gue se entiende que usted, que es el responsable del
Ministerio, tiene quetener en la cabeza, alo meor no com-
pletamente disefiadas, pero alguna idea més que la vapo-
rosa sustancia que nos refriega por la cara unay otra vez
deberia usted, y estoy seguro de que latiene, tener al res-
pecto. ¢Por quéno lo dice? No lo sé. Selo diriaaquien se
lo quieradecir, en e momento en que usted quieradecirlo.
Desde luego, mi intencion hoy, en nombre de mi grupo
parlamentario, es saber qué se va a hacer con 100.000 mi-
Ilones de pesetas, que no estan controlados por |os presu-
puestos, que abren una serie de posibilidades de actuacion
gue no van a estar controladas por esta Camaray que van
aintroducir sistemas nuevos de financiacién de obras pu-
blicas que van a ser mas caros para |os ciudadanos. Usted
no me responde a esas cosas, y 10 siento muchisimo, pero
tendré que seguir [laméndole a comparecer, en la politica
de hechos consumados, hasta que tenga usted a bien —us-
ted, el Gobierno al que pertenece y los grupos que les apo-
yan— informar a esta Cdmara sobre |0 que van ahacer con
los Presupuestos Generales del Estado. Algo tan sencillo
como eso es o que se pretendia en esta Comision y algo
tan sencillo como eso ha sido usted incapaz o no hatenido
lavoluntad de aclararlo en esta Comision, al menos a sa-
tisfaccion de este grupo; otros grupos, con que diga usted
la hora que es, se hubieran dado por satisfechos.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Fernandez, pero bre-
vemente.

El sefior FERNANDEZ SANCHEZ: Muy breve-
mente, sefior Presidente.

Creo que a sefior Abril al final le hatraicionado el sub-
consciente y nos ha dicho que el Gobierno puede hacer
cualquier cosa. Nosotros disentimos claramente de esa
postura, aungue entendemos que haya podido ser un lap-
sus. La verdad es que nos parece que no ha sido ningun
lapsus, porque de la lectura detallada de laley de acompa-
flamiento, articulos 124 y 135, se desprende que realmente
laintencionalidad es ésa: que el Gobierno pueda hacer
cualquier cosa. Con €l articulo 124, que dice: Laadjudica-
cion del contrato se efectuard por procedimiento abierto o
restringido, mediante la modalidad de concurso, después
de lo que hemos hablado, las pocas posibilidades que van
atener las empresas de acceder a este tipo de concursos,
han abierto la puerta para hacer |0 que quieran y adjudicar
aquien quieran. Eso esta bastante claro.

El sefior Abril nos dice también que se van a aplicar
peajes a aquellas carreteras de nueva construccion donde
ya existan vias alternativas. Yo le tendria que hacer una
recomendacion y es que a veces viene muy bien circular
por las carreteras nacionales para saber en qué estado se
encuentran; porque esinsuficiente plantear que va a haber
peajes en carreteras donde exista una carretera alternativa,
¢pero en qué condiciones? Porque viajando se puede ver

gue en nuestras carreteras nacional es hay cantidad de pun-
tos que estan totalmente saturados, que siguen pasando
por poblacionesy que las autopistas, en cambio, estan en
un nivel muy bajo de utilizacién.

Por otra parte, laampliacion de concesiones en 25 afios
mas supone que |os ciudadanos vamos a tener que seguir
soportando unas tasas, unos peajes, durante un monton de
anos maés, cuando la realidad es que incluso ahora, con €l
sistema que pacten para bajar 10s peajes, no es suficiente.
Al final ¢qué se deberia pretender? Eliminar un peaje
cuando la concesion ha terminado.

Sefior Abril, la verdad es que no coincidimos en este
tipo de politicas.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Camps, brevemente.

El sefior CAMPS DEVESA: Sefior Secretario de Es-
tado, en primer lugar, quiero recordar que por fin un Go-
bierno dice en qué se va a gastar el dinero de las privati-
zaciones, y en este caso, ademas, no solo dice que se lo
vaagastar en inversiones, sino que el propio documento
—como ha expuesto usted anteriormente, y también, y
es de agradecer, en el debate presupuestario, porque asi
hemaos tenido ocasi6n de saber explicitamente cuales son
las intenciones del Ministerio de Fomento— dice clara-
mente, como usted ha repetido en varias ocasiones a lo
largo de la tarde de hoy y bastantes veces mas en estas
Gltimas semanas, que 60.000 millones de pesetas van
destinados ainfraestructuraferroviariay que 40.000 mi-
Ilones de pesetas van destinados ainfraestructura de ca-
rreteras. Creo que ésta es una gran novedad respecto a
decisiones de privatizacién de gobiernos anteriores.

En dltimo lugar, he de decir que, aunque sea evidente,
aunque | as propuestas que trae sean transparentesy aunque
la opinion publica o cualquiera que tenga un minimo de
entendederas comprenda cudles son las propuestas del Mi-
nisterio de Fomento, comprenda cudles son las propuestas
del Gobierno del Partido Popular, seguird habiendo grupos
parlamentarios que sigan diciendo que no, independiente-
mente de la hora en la que nos encontremos cuando usted
haga |as propuestas correspondientes.

Pienso que estamos en la buena linea. Y posiblemente
el que algunos grupos parlamentarios no estén de acuerdo
con esa nueva linea emprendida por el Ministerio de Fo-
mento reafirme, consolide esas propuestas como véalidas
paratodosy paralos objetivos que el Gobierno del Partido
Popular se hamarcado paralos proximos afios.

El sefior PRESIDENTE: Paracontestar a estas Ultimas
intervenciones, tiene la palabra el Secretario de Estado.

El sefior SECRETARIO DE ESTADO DE INFRA-
ESTRUCTURASY TRANSPORTES (Abril Martorell):
Sefior Presidente, yo creo que béasicamente todas las cues-
tiones que se han expuesto ahora son reiteracion de las an-
terioresy que leyendo el «Diario de Sesiones» se veraque
todas estan contestadas previamente. Pero, por cortesia,
voy a comentarlas brevemente.
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Ya he explicado de formaamplia que la pregunta parla-
mentaria se ha enfocado del modo que parece mas co-
rrecto, més importante y més respetuoso para el Congreso.
Lamento que la pregunta fuese sobre qué carreteras se van
a hacer con 40.000 millones. El dia que quiera preguntar,
lo Unico que recomiendo a sefior Garcia-Arreciado es que
haga esa pregunta y no otra distinta, porgque eso si que es
ocultismo: adivinar con esa pregunta que habia que traer la
lista de las carreteras, la verdad es que no era sencillo.

Yo pienso que el Gobierno puede hacer todo aquello que
le permitalaley, porque es lo que hacen todos los gobier-
nos. Las leyes estan para cumplirlas. Lo que las leyes no
pueden hacer esdecir innumerabl es cosas que son objeto de
lavidadiaria. Por consiguiente, hay un campo de maniobra
importante. Eso constaen € «Diario de Sesiones», eso eslo
gue yo he dicho anteriormente y se le podra sacar punta
parlamentaria, porque eso siempre se puede hacer.

Meinteresarecordar o repetir quelo queyo hedicho es
que cuando se saquen propuestas de concesion con peaje
seran propuestas de unas carreteras que tendran alterna-
tiva, lo cual no quiere decir ni que todas las carreteras que
Se saguen vayan a concesion ni que todas las propuestas
sean aceptadas; tampoco, que las carreteras nacionales,
que ahora pasan por donde pasan, dejen de pasar por
donde estan pasando, con mas o0 menos dificultades, me-
nos que en el pasado y menos dificultades todavia en €l
futuro.

Efectivamente, es importante la ampliacién que se
puede hacer, pero quiero volver a decir que en esta am-
pliacién, en unos momentos en los cuales nos enfrenta-
mos alos problemas que presentala Unién Monetaria, es
importante que si se puede bajar a un precio se haga. Por
la misma razén que, al poder sacar a concesion carrete-
ras que tienen necesariamente menos tréfico que las con-
cesiones actuales de autopistas, haya que prever un ma-
yor plazo para que puedan hacer los calculos econdmi-
cos con mas cantidad de ingresos a lo largo del tiempo,
aprovechando eso, se puede, a propio tiempo, intentar,
con ese Mismo mecanismo, aplicado en este caso, con
otro articulo, a las concesiones existentes, negociar eso.
Naturalmente, los célculos son delicados, s6lo pueden
ser sobre la base del equilibrio econémico-financiero.
L os expertos que estan en el tema, tanto del Ministerio
como de las empresas, ya han hecho, y precisamente
bajo el Gobierno anterior, este tipo de extensiones; jus-
tamente esto ya se ha practicado, y paso, enlo queyo re-
cuerdo, la concesién de una carretera del limite del afio
2003 al afio 2014. Lo Unico es que ahora se vaa empren-
der con mas de una concesion, si es que, efectivamente,
estan dispuestos, porque son muy libres de no aceptar
ninguna extension y el ministerio o el Gobierno es muy
libre de no parecerle bien el calculo que el sefior de en-
frente hace, porgque no coincide con los cal cul os propios,
que, repito, los haran los funcionarios que los vienen ha-
ciendo.

Hay que dejar constancia de esto, pero lo fundamental
es gque el precio de rescate de |a autopista no se altere con
lo cua en el medio plazo se tendran unos peajes méas bajos
y en el momento en que se quisiera rescatar la autopista

tendra el mismo precio correspondiente que si no se hu-
biera hecho ese tipo de negociacion.

Nosotros estamos estudiandolo, creemos que eso se
puede conseguir, no 1o hemos terminado y es la razén por
la que no podemos dar ni lalista de estas negociaciones ni
la de concesiones, porque todavia se esta trabajando en
ambas cosas. No existe ningin animo de ocultismo. En €
momento en gque se terminen esos trabajos y se apruebe la
ley de acompafiamiento, con mucho gusto volveré a com-
parecer y responderé ampliamente a las preguntas, que en
ese caso si que podran ser contestadas.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Secre-
tario de Estado. Agradecemos su presenciay su interven-
cion, y estoy seguro de que en el devenir de esta Comision
tendrd muchas ocasiones de explicar la politica de su Se-
cretaria de Estado.

Suspendemos un instante la sesion para continuar con
la comparecencia del Presidente de Renfe.

Se suspende la sesion.

Sereanudala sesion.

COMPARECENCIA DEL SENOR PRESIDENTE DE
LA RED NACIONAL DE FERROCARRILES ES-
PAROLES (RENFE) (CORSINI FREESE) PARA IN-
FORMAR SOBRE:

— DIRECTRICES Y LINEAS ARGUMENTALES
DE LA POLITICA QUE VA A APLICAR LA EM-
PRESA. A SOLICITUD DEL GRUPO PARLA-
MENTARIO FEDERAL DE IZQUIERDA
UNIDA-INICIATIVA PER CATALUNYA. (NG-
mer 0 de expediente 212/000030.)

— POLITICA FERROVIARIA QUE VA A LLEVAR
A CABO EN LOSPROXIMOSANOS, ASI COMO
EL CONTENIDO Y APLICACION DE LOSPLA-
NES DE INVERSIONES. A SOLICITUD DEL
GRUPO PARLAMENTARIO FEDERAL DE 1Z-
QUIERDA UNIDA-INICIATIVA PER CATA-
LUNYA. (Numero de expediente 212/000055.)

— POLITICA QUE PIENSA DESARROLLAR LA
NUEVA DIRECCION, ASI COMO DE LAS CON-
SECUENCIAS QUE TENDRA SOBRE LA ClI-
TADA COMPANIA LA CREACION DEL ENTE
DE GESTION DE INFRAESTRUCTURA FE-
RROVIARIA (GIF). A SOLICITUD DEL GRUPO
SOCIALISTA DEL CONGRESO. (Numero de ex-
pediente 212/000387.)

El sefior PRESIDENTE: Reanudamos la sesién con la
presencia del Presidente de Renfe, don Miguel Corsini, a
quien damos la bienveniday deseamos mucho éxito en su
gestion.
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Reunimos tres peticiones de comparecencia: unaque se
ha hecho por & Grupo Socidlista, y dos, por el Grupo de
Izquierda Unida. Una de las de este Ultimo serefiere aque
expliquelasdirectricesy lineas argumentales dela politica
gue va a aplicar a la empresa; otra, también de Izquierda
Unida, aque expliquelapoaliticaferroviariaquevaallevar
acabo en los préximos afios, asi como el contenido y apli-
cacion de los planes de inversiones, y ladel Grupo Socia-
lista es para informar sobre la politica que piensa desarro-
Ilar la nueva direccion, asi como sobre las consecuencias
gue tendra sobre la citada compafiiala creacion del ente de
gestion de infraestructura ferroviaria (GIF).

Como tienen un trato digamos similar, yo pediria a
Presidente de Renfe que en su intervencién contestaraalas
tres peticiones de comparecencia, con especial referenciaa
la creacién del ente de gestion de infraestructura ferrovia-
rig, alo que se alude especificamente en una de las compa-
recencias.

Tiene lapalabrael Presidente de Renfe.

El sefior PRESIDENTE DE LA RED NACIONAL
DE FERROCARRILES ESPANOLES (RENFE) (Cor-
sini Freese): Buenas tardes, sefioras y sefiores Diputados.

De una forma mas o menos global voy a intentar con-
testar a las tres preguntas, y voy a empezar por hacer una
referenciaalo que esun poco el marco en €l que se han de-
sarrollado las relaciones de Renfe con €l Estado.

En primer lugar, resulta imprescindible describir el
marco de referencia actual de Renfe, que esté constituido
por dos elementos principales: lamision y el régimen eco-
noémico en el que se realizan las actividades de la empresa
y los objetivos estratégicos para la misma, tanto en sus as-
pectos cualitativos cono en las mejoras econdémicas que se
han fijado como meta a alcanzar en €l periodo 1994-98.

Desde el punto de vistadelamisién delaempresay las
relaciones econdmicas con el Estado, existe un marco de
relaciones caracterizado en el momento actual por las si-
guientes reglas de juego. La gestion de la circulacion y
mantenimiento de la infraestructura lo realiza Renfe por
cuentadel Estado. Esta actividad estareguladapor un con-
trato especifico y se desarrolla dentro de la empresa por
medio de organizaciones dedicadas exclusivamente a esta
actividad. (El sefior Vicepresidente, Morlan Gracia,
ocupalaPresidencia.) Los servicios de transporte los g e-
cuta la empresa en dos regimenes econémicos diferentes
—uno de servicio publico y otro de mercado—. El trans-
porte de cercanias y regionales se realiza en régimen con-
tractual, con aportacién publica, contrato servicio publico,
y en el caso de los transportes regionales, también con
aportaciones contractual es de las comunidades auténomas.
El resto de actividades se realiza en régimen de mercado,
donde la aportacion del Estado se efecttia en € marco de
un plan de viabilidad, teniendo la empresa, en principio, la
capacidad de gjustar su oferta atendiendo a pardmetros co-
merciales.

Ladefinicién de red ferroviariay lafinanciacion de las
infraestructuras es mision del Estado y las infraestructuras
ferroviarias han de ser contempladas dentro del conjunto
deinfraestructuras del pais.

En sintesis, cada actividad que realiza la empresa esta
contractual mente regulada, de manera que la aportacion
del Estado estd justificada desde € punto de vista econo-
mico y los objetivos de la empresa determinados, pu-
diendo seguirse sus cumplimientos puntualmente. Asi-
mismo, lasrelaciones entre laempresay el Estado se clari-
fican en su componente de deuda historica, asumiendo el
Estado su amortizacién paulatinay € pago de sus intere-
ses. Esta deuda es consecuenciafundamental mente del tra-
diciona sistema de financiacion de las inversiones de in-
fraestructura y de la insuficiencia de aportaciones para €
sistema.

A laempresa se le han fijado objetivos econdmicos de
productividad y de calidad crecientes, exigentes afio a afio,
en el periodo 1994-1998 en un contexto claramente res-
trictivo. Estos objetivos, que se encuentran desagregados,
actividad por actividad, en €l contrato que laempresatiene
con el Estado, pueden ser analizados sintéticamente desde
unadoble vertiente: los objetivos cualitativos y 1os objeti-
VOs expresados en términos cuantitativos precisos.

El contrato-programa firmado con el Estado en 1994 y
gue tiene una vigencia de cinco afios se ha configurado
como un elemento clave en laracionalizacion de la em-
presay su gestion, siendo valorado positivamente, tanto
interna como externamente.

Laclaridad de precision con que se han definido los ob-
jetivos en el contrato, afio aafio y para cada actividad, y la
propia organizacion interna de Renfe por unidades de ne-
gocios han permitido un seguimiento preciso del mismo,
asi como €l destino de cada peseta aportada por € Estado
para Renfe. Seria, pues, conveniente presentar a continua-
cion una sintesis rdpida de dicho contrato-programa.

El contrato-programa 1994-1998, firmado entre el Es-
tado y Renfe, contempla primero una elaboracion, estruc-
turay objetivos del mismo.

El contrato-programa constituye un elemento regulador
delasrelaciones de Renfe con el Estado, estableciendo re-
laciones contractuales en la prestacion de servicios y fi-
jando unos objetivos especificos y unas contraprestacio-
nes. Los objetivos del contrato-programa se pueden sinte-
tizar enlo siguiente: Primero, adecuar permanentementela
ofertadelos diferentes servicios alas necesidades de lade-
manda en cada mercado especifico, aprovechando las ven-
tajas especificas del ferrocarril. Especializar la gestion por
mercados, actuando de forma diferenciada en funcién de
las diferentes posiciones competitivas —lo que nosotros
[lamamos unidad de negocio—, de manera que en el con-
junto se incrementen los ingresos comerciales, con lo que
se mejoran los resultados econémicos. Mejorar, de forma
sistematica, la calidad de los servicios, alcanzando, tanto
en puntualidad como en calidad percibida, |os objetivos
preestablecidos. Una mejora de productividad, tanto de re-
cursos humanos como de capital. Identificar en cada uni-
dad de negocio los ingresos y gastos de manera que sus
cuentas de resultados se configuren como un elemento
clave, tanto en el seguimiento de la gestién como en los
procesos de planificacion.

En resumen, alcanzar el equilibrio econdémico con apor-
taciones decrecientes del Estado y garantizar el futuro de
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la empresa asegurando que, si todos |os firmantes del con-
trato-programa cumplen sus compromisos, se lograra una
estructurafinancieramas sanay se romperalatendenciaal
incremento de endeudamiento gque histéricamente se habia
producido.

El contrato-programa se elaboré de forma consistente
con las directrices gue emanan de la Directiva europea
91/440, sobre el ferrocarril. Se articul en cinco conve-
nios, cada uno soportado por los elementos comunitarios
oportunos. En realidad, cuando hablamos del presupuesto
de Renfe habria que hablar de cinco presupuestos distin-
tos. Yo entiendo que el desglose de los cinco es muy com-
plicado, pero paraentender el presupuesto de Renfe habria
gue hablar de cinco convenios. El primer convenio es para
la gestion y mantenimiento de la infraestructura. El se-
gundo, para la financiacién de cercanias en base a una
aportacion por vigjero/kilémetro. El tercer convenio es
paralafinanciacién de serviciosregionales en donde se es-
tablece la cifratope a ser financiada por €l Estado y se de-
fine también el marco en & que se pueden alcanzar conve-
nios para la prestacion del servicio de transportes con las
comunidades auténomas. El cuarto convenio, para lafi-
nanciacion del plan de viabilidad para el resto de las uni-
dades de negocio, mercancias, resto de vigjeros, talleres.
Yo quiero hacer una aclaracion al respecto y es que la
Union Europea contempla que en € futuro solamente po-
dran estar subvencionados otro tipo de actividades, lo que
son los transportes de cercanias, por razén de utilidad pu-
blica, y lostransportes regionales, por razones de vertebra-
cion del territorio. El resto de las unidades de negocio tie-
nen que llegar a equilibrios en el tiempo y si no de una
forma u otra tendrian que ser suprimidas a entender que
cualquier otro medio de transporte seria mas competitivo.
Este es el objetivo de la Unién Europea. En € futuro, de-
terminadas unidades, exceptuando cercaniasy transportes
regionales, tienen que tender a equilibrio. No hay un li-
mite en el tiempo especifico, tiene que haber un tiempo ra-
zonable. El quinto convenio seria para la financiacion y
amortizacion de la deuda histérica

Desde el punto de vista econdmico consolidado de la
empresay como consecuencia de |os citados convenios, €
contrato-programa establece objetivos de reducciones de
gastos, incrementos de ingresos y mejorade larotacién de
activos. Algunos indicadores de estas mejoras son |os si-
guientes: En el periodo comprendido entre 1994 y 1998, €
nimero de empleados debe reducirse en 6.485, un 16 por
ciento de la plantillainicial de 41.626 personas. Como
efecto combinado de la contencidn salarial y de la reduc-
cion de plantilla, los gastos de personal se reduciran en un
14,1 por ciento, en pesetas constantes. El indice de ingre-
sos de clientes por trafico partido por gastos de personal
habra de pasar, del 82 por ciento en 1994, al 112 por
ciento, en 1998. En el contrato-programa se establece lo
que seria una plantilla ideal, que llevaria a un indice del
126 por ciento. En €l periodo, lasinversiones por valor de
332.665 millones de pesetas seran inferiores a las amorti-
zaciones en 52.000 millones de pesetas, contribuyendo a
autosaneamiento financiero de la empresa. Los ingresos
generados por los clientes aumentaran en el periodo en un

31 por ciento en pesetas corrientesy en un 16 por ciento de
pesetas constantes. En paralelo, con lamejoraeconémicaa
lo largo del contrato-programa se produce un reposiciona-
miento de los productos de la empresa en el mercado del
transporte, ganando peso relativo en los ingresos aquellas
actividades como mercancias, cercanias y alta velocidad
que, por sus condiciones desde la demanda o desde la
oferta, se adoptan especialmente al ferrocarril.

Como consecuencia de los incrementos de ingresos, de
lareduccion de gastos, de la adecuacion del ritmo inversor
alos fondos generados y de las aportaciones del Estado
pactadas en €l contrato-programa se produce €l control del
endeudamiento de la empresa, cambiando radicalmente la
tendencia de los Ultimos afios. Asimismo las aportaciones
del Estado, via contrato, se reducen en el periodo
1994/1998 en un 15,7 por ciento en pesetas corrientes.

Conclusiones generales para hacer un balance de los
dos primeros afios de vigencia del contrato-programa.
Desde lafirmadel contrato y dadalaclaridad y lafaltade
ambigledad con gque se han establecido los objetivos y se
conocen los resultados en cada actividad, se han facilitado
de maneraimportante |as relaciones con los distintos orga-
nismos, agentes y relaciones con la empresay de manera
singular con las comunidades auténomas, autoridades lo-
calesy sindicatos. Se ha puesto en marcha de acuerdo con
los sindicatos un plan social, ERE 1994/1996, una pro-
rroga firmada en el mes de julio de 1996 a 1998, que esta
permitiendo mejorar la productividad y ajustar |os recur-
sos de la empresa, segun lo previsto en el contrato-pro-
grama, v, por primera vez en la historia de la empresa, se
havinculado la politica salarial ala consecucion de objeti-
VOS econdmicos.

Laracionalizacién de las politicas tarifarias con incre-
mentos importantes en la apreciacion de vigjero/kilometro
en cercaniasy regionales es bésica para al canzar las cober-
turas previstas en €l contrato-programay han permitido
acercar los precios alos de otros modos de transporte. Esos
incrementos han sido razonablemente aceptados por los
clientes, debido, evidentemente, a una mejora de la cali-
dad. La reduccion de tres kilébmetros de muy baja ocupa-
cion y lafinanciacion de algunos servicios regionales con
las comunidades auténomas se ha realizado en un marco
general de concertaciony comunicacion. Las comunidades
auténomas se han involucrado de maneraimportante en la
financiacion de servicios especificos, abre vias de conoci-
miento mutuo, implicacion y, ala postre, racionalizacion
de este tipo de tréficos. La empresa ha efectuado un es-
fuerzo en € rigor y laracionalizacion de inversiones, me-
jorando la rotacion de sus activos y generando una cierta
autofinanciacion por este concepto.

El contrato-programa introduce rigor en las relaciones
de laempresay, en consecuencia, del Estado como accio-
nista Unica con el sector financiero, en cuanto que define
un marco en el que el conjunto de aportaciones, inversio-
nes, ingresos y gastos establecidos en e contrato implica
un marco conocido y un control de endeudamiento. En este
sentido, es importante el cumplimiento de todos los com-
promisos, tanto por laempresa como por el Estado. el con-
trato-programa, al establecer las previsiones de inversion,
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tanto en material de transporte como en otros conceptos a
cinco afios, introduce indicadores al sector industrial para
su planificacién.

L os objetivos econdmicosy de calidad establecidos que
suponian unas mejoras importantes respecto a gjercicios
anteriores se han alcanzado. En paralelo, se ha producido
un mayor crecimiento de los segmentos de transporte mas
adaptados al ferrocarril, |a situacién tecnol dgica actual,
€Omo son mercancias, cercaniasy altavelocidad. Al esta-
blecer las aportaciones del Estado para los diferentes ser-
viciosy fijar los objetivos de la empresa, se ha conseguido
dotar a ésta de autonomia de gestion real inherente a toda
actividad empresarial y necesaria para su eficiencia. El
equilibrio financiero, uno de los objetivos clave del con-
trato, exige el cumplimiento por todas las partes de com-
promisos del mismo. De este escenario, una menor aporta-
cion del Estado y demora de los pagos establecidos se tra-
duciria en un mayor endeudamiento y mayores intereses
financieros progresivos. Romper este circulo vicioso es
una de las virtudes del contrato y un aspecto importante
para€l rigor y la credibilidad.

En sintesis, laexperienciadel contrato hastalafechaes
positiva. No obstante, es necesario ser consciente delas di-
ficultades que restan para alcanzar en 1998 todos los obje-
tivos previstos. Es necesario sefialar en este punto que, en-
tre las dificultades para a canzar |os objetivos ambiciosos
marcados para los proximos gjercicios, determinadas uni-
dades de negocio sufren ya problemas, unos, de caréacter
coyuntural, y otros, estructurales.

El sector devigjeros delargo recorrido estd siendo afec-
tado y lo seguird siendo en € futuro por la desregulacion
gue hatenido lugar en el sector aéreoy €l efecto que ha su-
puesto, tanto sobre la creacién de oferta como sobre lare-
duccion de precios. Ha de tenerse en cuenta que, en un
mercado de transportes competitivo, la diferencia de servi-
cios de las infraestructuras de los diferentes modos aéreo,
carreteray ferroviario, constituye un factor clave de com-
petitividad. Lafalta de desarrollo en los préximos afios de
las infraestructuras ferroviarias llevaria al modo ferrovia-
rio a una concentracion en nichos de mercado muy espe-
cializada.

En este contexto, la conexién con el norte a través de
Valladolid en velocidad alta es esencial para el manteni-
miento relevante en € mercado del norte de Espafia. Qui-
siera hacer una especial referenciaalavariante de Guada-
rrama ala que ya en la comparecencia anterior me referi.
Partiendo de la base de que nosotros consideramos que la
linea de alta velocidad Madrid-Barcelona ya se esta desa-
rrollando, puesto que se han producido lasinversionesy se
esté actuando sobre la variante Ricla-Calatayud y sobre
Zaragoza-L érida, entiendo que esta linea ya esta en mar-
chay de una forma u de otra se continuard, en funcion de
|as facilidades presupuestarias, |0s plazos previstos de ge-
cucion. La variante de Valladolid, desde el punto de vista
de explotacion ferroviaria, es absolutamente esencial. Que
podamos contar con unalinea que nos permita estar en Va-
Iladolid en unahoray cinco minutos significaquelostiem-
pos de recorrido de todala cornisadel norte sufrira unare-
duccién en dos horas; en ese aspecto, se va a producir un

efecto domind. Ademas, entendemos que ésta es unalinea
gue, con un coste aproximado de unos 200.000 millones de
pesetas y con la financiacion via fondos de cohesién, se
podria realizar en un plazo relativamente breve. Este afio
se ha contemplado un presupuesto para la realizacion de
estudios y entendemos que seria bueno que los proyectos
constructivos y administrativos estuviesen terminados alo
largo de 1997 y nos permitiesen, de unaformau otra, em-
pezar a contratar en los primeros meses o a mediados de
1998. Para nosotros esto es absolutamente necesario, por-
gue lacoberturade lamayor parte de nuestralineade largo
recorrido en la cornisa del norte es absolutamente insufi-
ciente, en el entorno del 45 6 50 por ciento, o incluso me-
nos, lo que es preocupante. Es absolutamente necesaria
unainfraestructura competitiva para, de una u otra forma,
estar en condiciones de ofrecer a nuestros clientes un me-
dio de transporte alternativo. Por eso, yo quiero hacer es-
pecial hincapié en lavariante sobre Valladolid, enlo que se
[lama variante Guadarrama, para que también se aceleren
los procesos de concertacion, 1o que se refiere ala salida
por la zona de Guadarrama, con €l impacto ambiental que
produce, que en este momento estan negociando el minis-
terio y la Comunidad de Madrid.

En cuanto a las mercancias, la desmaterializacion que
se produce en la economia afecta de forma estructural ala
unidad de cargas, que, por otra parte, es enormemente sen-
sible alacoyunturaeconémicaindustrial. El desarrollo del
transporte internacional, con la mejora de los sistemas de
elaboracion de las empresas ferroviarias europeas, es la
Unica forma de afrontar €l futuro en este campo; no obs-
tante, de cumplirse los compromisos por todas las partes,
en 1998 |a empresa estaré bien adaptada ala demanda, con
indices de productividad y de calidad muy superioresalos
del inicio del contrato y con un equilibrio financiero tal
como fue previsto en €l contrato-programa.

El presupuesto para 1997. En todo caso, €l presupuesto
de Renfe para el gercicio de 1997, incluido en los Presu-
puestos Generales del Estado, se enmarca en el contrato-
programa vigente. En primer lugar, Renfe se compromete
en el cumplimiento de sus objetivas econdmicos de obten-
¢ion de mayoresingresosy de contencion de sus gastos. Se
mantiene la cifra de ingresos prevista en el contrato-pro-
gramay se reducen los gastos de explotacién en 9.000 mi-
Ilones de pesetas.

Estos objetivos implican el cumplimiento del resultado
del contrato-programay los distintos convenios de unida-
des de la empresa. La cuenta de resultados, antes de sub-
venciones, que se presenta para 1997 supone una mejora
del resultado global, tanto respecto alas previsiones conte-
nidas en el contrato-programa para 1997 como con res-
pecto a 1996; sobre ese afio se prevé unamejoradel 8,5 por
ciento. Los ingresos de tréfico mejoran un 7,14 por ciento.
El total de gastos se reduce a un 2,4 por ciento, con lain-
flacion previstadel 2,6 por ciento.

Las proyecciones del periodo 1995-2000, incluidas en
el PAIF, cumplen todas las ratios del contrato-programa,
tanto las especificas de convenios como las generales de
empresa, y con las aportaciones estatales previstas en los
Presupuestos Generales del Estado y con €l esfuerzo reali-
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zado por Renfe, incluido el mantenimiento del ritmo in-
versor, las previsiones de contencién del endeudamiento
de Renfe se mantienen.

Por dltimo, quiero sefialar que los esfuerzos de mejora
en cada convenio del contrato contenido en estos presu-
puestos para 1997 son importantes, pues|os objetivosdela
empresa son cada afio mas ambiciosos y, por tanto, mas
exigentes.

La mejora de la productividad que supone cada uno de
los convenios y los compromisos asumidos por Renfe de-
rivados de |as aportaciones del Estado para 1997, se puede
resumir en: una reduccion de la ratio coste/subvenciones
vigjero-kildmetro en cercanias en un 7,7 por ciento en pe-
setas constantes; una reduccion del coste absoluto en la
subvencion a la unidad de negocios regionales en un 8,6
por ciento en pesetas constantes; una reduccion del coste
de lagestion de infraestructura en un 3,7 por ciento en pe-
setas constantes, mejorando el indice ingresos-gastos en
un 7,2 por ciento; una reduccion de pérdidas de las unida-
desde negocio del plan deviabilidad en un 17,5 por ciento,
en pesetas constantes. Naturalmente, en este momento es-
tamos hablando de los datos que contienen los Presupues-
tos Generales del Estado. Quiero decir que nosotros esta-
mos elaborando nuestro presupuesto de Renfe, que coin-
cide sustancialmente en los objetivos del contrato-pro-
grama. La valoracién que tenemos sobre el comporta-
miento de la demanda después de la experienciaalo largo
de 1996 es que no debe ser distinto al de este afio; por
tanto, tenemos la completa seguridad de que se deben
cumplir estas ratios, debido, como digo, a la experiencia
acumulada que tenemos en 1996 y el comportamiento pre-
sumible de la demanda. Si hubiese mejor comportamiento
de lademanda, probablemente el endeudamiento neto pre-
visto, que estariaen torno alos 13.000 millones de pesetas,
se podria reducir. Si no, tendriamos que ir a ese endeuda-
miento como mal menor.

Inversiones. El contrato-programa 1994-1998 conso-
lida a Renfe como empresa de prestacion de servicios de
transporte, correspondiendo a Ministerio de Fomento la
planificacion y gecucién de las inversiones en obras e in-
fraestructuras ferroviarias. Como ya se ha sefialado, se es-
tablece un convenio especifico, en el que Renfe asume, por
cuenta del Estado, el mantenimiento y la conservacion de
lared existentey € control del tréfico ferroviario. En con-
secuencia, las inversiones de Renfe en €l periodo 1994-
1998 incluyen aquellas requeridas para la operacion del
transporte, tomando como base las expectativasy previsio-
nes comerciales, pero dentro del marco de saneamiento fi-
nanciero, y las correspondientes para el mantenimiento y
rehabilitacion de los activos existentes de infraestructura
ferroviaria. Dicha inversion alcanzara la cifra de 332.665
millones de pesetas en e quingquenio 1994-1998, con un
resto pendiente de gjecutar como consecuenciadelainver-
sién aprobada en dicho periodo no superior a 75.000 mi-
llones d final del mismo periodo.

La distribucién de dicha inversion, segun los tipos de
activo, eslasiguiente: gestion deinfraestructuras, 186.049
millones de pesetas, que supone el 56 por ciento de lasin-
versiones totales; equipos y medios de transporte, 110.877

millones de pesetas, 10 que representa un 33 por ciento del
total del presupuesto de inversiones; talleres y otros me-
dios de produccion, 35.739 millones, que supone un 11 por
ciento. El total del quinquenio 1994-1998 es de 332.665
millones de pesetas.

Las inversiones mas significativas realizadas hasta €l
presente gercicio corresponden ala adquisiciéon y moder-
nizacion de trenes de cercanias, que alcanza unacifratotal
de 54.000 millones de pesetas, € 23 por ciento de lainver-
sién total realizada, y larehabilitacion de activos e infraes-
tructuras, que ha supuesto una inversion media anua de
aproximadamente 20.000 millones de pesetas. Creo que
SS. SS. no necesitarén el desglose de cada una de estas
partidas, pero, si quieren, selo puedo enviar, para que vean
en qué se hainvertido la totalidad de esos 332.000 millo-
nes de pesetas.

Lainversion prevista para 1997, que eraunade las pre-
guntas que se planteaban, asciende a 58.123 millones de
pesetas, que, sumadaalainversion del periodo 1994-1996,
dariaunainversion acumulada de 284.393 millones de pe-
setas.

El desglose de las inversiones por tipo de activo en €
gercicio 1997 es el siguente: en gestion deinfraestructura,
37.339 millones, el 64 por ciento del total; en equipos y
medios de transporte, 13.146 millones de pesetas, el 73 por
ciento, y los talleres y otros medios de produccion, 7.638
millones de pesetas, que es el 13 por ciento. En total para
1997, 58.123 millones.

Las inversiones en gestion de infraestructura corres-
ponden a mas de novecientas operaciones de rehabilita-
cion de activos, distribuidas entre las diversas especialida-
des, como son infraestructuras, superestructuras de via,
electrificacion, instalaciones de seguridad, etcétera. De es-
tasinversiones, €l 64 por ciento corresponde a actuaciones
en infraestructuray via, €l 14 por ciento seredizaen ins
talaciones de seguridad y un 10 por ciento corresponde a
electrificacién. El 12 por ciento restante son actuaciones
en telecomunicacion y pasos anivel.

Las principales inversiones en equipos y medios de
transporte de las operadoras son |las siguientes: en regiona-
les, destaca la adquisicién de dieciséis automotores Diesel
—proyecto aprobado en 1995— por 7.000 millones de pe-
setas, siendo lainversion en el gercicio 1997 de 6.299 mi-
Ilones de pesetas. L os dieciséis trenes serén entregados du-
rante el afio 1997, entre los meses de abril y diciembre. No
voy arelatar |as caracteristicas técnicas, porque seria abu-
rrirles. En largo recorrido, destaca la adquisicion de diez
el ectrotrenes —proyecto aprobado en 1996— por un total
de 10.000 millones de pesetas, con unainversién en 1997
de 3.800 millones de pesetas. Los diez trenes se entregaran
durante 1998, entre los meses de febrero y junio. Las in-
versiones en regionalesy largo recorrido representan el 77
por ciento del total de las inversiones en material rodante
enel gercicio 1997. Lasinversionesentaleresy otros me-
dios de produccion corresponden a actuaciones de moder-
nizacion y rehabilitacion de activos, tanto de talleres como
de instalaciones de carga, y bases de traccién, incluyendo
asimismo equipamiento informatico e inversiones de ca-
récter corporativo.
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Creacion del ente de gestion de lainfraestructura ferro-
viaria. Lapolitica comun de transportes de la Unién Euro-
peaparae ferrocarril sedesarrollaen tresdirectivas: laDi-
rectiva 91/440, sobre desarrollo de ferrocarriles comunita-
rios; laDirectiva 95/18, sobre concesion delicenciasaem-
presasferroviarias, y laDirectiva 95/19, sobre la adjudica-
cion de las capacidades de la infraestructura ferroviaria y
lafijacion de los correspondientes canones de utilizacion.
En todas ellas se vadesarrollando |a separacion de infraes-
tructuraferroviariay servicio de transporte.

Por otra parte, como se ha dicho anteriormente, en el
contrato-programa vigente se fija como compromiso del
Estado la g ecucion de todas aquellas inversiones en infra-
estructuras distintas a simple mantenimiento.

En otros paises comunitarios, como Suecia, Gran Bre-
tafa y Francia, por ejemplo, se han realizado o se van a
realizar cambios en la infraestructura organizativa del
sistemaferroviario en lalinea sefialada por la politica co-
mun de transporte de clarificacion del papel del Estado y
de laempresay de delimitacion de la actividad de infra-
estructura, del mantenimiento de la mismay de presta-
cion del servicio de transporte.

En Suecia se cred la Banverket, como ente encargado
de la construccion y mantenimiento de la infraestructura;
en Gran Bretafia se construy6 la sociedad Rail Track, y €l
proyecto actual del Gobierno francés prevé la creacion de
una Réseau Ferré Nationale, como propietariay gestora de
lainfraestructuraferrovial.

Laautorizacion del Gobierno paracrear un ente pablico
gue tenga por objeto la construccién de las nuevas infraes-
tructuras ferroviarias, que expresamente le atribuye el Go-
bierno, incluida en € proyecto de ley de acompafiamiento
alos presupuestos del Estado, se podria enmarcar en este
contexto.

En un marco presupuestario restrictivo para los proxi-
MOs gjercicios es positiva la configuracién de instrumen-
tos financieros que sirven para desarrollar nuevas infraes-
tructuras que, de otro modo, no podrian llevarse a cabo.
Evidentemente, para un desarrollo futuro de los servicios
deferrocarril la construccion de nuevas infraestructuras es
fundamental, ya que permitira nuevas oportunidades para
una cuota de mercado en el marco de una competenciain-
termodal.

Yo queriahacer algunareflexion en relacion con el GIF.
Para Renfe, en este momento, el que la construccion de
nuevainfraestructura se la haga el Ministerio, como lo ve-
nia haciendo antes, que lo hiciera Renfe, paralo que ten-
dria algunas dificultades porque, de unaformau otra, iria
en contra de los principios establecidos en el propio con-
trato-programa, que era reducir su endeudamiento, por lo
tanto, cualquier inversion en infragstructura realizada por
Renfe incrementaria el endeudamiento de Renfe, en contra
del espiritu del contrato-programa; o que lo haga una enti-
dad gestora o un instrumento financiero, como antes ha ex-
plicitado el Secretario de Estado, yo creo que eso no tiene
realmente ninguna importancia. Lo que tiene importancia
es que se haga lainfraestructura.

Hemos hablado mucho sobre los posibles aspectos
perversos de la interpretacion de los famosos articul os

134y 135. Yo entiendo que lo que se pretende y lo que se
va a hacer es crear una infraestructura ferroviariay para
nosotros seria deseable que fuese en e menor espacio de
tiempo posible. Yo vuelvo a insistirles que sin infraes-
tructuraferroviaria el ferrocarril no es competitivo, y es-
tamos abandonando unos segmentos del mercado impor-
tantisimos porgue en este momento no tenemos capaci-
dad para responder a la demanda de nuestros clientes.
Nosotros necesitamos infraestructuras, y si las hace este
instrumento financiero, para no recargar el endeuda-
miento del Estado, o si lo hace el Ministerio, eso creo que
no tiene tanta importancia.

También entiendo que de una forma u otra parece 16-
gico que el mantenimiento de la infraestructura en cual-
quier caso deberia ser realizado por Renfe. Nosotros en-
tendemos que quien tiene las capacidades técnicas, como
es Renfe, quien tienelos medios humanosy materiales, de-
beria ser quien realizase e mantenimiento. En fin, por €l
momento, como todavia no tenemos las infraestructuras,
es dificil que podamos hablar del mantenimiento de las
mismas. Por lo tanto, |o que yo si pido es que hagamos un
esfuerzo entre todos para que consigamos las infraestruc-
turas en tiempo récord.

Yo creo que he contestado a las preguntas planteadas.
Lamento que haya sido un poco larga mi intervencioén,
pero s queremos contestar a un presupuesto, hay que dar
datos. En cualquier caso, si quieren ustedes les hago Ilegar
lamayor documentacion, agui hay una serie de datos, pero
no me ha parecido oportuno aburrirles a ustedes con una
serie de cifras.

El sefior VICEPRESIDENTE (Morlan Gracia): Esta
intervencion ha sido motivada por la peticion de compare-
cencia del Grupo Parlamentario Socialista'y del Grupo
Parlamentario de |zquierda Unida-Iniciativa per Cata-
lunya.

Por parte del Grupo Parlamentario Socialista, tiene la
palabra el sefior Garcia-Arreciado.

El sefior GARCIA-ARRECIADO BATANERO: Mu-
chas gracias, sefior Presidente de Renfe, por su informa-
cion.

Lo que colijo de la intervencion que ha hecho ante la
Comision es que recoge usted una empresa bien gestio-
nada con un elemento fundamental, que es este contrato-
programa, en el cual estan establecidas las prestaciones
gue €l Estado debe de ofrecer a la empresa como contra-
prestacién a las funciones publicas que gerce también en
nombre del Estado.

Este contrato-programa tuvo su traduccion en términos
interiores alaempresaen un plan de empresa por lamisma
duracion desde 1994 a 1998. Quisiera saber, dado que pa-
rece estar conforme con la previsiones de este contrato-
programa, si le parece también sostenible € plan de em-
presa que se habria de aplicar también en el quinquenio
1994-98.

Usted ha hecho una referencia importante a los proble-
mas de futuro, como es que lafatadeinversiéon puede lle-
var a Renfe a refugiarse en los nichos que el mercado le
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deje, es decir, que no pueda competir con otras formas de
transporte, como son lacarreteray € avion.

En este sentido, tenemos que recordarle que, a pesar de
su valoracién positiva de los presupuestos generales de
este afio y su supuesto gjuste a lo establecido en el con-
trato-programa, lo rea es que hay unadisminucion impor-
tante que ciframos en casi 60.000 millones, parte en inver-
siones y parte en la amortizacion de deuda que el Estado
asumiaen €l contrato-programa.

Por lo tanto, ése es un primer punto de inquietud que se
agrava cuando, coincidiendo con usted en que uno de los
retos fundamentales eslanueva salidaNorte, parallevar €
ferrocarril atodo e Noroeste del pais, no hemos tenido la
respuesta que creiamos que ibamos a obtener en otros gru-
pos parlamentarios con més poder de decision en esta Ca-
maraalahora de presentar en los presupuestos de este afio
algunas modestas enmiendas que iban a dotar de mas di-
nero larealizacion de los estudios correspondientes parala
finalizacion de la nueva salida Norte por Guadarrama, ha-
ciaValladolid y hacia el Noroeste.

La importancia fundamental que tiene la salida Norte
NOsotros creemos es preciso complementarla, por 1o que
quisiéramos saber qué es |o que piensa usted al respecto
con otras declaraciones publicas, que le dan igual o mayor
importancia la conexion con Levante, en la version de ve-
locidad alta, incluso allevar laaltavelocidad al pais Vasco
y alaY vasca. Todo esto formaun entramado que necesita
unas inversiones que a mi me parece que no estamos en
condiciones de garantizar con igual intensidad. En este
sentido, quisiera saber cud es su prioridad.

Quisiera decirle que compartimos con usted, como ya
lo hemos hecho en laanterior etapa de Renfe, lanecesidad
de apuntalar las tres lineas de negocio fundamentales de
Renfe, que son las mercancias, grandes cargas a grandes
distancias, los servicios de vigjeros que pudiéramos lla
mar de alta calidad, |os Intercity, la alta velocidad, la ve-
locidad altay, por supuesto, las cercanias por la extraordi-
naria importancia que tiene para la movilidad de los ciu-
dadanos.

Por todo lo anterior, a mi me satisface su intervencion,
parece que vamos a hablar el mismo lenguaje en los préxi-
mos afos, y por tanto vamos a estar conformes con el de-
sarrollo de la gestion de la empresa si se produce, y no
tengo razdn para dudar de ello, en los términos que usted
ha establecido, aungue denunciamos que ya el primer afio
hay, en nuestro criterio, un descenso importante en las can-
tidades que el contrato-programa debiera asignar a Renfe.

Estando asi las cosas, y siendo razonable el grado de
cumplimiento del contrato-programa, es evidente que una
empresa que paso durante una serie de afios por una cierta
desvaloracion en la opinion publica ha sabido recuperarse.
Hoy dia, los pardmetros dela calidad de Renfe son bien re-
cibidos por la gente, la empresa en su conjunto, al igua
gue ocurrié con Correos, que pasd unos afios muy malos,
parece haber recuperado el agrado de los ciudadanos, y
fundamentalmente de los usuarios. Entonces, si todo esto
funciona razonablemente bien, permitame que le hagauna
pregunta, porque es el Uinico el emento que nos separa: ¢Por
quésecreae GIF?

Yo creo que no es cierto que seaunaexigenciade lasdi-
rectivas comunitarias. Las directivas comunitarias estable-
cen lanecesidad de una separacion contable entrelo que es
lafinanciacién de las infraestructuras, que |6gicamente no
debe ir a cargo de Renfe ni de las tarifas, y 1o que son los
servicios del transporte.

Usted dice que no tiene importancialacreacion del GIF
y que lo importante es hacer infraestructuras. Si, sin duda
ningunaesimportante hacer infragstructuras, pero vamos a
iniciar un camino del que estan de vuelta en Europa, sefior
Corsini. El Gobierno francés, que es uno de | os tres paises
gue usted ha citado entre los que han puesto en préctica
esta experiencia, retiro ayer en el Parlamento, en € debate
delos presupuestos, lacreacién del GIF francés, por lapre-
sién de los sindicatos, de los partidos paliticos, etcétera.

Como le dije en €l debate de los presupuestos, después
de varios afios de funcionar Rail Track como érgano de
gestion separado British Rail Way, estan llegando a un
acuerdo paravolver ainventar lo que era British Rail Way,
y Suecia ha reconocido pal adinamente que se equivocaron
ala hora de desvincular, de romper la integracion del fe-
rrocarril, separando lagestion y la construccion de infraes-
tructuras de lo que son los servicios del transporte.

Esto es asi, porque ustedes estan en una idea que noso-
tros no compartimos. Ustedes quieren aplicar a ferrocarril
el modelo desintegrado de gestion de las carreteras. A no-
Sotros nos parece que eso es posible pero no es bueno. Sue-
ciay Reino Unido, que han sido |os pioneros en esto, estan
dando marcha atrés. El ferrocarril es un modo de trans-
porte —creemos nosotros— integrado por definicion,
donde la infraestructura no puede estar gestionada de
forma distinta al prestador de los servicios del transporte.
Eso es |o que va a hacer el GIF. Va a desgagjar, no sola-
mente la construccion de las infraestructuras, lo cual si nos
haria dar larazdn alafrase que usted ha dicho que enton-
ces no seria importante. Si fuese exclusivamente un sis-
temamediante el cual se pueden acopiar |0s recursos nece-
sarios para construir rdpido la infraestructura que el pais
necesita en ferrocarril, no seria importante, seria bueno.
Pero, tal como esta definido en laley es algo mas, estam-
bién la gestion y & mantenimiento, y no sélo de la nueva
infraestructura, lo cual sustraeriaa Renfe delo masvalioso
de sus activos, sino que hay un articulo después que per-
mite al Gobierno ampliar atodalainfraestructura, es decir,
también ala anterior, la capacidad de ser gestionada y ad-
ministrada por €l GIF aparte de Renfe. Nos parece que con
las unidades de negocio se podria haber hecho esto igual.

Los factores de seguridad, los factores de la gran co-
ordinacién que tienen los horarios de transportes, sus re-
laciones con otros modos de transporte, €l uso de las es-
taciones, la informacion, todo eso, hace que en la doc-
trina general a respecto se mantenga la validez del mo-
delo integrado del transporte ferroviario sobre el desinte-
grado, que ustedes pretenden. Nosotros creemos sincera-
mente que se van a equivocar. Lo creemos porgue la ex-
periencia, como he dicho, de los dos paises europeos con
una gran tradicion en el ferrocarril, sobre todo el Reino
Unido, les ha hecho dar marcha atrés en algo que hicieron
hace unos afios. Y, repito, el Gobierno francés, respon-
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diendo alas presiones de quienes se han negado aello, ha
tenido ayer la sensibilidad de retirar del proyecto de ley
de presupuestos la creacién de este érgano. No me atrevo
a pedirles a ustedes tanto. Yalo hemos intentado en €l
Congreso. No lo hemos conseguido. Seria sorprendente
en la vida parlamentaria que se pudiera conseguir en el
Senado algo que el empefio de varios grupos no ha po-
dido conseguir en el Congreso. Pero le quiero decir que
es el unico elemento importante —por desgracia— que
me impide en estos momentos poder decirle que lo que
usted ha contado aqui eslo que venimos escuchando hace
una serie de afios, que Renfe pasdé malos momentos, que
en los ultimos afios se encauzo la gestién, se le dio unos
criterios de eficaciay de mejora que le hacian falta, que
pudiéramos haber seguido por ese camino y que la crea-
cion del GIF me parece que es gratuita en los términos en
gue esta creado. Yale digo, si fuese solamente para en-
contrar dinero parafinanciar obra publica, podriamos es-
tar de acuerdo, pero las competencias con las que nace
van air en contrade Renfe, van air en contrade susinte-
reses. Mucho me temo que si no se solucionaesto al final
guedara una nueva Renfe que se llevara lo mejor y mas
vélido del patrimonio de Renfe y una vieja Renfe que se
ird poco a poco descapitalizando e ird poco a poco dismi-
nuyendo laya escasa presenciadel ferrocarril en el trans-
porte en Espaiia.

Tiene nuestro apoyo, desde luego, paraintentar cambiar
esto y para mantener € modo de gestion que se ha desa-
rrollado en Renfe'y que he creido entender por sus palabras
gue merece una valoracién positivay, por tanto, unalinea
de continuidad en la gestién que usted haga.

El sefior VICEPRESIDENTE (Morlan Gracia): Por €l
Grupo Parlamentario de lzquierda Unida I niciativa per Ca-
talunya, tiene la palabra el sefior Santiso.

El sefior SANTISO DEL VALLE: En primer lugar,
quiero decir que nos hubiera gustado que a la hora de or-
ganizar el debate hubiera hablado con los portavoces, por-
gue entiendo que deberia haber empezado por orden de
presentacion de las peticiones de comparecencia. Es un
tema menor. Lo digo solamente para que no se constituya
en costumbre. No tiene mayor importancia.

oy a comenzar por o de méas actualidad, porque la pe-
ticion de la comparecencia no tenia solo este objeto, sino
que, l6gicamente, ante la toma de posesion de un nuevo
Presidente, queriamos conocer por parte de nuestro grupo
cudl era un poco lavisién, unavez pasado un tiempo pru-
dencial, de lasiniciativas o de la politica ferroviaria a se-
guir. Después me detendré un poco en €llo.

En cuanto a GIF tiene importancia, entre otras cosas,
porque, por gemplo, hoy el comité de empresa acaba de
convocar un paro paralos dias 17, 18 y 19 de diciembre,
precisamente porque el comité de empresa de Renfe no ha
estado de acuerdo en esta vaoracion de minimizar lo que
puede suponer el GIF, que es la que se nos ha trasladado
aqui, no solamente por el sefior Presidente de Renfe sino
también por parte del sefior Secretario de Estado, y en
otras comparecencias.

Creo que es un debate provocado a destiempo. Una
cosa son |os mecanismos de creaci6n de infraestructuras, y
todos estamos de acuerdo en que dada la penuria de inver-
siones ferroviarias significativas, comparativamente con
otros modos, es urgente tomar medidas (creo que desgra-
ciadamente este afio no se han tomado, salvo solamente
parael tema de altavelocidad), y otra cosa que creo que es
un afio muy importante precisamente para analizar cual es
la situacion real de lared bésica, cudles son sus deficien-
ciasy poder impulsar en unos proximos presupuestos, con
unavision plurianual, cudles son las inversiones urgentes,
cudles son a medio plazo las prioridades y, por lo tanto,
gué actuaciones hay que trasladar, via presupuesto u otros
mecanismos, a esas inversiones. En esa linea nuestro
grupo va a apoyar, en lamedida de su fuerzarelativa, todo
lo que vaya en esa direccion.

Creo que es desafortunada laredaccion delafamosaley
de acompafiamiento de medidas fiscales en un sentido. El
articulo 135, para mi —en una lectura desapasionada— es
reiterativo del 134. ¢Por qué? Porque €l 134 ya habla de
gue unade las competencias de la agencia de gestion dein-
fraestructuras ferroviarias es la administracion de nuevas
infraestructuras. El otro no afiade nada nuevo, simple-
mente habla en abstracto de administracion de infraestruc-
turas. Si, como en reiteradas ocasiones se ha dicho aqui, €
GIF es para eso, no entiendo por qué la obcecacidn en no
retirar € articulo 135 que solucionaria, por giemplo, este
malestar o esta preocupacion gue se ha incentivado en €
sector ferroviario. Yo sé que esto para los profanos, para
los que no estan a dia a dia de estos temas ferroviarios o
delaculturaferroviaria quiza no lo entiendan, pero quiero
hacer memoria histérica porque puede ser Util.

Las movilizaciones importantisimas que hubo hace
afos en Renfe terminaron cuando €l sefior Barrionuevo y
e sefior Garcia Valverde, con el comité de empresa que en
aquellos momentos presidia yo, fuimos capaces de llegar a
un compromiso, quefue casi verbal, de no privatizacién de
partes de Renfe. Ahoramismo, este Gobierno se hametido
en la misma dinamica de crear incertidumbres en un te-
rreno donde ya llueve sobre mojado tras muchos afios.
Cualquier aspecto que introduzca dudas a este respecto
provocalo que esta provocando ya: un inicio de moviliza-
cioén, un incremento de latensién en un momento en el que
los sindicatos estaban en una voluntad importante, como
ya se ha explicado, con un plan social y con una serie de
iniciativas, donde si algo estaba primando en este mo-
mento era la actitud de didlogo por parte de los sindicatos
y también, hay que decirlo, de la propia direccion, espe-
cialmente la de personal.

Sé que el mensaje no es tanto para el Presidente de
Renfe sino para que, a su vez, se enteren los gestores del
Gobierno que estén atiempo en el Senado de remediar esta
situacion. En todo caso, hay muchos afios por delante, mu-
chas legislaturas y muchos proyectos de ley para poder
discutir con tranquilidad sobre estos temas y quitarnos de
en medio un problema que me parece que se puede ir en-
gordando artificialmente por muchas razones, y seria la
mentable, en un momento muy dificil. Por lo tanto, insisti-
mos en la peticidn de separacion del articulo 135, sin que
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es0 no signifique que también tengamos criticas al 134, en-
tre otras una que el mismo Presidente de Rende acaba de
exponer. Parece un poco absurdo que si el mecanismo es
paraconstruir lainfraestructura, tengaquellevar aparejado
también que todo lo que es el mantenimiento de esainfra-
estructura lo tenga que continuar haciendo € GIF. Lo 16-
gico es sustituir el mecanismo a hacer la infragstructura,
gue antes una parte erael Ministerio, y ahora serialaagen-
cia, 0 como se quiera llamar. Pero e mantenimiento, por
razones obvias, es mucho mas operativo que lo lleve
Rende. Otra cosa es que en ocasiones coyunturales se re-
curra a externalidades por motivos puntuales, como ya se
viene haciendo en cualquier tipo de actuaciones sobre la
infraestructura, bien sea por incidentes o por inversiones
concretas. (El sefior Presidente ocupa la Presidencia.)

Insistimos en que se estaatiempo de paralizar este tema
y sentarse a discutir otra cosa, que es el convenio colec-
tivo. En esa linea me gustaria saber qué planteamientos va
a hacer Renfe, si vaintentar trasladar una congelacion sa-
larial 0 s vaair aotro tipo de criterios. También si sevaa
cambiar el modelo organizativo actual o, a menos, hacer
una revision de lo que son las unidades de gestion, lo que
es imputacion de costes, de ingresos y de gastos, y, sobre
todo, si mas alla de los grandes nimeraos, en su compare-
cencia ha explicado algunas cosas importantes, se vaa ha-
cer de verdad un andlisis autocritico. Pondria ejemplos de
las disfunciones que existen, pero creo gue no es el mo-
mento. Podria hablar de algunas, por ejemplo, delaunidad
que lleva & personal de conduccion que genera dificulta-
desimportantes para poder actuar en muchas estacionesen
determinadas maniobras para que los trenes de mercancias
salgan a su horay no creen distorsiones en toda la progra-
macion de trenes. Este tipo de conflictos son permanentes
y los ferroviarios que conocen muy a pie de obra estas co-
sas dicen que existen graves problemas de coordinacion.
Cada UNE esta mas preocupada de sus costes como UNE
gue de laimplicacion que eso tiene en €l cumplimiento de
|os compromisos con los clientes, en ocasiones, o del man-
tenimiento de laregularidad del servicio ferroviario, espe-
ciamente en el &rea de mercancias, conlo queelloimplica
después de posible incumplimiento con clientes, etcétera,
y de pérdida de transporte a medio plazo.

También nos gustaria saber cudl es la plantilla eficaz
para el funcionamiento de Renfe. Si son los 35.000 de los
gue se empieza ahablar, 0 si es posible tener algin diauna
cifraestable dondelosinterlocutores sociales sepan en qué
campo se mueven, porque hasido el problema histoérico de
Renfe. Todo el mundo establece objetivos de reduccion,
pero nunca se sabe dénde esta € final. Eso produce mu-
chas disfunciones para intentar hacer una politica consen-
suada entre empresas, sindicatos, etcétera. El objetivo per-
manente es la reduccion, pero nadie sabe si reduciendo
5.000 mas hemos terminado y se puede organizar la em-
presa. Esel problemacon el que siempre nos encontramos.
Yo recuerdo que en nuestra etapa teniamos 35.000 y ahora
estamos en los 41.000 que usted acaba de citar. Sin em-
bargo, no ha sido un proceso traumético, sino negociado.
A veces nos ha llevado a confrontaciones, pero no se
puede seguir en esalineaen laque el objetivo eslos que se

puedan quitar sin analizar unidades por unidades, sin ana-
lizar lo que son directivos, es decir, las funciones que tiene
cada uno, porque se puede estar reduciendo el personal in-
discriminadamente con disfuncionalidadesimportantes, en
areas importantes de la propia empresa. Insisto en que nos
gustaria conocer en profundidad cudl es el andlisis que se
va a hacer de la situacion de las infraestructuras actuales.
Nos gustaria conocer con tiempo cudl es la situacion, aun-
gue a grosso modo se han dado algunos datos de las defi-
ciencias que hay en el norte-noroeste, de la importancia
gue tiene la variante de Guadarrama, pero gue no se co-
rresponde con las inversiones de este afio, que creo recor-
dar son de 56 millones. Todas esas preocupaciones estan
ahi.

La mejor manera de impulsar las inversiones es que,
blanco sobre negro, se ponga encima de la mesa una foto-
grafiadelo que hay hoy en laempresa Renfe, y apartir de
ahi puedan tomarse decisiones y convencer atodos |os or-
ganismos de la necesidad de hacer un esfuerzo inversor en
lared bésicaferroviaria

También me gustaria conocer la conexion con Portu-
gal, si han discutido cuales son sus prioridades. En mi opi-
nién hay una distorsién importante entre lo que Portugal
considera prioritario y lo que Espafia considera prioritario
para su conexion con Portugal. Aqui se ha seguido insis-
tiendo en la conexion por Badajoz, mientras que Portugal
esta haciendo su infraestructura y su electrificacion para
conectar via Fuentes de Ofioro. Nosotros no estamos pre-
parados en nuestro territorio para discutir e intentar hacer
politicas coordinadas y nos podemos encontrar con situa-
ciones absurdas, que también se dan en infraestructuras de
otro tipo, donde Portugal termina la autopistay empieza
un camino de cabrasy, alainversa, donde Espaiia ha he-
cho otra politica de conexién, termina su autopistay em-
pieza un camino de cabras en Portugal. En el ferrocarril
corremos €l riesgo de situarnos en la mismalinea.

También nos gustaria saber si han tomado alguna deci-
sion sobre el ancho deviadelanuevaaltavelocidad. Esun
problemaimportantisimo que hace afios se intent6 resol ver
diciendo que se iba a cambiar todo € ancho de via de la
red. En su dia dijimos que econdmicamente eraimposible
y que habia que pensarselo muy bien antes de tomar una
decision de ese calibre, para evitar situaciones como las
gue se dan ahora en el Madrid-Sevilla, donde tenemos un
material determinado como es el de alta velocidad que por
sus caracteristicas no puede sobrepasar Sevillay tenemos
gue utilizar € talgo para poder aprovechar sus posibilida-
des de intercambio de via. No es una decision baladi y ha-
bria que reflexionar, porque alo mejor la decision final
puede ser repensar € ancho de viaincluso del Madrid-Se-
villa. Hay que tener una visién global y saber addnde ca-
minamos o, Si se quiere, tener unared muy limitada de alta
velocidad y luego un sistema ferroviario paralelo que seria
lared basica. Hay una serie de problemas sobre los con-
vendria reflexionar.

Otro tema importante es la coordinacion con las comu-
nidades auténomas, que en muchos casos no esta resuelto.
Existen algunas comisiones de funcionamiento entre
Renfey las comunidades autnomas, en algunos casos hay
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incluso consejos del transporte, como en Asturias, pero
nunca han estado operativos. Muchas veces hay una gran
disparidad entre los criterios de Renfe porque determina-
das cosas no se hacen en €l campo concreto de la comuni-
dad auténoma. Seriamuy importante mejorar esainterrela
ciony tener un foro de discusién en cada comunidad auto-
noma, paracompartir al menos la gestion delo que son las
cercanias, algunos servicios y cuales son las prioridades y
gue la propiaempresatengael empuje de las comunidades
auténomas para exigir mas inversiones o conocer cuéles
son los problemas ferroviarios.

Estos son algunos de | os problemas que nos preocupan,
alos que usted ha contestado con lo que es €l borrador de
presupuestos de Renfe, directrices, etcétera, que nosotros
no podemos cuestionar de momento en cuanto que estén
dentro del contrato-programay nosotros seguimos cre-
yendo en el contrato-programa. Creemos que es un buen
instrumento a desarrollar en un futuro, pero lo que le falta
es el complemento de una politica de inversiones ferrovia-
rias que sustituya el déficit que tenemas en este momento.
En esalinea van atener ustedes todo el apoyo. Nos gusta
ria conocer mas en profundidad cudl vaaser lapoliticaor-
ganizativa, si se prevén grandes cambios, si se prevé una
revision de lo actual, cudl va a ser la politica de externali-
dades, filiales, etcétera, con tranquilidad y sin que esto
tenga urgencia, aungue si la tiene que se intente tranquili-
Zar aunaempresa, y no quiero hacer lefia del pasado, que
ha sufrido demasi ados avatares en pocos afos, que ha per-
dido lailusién en su conjunto y que necesita un impulso
significativo, para que tanto la empresa, como |os propios
usuarios vean gue es un servicio todavia util y que ha-
ciendo las inversiones necesarias puede ser un gran com-
plemento como infraestructuray como sistema de trans-
portes.

El sefior PRESIDENTE: Tienelapalabrael sefior Ro-
driguez por el Grupo Mixto.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Empezaré por re-
ferirme a las cuestiones de caracter general que menciond
el sefior Presidente de Renfe, para después concretarlas a
caso de Galicia.

El sefior Presidente de Renfe dijo que habia cinco pre-
supuestos distintos: uno que iba destinado en concreto al
mantenimiento y gestién deinfraestructuras; otro alas cer-
canias; otro a regionales; otro a la viabilidad de las mer-
cancias y, por supuesto, al mantenimiento y funciona-
miento detalleresy otras cuestiones de servicio. Los cinco
presupuestos distintos merecerian seguramente una inter-
pretacion distinta si se ven territorializados o no. En todo
caso, llama la atencién que tanto con €l dinero que pro-
viene directamente de los presupuestos como aquel que se
pueda derivar de las privatizaciones, en el caso de Galicia
nuncase darian inversiones superioresa 1 por ciento delo
gue se vaagastar en todos los afios sucesivos hasta e afio
2000. Desde la perspectiva del Bloque Nacionalista Ga-
lego, no podemos sentirnos nada satisfechos. Y no es un
problema de egoismo o de voracidad, porque las reglas de
juego tienen que valer para todos. A mi me parece muy

bien que se diga que hay un fuerte intento por equilibrar
los gastos con los ingresos; por dar un buen servicio pu-
blico; por servir, desde e punto de vista contractual, ato-
dos los convenios firmados incluso con las comunidades
auténomas, pero no me parece hien que después se haga
una politica de inversiones que no tiene en cuentalarenta-
bilidad real del ferrocarril en ciertas zonas del Estado, ni su
grado de abandono provocado histéricamente. Me voy a
referir a caso de Galicia

A mi me gustaria preguntar al sefior Presidente de
Renfe si, segun los datos oficiales, el corredor A Corufia
Vigo es el quetiene, en términos relativos, no absolutos, la
mayor ocupacion de todos los de Renfe, teniendo en
cuentala poblacién y € niimero de servicios, como es po-
sible que Renfe no haya hecho nada hasta ahora —por 1o
que veo va a seguir dispuesta a no hacer nada— para que
se ponga una doble via, se electrifique el servicio, porque
eslaunicamanerade hacer que practicamente 16 servicios
de un lado y 16 servicios de otro no estén sometidos a la
casualidad de que no se puedan hacer justamente los cru-
ces y entonces todos |os trenes se atrasen. Esto no es un
caso excepcional. Hay muchas veces gque 10s regionales
expresos no pueden llegar justo en una hora, que son 71 ki-
I6metros entre Corufiay Santiago, precisamente porque no
se pueden hacer los cruces. COmo se come que solamente
por presion social, por mucho debate politico y por una
concienciacion de la sociedad gallega en este momento,
con un nivel muy alto de responsabilidad respecto del fe-
rrocarril, cbmo se come, digo, que se tenga abandonada
una linea Ferrol-Betanzos, y solamente por presion de la
Xunta de Galicia, en concreto através de los miembros de
la Comision Mixta, se hiciese unainvestigacion y se des-
cubriese que, efectivamente, los railes estaban a punto de
romperse y ahora se empiecen a cambiar con railes que se
sacan de otras vias y que ya estan préacticamente gastados
y obsoletos, y aun asi la obra no se hace ni en seis meses.
Como es posible que solamente |a presién econémica, es
decir, €l dinero contante y sonante pueda llevar a Renfe a
volver apensar que hay que recuperar larelacién intermo-
dal entre el puerto de Ferrol y la estacion de ferrocarril,
abandonada desde hace mas de 20 afios, y que no se le to-
gue la infraestructura, con un tunel en un estado lamenta-
ble y unas vias de las que prefiero no hablar. Eso se hace
exclusivamente por peticion de la base empresaria y por-
gue Renfe sabe perfectamente las cuantiosas ganancias
gue eso puede dar, aunque esta en un estado calamitoso.

Como es posible, s las fronteras estédn cayendo, que la
Unicafrontera que no cae eslade Portugal con Gdlicia. Le
voy adar un dato. Si usted quiere ir de Coruiia a Porto en
ferrocarril, no puedeir. Tiene queir aVigo, pero esque en
Vigo o en cualquier estacion gallega no le pueden dar nin-
gun billete que valga para montarse en los trenes Porto-
Lisboa, porque no estén conectados los ordenadores; si se
pueden coger trenes para Paris, para Frankfurt, paraMilan,
paratodas las partes de la Union Europea. Cémo se puede
explicar —y yo creo que nada mas se puede explicar por-
gue curiosamente va por donde va— que la linea Madrid-
Medina del Campo-Zamora entre Zamora 'y Medina esta
précticamente trillada, con unos golpes y unos saltos del
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exprés Rias Baixas que practicamente despiertan a todos
los vigjeros. A mi me gustaria comparar el grado de ocu-
pacion de los expresos gallegos con los del resto, por ejem-
plo, con los del norte de la cornisa Cantébrica, para ver
cudl es, y nos podriamos llevar una sorpresa. Digo esto
porgue se estd siempre amenazando con que hay que qui-
tarlos, con que hay que reducirlos porgue no tienen sufi-
ciente ocupacion. COmo es posible que se esté dispuesto a
gastar 200.000 millones de pesetas en €l tlinel de Guada-
rrama, que puede mejorar una hora, mientras que no se
gasta nada para que podamos llegar aLedn no en siete ho-
ras, delas doce horas en total de hoy en un exprés, sino por
lo menos en cinco. Porgue también se puede ganar rapidez
por otros territorios, no solamente en la salida de Madrid,
gue ya sabemos a donde va a conducir, a la conexién con
Euskadi y con Europa, que parece ser que es lo que les
preocupa a muchos y es lo tnico que entienden por cohe-
sion. COmo es posible, sefior Presidente, que no haya ma-
nera de que, a pesar de que hay una demanda reglada que
se sabe de antemano, no haya manera de poner a los ex-
presos gque van los fines de semana de Santiago a Ourense
un vagon mas de segunda o de primera para que se puedan
montar todas las personas que demandan este servicio y
guevan de pie. No son una ni dos, hay mucha gente de pie.
A pesar de que hay protestas, incluso publicas escritas en
el libro de reclamaciones, Renfe no sabe o no entiende.
COmo es posible que uno vayaabuscar un billete a Corufia
o Ferrol para coger e Talgo aAvila, y le cueste mil pese-
tas méas que a Madrid.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Rodriguez, quiero de-
cirle que esta usted en su derecho de manifestar lo que le
parezca, pero € tema de las comparecencias es de caracter
maés general.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Si, pero es que
esto ilustra como nos tratan a nosotros. Hay que decirlo de
unavez: Esto es una cantada. Vuelvo arepetir queami me
parece que €l tratamiento que se estadando a Galiciaen €
terreno del ferrocarril es infumable. Si 1os 100.000 millo-
nes de pesetas fueran para este afio, esperaria callado a ver
cud esla perspectivade futuro, pero como son para el afio
2000, sefior Presidente, yo no puedo estar de acuerdo,
como representante de un partido politico gallego que no
pide altas velocidades, con este tipo de planteamientos.
Ustedestienen ali lalinea mas rentable en términos rel ati-
vos y solamente hacen ofertas basadas en la atraccion
cuando ven que hay una gran protesta social. Ahora nos
van atraer unostrenes de Dinamarcaque aver como van a
hacer los cruces en las estaciones. La linea de la costa es
incapaz de mantener el nivel de servicios que tiene si no
hay una modificacion de las infraestructuras.

Para ir acabando (pido discul pas por mi exaltacion,
pero yo soy también usuario del ferrocarril), la sociedad
galegatiene claro que si la estacion de Ferrol hoy no esta
cerrada es por la responsabilidad del pueblo gallego, no
por las administraciones publicas, empezando por la em-
presa Renfe y acabando por lo que antes erael Moptma; si
hay un servicio a Monforte es porque la Xunta de Galicia

pone de su bolsillo 400 y pico millones de pesetas. Unasi-
tuacion asi, en laque ni siquiera ustedes estan dispuestos a
gue los trenes de largo recorrido funcionen como regiona-
les, por lo menos en Galicia, a nosotros nos parece alar-
mante. Quiero decirselo asi de claro, porque yo creo quela
cohesién tiene que valer paratodos. Vuelvo a repetir, aqui
no funciona ni teniendo en cuenta competitividad o despo-
blacién, no hay ningun tren de cercanias. ¢COmo se come
eso con todos los nucleos de poblacion a 30 kilémetros?
Inviertan ustedes 200.000 millones de pesetas en € tanel
de Guadarrama, alo mejor a beneficio de inventario, y a
ver si algun dia nos podemos escapar por Portugal, porque
yano queda otra opcion.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Popular, tienela
palabra el sefior Carrefio.

El sefior CARRENO RODRIGUEZ-MARIBONA:
Muchas gracias, sefior Corsini, por la comparecenciay la
explicacion detallada que ha dado sobre la politica ferro-
viariano solo para 1997, sino paralos proximos afiosy los
planes deinversionesy lasinceridad con que haexpresado
su opinion sobre el GIF, e Ente Gestor de Infraestructuras
Ferroviarias.

En su comparecencia del 15 de octubre para explicar
los presupuestos de Renfe para e afio proximo, algin Di-
putado le dijo que tenia que ser mago parallevar acabo lo
gue proponia. Ha transcurrido mesy medio y algo se ha
avanzado para poder caificarle de mago.

La primera directiva europea que motivé € contrato-
programaes del afio 1991, y € contrato-programa se firmo
—hablo de memoria— muy avanzado el afio 1994, creo
gue en octubre. Es decir, hubo tres afios bésicos de retraso
en lapuesta en marcha de un contrato-programa para cum-
plir la directiva europea, retraso que se va air notando,
porque en el afio 1991 |la deuda de Renfe era de 700.000
millones de pesetas; el 31 de diciembre de 1995 ha pasado
a 1,3 billones de pesetas, y con esa linea de actuacion y
gestion de estos meses se confia—con la coincidencia de
situacion y evaluacion econdmica— en reducir ladeuda a
finales del gjercicio actual en 120.000 millones de pesetas.

Esa directiva europea obligaba a un contrato-programa
que debi6 establecerse antes de octubre de 1994 y con €l
corsé de Maastricht no habia més remedio, para mantener
€ nivel deinversiones, como todos conocemos, queinven-
tarse una cosa como hasido € GIF, que soluciona un pro-
blema coyuntural para resolver las inversiones a largo
plazo en infraestructura ferroviaria, que también a muy
largo plazo, después de su puesta en explotacion, empie-
Zan a ser rentables. Luego, aesas inversiones no iba a acu-
dir lainiciativa privada ni podia acudir Renfe porque,
como hadicho ya el Presidente de Renfe, aumentaria la
deuda

Nos ha hablado de politica en los préximos afios y en
personal ha anticipado una novedad: por primera vez la
politicasalarial ha establecido unos objetivos econdmicos.
Yaes un paso importante esa reduccion de deudaen cuanto
ala politica econémica; ya es importante el estableci-
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miento de balances de exigencia de gestién de responsabi-
lidad de las unidades de negocio.

En explotacidn todos conocemos como usuarios —hay
muchos usuarios del ferrocarril agui, no sélo el sefior Ro-
driguez— €l éxito de cercanias, ya en la gestion del Go-
bierno anterior. Tenemos el mantenimiento de los ferroca-
rriles regionales gracias a un convenio gue es politico por
¢ interés socia que conocen |os gobiernos autonémicos, y
en funcidn de eso se establece un convenio para manteni-
miento de unos servicios que se sabe que son deficitarios.

En mercancias —ya lo ha apuntado en sus proyectos—
es importante la infraestructura que existe: el vigjero se
queja, lamercanciano. Paralamercanciadelargo recorrido
de Renfe es muy aprovechable en horarios perfectamente
compatibles con la no existencia de trenes de vigjeros.

Es evidente —Ilo entendemos todos— que el cuadrante
norte-noroeste de Esparia no cumple el nivel de servicios
minimos en cuanto a calidad del servicio ferroviario. Eso
lo sabemos todos. Se ha reconocido en la comparecencia
anterior calificandose de desastrosala situacion. Dentro de
ello esta naturalmente Galicia. Yo defiendo a Galicia. Soy
Diputado por aquella circunscripcién, como lo es el parla
mentario que haintervenido anteriormente por otro grupo.
Sé gque en Galicia, con la decisién aprobada por unanimi-
dad por el Parlamento gallego, quejandose de la situacion
delared ferroviaria, no sdlo de Renfe, sino de FEVE, se ha
planteado |a creacion de una comision mixtay hay el com-
promiso de que con intervencion de Renfe, del Ministerio
de Fomento y de la Xunta de Galicia se estudien todos |0s
casos, no e de La Corufia,Vigo, sino las comunicaciones
con Portugal, Ferrol-As Pontes, Marin-Pontevedray la
mejora de Medina-Zamora-Orense, todo ello perfecta-
mente compatible con esa solucién bésica que nosotros es-
tamos seguros de que es la fundamental y prioritaria, que
eslavariante de Guadarrama, paralo cual esnecesario que
todos sumemos esfuerzos para construir |as infraestructu-
ras necesariasy mejorar las que no tienen el nivel de servi-
Cios minimos.

El tema de GIF, con esos articulos harto citados en €l
debate de presupuestos, que seran tratados en € Senado se-
guramente cuando se discutan las enmiendas de supresion,
constituye en estos momentos —y estamos en tiempo— un
reto para Renfe. Renfe debe cumplir el contrato-programa
hasta el 31 de diciembre de 1998 y en esa fecha se ir4
viendo como Renfe esta cumpliendo su gestion y como
afronta su compromiso de construccion de infragstructuras
el Ente Gestor de Infraestructuras Ferroviarias.

El sefior PRESIDENTE: Para contestar a las diversas
intervenciones, tiene la palabra el sefior Corsini.

El sefior PRESIDENTE DE LA RED NACIONAL
DE FERROCARRILESESPANOLES (Corsini Freese):
Me gustaria si puedo, sefior Presidente, empezar contes-
tando al sefior Rodriguez, del Grupo Mixto.

He escuchado con muchisima atencion la exposicion
del sefior Rodriguez. Habla de una serie de temas puntua-
lesy no tengo en lamano la capacidad de decir que esto no
seaverdad, por supuesto que | o sera, pero en este momento

la politicade Renfe, por lo que serefiereal tratamientoy a
la concertacion a la que estan llegando, a través de las di-
ferentes comunidades auténomas, los tréaficos regionales,
no solamente |os de cercanias donde no soy presuntuoso si
afirmo que en general tenemos unas magnificas cercanias,
probablemente de las mejores del mundo, con unos niveles
de percepcidn de calidad por parte de nuestros usuarios
importantisimos, muy altos; Renfe, como decia, esta ha-
ciendo un gran esfuerzo. Como cualquier obra humana, es
perfectible e intentaremaos remediar todos esos problemas
puntual es que estan sucediendo en Galicia, muchos de los
cuales estén derivados no solamente de la necesidad de in-
fraestructura, sino también de la necesidad de contar con
los medios pararenovar materia rodante.

En este momento se esta elaborando un plan de trans-
portesdela Xuntay el Ministerio de Fomento, donde parti-
cipa Renfe. Entiendo que la Xunta traslada los problemas
gue en politica de transportes son reflejo de las exigencias
gue en €l Parlamento gallego se estén produciendo, donde
todos los grupos tienen presenciay expondran sus necesi-
dades eintentaremos conseguir puntos de acuerdo en lo que
vaaser lapoliticade transportes en Galicia, con un plan de
transportes que, de una forma u otra, resuelva los proble-
mas puntuales regionales; y exactamente igual en el tema
delascercanias. LoquelepidoaS. S. esquenosdgelapo-
sihilidad de intentarlo y alo mejor dentro de un afio esta-
mos en condiciones de contestar de unaformasatisfactoria.

En cuanto a las obras de infraestructuras tengo que vol-
ver aincidir, porque es un tema que afectaa Galicia, en la
variante de Valladolid. Este no es un tema baladi. Cuando
hablo de Valladolid, de 200.000 millones, que natural -
mente se traduciria con los fondos de cohesién, con una
cobertura aproximada del 62 por ciento, en 60.000 6
70.000 millones de pesetas, es decir, es una obra que se
puede afrontar con una cierta rapidez, es porque de una
formau otratambién afectaa Galicia. Eso permitiriaredu-
cir los tiempos de recorrido también a Galicia en dos ho-
ras. Paranosotros es primordial llegar aValladolid, porque
si no lo hacemos dificilmente podemos reducir los tiempos
de recorrido con €l resto de la cornisa del norte. Por tanto
les pido un esfuerzo respecto alavariante de Guadarrama.

Cuando oialaintervencion del Secretario de Estado so-
brelavelocidad altao altavelocidad yo escribiaago enun
papel. Tengo que decir que estamos introduciendo una
falsadialécticaen lainstrumentacion delaaltavelocidad o
la velocidad alta. A Renfe como explotador ferroviario,
como operador, |0 que le importa es las inversiones nece-
sarias en infraestructuray en material para estar en origen
destino, es decir, entre Madrid-Valladolid —vamos a po-
ner un caso concreto—, en una hora. Eso lo podemos eti-
quetar de laforma que queramos:. puede ser alta velocidad
o velocidad ata.

Con esta falsa dialéctica de la alta velocidad o veloci-
dad alta da la sensacién de que establecemos dos catego-
rias, los del club de altavelocidad y los segundos. Eso no
es asi. Cuando hablamos, desde el punto de vista de opera-
dores, de velocidad alta estamos hablando de velocidades
comerciales entre 150 y 170 kilémetros por hora. ¢Qué
significa? Que en una hora mas o menos se hace un tra-
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yecto de 150 kilémetros; en dos horas, aproximadamente
300, que es lo que se puede barrer, en términos ferrovia-
rios, con una velocidad alta. Las tres horas corresponde-
rian a450 kilémetros. Por € contrario, en laaltavelocidad
moderna estariamos hablando de velocidades comerciales
de 230 kilémetros por hora.

Hay unarelacion entre la ocupacion del sector aéreo, de
nuestra competencia, que eslaaviacion, y el ferrocarril. En
|as primeras dos horas de recorrido, practicamente el 90 por
ciento de la ocupacion es ferroviaria, € 10 por ciento co-
rresponde al sector agéreo; en dos horasy media, estariamos
enun 65 6 70 por ciento y un 30, en tres horas, en € 50 por
ciento en cada uno de los medios de transporte; a partir de
esetiempo seinviertelaproporcion en favor delaaviacion.
Si eso lo calculan més o menos con € tiempo recorrido y
los trazados, veran que Barcelona esta en €l limite, serian
500 kilémetrosy estaria en unas dos horas y media aproxi-
madamente. Si no, estamos generando agravios comparati-
VOS que Yo creo que son innecesarios. Desde que salimosde
Atocha—I o he explicado algunas veces— no vamos a 200
kildmetros por hora ni a 250; hay tramos en los que sevaa
160, al final estamos en unavelocidad comercia de 209 ki-
|6metros por hora, ésa eslaverdad. Es una explicacién que
de vez en cuando conviene dar porque, lamentablemente,
cada vez que voy a agun sitio la primera pregunta que me
hacen siempre eslamisma: ¢Aqui qué velocidad altao dta
velocidad? Mire usted, seralo que tenga que ser para hacer
este trayecto en una hora o en una horay media. A eso lo
podemos Ilamar como queramos.

¢Por qué se crea el GIF? No puedo decir nada distinto
de lo que hadicho el Secretario de Estado. Una de las ra-
zones por las que de una forma u de otra hay continuidad
entre la politica anterior y la nueva, en lo que serefiere a
contrato-programa, es porque el contrato-programa se
mantiene en su integridad. Si hubiese habido unaintencion
perversapor parte del Gobierno, con haber [levado alaco-
mision de seguimiento la creacién de un nuevo contrato-
programa o de unos nuevos objetivos, 1o hubiese hecho.
Por eso sigo insistiendo en que el GIF se crea con unas
funciones claramente determinadas, que eslainversion en
infraestructuras, un instrumento financiero para no recar-
gar ladeudade Renfey parano hacerlo en ladeudadel Es-
tado; y sigo insistiendo en que lo que necesitamos, de a-
guna manera, es tener en un tiempo récord cualquier tipo
deinfraestructura.

Yo no estoy nada deslumbrado, quiero adelantérselo,
por los model os francés, inglés o sueco; |os conozco todos
bien. No hay ningiin modelo perfecto. Renfe esté bus-
cando, igual que les pasa a resto de los ferrocarriles, le
pasa a Deutsche Bundesbahn, le pasa a la Ferrovia del
Stato, le pasa ala SNCF, un modelo de gestion ferroviaria
para adaptarse a la directiva de Maastricht. Nosotros he-
mos sido pioneros en algunas cosas, en cuanto ala separa-
cion de infraestructura 'y la separacion de la operacion fe-
rroviaria o laexplotacion ferroviariay otros estén en otros
model os.

Deciadel sefior Garcia-Arreciado que estén cuestionan-
dose diferentes model os. Probablemente si, porque el mo-
delo, como todos, no es perfecto: unos estan en retirada,

otros en reconversion y otros retocandose; € GIF francés
evidentemente se haretirado durante un mes para reconsi-
derar de una u otra forma sus objetivos y su alcance. Es
unainformacion puntual que yo he tenido también.

Tenemos que dar a GIF laimportancia que tiene. En
cualquier caso, no hay que plantearse, como deciaantes, la
intencidn perversa. Vamos a ver primero quién hace lain-
fraestructuray luego hablaremos de qué hacemos con ella.
Yo sigo insistiendo en que —la férmula francesa es asi, €l
mantenimiento le corresponde a la SNCF, el manteni-
miento |le corresponderia a Renfe, porque 14gicamente
debe hacer el mantenimiento el que sabe y sabe el que
tienelos medios, y nosotros tenemos los medios materiales
y los medios humanos para hacerlo. Al GIF le correspon-
dera el mantenimiento le corresponde ala SNCF— el
mantenimiento de la infraestructura, pero puede actuar a
través de terceros, es decir, que no hay ningin problema.
Igual que nosotros hacemos el mantenimiento de la infra-
estructura por cuenta del ministerio, lo podemos hacer por
cuentadel GIF. El instrumento es exactamente igual, es €l
mismo. Eso respecto a que no existe contradiccion con €
mantenimiento de lainfraestructura.

En cuanto a los cambios en los modelos de gestion
gue habia planteado el sefior Santiso, nosotros entende-
mos —Yy a mi no me duelen prendas en reconocerlo—
que €l contrato-programa es un buen modelo de gestion,
en €l sentido de que de unaformau otraidentificalas de-
bilidades y las fortalezas de cada una de las unidades de
negocio de la casa, |o cual nos permite ser competitivos
y hablar con un lenguaje que ha introducido la propia
cultura del contrato-programa, que es: menores costes,
mayores ingresos, competitividad, productividad, etcé-
tera; la gente lo entiende y lo entiende bien. El trabagjo
del contrato-programa es un trabajo de reduccion perma-
nente, ano a ano; es un esfuerzo tremendo, porgue en |os
contratos-programa, cuando se contempla un ciclo eco-
ndémico de cinco afos, |e puede a uno pasar, como nos ha
pasado a comienzos de este afio, que el comportamiento
de la demanda no se produzca exactamente igual que el
afo anterior; este afio se cayeron las cargas en caidalibre
y estuvimos asi hasta el mes de julio. Se produjo un pa-
rén y ahora un suave deslizamiento hacia arriba que nos
ha permitido poder afrontar 1997 con unas ciertas ex-
pectativas de cumplimiento y con |a absoluta garantia de
que el mercado va a tener una respuesta positiva a nues-
tra oferta.

El contrato-programa es un buen modelo de gestion.
Nosotros asi |0 aceptamos. Habra que seguir profundi-
zando en él, nosotros vamos adescender al detalle del con-
trato-programa. Me parece que en este momento la estruc-
tura de unidades de negocio no es mas que la punta de un
iceberg y que hay que descender alas unidades de mercado
con la responsabilidad por lineas, por productos, por seg-
mentos, etcétera. Es decir, hay que responsabilizar méas
abgjo, no hay que quedarse solamente en las unidades de
negocio, hay que identificar un poco mas la gestién y ahi
seremos efectivos y eficaces, que es un poco lo que pre-
tendemos.
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En general, el contrato-programa por parte de Renfe se
va a cumplir con dificultades. Este afio, 1996, igual que
paso en 1995, se cumple con muchas dificultades, pero se
cumple; y en 1997 también, con € esfuerzo detodoslosfe-
rroviarios, porque ésta no es unalabor del equipo directivo
ni del Presidente, que tenga cuatro ideas mejores o peores,
sino gque es €l trabajo en este momento de 36.900 hombres
gue han apostado, de una u otra forma, por un modelo de
gestion que yo tengo que defender aqui. Como digo, ésta
no eslalabor de una sola persona, sino la de mucha gente.
Ahi estamos en lineay haremos todo lo que tengamos que
hacer para cumplir nuestros compromisos hasta 1998.

A partir de 1998 habra que ir pensando en unaférmula
no traumética para conseguir |os objetivos de empresa, que
no puede ser mas gue otro contrato-programa o algo pare-
cido, como lo queramos llamar. No estaremos antes de tres
0 cuatro afos en condiciones de equilibrio en la mayor
parte de las unidades de negocio. Necesitamos el esfuerzo
adicional de dos afios. Necesitamos una politica de reduc-
cion de personal, de formano traumética. El planteamiento
de este afio con el expediente de regulacion de empleo, fir-
mado en & mes de julio, ha sido un gjemplo de concerta-
cion socia con los sindicatos que nos permite reducir en
2.500 hombres la plantilla hasta finales de 1998 y que ter-
mine en un nimero de 35.000 hombres. Me parece que es
un esfuerzo importante que hay que reconocer ala capaci-
dad de didogo de Renfey ala capacidad, naturalmente, de
didlogo delos sindicatos, porque ha habido concertaciény
de una forma satisfactoria. Me parece que nosotros debe-
mos cumplir esos objetivos de empresa.

En relacién con la conexién con Portugal, por Fuentes
de Ofioro, hoy por hoy creemos que |os portugueses no tie-
nen un modelo claro; quiza en este momento hay unacierta
divergencia entre lo que quieren los portugueses y lo que
gueremos nosotros. Alguna vez se habia planteado la posi-
bilidad de extender unaatavelocidad, o unavelocidad ata,
hasta la frontera con Portugal, por Céceres o por Badajoz,
pero no ha habido respuesta. Parece que sus prioridades no
son invertir ahi, en cambio si estan en lalinea de priorizar
Fuentes de Ofioro. Estamos en conversaciones con ellos; va
a depender mucho de la financiacion con fondos de cohe-
sidn, que es prioritario paraellos, s no hay financiacion no
van a hacer nada. Por tanto, ahi estamos un poco a la ex-
pectativa para ver qué decide el Gobierno portugués.

Ancho de via. Si queremos optimizar recursos, las li-
neas troncales de alta velocidad tendran que tener un an-
cho internacional en la conexion con la frontera francesa,
si no, no tendria sentido. ¢Qué vamos a hacer? ¢Establecer
cadavez mésfronterasen el interior? Habrd unalineatron-
cal, en 1,44 el ancho internacional, desde Sevilla hasta la
fronterafrancesa; eso parecelo1dgico, a igual que optimi-
zar 10s recursos gque tenemas, porque tenemos material en
1,44y si no transformariamos laatavel ocidad Madrid-Se-
villaen unaisla. A mi no me parece que eso sea oportuno.
Como gestor y como Presidente de Renfe tengo que reco-
mendar que se haga en 1,44. Yo entiendo que eso es como
debe ser.

Coordinacion con las comunidades autonomas. Se esta
haciendo un gran esfuerzo. Creo que las comunidades au-

ténomas empiezan a entender, de forma gustosa, el len-
guaje que nosotros intentamos trasladarles, que es de co-
rresponsabilidad. Nosotros entendemos que una comuni-
dad auténomalo que no puede estar haciendo es financiar
a fondo perdido un trazado ferroviario en el que de una
formau otrano es protagonista. Por otro lado, ahi estamos.
Yo creo que estamos |legando a acuerdos satisfactorios con
todas las comunidades auténomas y que han entendido lo
gue queremos, y nosotros también entendemos lo que
quieren ellas, una mayor capacidad de didlogo, y estamos
obteniendo resultados muy positivos y esperamos muchos
més en 1997.

En cuanto ala huelga de los dias 17, 18 y 19, yo creo
gue a equipo gestor de Renfe 'y a quien les habla, que ha
estado mucho tiempo dedicado a temas laborales, se nos
puede acusar de muchas cosas, pero no de falta de capaci-
dad de didlogo. No puedo compartir la huelga de los dias
17, 18y 19, porque, evidentemente, no hay razones objeti-
vas. Yo he estado leyendo y repasando los objetivos de la
huelga. Son: «Por el mantenimiento y respeto a los dere-
chos laborales de | os trabajadores de Renfe». Yo creo que
los derechos laborales de los trabajadores de Renfe se
mantienen. No ha habido hasta ahora ninguna razon para
pensar lo contrario. «Por la defensa, €l mantenimiento y
mejora del empleo en Renfe». Yo creo que estamos todos
concertados en ese objetivo. «Para que se respete €l conte-
nido integro del contrato-programa vigente entre Renfe y
el Gobierno». Creo que lo estamos haciendo puntualmente
y estoy pasando revista a este tema. «Para que se garanti-
cen y respeten las funciones que actualmente tiene Renfe,
manteniendo en ellatanto laadministracién deinfraestruc-
tura como la prestacion del servicio de transporte». Yo
puedo decir que hasta este momento no he visto nada que
me permita pensar |o contrario. Por 1o tanto, no puedo
coincidir en eso. «Por la conservacion en Renfe de la ges-
tién de las infraestructuras ferroviarias y, en particular, la
responsabilidad de las inversiones del mantenimientoy de
lafinanciacion que supone dicha gestion en su aspecto co-
mercia y financiero». Si es lo que pretendemos. Yo creo
gue el contrato-programa es eso. «Contra los recortes pre-
supuestarios en Renfe que impiden la normal explotacion
de laempresa, reducen la seguridad, dificultan el manteni-
miento de empleo e impiden la negociacién colectiva». Yo
creo que si contemplamos lo que ha sido un poco e con-
trato-programa nunca han coincidido las aportaciones del
Estado con las aportaciones previstas en €l contrato-pro-
grama, y hay que ser solidarios con las limitaciones presu-
puestarias. ¢Cual serialaposturadel Presidente de Renfe?
Tener la mayor cantidad de dinero posible para poder rea-
lizar inversiones, para poder amortizar deuda, pero hay
gue ser posibilista. Tenemos lo que tenemos y en esos me-
dios nos tenemos que mover. Por |o tanto, yo o Unico que
pretendo es ser redlista. Yo creo que con la reduccion del
endeudamiento, con las aportaciones de los afios 1994,
1995, el pago delos atrasos de Correosy €l adelantamiento
de las aportaciones por parte del Estado, que en vez de pa-
gar a 90 dias, paga ahora puntualmente, nos permite de-
volver la deuda a los origenes y cantidades de comienzos
de 1993 —es decir, 120.000 millones de pesetas menos, y
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en torno a un billén 200.000 millones de pesetas—. ¢Que
en el resto hay que hacer un gran esfuerzo? Lo estamos ha-
ciendo. Después de subvenciones, a final, naturalmente,
tendremos que recurrir a mercado de capitales paraincre-
mentar endeudamiento, del neto, en 12.000 millones de
pesetas. A mi me parece que con el esfuerzo que represen-
tan los 120.000 millones de pesetas esta compensado. No
puedo decir nadamas, porgue creo que ésevaaser el com-
portamiento del mercado. Si estuviese en condiciones de
decir que no vamos a necesitar recurrir al endeudamiento,
lo diria. A lo mejor dentro de seis meses les puedo decir
gue en lugar de esos 12.000, 12.500 6 13.000 millones, van
aser 6.000. Me gustaria hacerlo.

No sé s he contestado puntualmente todas las pregun-
tas.

El sefior PRESIDENTE: Si algun portavoz quiere in-
tervenir. (Pausa.)
Sefior Rodriguez, tiene la palabra por un minuto.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Intervengo sola-
mente para aclararle a sefior Presidente de Renfequeen €
Blogue Nacionalista Galego podemos entender cualquier
tipo de obra de infraestructura multimillonaria, pero usted
tiene que reconocer que cuando se vive en un pais donde
enlamayoriade las ciudades no nos podemos montar en €
tren para venir agui, que nos vendan €l tunel de Guada-
rrama, laverdad, viene asignificar que nos toman como si
fuéramos los negritos de Africa cuando les regal aban aba-
lorios. Yo no puedo llegar a Monforte, pero usted me
vende € tlnel de Guadarrama. Entonces, claro, compren-
derdquetengaque reaccionar, por |0 menos paraquelapa-
trafia no cuele, que es una patrafia muy vendida alli.

De todas formas quiero decirle eso y vuelvo otravez a
pedirle disculpas en todo caso por la fogosidad del dis-
Ccurso, pero esta relacionado con tres afios de batalla bas-
tante mas fuerte y con los resultados al canzados. (El sefior
Santiso del Valle pide la palabra.)

El sefior PRESIDENTE: Aunque su turno habia co-
rrido, le degjaremos que intervenga por un minuto.

El sefior SANTISO DEL VALLE: Muy brevemente.
Simplemente quiero decir que es verdad que Renfe ha he-
cho un esfuerzo muy importante, pero el peso mayor del
ahorro harecaido sobre los trabajadores, si no, analicemos

las plantillas y los gastos de personal. Por lo tanto, €l pro-
blema es que llega un momento en que los trabajadores ya
no se lo creen, porque el incremento de productividad se
produce por eso, por lareduccion de plantillabasicamente,
y hay que hacer un esfuerzo para recuperar la credibilidad
como empresa. Ese es el motivo de la huelga. Ya nadie se
cree nada. A los ferroviarios se les han vendido tantas co-
sasyaalas que luego no se ha correspondido que podemos
seguir hablando ahora. En las comunidades auténomas s
suméramos todas | as declaraciones de | os responsabl es del
Partido Popular en este momento, antes del Partido Socia-
lista, de altavelocidad y de inversiones por aqui y por al3,
YO creo que serian algo asi como 6 billones, y eso ya no
sirve. Entonces, yo creo que hay unaredidad y es que €
ferrocarril se ha deteriorado y no hay este afio, desgracia-
damente, una expectativa a mejor. Por lo tanto, o que se
quiere es generar una discusion para que a menos en el
proximo afio se sepaaddnde vamosy paraqué sobrelo que
hoy es un Plan Director de Infraestructuras, en el queenlo
gue respecta a ferrocarril no se sabe cdmo se van a pagar
ni siquieralasinversiones, insuficientes—por ejemplo, no
esta la variante de Pgjares ni otras actuaciones—, aver s
podemos poner los pies en € suelo e ir aunadiscusion se-
ria.con los sectores implicados, con |as comunidades auté-
nomas, para €l afio que viene discutir un plan ferroviario
serioy creible.

El sefior PRESIDENTE: Tienelapalabra€l sefior Cor-
sini.

El sefior PRESIDENTE DE LA RED NACIONAL
DE FERROCARRILES ESPANOL ES (RENFE) (Cor-
sini Freese): Solamente quiero comentar, en relacién con
e tema de Galicia, que voy a solicitar al sefior Rodriguez
gue nos dé por lo menos la posibilidad a afio que viene de
rectificar, es decir, que si 1o estamos haciendo muy mal,
gue tengamos la capacidad de rectificar y que alo mejor
dentro de un afio eso que califica como patrafia, que no me
parece bien, podamos demostrar que no lo es.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Cor-
sini. Le agradecemos su presencia aqui y su contestacion a
las preguntas que le han sido formuladas.

Se levanta la sesion.

Eran las ocho y veinte minutos de la noche.



