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Seabrelasesién alasdieztreintay cinco minutosde
la mafiana.

COMPARECENCIAS DE AUTORIDADES DE LA
ADMINISTRACION DEL ESTADO, AL OBJETO DE
INFORMAR SOBRE TEMASRELATIVOSAL PRO-
YECTO DE LEY DE PRESUPUESTOS GENERA-
LESDEL ESTADO PARA 1999 (nimer o de expediente
121/000141).

— DEL SENOR SECRETARIO DE ESTADO DE
INFRAESTRUCTURAS 'Y TRANSPORTES
(VILALTA GONZALEZ), A SOLICITUD DEL
GRUPO PARLAMENTARIO MIXTO (ndmero de
expediente 212/000537, 212/001540 y 212/001565),
DEL GRUPO PARLAMENTARIO SOCIALISTA
DEL CONGRESO (nimero de expediente
212/001602), DEL GRUPO PARLAMENTARIO
CATALAN (CONVERGENCIA | UNIO) (nimero
de expediente 212/001646), Y DEL GRUPO PAR-
LAMENTARIO FEDERAL DE IZQUIERDA
UNIDA (numero de expediente 212/001667).

El sefior PRESIDENTE: Buenosdias.

Comenzamos la sesion de esta Comision con las com-
parecencias de atos cargos para hablar del Presupuesto del
Ministerio de Fomento para 1999.

Esta con nosotros don Albert Vilata, secretario de Esta-
do de Infraestructuras, a quien damos nuevamente la bien-
venida en esta Comision.

Quisiera establecer, como solemos hacer, unas reglas
para€el funcionamiento delaComision, que son lasmismas
gue hemos aplicado otros afios y que creo que han dado
buen resultado. En cada una de las comparecencias inter-
vendran aguellos grupos que han pedido la misma, de
mayor a menor, por un tiempo de unos diez minutos; con-
testard el compareciente, los grupos que han pedido lacom-
parecencia tendran una réplica de cinco minutos y a conti-
nuacién, si algin grupo que no ha solicitado dicha
comparecencia quiere intervenir, lo hara por un tiempo de
cinco minutosy replicarael compareciente, terminando asi
esta parte.

Quiero referirme también al tema de las respuestas
escritas. Como ustedes saben, la razon fundamental de
estas comparecencias de altos cargos es que | 0s grupos pue-
dan tener un perfecto conocimiento de los Presupuestos
Generales del Estado del Ministerio correspondiente, para
poder realizar las enmiendas que |es parezcan oportunas.
Es natural y l6gico que ciertas preguntas que aqui se
formulan no puedan ser perfectamente contestadas por €l
compareciente porque no tenga los datos para hacerlo. Por
ello, se establece |a contestacion mediante respuesta escri-
ta. Pero para garantizar que esas respuestas escritas se rea
lizany que constad interés de los gruposy a mismo tiem-
po que los comparecientes han captado la pregunta que
deben contestar, esta Presidencia esperara hasta mafiana,
antes de las dos, para que los grupos le presenten aquellas
preguntas que crean gue no han sido suficientemente res-
pondidas durante el debate 0 que son necesarias para poder
realizar € debate sobre |os presupuestos.

Esta Presidencia se compromete —y por tanto |o trada-
do a secretario de Estado y alos asesores del Ministerio—
aque estén en poder de la secretariadelaComision lasres-
puestas del Ministerio €l lunes dia 19 para que al dia
siguiente, martes, puedan tenerlaslos gruposy elaborar sus
enmiendas alos presupuestos.

Vamos a comenzar con la comparecencia del secretario
de Estado de Infraestructuras y Transportes. El afio pasado
el secretario de Estado hizo una breve exposicion; laMesa
considera que es mejor comenzar con las preguntas, con
las peticiones de aclaracion de los grupos, y s acaso, s a
secretario de Estado le parece oportuno, a hablar de cada
tema puede dar unavision global delo que representa el
presupuesto en esa materia.

Los grupos que han pedido la comparecencia han sido
e Grupo Mixto, BNG, sefior Rodriguez; € Grupo Socidis
ta; el Grupo Cataldan y € Grupo Federal de lzquierda
Unida

Para formular sus preguntas, tiene la palabra el sefior
Caldera, portavoz del Grupo Socidista

El sefior CALDERA SANCHEZ-CAPITAN: Agra-
dezco d sefior Vilata su presencia hoy aqui y le deseo una
buena sesién.

Como usted sabe, en el campo de las infraestructuras
hay un criterio basico, que supongo que compartira conmi-
go, y eslanecesidad de una planificacion. Yo le pregunto,
en nombre de mi grupo parlamentario, cudes son las gran-
deslineas, cuales son los criterios, cuales son las priorida-
des que su Gobierno vierte en e proyecto de Ley de Presu-
puestos Generales del Estado para 1999 en orden a la
necesaria planificacion de las grandes infraestructuras, y
muy en especial, debido a su carécter inversor, alasinfra
estructuras de transporte terrestre. A lo largo de estos dos
afnos, sefior Vilalta, el Gobierno ha aceptado —y lo ha
hecho en sede parlamentaria, por tanto de modo publico—
gue ha utilizado como variable de guste del déficit pablico
lainversién, contrala posicion de diversos grupos parla
mentarios, es decir, que ha habido una caida notabilisima
de lainversion pablica en los anteriores gjercicios, entre
1997 y 1998, en términos real es nosotros la cuantificamos
casi en un 40 por ciento. Le pregunto, ¢es suficiente este
presupuesto que ustedes presentan para el afio 1999 para
recuperar € nivel deinversion pablica?

Tercera pregunta. Nos gustaria conocer —si usted
puede indicarnoslo— cudl es la gjecucion presupuestaria
delaseccién dd Ministerio de Fomento, y muy en especial
de su capitulo 6; s& que esimposible a dia de hoy, pero a
menos a 30 de septiembre. Disponemos de algunos datos
delalntervencion Genera delaAdministracion del Estado
a 31 de agosto, donde vemos con preocupacion como €l
capitulo 6 tiene una caida, en el concepto de obligaciones
reconocidas del 1,3 por ciento en términos globales, por-
gue no se desagregan los datos en €l informe de la Inter-
vencion General delaAdministracion del Estado. Quisiera
saber exactamente qué eslo que ocurre con € capitulo 6 de
su Ministerio.

Continto con las propuestas, sefior secretario de Esta-
do. El capitulo 6 del Ministerio de Fomento aparentemente
crece —y digo aparentemente— en el entorno del 8 por
ciento, lo que podria considerarse como un buen incremen-
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to desde € punto de vista de la necesidad de aumentar las
inversiones publicas. Usted sabe —mariana presentaré por
ecrito, através de la Mesa, documentos adicionales— que
en este gercicio hace muy poco tiempo se discutio en esta
Cémaraun Red Decreto-ley —lamentablemente no trami-
tado como proyecto deley—, mediante d cual hay 133.000
millones de pesetas de inversion (nosotros discutimos que
40.000 de esos 133.000 millones sean inversion ddl capitu-
lo 6, no lo son, son unatransferenciafinanciera, capitulo 7,
de la Generalidad de Cataluiia) de modificado entre suple-
mentosy concesiones de crédito. Es una cantidad muy ele-
vada. En consecuencia, S comparamos presupuesto inicia

del afio 1999 y modificado del afio 1998, lainversion rea

el préximo gercicio va atener un decremento muy nota-
ble, salvo que —y ya lo advertimos que probablemente
volveria a ocurrir— el Gobierno tenga que recurrir de
nuevo alatramitacion de un Decreto-ley de esta naturale-
za. Yo lepregunto s en sus previsiones se calculaque exis-
tira una desviacion de tan singular tamafio, tan importante,

tan alarmante como la que ha ocurrido en este gjercicio,

gue los 133.000 millones de pesetas del Decreto-ley con-
validado |a semana pasada suponen, en algunos programas
de gasto del Ministerio de Fomento, hasta un 70 por ciento
de incremento. Como esto no va a ocurrir —porque ade-
mas en la Ley de acompafiamiento hay unareserva de un
porcentgje del crédito para posibles modificaciones e inci-
dencias contractuales alo largo de la vida de la adjudica-
cién del contrato—, es obvio que € préximo afio vamos a
disponer de menos recursos que en el afio 1998. Si no es
asl, expliquenoslo por favor.

En todo caso, e hago un Ultimo recordatorio: presu-
puesto inicial sobre inicial, si nos comparamos con €l
afo 1996, todavia el afio 1999 estaremos por debajo del
volumen inversor de aquel g ercicio —468.000 millones
contra 423.000 millones de pesetas—, y no he descontado
e efecto de lainflacion. ¢Consideran ustedes que cumplen
las recomendaciones del PDI debatido en esta Camaray
asumido unanimemente por todos |os grupos parlamenta-
rios en cuanto a volumen de inversion en relacion con el
crecimiento econémico? Se lo facilito mas, ¢cumplen
siquiera la banda minima de recomendacion que planteaba
laCémaraen e afio 1995, cuando apruebael PDI?

En carreteras, sefior secretario de Estado, ustedesen €
afo 1998 han dispuesto de 40.000 millones de pesetas de
aportacidn a promotores de carreteras. Eso es un eufemis-
mo para, trasde é, indicar que de lo que se trata es de sub-
vencionar una parte del coste del llamado Programa de
autopistas de peaje, que no vemos por ningun sitio. Su
Gobierno —perdénome que lo personalice en usted—,
ademés de establ ecer unas extraordinarias condiciones para
laexplotacion de las concesiones de autopistas de pegje, da
dinero —dicen que es anticipo reintegrable— alos conce-
sionarios de autopistas. Queremos saber qué ha pasado con
es0s 40.000 millones de pesetas del afio 1998, explique-
noslo. Porgue en €l afio 1999 dotan la misma partida con
50.000 millones de pesetas, y s se suman 40.000 millones
y 50.000 millones de pesetas, sefior Vilata, [legamos a
90.000 millones de pesetas, y s € Programa de autopistas
de peaje, que tan sefialadamente fijo aqui, en esta Comi-
sion, el ministro de Fomento, asciende a unos 240.000 0
250.000 millones de pesetas, resulta que laAdministracion

del Estado va a subvencionar casi € 40 por ciento de esa
cantidad, cosa que me parece realmente inconcebible en
términos de utilizacion de los recursos publicos.

En abril de 1998, el secretario de Estado precedente a
usted indico agui que, efectivamente, e Programa de auto-
pistas de peaje seria—é o elevo a esta cantidad— de
300.000 millones de pesetas e indico una serie de autopis-
tas que seiban ainiciar en ese afio 1998. Por no cansar ala
Comision no voy adecir cuales fueron, pero dio un listado.
¢Se han adjudicado? ¢Cudles? ¢Qué éxito hatenido este
Ilamado Programa de autopistas de pegje? ¢Como piensan
ustedes responder alas muy importantes protestas sociaes
gue se estén dando en la opinion pablica espafiola acerca
de las propuestas de aumento de periodos concesionales
parala explotacion de las autopistas de pegje? ¢Qué opi-
nion tiene usted —yaselo dije antes— acerca de las modi-
ficaciones legales que se establecieron en laLey de acom-
pafiamiento del afio 1997 para los concesionarios de
autopistas, incrementando, de una parte, € periodo maxi-
mo de concesion de cincuenta a setenta 'y cinco anos, €l
objeto socia de la concesion? Porque nosotros, después de
esta operacién, no vemos que con caracter general —hay
algun aspecto més singular— se produzca unasignificativa
rebga de los pegjes o un reequilibrio entre los derechos de
los usuariosy los derechos de las concesionarias.

¢Qué pasacon € resto delas carreteras? Yale dije antes
a qué criterio responden. ¢Cuanto dinero se invertiraen
obra nueva en autovias €l afio 1999? Esto es muy impor-
tante porque en lamemoria que acompafia ala seccién 14,
Ministerio de Fomento, nos encontramos con laincreible
circunstancia reflejada por algiin medio de comunicacion
de que Fomento vaainiciar muy pocos kilémetros de auto-
viaen el afio 1999 y muy pocas obras de conservacion y
explotacidn de carreteras, reposicion de firmes, por gem-
plo. No noslo explicamos. Si como se dice hay un incre-
mento tan importante de los recursos, ¢como es posible que
las nuevasinversiones o las nuevas obras aacometer decai-
gan de forma muy importante con respecto a gjercicios
anteriores? Porque, tal y como dice su memoria, sélo se
iniciaran 200 kilémetros de nuevas autovias, mientras este
afio d inicio hasido € doble exactamente. Me gustaria que
usted nos enviara una memoria explicativa, tanto del pro-
grama de autovias como del programa de conservacion de
carreteras, para conocer mas a fondo —porque la que
acompafia a los presupuestos es muy insuficiente— cudles
son las obras aacometer.

Por Ultimo, le formulo una pregunta: ¢co6mo valora el
método aleman, sefior secretario de Estado? Porque uste-
deslo abandonan. El método a eman desaparece el afio que
viene. La Ley de Presupuestos Generales del Estado dice
gue no se autorizara ninglin nuevo contrato de abono total
de precio durante €l gercicio de 1999. ¢Por qué? Yo sela
respuesta, pero me gustaria que usted lo dijera; luego dis-
cutiremos en laréplicasi concordamos o no en lamisma.

En cuanto al ferrocarril, y acabo, sefior presidente,
nosotros, como usted bien sabe, tenemos la sospecha, bas
tante fundada, de que su Gobierno ha sustituido €l basico
instrumento de planificacion que debaten las Camaras, que
es el PDI, o los planes sectoriales o los programas que 1o
desarrollan, prometiendo en unay otra ocasion que van a
ser remitidos esos programas para su debate y nuncalle-
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gan. Creemos que han sido sustituidos por una decision de
carécter puramente politico que se establece en unafamosa
acta que el Gobierno dice no ha existido —el ministro de
Fomento—, donde, en reunién en sede del Partido Popular
se deciden cudes son lasinversiones en 10s proximos afios.
Pues bien, dice € ministro en esa actaque no hay dinero, y
no vamos a tener dinero en los proximos tres afios. Desde
luego, lamaterializacion de ese compromiso es evidente en
los presupuestos de este gercicio, aun cuando en la Direc-
cion Generd de Infraestructuras Ferroviarias se datambién
un aparente incremento de lasinversiones reales de 36.000
a48.000 millones de pesetas, pero esto, como ahora vere-
mos, no responde —se da un incremento tedrico del 29 por
ciento— anuevainversion.

¢Qué piensa usted del contrato-programa? ¢Se va a
negociar? Como usted sabe, acaba en €l gjercicio de 1998
€l contrato-programa de Renfe, y a nosotros nos gustaria
saber s ustedes tienen voluntad de firmar un nuevo contra:
to-programay conocer suslineas de actuacion. Me gustaria
también saber qué piensadel Decreto de acceso alasinfra
estructuras ferroviarias. Por cierto, € lunesfue festivo y ni
ayer ni hoy he podido consultar el «Boletin Oficial del
Estado», solo tengo lareferenciadd Consgjo de Ministros;
no sé si se ha publicado. El sabado, desde luego, no se
habia publicado aln € Decreto de acceso alas infragstruc-
turas ferroviarias, una semana después de su aprobacion
por el Consegjo de Ministros, 0 yo no lo tengo. Si tiene la
amabilidad de enviérnoslo, le estaria muy agradecido. ¢Se
cumple € actual contrato-programa de Renfe? ¢A qué se
debe, por tanto, s se cumple, € aumento que se permite en
la Ley de Presupuestos del Estado de la capacidad de
endeudamiento de Renfe, que sube de 25.000 a 50.000
millones de pesetas? Yo tengo mi opinidn, pero quiero que
usted melo explique.

Quiero saber s usted comparte que hay un severo dese-
quilibrio enlasinversionesen ferrocarril. Me gustaria saber
cuanto va en porcentaje a cada obra de cada 100 pesetas
invertidas el préximo gjercicio en ferrocarril, tanto por
Renfe como por GIF o directamente por su Ministerio. Se
lo simplifico més: ¢cuanto de cada 100 pesetas de inver-
sion en ferrocarril vaa AVE Madrid-Barcel ona-frontera
francesay cuanto al resto de lared ferroviaria? Supongo
gue ustedes habran hecho los célculos. Yo he hecho unos
calculos que casi me da pudor decirlos, alo mejor estoy
equivocado. Me gustaria, sefior secretario de Estado, por €
bien del ferrocarril en Espafia, y por e papel que cumple,
estar equivocado en lo que yo he sacado como conclusion
delasinversiones en ferrocarril que se hacen el afio que
viene. Ustedes, de esos 40.000 millones de pesetas, dotan
8.000 millones para estudios y proyectos, con los cuales
comprometen inversién futura por poco dinero, sefiorias,
3-4 billones de pesetas. ¢Usted cree que son formas de pre-
supuestar?

Por otra parte, |e pregunto concretamente, porque tengo
aqui ladeclaracion del sefior Zaplana: ¢van a empezar las
obras del AVE Madrid-Valencia el préximo afio? Eso dijo
d sefior Zaplanaen € Parlamento vaenciano. Se compro-
meti6 ante sus parlamentarios aque seiniciarialaobrafis-
cadd AVE Madrid-Vaenciaen 1999. Diganos usted si va
aser asl, porque si no es asi, dguien fataalaverdad. Nos

gustariaque fueraasi, pero no lo vemas por ningun lado en
los presupuestos ddl préximo afio.

¢QUé pasa con la variante norte? ¢Ha sido encomenda-
dasu gecucion a GIF? Vemos € presupuesto de inversio-
nes reales del GIF en € préximo gercicio, sefior Vildta, y
nos llevamos la sorpresa de que sélo hay una dotacién,
frente a las abundantes promesas realizadas, de 1.500
millones de pesetas. Hay 16.000 millones de gasto en
Madrid, y supongo que sera—se lo pregunto también—
para e trayecto Madrid-Barcelona, tramo Madrid-Guada-
lgjara, si considera usted suficiente que durante el gjerci-
cio 1999 se pueda acometer una parte de esas obras con
1.500 millones de pesetas. ¢Cuando vaa sacar € Ministe-
rio definitivamente €l proyecto del tandl, € proyecto dela
variante? Porque lleva unay otravez sucesivos retrasos.

¢Qué piensausted del presupuesto del GIF? Porque han
de saber, y lo digo para los medios de comunicacion que
nos acompafian, que al GIF se le dota en este gjercicio de
100.000 millones con cargo al capitulo 8, y sin embargo la
capacidad de gasto del GIF & préximo afio es muy inferior
alacapitalizacion obtenida, de tal suerte que se vaaencon-
trar, sefiorias, con cerca de 170.000 millones de pesetas
invertidos en productos financieros, de los que obtiene una
rentabilidad de 3.000 y pico millones de pesetas. Y entre-
tanto, €l resto del ferrocarril, el ferrocarril convencional,
languidece, muere en muchos de sus trayectos por falta de
atencionesy de inversiones publicas. ¢Qué le parece esa
operacion? ¢Qué finalidad tiene? ¢Se esta capitaizando €
GIF paraatraer inversion privada? Diganoslo; seriauna
buena férmula. Diganos qué capital privado esta dispuesto
acolaborar en €l GIF, en laobradd AVE Madrid-Barcelo-
na, qué negociaciones estan ustedes desarrollando y en qué
condiciones se daria esa gportaci on de capital privado. Por-
gue si no es asi, nos encontramos con un grave desequili-
brio, con un ente gestor de infraestructuras a que le sobra
el dinero por todas partes y, sin embargo, con unared de
ferrocarril convenciona en la que, de los 48.000 millones
de inversion, 8.000 millones van solo a estudios y proyec-
tos, é programa de renovacion de vias se queda por debgjo
de los 5.000 millones de pesetas 'y €l programa de supre-
sién de pasos a nivel no llega ni a 3.000 millones de pese-
tas. Nosotros, sefior secretario de Estado, consideramos
esas previsiones absol utamente insuficientes.

No sé si me he excedido, sefior presidente. Mi compa-
fiero, sefior Xavier Sabaté, hard dos preguntas, y con €llo
dariamos por finalizado este turno del Grupo Parlamenta-
rio Socialista

El sefior PRESIDENTE: Sefior Sabaté, haga las pre-
guntas concretas.

El sefior SABATE IBARZ: Treinta segundos, sefior
presidente.

Gracias a sefior Vilalta por su comparecencia.

Formulo las preguntas a continuacion. ¢Considera el
sefior Vilata que la partida destinada a aeropuerto de Bar-
celona, de 7.343 millones, es adecuada para las necesida
des de este aeropuerto? Y en este mismo capitulo, después
deliberado de usos militares e aeropuerto de Reus, la infi-
ma cantidad que se |e destina nos hace también sospechar
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gue tampoco se van adestinar 1os recursos necesarios. Me
gustaria que nos diera su opinidn al respecto.

Respecto a las partidas de carreteras, ¢considera el
sefior Vilalta—y él o conoce muy bien— que van a ser
suficientes | as partidas destinadas a carreteras para solucio-
nar |os puntos negros que hay en Catalufia, en concreto la
340, la 240, Santa Margarita-Monjos, Palafrugell-Girona,
etcétera; no me quiero extender.

Finalmente, respecto a AV E, encontramos muy curioso
—y perdone el uso de esta expresién— que paralas pro-
vinciasde Lleiday Girona se asignen cantidades cas exac-
tas: 9.452 y 9.542 millones, concretamente, s no me falla
la memoria, porque no dispongo ahora de estos datos.
¢Considera que se van a poder invertir estas cantidades
sabiendo que no existen todavia proyectos para estas
obras?

Para acabar, me gustaria que me dijera qué cantidad
habia para 1998 y cud esla concreta para 1999 en € capi-
tulo del AVE, parapoder establecer unacomparacion y ver
s agunas cifras que se han dado por parte de representan-
tes ddl partido del Gobierno son exactas.

El sefior PRESIDENTE: Por € Grupo Parlamentario
Catalan (Convergenciai Unid), tiene la palabra el sefior
Sedb.

El sefior SEDO | MARSAL : Nuestro grupo presentara
las preguntas concretas por escrito dentro del plazo que se
nos ha fijado, por tanto, mi intervencién en el diade hoy
Sera un resumen esguematico —y 1o remarco porque mi
intervencion del afio pasado fue extensa— en referencia a
detalle detodasy cada unade las preguntas.

Entrando ya en la comparecencia, sefior presidente, he
de manifestar que estoy orgulloso de poder intervenir hoy
en esta primera presencia del secretario de Estado sefior
Vilalta en esta Comisién. Acudié a una sesion de pregun-
tas, pero hoy es su primera intervencion en la Comision
abierta. Es un honor para mi, digo, representar a nuestro
grupo en esta ocasion, y lo es mas atitulo personal por
cuanto soy un ferviente admirador de la trayectoria del
sefior Vildta, hijoilustre de su ciudad, Reus, que por suerte
también eslamia. Los niveles demostrados por € en todos
los &mbitos son tales que nos llevardn atener que apretar
clavijas parapoder seguir sus grados de eficacia en gestion.
Todo €llo serd positivo paratodos.

Sefior secretario de Estado, nuestro blogue de pregun-
tas, que, como he dicho, daremos en detalle por escrito,
se centra en tres partes: ferrocarril, aeropuertos y carre-
teras. Algunas de | as preguntas también las comentaremos
en concreto con altos cargos que hoy comparecen. Vaya-
mos adlo.

Ferrocarril. Sobre este apartado tenemaos dos preocupa-
ciones digtintas, unade ellas es la ata velocidad. Hay pla-
nes en los que se indica que en el afio 2002 tendremos
Madrid-Lleiday en € 2004 Lleida-Barcelona-fronterafran-
cesa. ¢Es posible mantener este compromiso? Nos preocu-
pael detaley le pedimos que nos dé ahora, si puede, y s
no, por escrito, e detalle delos 40.000 millonesque e GIF
tiene parala zona de Catal ufia, desglosado en 14.000 millo-
nes parala zona de Barcelona, 7.000 para Girona, 9.000
paralLleiday 9.000 para Tarragona. Este desglose es €l que

nos tiene un tanto despistados porque no vemos exacta
mente donde van a quedar destinadas estas cantidades.

Sobre el corredor del Mediterraneo quisiéramos saber
cuales son las previsiones relativas a |l os principal es pro-
yectos, que son Tarragona-Hospitalet, Hospital et-Tarrago-
na, su paso por €l poligono industrial de Tarragonay el
posible enlace con la alta velocidad en Perafort, y también
nos preocupa por dénde puede hacerse la entrada a Barce-
lona de este corredor.

También en € apartado de ferrocarriles le comento algo
gue sé que debe estar en |os presupuestos de Renfe, pero
creo que tengo que hacerle llegar nuestra inquietud sobre
dos lineas que nos preocupan mucho. Unade ellas esla
Ripoll-Puigcerda, en laque se hacen pequefios apafios cada
ano en presupuestos, basicamente de Renfe, y otra que es
laLleida-Manresa. Supongo gue en la consignacion que
para Lleidatiene Renfe debe haber alguna partida para esta
linea

En cuanto a aeropuertos, no hace fata decir que existe
preocupacion por € aeropuerto del Prat, en d que cada dia
surgen nuevos problemas. Hoy nos encontramos, en los
medios de comunicacion, con cuestiones que pueden estar
yafuerade laresponsabilidad del Ministerio de Fomento,
como es € tema de aduanas, cuyo buen funcionamiento se
esté bloqueando en este aeropuerto. Voy aresumir en dos
las preguntas que tenemos que formularle. ¢Para cuando €
plan director del Prat, que estaba previsto en un principio
parajulio de 19987? Por tantas vicisitudes ha pasado € aero-
puerto del Prat con su tercera pista, que a estas fechas no
nos molesta que no se haya cumplido, porque a final se ha
Ilegado a cuestionar la posibilidad de |a tercera pista, que
presentaba muchos problemas. ¢Cuando seiniciarian los
trabajos de esta tercera pista? Ya preguntaré en detalle al
representante de Aena estatarde en relacién con la cantidad
gue sedestinaen d presupuesto de 1999, por cuanto parece
ser que deberan ser dedicadas las cantidades a las modifi-
caciones que actualmente se estan iniciando y se van aini-
ciar para adecuar € funcionamiento de la actual forma que
tiene € aeropuerto. Por tanto, el futuro de latercera pista
no sabemos donde quedaincluido.

No voy aentrar en detalle respecto al aeropuerto de
Reus, no sea que nos tachen de tirar demasiado para nues-
tra casa; de todas maneras, €l sefior Sabaté, diputado por
Tarragonay de Tarragona, ya ha hablado del aeropuerto y
€30 Nos excusa en parte. Simplemente quiero hacerle lle-
gar, de manera que quede reflejado en e «Diario de Sesio-
nes», que este aeropuerto precisa una atencion especial por
las diversas posibilidades en positivo que puede ofrecer. Le
ruego que esté en dllo, que ya pediré mas detalladamente
desglose del presupuesto en su momento. En relacidn con
las carreteras, nuestras preguntas las podria englobar en
distintos gjes, siendo uno de ellos, sefior Vilalta, la N-340.
En € anexo deinversiones figuran partidas correspondien-
tesalaN-340, la autovia que llaman Hospital et-Tarragona.

Yo creo que aqui, yalo he comentado algunavez, hay
una disgresion, porgque después, también sale la variante
Villaseca 2, que estaria metida dentro de la citada de Hos-
pitalet-Tarragona. Esta Tarragona-Altafulla, siendo éste un
tema muy grave. Nosotros, en e estudio de los presupues-
tosveremos s introducimos al gunaenmienda para dotar de
mas cantidad y activar €l estudio informativo y laredac-
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cion de proyecto para que, dentro del afio 1999, esta
obra pudiese avanzar. Estan las obras variantes de Altafu-
Ila-Torredembarra, las cual es estan adjudicadas pero prac-
ticamente no empezadas; Santa Margarita-Monjos, obra
parada por unas discusiones con la Diputacion de Barcelo-
na; esta Valirana, que tiene un estudio informativo hecho,
pero con unaobjecion de Medio Ambiente, dandose aqui la
grave situacion de que hemos chocado con Medio Ambien-
te que a veces se esta diciendo por estos lares en construc-
ciones de obras importantes. ¢Cuando puede empezar la
obrade Cervell6?

Aqui le he dado précticamente € detalle de todo lo que
eslaN-340, naciona sobre la que, despueés, siguiendo con
un paraleismo que tiene con laA-7, podriamos hablar de
qué actuaciones de desdoblamiento puede haber en laN-I|
en las comarcas de Girona. Y estando yaen laN-1l y en
laA-7, tendriamos que hablar de las calzadas laterales de
laA-7y de los seméforos en toda la zona trasera de Barce-
lona, o seq, la parte conocida también como la B-30.

Hablando delaN-II, y yendo hacia otralinea, nos preo-
cupan los tres tramos de Cervera-lgualada, de los cuales
dos estan adjudicados y van a comenzarse a buen ritmo,
mientras que el tercero es preocupante, ya que practica-
mente esta en e aero. Dentro de esta entradade laN-11 a
Barcelona, pediremos detalle en nuestras preguntas de la
autovia de Valls-Llobregat, que lleva muy buena marchay
gue incluso se acabard posiblemente, tal y como se quedd,
afinales de 1998, faltando después las calzadas | aterales de
todo lo que es e tramo del litoral hastalo que podriamos
[lamar |a pata sur. De este compromiso vamos a pedir algu-
nainformacion en las preguntas.

Nos quedan algunas obras menores, en el sentido de
gue no es un gran gje, excepto uno, € pirenaico, la N-260,
gue tiene una zona, la de LIeida, muy problemética, y hay
distintas partidas en los presupuestos. Y después, enlazona
de Girona esta Castellfollit, obraimportante que esta en
marcha, quedando los flecos hacia la parte de Portbou,
Coleray Grifeu, donde hay pocas cantidades en presupues-
tos porque van dedicadas a estudios informativos y proyec-
tos y anosotros nos parece que su desarrollo esrelativa-
mente lento.

Quisieraterminar hablando de una autovia, lade Mont-
blanc-Tarragona, donde esta paraldlala N-240, Tarragona-
Valls. En las preguntas quisiéramos saber por donde van a
ir lostrazos principales, s por dgjar laTarragona-Valls, 240
actua, précticamente trabajando en ella en modificacion o
reforzamiento de firmesy dar prioridad ala autovia Mont-
blanc-Tarragona, o si sera el otro caso. Yo tengo aqui una
referencia de una entrevista que tuvimos con el sefior
ministro, en la que se nos daba como querida por e Minis-
terio lanueva autovia por € otro lado del rio Francoli, y d
cabo de unos dias vimos gque al menos en «lnformacion
Tarragona» saliaal revés. Simplemente pediremos que se
nos aclare esto.

Si resultaalguna cosa més, en el turno de réplicayase
lo pediriay, si no, en las preguntas por escrito esperamos
resolver todos nuestros pequefios problemas en cuanto a su
comparecencia de hoy.

El sefior PRESIDENTE: Quiero insistir alos grupos
gue, necesariamente, en unos temas como son estos de

infraestructuras por toda la nacion, hay detalles de concre-
cién que esimposible que & compareciente pueda contes-
tarlos. Por eso les pido que |os recojan en sus peticiones
por escrito para que tengan la adecuada respuesta a objeto
de poder aborar las enmiendas a presupuesto.

Por el Grupo Mixto, BNG, tiene la palabra el sefior
Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Teniendo en
Cuenta que estamos ante un nuevo secretario de Estado, me
parece que seria por mi parte un error empezar a plantear
una serie de cuestiones concretas sin hacerle llegar primero
unavision de conjunto de la situacion de Galiciaen mate-
ria deinfraestructuras de comunicacion.

Voy a empezar por |0 que mas nos preocupa, que es
aguello de lo que incluso estratégicamente estamos mas
excluidos, y esel problemadelared ferroviaria No sé s €
sefior secretario de Estado es consciente de que, con una
vision trasnacional como la que hoy dominaen el terreno
de lapalitica, hay un desequilibrio brutal en lamanera de
tratar el problema de las comunicaciones, en concreto
ferroviarias, entre lo que es la parte en este caso horocci-
dental de la peninsula Ibérica, es decir Galiciaen relacion
con todo el norte de Portugal y Galiciainternamente, res-
pecto delo queesd sury d levante delapeninsulalbérica
Pero desde un punto de vista objetivo, desde un punto de
vista de los datos, ese tipo de desequilibrio solamente se
puede explicar politicamente, porque no es por razones
econdmicas ni demogréficas; hay tanto peso demogréfico
y econdmico en e ge que vade Ferrol aPorto o aLisboa
como en € gje que va de Barcelona a Valencia. Nosotros
estamos muy preocupados, porque resulta que es la Unica
parte del Estado espafiol donde, reuniendo esas caracteris-
ticas, & Ministerio de Fomento afirma que un pais no tiene
derecho atener ferrocarril si a mismo tiempo tiene unos
aviones, que, por supuesto, los pusieron porque lesdio la
ganay conforme a criterios suyos, €llos sabran €l motivo
por el que pusieron tres aeropuertos. Desde luego, ese no
fue nunca el objetivo prioritario de la sociedad gallega.
Y afiadir que tenemos unas autovias radiales sin construir,
somos los Ultimos de todo € Estado espafiol, cosa que seria
conveniente tener en cuenta en esta época en que se habla
de la sagrada unidad de la patria con gran garantia de
solidaridad interterritorial. Pues aqui eso parece que no
existe.

Pero vayamos alo concreto, sefior secretario de Estado.
Debido alatension politica, ala capacidad reivindicativa
interna de la sociedad gallega, parece que € problema del
ferrocarril conseguimos sacarlo de una situacion de
impasse. Sin embargo, no sé si usted sabe que esla Unica
parte del territorio del Estado —con un uso por parte de los
vigieros, en €l terreno de los usuarios normales, no de las
mercancias, que tiene en términaos relativos mas importan-
cia o tanta importancia como la que pueden tener otras
zonas de mucha concentracion poblacional del Estado
espafiol— en la que no tenemos ni e ectrificacion ni doble
via; lostrenes, por muy buenos que sean, no pueden correr
mas de a una velocidad media de 80 kilémetros por hora,
y asi estatodo el ge A Corufia-Vigo, nada menos. Y con
17 trenes en una direccion y 17 en otra, porque no pueden
circular més.
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L os planes que ustedes nos preparan, después de mucho
guerrear, de mucho pediglefiear y de obligar a Gobierno
gue tenemos en Galicia a que por 1o menos formamente
entregara las cartas reivindicativas, que no de otraforma,
representan unainversion que, seglin nuestro presupuesto
supone, en cinco afos, en cinco afos, repito, en esta situa-
cién, 27.000 millones de pesetas. ¢Paraquévaavaer esto?
Por supuesto ni es de doble via, ni es ectrificacion, ni es
nada. Es sacar unas curvas, poner unas vallas, hacer mila-
grosy abrir algunas estaciones mas para que puedan cruzar
lostrenesy ver s asi llegamos d afio 2010.

Aparte delo deficitario que es esto y que yaha arranca
do, después de mucha presion, por lo menos ali, ¢por qué
razén figuracomo coste total de actuacionesferroviariasen
Galiciade 1998 a 2003 nada menos que 50.000 millones
de pesetas, cuando, s se suman lascifras, ni siquierallegan
a27.0007? ¢Por qué razén se hace esto, para seguir en la
campafia propagandistica, en la campaiia de confusion que
anadie engafia? ¢Por qué razén se hace? Segunda cuestion.
siendo € territorio del Estado, en relacion con lapoblacién,
con |os usuarios —mera economia de mercado— y con las
mercancias que tiene estainversion tan bagja, y teniendo en
cuenta e punto de partida, que ya saben cudl es, ni eectri-
ficacion, ni doble via, ni nada de nada, pero tres millones
de usuarios dd ferrocarril silo en lalinea que va practica-
mente por la costa, ¢como es posible que se excluya de
cualquier actuacion del ente gestor de infraestructuras?
&Y como es posible que Renfe, para mantener en estado
lamentable gran parte de las lineas, en concreto algunaslla
mativamente, como puede ser la de Ferrol-Corufia, tenga
paratoda Galicia 2.000 millones de pesetas? Y no es una
critica a Renfe, porque posiblemente sea el Unico de los
organismos del Estado que alli estateniendo unaciertasen-
sibilidad, méas que nada acuciado por un mercado que ve
rentabley justificado. Otrapregunta. ¢Es posible que Renfe
pueda hacer inversiones en infraestructuras o legalmente
solo puede actuar en el terreno del mantenimiento y de la
conservacion? Le pregunto esto en funcién del futuro pro-
grama-marco que se puedafirmar.

Yo queria hacerle llegar estas preocupaciones sobre e
ferrocarril, porque usted comprendera que esto no es de
recibo y que & mercado —como ustedes o llaman— esta
presionando sobre una compafia como Renfe para que no
pueda abandonarlo. Y dentro de esta visién de conjunto,
gueria preguntarle si ustedes estan dispuestos a afirmar
taxativamente que las autovias radiaes, ésas que dicen que
hemos de tener todos |os espariol es, por ser espafioles, se
van a acabar en € afio 2001, como plantean estos presu-
puestos. jYaes decir! Porque estas obras de Pedrafitay
todo su acceso parece que son losAlpeso € Himalaya, por-
gue continuamente hay dificultades técnicas e hidrografi-
cas para hacer que esto sea la historiainacabable. Yo no sé
si Galiciaes € territorio de todo € mundo que tiene més
dificultades orogréficas, porque lo que es de territorialidad
exclusivay general para todos alli va a terminar en el
afno 2001. ¢Pero vaa ser realmente en € afio 2001 o habra
alin mas pretextos para que tengamos que esperar mas
tiempo parala finalizacion de la autovia que ustedes lla-
man del noroeste?

Y dentro de este terreno, ¢por qué razon no figura parti-
da alguna para la autovia Fene-Neda-Nar6n? Y no selo

pregunto por ser de Ferrol, sino porque estaran habituados
aescuchar por laradio —si algunavez lo tienen en cuen-
ta— que uno de los lugares del Estado espafiol donde
muchos dias del afio se hace un cuello de botella brutal es
un sitio que se llama Puentedeume, ciudad que no tiene fer-
rocarril. En concreto, Ferrol no tiene ferrocarril e incluso
hay la pretension de degjarlo sin él, siendo una ciudad del
Estado, dentro de esa miseria de los 27.000 millones de
pesetas; vaatener unaautopistade pegje cuando la acaben,
cuando llegue alli, que serd también en el afio 2000. Sin
embargo, que la autopista de peaje, pueda llegar hastala
ciudad, que son nueve kilémetros y que acordamos agui
pomposamente hacerla, ahora no aparece presupuestado
hasta el 2003, y solamente hay del afio pasado 155 millo-
nes de pesetas. Ya se que eso quieren ustedes cargérselo a
Autopistas del Atlantico, pero ¢esto va a ser verificable?
¢EXiste esa predisposicion? ¢Autopistas del Atlantico lova
a hacer préctico? Porque es alarmante que una ciudad con-
dicionada tan gravemente por Defensay por empresas del
Estado esté en esta situacion. Y vuelvo arepetir que hay la
pretension de dejarnos también sin € ferrocarril, a pesar de
gue este Parlamento aprob6 que Ferrol estaba dentro del
g e atlantico. Son visiones cada vez mas disparatadasy me
gustaria saber si esto también entra dentro de la cabeza
estratégica del Estado espafiol.

Por dltimo —yano le doy méslalata, lo haremos par-
ticularmente a los comparecientes que vengan detras,
representando alos organismos publicos—, todos los puer-
tos gallegos dan superavit, todos tienen ganancia, menos €
de Vilagarcia de Arousa, a pesar del trato alucinante que
tienen y de que las mercancias de Galiciatienen queir a
Bilbao o Valencia, para después transportarlas a Galicia
por carreteray escasamente por ferrocarril. Sin embargo
de 68.272 millones de pesetas de inversidn en los puertos
ddl Estado, solo corresponden atodos |os puertos gallegos
deinterés genera 4.876 millones de pesetas. ¢Quiere esto
decir que los puertos gallegos estan perfectamente dotados
y estan desarrollando ya todas sus potencialidades o sim-
plemente se trata de una politica continuista en cuanto a
hacerlos esclavos de algan tipo de mercancia exclusiva,
como puede ser  carbon y los hidrocarburos, que después
sevayan valiendo como puedan, con lapropiadindmicade
los empresarios internos que presionan paraver si algun
dia pueden enviar sus mercanciasy exportarlas no através
deVaenciasino atravésde Vigo, de A Corufiao de Ferrol?
Usted debe saber que pasan cantidad de barcos por delante
de nuestras costas que, llevando mercancias para esos puer-
tos, van aBilbao. Muchas veces es un problema digamos
macroecondmico y otras es ssimplemente una falta de pro-
mocién real o unafaltade medios, como puede ser no con-
tar con capacidad para contenedores, situacion en laque se
encuentra el puerto de Ferrol, por iemplo. Me gustaria
que, s puede, me explicase un poco esa cifra, teniendo en
cuenta que todos son puertos que dan ganancias, repito,
menos € de Vilagarcia de Arousa, en los Ultimos tiempos.

El sefior PRESIDENTE: Para contestar |as preguntas
planteadas por los grupos, tiene la palabra el sefior Vilalta.

El sefior SECRETARIO DE ESTADO DE INFRA-
ESTRUCTURASY TRANSPORTES (Vilalta Gonzé&-
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lez): Sefior presidente, sefiores diputados, ante todo quisie-
raindicar que los presupuestos del Ministerio de Fomento
para 1999 son un billén 964.000 millones, en términos con-
solidados, teniendo en cuenta, por tanto, el Ministerio de
Fomento y las entidades de distinta naturaleza juridica que
dependen del mismo. Un billén 100.000 corresponden a
inversiones, de las que un 53 por ciento son del Ministerio
de Fomento y de ello, el 78 por ciento ala Secretaria de
Estado que presido.

Apunto que el 86 por ciento del bill6n 100.000 deinver-
sion consolidada, 947.000 millones, corresponde admbitos
en que la Secretaria de Estado tiene competencia directa e
indirecta, con un reparto significativo en cuanto al volu-
men consolidado de la inversion, porque representa
414.000 millones en infraestructuras de carreteras con un
incremento, ya se hadicho, cercano al 8 —un 7,9 por cien-
to— y con un volumen de inversion, sélo deinversién, en
trangportes por ferrocarril, teniendo en cuentatodaslas par-
tidas correspondientes —Gif, Renfe, Ministerio, Feve—,
de 375.000 millones, que representa respecto al afio ante-
rior un 35,4 por ciento. Aparte de esto existe un incremento
del 20,7 por ciento en las subvencionesy apoyo a trans-
porte maritimo 'y aéreo. Con ello quiero significar que se
trata cada vez més, y especialmente con este incremento en
lainversion consolidada en ferrocarriles, de una politica
equilibrada modal, de un incremento de inversion, de més
gestion con menos gasto corriente, mayor rendimiento de
recursos, y sensibilidad hacialos desequilibrios que corres-
ponde a este aumento en las subvenciones a transporte en
losterritoriosinsulares.

Los programas indican la voluntad de consolidar una
red interna de carreteras, que se traduce en programas en
vias de alta capacidad, en €l establecimiento de autopistas
y en la diminacion de travesias urbanas, que deben tender
adisminuir las trabas a la circulacién por carreteray a
aumentar la posibilidad de acceder con menos costes aeste
mercado europeo que estaa 1.000 kilbmetrosy que anoso-
tros nos cuesta siempre mas que a los restantes paises de
Europa u otros paises periféricos.Y paraello es necesario
reforzar lared interna. En los programas que se estan esta
bleciendo y en los que se llevan a cabo —porque no hay
duda de que este presupuesto es una continuacion de la
politica que se estd haciendo—, quisiera sefiaar laimpor-
tanciaquereviste d ir dotando a Espafia de unared ortogo-
nal, rompiendo cada vez mas el esquemaradial, lo cual
representa un mayor equilibrio interregional y una mejor
distribucion territorial.

Progresivo establecimiento de autopistas, vias de gran
capacidad. De todo € mundo es conocido que una red
hidrol 6gica necesita a final unos colectores. Lo mismo
pasacon € tréafico viario. Es necesario unared de colecto-
res de gran capacidad, de alta seguridad y con control de
excesos, y esto eslo que esta llevando a prever la existen-
cia de autopistas en aquellos puntos en que €l trafico lo
demanda, siempre en paralelo avias libres de pegje, para
gue no se produzca en ningln momento una discrimina-
cion.

Contestando a parte de lo que se ha preguntado, es evi-
dente la existencia de dificultades, y no sélo en Espafia,
respecto a los déficit presupuestarios. Es necesario promo-
ver la reduccién de consignaciones presupuestarias con la

creacion de nuevas infraestructuras y por €llo se haaposta-
do por un aumento de inversién en términos reales através
de la concesién de autopistas. Por otro lado, los programas
en ferrocarrilesindican un incremento importante en térmi-
nos consolidados. Sin duda representan la prioridad para
principios del siglo XXI, que esta alas puertas, de poten-
ciar € transporte publico, por varias razones: para evitar la
congestion delos gesviarios, paraevitar e dispendio exce-
Sivo de recursos energéticos no renovables y para evitar la
contaminacion. En este caso € ferrocarril es un transporte
esencia paracumplir estos condicionantes que nos deman-
dad futuro.

No hay dudade quelainversion en € GIF esimportan-
te. Con relacion alainversion en lared convencional, creo
gue no tiene nada que ver, no detrae recursos de lared con-
vencional respecto a presupuestos historicos, y este afo
incluso, como haindicado € diputado, ha habido respecto
al afio anterior un incremento en cuanto alainversion en
lared convencional, teniendo en cuenta que ninguno de
los 48.000 millones se dedica al GIF, como si se habia
hecho en los afios anteriores en los presupuestos de ferro-
carriles. Quisierasefidar quelaconstruccion del getroncal
Andalucia—y digo Andaluciay no Sevilla— debera com-
pletarse en el programa europeo hasta Mélaga y hasta
donde sea necesario para que tengamos un egje troncal
norte-sur en Esparia, en ancho internacional, con posibili-
dad de alta capacidad, de atas prestaciones ferroviarias.
Ello conlleva, y estoy seguro de que los diputados estan
convencidos de ello, un incremento y un mejor servicio,
aungue parezca paraddjico, de lared convencional. Voy a
poner e g emplo que todos conocemos de Madrid-Huelva,
Madrid-Cédiz o Madrid-Malaga. No llega el ancho inter-
naciona a estas poblaciones, pero ladisminucion dd tiem-
po entre Madrid-Sevilla permite que € servicio entre estas
poblaciones, que eraescaso y problematico paralas necesi-
dades de los usuarios, haya mejorado notablemente. Y més
tiene que mejorar. Igualmente sucede en & caso de Madrid-
Zaragoza-Barcelona-frontera francesa. Las dos horas de
ahorro que se alcanzarén en el Madrid-Zaragoza serén un
ahorro paralostréficos normales en lared convenciona de
alcance de Pamplona, de Logrofio y, por qué no, segura-
mente de Alava. El corredor del Ebro se vera altamente
reforzedo y € propio corredor mediterraneo de Barcelona
Tarragona. El ahorro de un cuarto de hora o veinte minutos
gue se puede establecer con la nueva linea repercute positi-
vamente en € tiempo de Barcelona-Valencia, Barcel ona-
Murcia, etcétera. Esto es asi por la afortunada existencia,
dentro del infortunio de tener un ancho distinto del de
Europa, de unatecnologia propia, latecnologia Talgo, que
permite que las dos redes no sean dos redes que no se
hablen, que estén enfrentadas, sino, al revés, que una poten-
ciealaotra. En este caso, ¢quién potencia a quién? Espe-
ciamente potencia a aguella red de mayores prestaciones.
Quisiera salir a paso del comentario de que se estain-
virtiendo en e GIF en detrimento de lared convencional.
Yo creo que estamos ante la posibilidad de que, si no se
construyera esta linea, deberiamos acabar cerrando lared
convencional. ¢Qué sentido tendria seguir teniendo tres
horasy mediaen @ Madrid-Zaragoza, cuando por la auto-
pista se tarda menos tiempo? Se puede hacer en una hora.
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Respondiendo a agiin planteamiento que se ha formulado,
tengo que decir que es evidente que € GIF tiene una dota-
cién de capital, que, como en todas las empresas, no tiene
por qué corresponder con la inversion. En cambio, es
importante, en una empresa como el GIF, que tiene que
salir no alafinanciacién privada en € sentido que pueda
entenderse por estafrase, sino alafinanciacién exterior, de
recursos financieros externos, avalados por €l canon que
tienen que pagar los operadores —el operador es Renfe—
por el paso por la nueva linea, que en este caso el socio
importante capitalistanico dd GIF, que esel Estado, apor-
te confianza alos mercados financieros diciendo: yo pongo
capital. Y pone capital, tampoco tanto, porque en 1a apor-
tacion de este afio, que ya es suficiente, aportael 30 por
ciento que, segun los estudios que se estan llevando a cabo
y que todavia no han finalizado, podra venir de fi-
nanciacion exterior avalada por € canon, y € 30 6 40 por
ciento que corresponde a la aportacion de fondos de cohe-
sién de los que estan comprometidos en este momento
cas 180.000 millones. Esperamos que sigan existiendo los
fondos de cohesion, porque, desde € punto de vista euro-
peo, en e campo ferroviario es donde més se justifica que
sigan existiendo. Por tanto, es una aportacion de capital
pero gque no se corresponde exactamente con lainversion.

También he de sefialar que, dentro de las lineas presu-
puestarias, en este momento débiles porque se estainician-
do € proceso de reforzamiento de nuevas liness, se estd en
los estudios informativos, en los proyectos, no hay todavia
cantidades importantes de recursos para estas inversiones
deinicio de reforzamiento de nuevas lineas, como puede
ser ladel norte-noroeste, es decir, Madrid-Valladolid, que
el Consgjo de Ministros del mes de septiembre decidio que
fuerael GIF quien lallevaraacabo, 0 €l acceso a este,
Madrid-Valencia. Por 1o que se refiere a acceso norte-
noroeste, Guadarrama, para entendernos, en breves dias
saldra el concurso para €l proyecto de construccion, que,
no nos engafiemos, tiene dificultades importantes, s tene-
mos en cuentaque un tunel de 25 6 30 kildmetros, por razo-
nes de seguridad, necesita que sea doble y que tenga unas
caracteristicas especificas. Y este es un proyecto que no se
puede improvisar. Estd a punto de salir y esperamos que,
dentro de los plazos previstos, tres o cuatro afios, se pueda
tener estalinea que sin duda es esencial, no solamente para
Valladolid, sino también para el servicio de todalacornisa
cantabricay especialmente para Galicia. Empezando las
inversiones por donde méas trafico pueda haber es como
mejor se puedeir rentabilizando.

Esto no quiere decir que se haya olvidado € ferrocarril
en Galicia, porque, como S.S. conoce, existen dos conve-
nios de 30.000 millones cada uno aproximadamente, uno
con Fomento y otro con Renfe. De ahi respondo que la
politica, que no es nueva, que fue adoptada en los afios
ochenta, de que lainversion fuera efectuada por € Ministe-
rio de Fomento —alo largo de la historia ha habido senos
y nodos de esta politicay ésta es la politica que se sigue
teniendo— no quiere decir que, en casos concretos de un
convenio, como en este caso, pueda haber también una par-
ticipacion de Renfe en esta inversion de infraestructura
ferroviaria.

Otro de los aspectos que contemplan |os programas es
el de cercanias. En Madrid hay unasinversiones, y espero

no equivocarme, en el tramo dela C-1y C-5. También las
hay en Barcelona, en € tramo Barcelona-Manresa; noen €
Manresa-Lleida, que estd en estudio y no sera unainver-
sion parae préximo afio.

Entrando en los temas concretos que me han pregunta-
do, y me perdonardn SS.SS. si me dejo alguna cosa, me
voy a referir a cumplimiento de la inversion en este
momento. Si atendemosalainversion, sin laincorporacion
de los créditos extraordinarios, en este momento estaria-
mos con un contraido, a 5 de octubre de 1998, de 96,8. Si
tenemos en cuenta e crédito extraordinario, que haincre-
mentado en los Ultimos dias € crédito disponible a394.000
millones, el cumplimiento seria del 66,4. Estas son las
cifras que tengo sobre e cumplimiento.

Se hadicho, y escierto, que si comparamos el presu-
puesto de este afio con el presupuesto del afio pasado,
incrementado con |os créditos extraordinarios, puede haber
una descompensacion; pero hay gue tener en cuenta que
estos créditos extraordinarios provienen de expropiaciones,
gue, como sabe S.S., son temas complgos, algunos duran
varios afios, a veces existen recursos juridicos en tribuna
les, y se han estado pagando, por |0 que se refiere a expro-
piaciones eincidencias, obras que sobrepasaban € término
dd afio 1998 y también de 1997, ya que son actuaciones de
varios afios. Seria dificil comparar ambos presupuestos,
porque no seria coherente comparar, desde €l punto devista
temporal, estos presupuestos adicionados con los extraor-
dinarios.

Ha dicho el sefior Caldera que este afio hay 40.000
millones para autopistas y el afio préximo, 1999,
habra 50.000. En realidad, €l programa de autopistas de
1998 todavia no esta finalizado. Hay una autopista adjudi-
cada. Es previsible que, dentro de estos itinerarios, las con-
cesiones correspondientes alos tramosAlicante-Cartagena,
Santiago-Alto de Santo Domingo, Santiago-Orense y
Madrid-Guadal ajara puedan ser licitadas dentro de este
ano. Por tanto, es prematuro saber si 10s 40.000 millones
van a utilizarse o no. Posiblemente los 40.000 millones no
se gasten en 1998, posiblemente, pero lo importante es que
exista este crédito para poder licitar estas autopistas. Si no
existe esta garantia presupuestaria para poder licitar, se
guebrarian las expectativas de que hubiera concesionarios
que se presentasen a concurso. Tengamos en cuenta esto,
con independencia de que, segin mis cifras—que no quie-
re decir que sean correctas—, no son 250.000, sino 26.000
millones. Pero esto no es tan importante, sefioria.

¢COmo valoramos € método deman? ¢Ya se ha acaba
do & método aleman? No es asi. Se ha dgjado en suspenso
para 1999. Nada mas. El préximo afio podra seguir. ¢Por
gué haquedado en suspenso? El sefior Calderame hadicho
gue tenia su idea, pero yo creo que podriamos hablar de la
necesidad de enfriar en este aspecto laeconomia, o que no
quiere decir que, siendo un método que se ha demostrado
muy bueno, no se pueda aplicar apartir del afio 2000. ¢Por
gué no? Simplemente esta en suspenso.

¢Existe voluntad de un nuevo contrato-programa? Ese
nuevo contrato-programa tiene que tener en cuenta que se
vaa poner en funcionamiento parcial de Madrid a Zarago-
zay Lleidalanuevalinea. Hay material movil, hay unos
pegjes, es unainfraestructura de ancho distinto. Todo esto
hay que tenerlo en cuenta en el contrato-programa, pero
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existe esa voluntad. Nos gustaria, quizéas por primer afio,
aunque no debe ser el primero, poder firmarlo dentro de
este afo; no empezar € préximo con e contrato-programa
pendiente.

En este momento no sé como estd e Decreto de inver-
sién en infraestructuras. En la linea de ata velocidad
Madrid-Vaencia, por la que también ha preguntado, existe
un compromiso de las Comunidades Autonomas de Valen-
ciay de Madrid de aportar financiacion a esta obra. El
Ministerio tenia previsto efectuar en este trazado unalinea
de velocidad alta—aunque a mi no me gusta este nombre,
porgue parece que estamos discriminando alos ciudada
nos, los que tienen velocidad dtay los quetienen dtavelo-
cidad— con prestaciones suficientes parala distancia de
que setrata. Laaportacion de ambas Comunidades permite
avanzar haciaunalineade altavelocidad Madrid-Valencia
Las Comunidades ya estan elaborando los proyectosy €
Ministerio esta efectuando |os estudios informativos que
deberan tramitarse para cumplimentar todos los tramites de
medio ambiente, etc. Yo no digo que estas obras seinicien
en & mes de enero de 1999, pero laprevision es que seini-
cien dentro de 1999, més bien en € segundo semestre.

¢Son suficientes los 7.300 millones para € aeropuerto
de Barcelona? Para el afio préximo creo que si, porque
esperamos, y con esto respondo a otras preguntas, que en
un plazo de quince dias podamos llevar ala Comision de
Seguimiento del Plan Deltael plan director del aeropuerto,
gue esté précticamente finalizado. Estamos en un periodo
de coordinacién y de consultas con los entes territoriaes,
especialmente Ayuntamientos y Generalitat. Esperamos
gue €l plan director a primeros del proximo mes pueda
enviarse, por un lado, alatramitacion de la modificacion
del Plan General Metropolitano, que es absolutamente
imprescindible, y por otro, alos Ministerios de Defensa, de
Medio Ambiente, etc., para cumplir toda la tramitacién.
Por tanto, 7.300 millones son los necesarios para el acondi-
cionamiento delazonaolimpica, paraun aparcamiento que
estaba previsto hacer, para una edificacion de servicios de
AENA, que también estaba previsto hacer, pero no lo sera
paralaconstruccion de unanuevapista. ¢Cuando se harala
nueva pista? Mi opinion es que se podran iniciar las obras
de esatercerapista

Se ha preguntado si eran suficientes los 9.000 méas
105 9.000 millones que habiapara el AVE. Tengaen cuen-
taque en el afo 1999 hay que contar con los proyectos.
Una parte de ellos ya existe, los de Barcelona-frontera
francesa; la mayor parte habr& que acomodarlos en pre-
Cios, pero no hay que hacer nuevos proyectos.

Hay también, y es unainversion que hay que hacer €
afo proximo, una obra en el by-pass de Lleida para que
pueda ser posible que los Talgo tengan los puntos de cam-
bio de ancho antes y después de Lleida; también es una
inversion agecutar en e tramo Lleida-Martorell. Evidente-
mente, como |os proyectos ya estaran hechos, podran ini-
ciarse incluso parte de las aportaciones. Por tanto, no son
baldios estos 9.000 millones mas 9.000 millones de que se
ha hablado en las preguntas.

Sefior presidente, en € turno de réplica aclararé 1o que
Sea necesario.

El sefior PRESIDENTE: Como han visto, es mas f&cil
contestar a cuestiones de caracter general que a cuestiones
concretas que, insisto, deben ser contestadas por escrito.

Vamos aentrar en € turno de réplica que quiero, como
he dicho antes, que seabreve por parte delosgruposy tam-
bién por parte del sefior Vilata.

El sefior Calderatiene la paadbra.

El sefior CALDERA SANCHEZ-CAPITAN: Sefior
presidente, lo seré.

Agradezco al secretario de Estado el esfuerzo de
comprension que hace. Comprendo que esta seccion y su
Secretaria de Estado es muy complejay me siento poco
respondido en los planteamientos que he hecho.

El Decreto-ley que se tramitd |a semana pasada en esta
Cémara, sefior Vildta, es verdad que es por 133.000 millo-
nes de pesetas y comprendo que algunos de sus créditos
para expropiaciones son absolutamente necesarios. Yase lo
dijimos a Gobierno en los debates presupuestarios de los
afios 1998 y 1997, pero hizo caso omiso de nuestras adver-
tencias. Pero no son los 133.000 millones para expropia
ciones. Hay otros 40.000 millones para incidencias
contractuales, obra nuevay otros 40.000 para €l pago —se
puede decir en estos términos— de las alianzas paliticas del
Gobierno, porque hay 40.000 millones que no son inversion
del capitulo 6, sino transferencias ala Generdlitat para unas
obras que estan finalizadas. Eso supuso un debate muy
importante en esta Camara porgue nosotros entendemos que
es un mecanismo de financiacidn autonémico encubierto.
Por tanto, no se puede mezclar o uno con lo otro. Por eso le
he preguntado s habia prevision € afio que viene de volver
adesarrollar actuaciones de esta naturaleza, porque seria
muy grave. Se podriahacer con cuaquier Comunidad Auté-
noma: se le declara obra de interés general cualquier obra
yaredizaday finalizaday por esavia se rompe el modelo
de financiacion de las Comunidades Auténomas.

En consecuencia, como espero que no serepita, € pro-
Ximo afio vamos a tener menos dinero en inversiones que
este afo. Es el argumento que yo queria darle; es decir,
decae en términos redes, decrece, hay un decremento para
el capitulo 6, inversiones reales.

Segundo tema, el ferrocarril. El presupuesto de inver-
sionesdel GIF son 136.000 millones, e de su Secretariade
Estado y Direccion General de Infraestructuras Ferrovia-
rias, 48.000 y las inversiones reales territorializadas de
Renfe 68.000, total 252.000 millones. Me dice usted que
en ferrocarril se gastan 375.000. Yo estoy hablando de
inversiones reales. Pues bien, le voy adar € dato anterior.
Usted dice que hay que capitalizar € GIF, que esmuy nece-
sario, pero de esos 252.000 millones, 6 de cada diez pese-
tas seinvierten en una solalinea ferroviariaque es e AVE
Madrid-frontera francesa. Yo a eso le llamo desequilibrio,
entendiendo, por supuesto, las mejoras que con caracter
troncal supone lainversion de laatavelocidad y compar-
tiendo plenamente € criterio delanecesidad de esainfraes-
tructura. jSi ladeclaré prioritaria un Consgjo de Ministros
socialistaen 1988 como no lavoy acompartir! Lo quedis-
cuto, sefior secretario de Estado, es el modo en que se dis-
tribuyen los recursos y digo que me parece desequilibrado
einsuficiente.
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Por cierto, ha dicho algo que me parece muy importan-
te. Tomo notade dlo. ¢Haquerido decir que con laaporta-
cion de este afio ya no habra més capitulo 8 parael GIF
Madrid-Barcelona? ¢Es decir, que la capitalizacion del
Estado se acaba con las aportaciones que se han hecho en
este afo y que € resto del coste de la obra hasta un billén
de pesetas provendra de recursos externos? Si ha dicho
€30 tomamos nota porque es una decision muy importante
y un compromiso también muy importante que comparti-
mos. Pero este afio € GIF vaatener unainversion sobre el
papel previstade 136.000 millones. Esimposible que selo
gaste, pero vamos adar por sentado que selo vaagastar, y
le van a sobrar 181.000 millones de pesetas. ¢Por qué
entonces hacer la aportacion de 100.000 millones este afio
teniendo un volumen de capitalizacion tan elevado? Dis
tribuyamos esos 100.000 millones, como hard en propues-
tas de enmiendas &l Grupo Parlamentario Socialista, aotros
gjes estructurantes, a otras necesidades més perentoriasy
de ese modo podremos tener, creo yo, unas inversiones
més equilibradas.

En cuanto alas autopistas, sé que no se van a gastar
los 40.000 millones de aportaciones a infraestructuras de
carretera, a promotores de infraestructuras de carretera,
porque & afio 1997 se gastaron cero pesetas y estaban pre-
vistos 40.000 millonesy € afio 1998 la tnica disponibili-
dad que ha utilizado el Gobierno de esta partidaesen la
Unica autopista concedida en €l gercicio, Alicante-Carta
gena, y le voy adecir cémo lo han hecho. Sobre unalici-
tacion de 20.000 millones, el Estado compromete como
anticipo reintegrable casi 14.000. Sefior secretario de Esta
do, esto es regalar una infraestructura. Asi se obtiene el
concurso del capital privado para cualquier iniciativa pero
€so0 no es capital privado. Si se vaahacer unainversion
de 20.000 millones y adelanto 14.000, estoy garantizando
unainversién con fondos publicos, eso si, en e momento
de lafinalizacion de la obra el concesionario tendré dere-
cho apercibir € pegje de los usuarios. Eso eslo que no nos
gusta, con eso es con |0 que nosotros no estamos de acuer-
do, con & maodelo, porque supone una clararuptura de la
planificacion. Se harén adjudicaciones de autopistas de
pegje slo donde conviene alainiciativa privada, sin crite-
rios homogéneos ni de cohesion ni de equilibrio territorial;
es decir, exclusivamente de la rentabilidad del capital pri-
vado, sostenido ademas con importantisimas ayudas de
carécter publico. Eslo que nosotros no podemaos compartir.

Voy aacabar con € temadel ferrocarril considerando el
problema de la variante de Guadarrama. Ha dicho usted
gue dentro de tres o cuatro afios podra estar. Saludamos ese
compromiso, estariamos encantados de que asi fuera, pero
le digo que en € tramo Segovia-Valadolid o en los tramos
Valladolid-Burgos se pueden ir haciendo las actuaciones
complementarias hecesarias para que una obra de esta natu-
raleza permita la obtencion del méaximo beneficio de esa
inversion, algo que no se estd haciendo en este momento o
no lo vemos en | os presupuestos ddl afio que viene.

En cuanto al AVE Madrid-Vaencia, ¢desmentimos a
sefior Zaplana o no le desmentimos? Mire usted, contesta-
cion a preguntas de diputados socialistas en esta Camara,
recientisimas, de 22 de junio de 1998: En este momento
parala conexion de alta velocidad Madrid-Valencia se esta
desarrollando € estudio informativo, primer paso, se con-

cluiraen el primer semestre de 1999. A otra pregunta de
otro comparfiero diputado se le explica cudles son |os pasos
previos para €l inicio de unaobray se dice que € estudio
informativo es previo ala evaluacion de impacto ambien-
tal, por supuesto alainformacion pablica, y por supuesto a
periodo de alegaciones, después dalaeva uacion deimpac-
to ambiental; superado este proceso y formulada esa decla-
racion podra procederse ala aprobacion del trazado y la
redaccién de los proyectos constructivos necesarios parala
gjecucion de las obras. Usted y yo sabemos que estos tra-
mites no bajan de dos arios. En consecuencia, la obracomo
ta esimposible que seinicie en € afio 1999 ni en & 2000
ni en € 2001; probablemente no se podrainiciar esta obra
hasta el afio 2002.

Y acabo —Ilo lamento, sefior presidente, me gustaria
intervenir en més extremos— con mi consideracion sobre
el método aleman. Si es tan bueno ¢por qué se suspende
este afo? ¢Sabe usted cuanto se ha comprometido por €l
método alemén este Gobierno? Casi 500.000 millones de
pesetas. ¢Recuerda usted lo que dijo € ministro de Fomen-
to a sus compafieros de partido? Que puede ser una catas-
trofe para el pais porque estamos comprometiendo gasto
futuro que no sabemos s podremos sostener en |os proxi-
MOoS gjercicios. En consecuencia, nosotros les deciamos
que eraun mal método de planificacién y gecucion dela
obrapublica, y ustedes decian que no, y ahora se comprue-
ba laveracidad del aserto del Grupo Parlamentario Socia-
lista. Usted me dice que probablemente en el afio 2000
pueda volver autilizarse este método. No se podravolver a
utilizar si hay una administracién sensata, porque efecti-
vamente hemos comprometido recursos a un coste espe-
cialmente financiero muy superior a de otras férmulas
posibles de inversién que podria haber movilizado la
Administracion del Estado. Por eso le decia que tenia mi
idea, que coincide con la del sefior Arias-Salgado: € méto-
do demén es una catéstrofe para e pais.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Sedo.

El sefior SEDO | MARSAL : Sefior presidente, inten-
taré ser breve, pero como ha habido unos comentarios pos-
teriores tengo que entrar en ellos.

El sefior secretario de Estado nos ha hablado de la
nueva red de autopistas —utilizando palabras textuales—
siempre en paraelo aviaslibre de pegje. Me parece que ha
Ilegado la hora de que alos que ya tienen las autopistas de
antes se les hagan ahoravias libres de pegje. Ha hablado
usted de discriminacion, que € sefior ministro en unainter-
pelacion en el Pleno la semana pasada reconocio. Este
esquemanosllevaaquetiene que haber laintencion deir a
las vias libres de pegje en paralel o en determinadas zonas,
como puede ser € corredor mediterraneo delaN-340 o las
autopistasA-7, A-2y A-68 haciad PaisVasco. Sehadicho
gue hay que ver de qué modo se distribuyen. En su momen-
to se pard el plan de transporte ferroviario que habia en
Espafiapor un acuerdo del Consgjo de Ministrosdediciem-
bre de 1989 y en 1992 existia €l tren de alta velocidad
Madrid-Sevilla. Estetren de altavelocidad Madrid-Sevilla,
gue fue conveniente en aguellos momentos, paré todo €
desarrollo del tren convencional del plan de transporte
ferroviario. Después de las prisas de 1990, 1991, 1992, a
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los tres afos se inauguraba esta linea. En aquellos momen-
tos ya estaban hechos estudios de viabilidad desde Barce-
lonaalafrontera, realizadosy dirigidos por quien usted ya
sabe, y €l ministro de Transportes en aquellos momentos,
sefior Caballero, decia que aquello podia ser posibley €l
ancho europeo en Espafia no; aparece en los «Diarios de
Sesiones» de la Comision de Industria, Obras Plblicas y
Servicios en aquellos momentos. Me parece que hablar de
como se distribuyen, sefior secretario de Estado, esta un
poco fuera de lugar, porque hay que distribuir segun las
necesidades y nosotros creemos gque en este momento la
linea Madrid-Zaragoza-L |eida-Barcel ona-frontera francesa
tiene la maxima prioridad. Prueba de ello es que por €l
Ministerio se hareconocido y se siguelo que en diciembre
de 1989 el Gobierno Socialista acordd: que tuviese priori-
dad. Por tanto, la distribucion sigue unaslineas |6gicasy le
agradeceremos que siga con ellas.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Sefior presiden-
te, no voy a perder el tiempo. Solamente quiero decir al
sefior secretario de Estado que es loable que sea tan cuida
doso con las discriminaciones entre 1os 200 y 300 kilome-
tros por horay queno le guste hablar develocidad altafren-
teaaltavelocidad. Pero paralos que estamos en velocidad
de marcapaso, es decir, velocidad rutinaria, reducida 'y
rebajada por |os sustos que |os sucesivos gobiernos espa-
fioles nos dan, incluido el actual, espero que ustedes al
mismo tiempo no quieran perturbarnos la mente. El cora-
z6n yalo tenemos encogido secularmente, pero les aseguro
gue con la cabeza no van a poder. Usted me suelta el rollo
del convenio con Renfe. A mi o que me importa son los
Presupuestos Generales del Estado y en los presupuestos
esto son 27.000 millones de pesetas escasos en cinco afnos
después de mucho batallar. Le aconsejo que mire el uso
gue se hace. Que nosregalen la oferta envenenada de tanel
de Guadarrama, que francamente es un disparate méas a
afadir alos muchos que hacen los que hablan del equili-
brio territorial del Estado, porque estar dispuestos a gastar
medio billén de pesetas en un tdnel de 30 kilémetros mien-
tras los demés estamos con 48 kilémetros de mediay sin
trenesy losde lajoyadelacorona70 kilémetros por horay
con llenos que superan en términos relativos alos ddl resto
dd pais, me parece que es acojonante, y selo digo asi, con
palabra soez. Le vuelvo arepetir que € corazén yanos lo
tienen encogido, pero no van a conseguirlo con la cabeza.

Solamente le pido un favor, que me imagino que lo
podra hacer. A pesar de que no es e caso peor € del Minis-
terio de Fomento, |les agradeceria que en los préximos Pre-
supuestos del Estado las denominaciones de |os proyectos
viniesen con latoponimia correcta, legal y constitucional.

El sefior PRESIDENTE: Tienelapalabra e represen-
tante del Grupo Popular, por un tiempo maximo de cinco
minutos.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: No voy aconsumir ni
siquieralos cinco minutos. Simplemente quiero dar lasgra-
cias, y no sblo de un modo protocolario, a sefior secretario
de Estado, por lo lUcido y sucinto de sus explicaciones, que

espero que se completen con la contestacion escritaalas
preguntas, y subrayar algunafdlicitacién especifica. Lapri-
mera se refiere a que este afio no se utilizan los presupues
tos de inversiones, los capitulos 6 y 7, como instrumento
de gjuste presupuestario, temaa que alguien se hareferido.
No es malo destacar y subrayar que esta utilizacion de los
créditos de inversién o de transferencias de capital como
método para gjustar la cifra de déficit no es nuevo, que se
inicié y se usd abundantemente en los afios 1993, 1994
y 1995. Asimismo, quiero subrayar que la innecesariedad
de utilizar los capitulos 6 y 7 paralafinanciacion del défi-
cit es fruto de una politica econdémica que ha permitido
reducir latasa de inflacién (una excelente noticiaen los
medios de comunicacién de hoy es la tasa de inflacion
correspondiente a mes de septiembre), reducir la cifrade
déficit y cumplir con todos los pardmetros y coordenadas
delaconvergencianominal y rea con Europa.

También quiero subrayar que con un crecimiento
importante de los créditos parainversién, sobretodo en tér-
minos de presupuesto consolidado, no se produce un creci-
miento correlativo de los gastos corrientes, |o cual avala
unamejor gestion del dinero publico por parte del presente
Ejecutivo y de su Administracién. Quiero subrayar tam-
bién como felicitacion € crecimiento de los créditos para
inversion en el presupuesto consolidado, que de ninguna
manera queda absorbido por e Decreto-ley reciente de los
133.000 millones de pesetas d que se ha hecho referencia,
porque si setiene presente que € total deinversion de los
elementos orgénicos del Ministerio de Fomento, es decir,
€l propio departamento mas sus organismos auténomos 'y
las sociedades estatales alcanza una cifra de un billén
103.000 millones de pesetas, con un crecimiento del 12,9,
ni siquiera computando los 133.000 millones de pesetas
dedl Decreto-ley, un crecimiento que se hacalificado de apa-
rente en algunaintervencion. Y no meresisto a subrayar
que de estos 133.000 millones de pesetas del Decreto-ley la
partida més importante no es para robustecer o cumplir
alianzas politicas, sino —si se me permite la expresion
coloquial, sefior Caldera— para pagar trampas del pasado
—trampas en el megjor sentido de la palabra— que arran-
can de laépocaen que su grupo Yy su partido estaban en €
Gobierno.

Comparto, cdmo no, la posicion del secretario de Estar
do enlo que concierned GIF y de un modo més genera la
utilizacion de financiacion digtinta de la puramente estatal;
no financiacion extrapresupuestaria, como se la ha califi-
cado en algiin momento, sino financiacion con otros ca-
pitulos del presupuesto. Aqui quiero subrayar, sefior
presidente, que lo que hay es una discrepancia de modelos.
El Grupo Parlamentario Socidistanunca hasido partidario
—apesar de haber sido € queinicio lafinanciacidn gjena,
en cierto sentido, a presupuesto— y siempre ha sido hostil
alautilizacion de financiacién distinta de los capitulos 6
y 7, con una especie de obsesion por que los créditos de
inversion se financien con partida presupuestaria. Esadis
paridad de model o esta ahi. Por eso ellos son un partido y
nosotros otro; ellostienen susideasy nosotros las nuestras.
A este portavoz le complace que se vayaa seguir utilizando
en el futuro e modelo alemén cuando convenga; le com-
place que haya esclarecido que lo que dice la disposicién
adicional vigésima del articulado de los presupuestos no
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sea una cancel acion definitiva del [lamado col oquia mente
modelo aleman, sino una simple suspension. Hay una dis-
paridad de modelo. Para el Partido Socialista las grandes
infraestructuras se deben financiar exclusivamente con
impuestos y para nosotros en una financiacion mixta: con
impuestos y con la aportacion de los usuarios. En definiti-
va, impuestos versus financiacién mixta: pago por € con-
tribuyente 0 pago en parte por € usuario.

El sefior PRESIDENTE: Ruego a sefior Vilalta que
conteste con brevedad alo planteado.

El sefior SECRETARIO DE ESTADO DE INFRA-
ESTRUCTURASY TRANSPORTES (Vildta Gonz&
lez): Voy adarespuestas casi telegraficas.

Para €l afio 1999 no es previsible que pueda volver a
haber necesidad de créditos extraordinarios. Las retencio-
nes de créditos que se efectlian este afio en € presupuesto
ya tienen en cuenta estas posibilidades y por parte del
Ministerio y de esta Secretaria va a haber un decidido
empefio en que no existan incidencias, aunque siempre
algunaque esimprevisible.

Respecto a baile de cifras, antes he dicho que en estas
inversiones yo no sdlo contabalasinversiones sino e man-
tenimiento, que también es capitulo 6. En € caso de ferro-
carriles hay que contar, entre otras cosas, con que hay
96.000 millones de transferenciaaRenfe, que en sus niime-
ros no los contaba, y tener en cuenta a FEVE, porque se
trataba de inversiones consolidadas.

Hay quetener en cuentaquelosrecursos parael GIF pro-
vienen de las privatizaciones. El capita publico, en € caso
de las privatizaciones, se sigue manteniendo con su aplica-
ci6n a GIF. Hasido una privatizacién de empresas publicas
gue revierte en otra actividad productiva, como es el GIF.
Ademas, y en cierta manera, hay que tenerlo en cuenta, €
GIF no slo permite pagar estatercera parte delainversion,
el canon, sino que incluso, dependiendo de los afios en que
se aplicad retorno, tiene un valor actual neto que puede ir
en ayuda de la construccion de otras lineas menos rentabl es.
Ese es un concepto importante: una linea con gran capaci-
dad, con gran trafico, puede ayudar aotrasliness.

Usted me pregunta s ya no hay més capitulo 8. No; no
hay més capitulo 8, ésta es la prevision. Evidentemente,
contamos con que si hay més fondos de cohesién, espera
mos que si los haya.

No solamente en Espafia, hay otros paises como Italia
enlos que d capital publico se aliacon € capita privadoy
existen formulas para la construccion de autopistas. En
cualquier caso, tengamos en cuenta que no es un regalo
gue se hace alas concesionarias de las autopistas. Tengo la
idea, y creo que cierta, de que es un anticipo reintegrabley,
por tanto, ala concesionaria se cede el interés del capital
pero no & capital.

Respecto a Madrid-Vaencia, yo le diria que cuando se
acdleran lostemasy existe interés se pueden llegar asobre-
pasar estos calculos, no diria pesimistas sino redistas que
usted ha hecho en cuanto alainversion, pero le recuerdo
gue en julio del afio pasado el GIF no teniani ladeclara
cion de impacto ambiental ni los proyectos y, en este
momento, lamayor parte estén licitadosy |os otros a punto
delicitarse. Por tanto, puede haber solapamientos, puede

haber agilizaciones. Se trata de un problemade gestién y,
en este caso, esperemos gque no se cumplan esas previsio-
nes reales que usted ha hecho.

Al sefior Sed6 tengo que decirle que evidentemente es
importante hacer las carreteras paraldlas. No le diré que ya
existen, porque algunas no estan en condiciones de llamar-
se carreteras paralelas. En este sentido, sin duda que la
N-I1, desde Tordera a Girona, hay que hacerla, y esunade
las actuaciones importantes para los proximos afios, y que
en cuanto alacarretera 340 se esta buscando por partedela
Direccion General de Carreteras un recorrido que tenga
menor incidencia en relacion a la edificacion existente,
etcétera, para que pueda ser mas facilmente construible,
teniendo en cuenta que, ademas, se ha declarado de urgen-
ciay esunadelas prioridades del Ministerio parad proxi-
mo afio. También quiero informarle de que, respecto ala
variante de Cervell6, justamente ayer firmé el que seini-
ciaralalicitacion y no porque vinieraaesta reunion.

Las autovias gallegas estaran hechas en diciembre
de 1998, salvo Piedrefita, y se trabaja para que €l resto se
termine afinales del afio 2000; por tanto, incluso ago antes
delo que usted preveia.

En cuanto al tramo Fene-Neda-Narén, através de la
concesionaria Autopistas del Atléntico y de un convenio,
esta practicamente ultimado el acuerdo para llevarlo a
cabo. Por otra parte, lesinformo de que lavariante de Vila
secaselicitaraen 1999, que lade Grifeu-Coleratambién se
licitard en 1999, igual que lade Tarragona-Valls. El Minis-
terio estatratando de acelerar estos trémites.

Finalmente, quiero disculparme en nombre del Ministe-
rio porque, sefior Rodriguez, si hay unos fallos de toponi-
mia que, como comprendera, siento muchisimo que se
hayan producido. Espero que no vuelva a suceder. (El
sefior Caldera Sanchez-Capitan pide la palabra.)

El sefior PRESIDENTE: Sefior Cadera

El sefior CALDERA SANCHEZ-CAPITAN: Sefior
presidente, laintervencion del sefior Ortiz, por otra parte
amable, como es habitual en &, abre debate. Nada menos
gue haenjuiciado los diversos modelos acerca de lasinfra-
estructuras que tenemos la derechay laizquierday, efecti-
vamente, habria mucho que discutir, por lo que le pido
solamente medio minuto para contestar a un tema muy
concreto.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Caldera, reconozco
quelaintervencion del sefior Ortiz, a definir é cdmo pien-
sa el Grupo Socialista que es su modelo, le da derecho a
decir s estéd 0 no de acuerdo, pero no paraentrar en e resto
de los temas. Por tanto, tiene un minuto para definir su
modelo, s le parece tiempo suficiente.

El sefior CALDERA SANCHEZ-CAPITAN: No
podré hacerlo, sefior presidente.

Con respecto a GIF, lo discutiremos con € presidente
del ente gestor, ya que en algunas cosas discrepo, porque la
capacidad de gasto demostrada por €l ente hasta ahora ha
sido muy inferior asu disponibilidad presupuestaria

Usted ha calificado de realistami calculo, creo quelo
es. Ojala consiga gastar € maximo posible sobre las previ-
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siones establecidas. Por otro lado, no tenemos ninguna hos-
tilidad ni haciael GIF ni hacia un determinado modelo de
construccion de infraestructuras. Tenemos discrepanciasy
he de saludar aqui que se establezcan con claridad. El
Grupo Parlamentario Socialista cree que la politica de
infraestructuras tiene que atender atres criterios esenciales.
El primero de ellos, en orden jerérquico, € equilibro terri-
torial y lamejoradelaaccesibilidad del territorio, coninde-
pendencia del resto de elementos que confluyen en ese
territorio; € segundo, los aspectos sociaes que se derivan
de lainversion, especialmente la publica, que esla que ha
de garantizarlo; y d tercero, los efectos econémicos que de
lamisma se derivan, mantenimiento de la actividad, retor-
nos posibles de carécter fisca, etcétera

Delo dicho por el sefior Ortiz me dalaimpresion de
que seinvierten lostérminosy laderechapiensaque e pri-
mer elemento de la politica de infraestructuras es @ mante-
nimiento de la actividad, con independenciadelos criterios
sociaesy territoriaes.

Por ultimo, mi grupo cree (y no es que sea un desidera
tum, es la constatacion evidente e historica de un compor-
tamiento durante trece afios y medio) que las infraestruc-
turas se financian fundamental mente via impuestos. Si,
estamos orgullosos de ello. La aportacidn privada de capi-
tales en materia de infraestructuras solo o es con carécter
adicional, coyuntural y aeatorio. Si. Por tanto, las infraes-
tructuras las tiene que garantizar €l Estado y no se deben
sufragar via pago por parte de los usuarios. Hoy ya hemos
escuchado aqui —atencidn, porque es muy interesante—
gue la derecha piensalo contrario, que las infraestructuras
tienen que financiarse fundamental mente por parte de los
usuarios y no con cargo aimpuestos. Es un modelo muy
distinto y les emplazo a su profundo debate en €l Pleno de
laCémara, quelo haremos.

El sefior PRESIDENTE: Siguiendo latendencia del
sefior Ortiz, también usted dice lo que piensa el Grupo
Popular de las infraestructuras, por lo que tengo que darle
un minuto a sefior Ortiz, a que ruego se limite a contestar
si coincide o no con laopinidn dd sefior Caldera, y yaten-
dremos esta discusién, que considero interesantisima, pero
no en un intercambio de alusiones en esta comparecencia.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Creo que las discre-
pancias son mucho menos grandes, porque € Partido Popu-
lar y el grupo parlamentario, a quien represento en este
momento, no puede sino compartir las tres finalidades de
las infraestructuras. d equilibrio y la cohesion territoria, €
sarvicio d ciudadano, etcétera. Nosotros Unicamente afiadi-
MOS NO un cuarto objetivo, sino un matiz que engloba a
todos dlosy que es laviabilidad. Con su sistema de finan-
ciacion exclusivamente a través de impuestos, lasinfraes-
tructuras son dificilmente viables, y esto lo acreditan le-
giones de paises de Europa. Consiguientemente es la
viabilidad, ese método mixto de financiacion con impues-
tos, con instrumentos publicos de financiacion y con instru-
mentos privados, |0 que garantiza algo que es muy impor-
tante. Si las infraestructuras no son viables, de poco sirve
pregonar objetivos y finalidades en € aire, las convertiria
mos en entelequias. En todo caso, sefior presidente, espero
ardorosamente las enmiendas del sefior Caldera para com-

probar |a coherencia entre las enmiendas y la filosofia que
acaba de mantener. Este afio tengo verdadera curiosidad por
conocer las enmiendas del PSOE alaseccidn 17.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Vila-
ta por su presencia.

— DEL SENOR SECRETARIO GENERAL DE
COMUNICACIONES (VILLAR URIBARRI), A
SOLICITUD DEL GRUPO PARLAMENTARIO
SOCIALISTA (nimero de expediente 212/001688).

El sefior PRESIDENTE: Vamos a continuar con la
comparecencia del secretario general de Comunicaciones,
don José Manud Villar Uribarri, a quien damos la bienve-
nida, que ha sido solicitada por & Grupo Sociadista

Para expresar sus peticiones de informacion presupues-
taria, tiene lapaldora e sefior Torres.

El sefior TORRES SAHUQUILLO: Sefior Villar, le
damoslabienvenidaala Comision.

Levoy a plantear unas preguntas que nos suscita la lec-
turade presupuesto de su Secretaria Generd de Comunica-
ciones. Lo primero que constatamos es una disminucion
muy importante de su presupuesto, un 28 por ciento, respec-
to aeste gercicio de 1998. Ha pasado de 46.730 millones a
33.742. Estareduccion es muy aproximada ala que se pro-
duce en la subvencion para el déficit de explotacion dela
Entidad PUblica Empresarial Correosy Telégrafos, que pasa
de 25.548 millones de subvencién al déficit de explotacion
—repito, para la Entidad Publica Empresarial Correosy
Telégrafos— a 10.019 millones parad afio 1999. Lareduc-
Ci6n es bastante importante y supone un 60,8 por ciento.

La primera pregunta que se me ocurre, sefior Villar, es
¢qué razones hatenido para disminuir de formatan impor-
tante las transferencias corrientes que hacian frente d défi-
cit de explotacion de Correos, qué razones son las que
aconsejan hacerlo asi? Al mismo tiempo se han incre-
mentado en 2.425 millones las transferencias de capital a
Correos y Telégrafos, pues se pasa de 12.000 millones
en 1998 a 14.425 millones en 1999. El aumento es impor-
tante, un 16,8 por ciento en porcentagje. ¢Qué razones ha
habido para dicho incremento?

Respecto al capitulo 2, gastos corrientes, laverdad es
gue nos sorprende que sea casi una fotocopia del anterior,
salvo una partida, que es la de comunicaciones postales,
gue ha sufrido una disminucién importante. Habria que
preguntar por qué han disminuido en mas de 53 millones
los gastos postales en este capitulo 2. ¢Por qué no experi-
mentan variacion alguna el resto de los apartados de este
capitulo, gastos corrientes en bienesy servicios? Las canti-
dades son idénticas a las de este afio 1998. Es una curiosi-
dad que sea asi. ¢Como piensan hacer frente alos aumen-
tos normales de | os precios de estos bienesy servicios, que
sin duda se producirén? ¢Piensan que con este capitulo 2
se puede mantener un nivel adecuado de calidad en lapres-
tacion de los servicios de comunicacion?

En cuanto a capitulo 4, transferencias corrientes, ¢por
gué ha disminuido la cantidad consignada para el abono
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de las cuotas a Instituto Europeo de Normas de Teleco-
municaciones que pasa de 41.618.000 pesetas en 1998
a31.618.000 pesetas en 1999, es decir, ha bgjado exacta-
mente 10 millones de pesetas |a aportacion? Si voy muy
deprisa puedo ir més lento, no se preocupe, para que usted
pueda tomar nota.

El sefior PRESIDENTE: Un momento, sefior Torres.

Como he establecido antes, aunque sé que el sefior
Torres |o ha oido pero no asi e sefior Villar, las preguntas
gue por su concrecion o por & motivo que sea no puedan
ser contestadas en este momento, pueden presentarlas los
grupos a la Mesa de la Comisién antes de mafiana a
mediodia para que sean contestadas por escrito y puedan
presentar las enmiendas correspondientes.

El sefior TORRES SAHUQUILLO: Una vez que
compruebe |as preguntas que e sefior secretario genera de
Comunicaciones puede contestar en este momento harélle-
gar alaMesa por escrito las que nos queden pendientes.

El capitulo 6, inversiones reales, asciende a 4.300
millones de pesetas, sin que exista ninguna variacion con
respecto a 1998, ya que la cantidad esidéntica. Ante ello,
se nos ocurre preguntarle qué se ha hecho con las cantida
des consignadas para 1998, es decir, cud es € nivel dege-
cucion del presupuesto a estafechay qué previsiones de
inversion, por o menos los parametros mas significativos,
tienen para las cantidades que se consignan para 1999 que,
repito, son idénticas alas de 1998.

Tratdndose de un presupuesto que en su conjunto dis-
minuye respecto a de 1998, queria hacerle unas preguntas
rapidas. ¢COmo se vaahacer frente a desarrollo delaLey
General de Telecomunicaciones con este presupuesto? ¢De
gué manera se vaaacometer € desarrollo reglamentario de
todo €l proceso de liberalizacion de | as telecomunicacio-
nes? ¢Cud vaa ser laparticipacion de la Secretaria Gene-
ral de Comunicaciones en la puestaen marchade lalLey
dd Servicio Postal Universal y dela Liberalizacién de los
Servicios Postales?

Una Ultima pregunta, s me permite, hecha ya en tono
maés coloquial, menos formalista. ¢El consejero director
general de Correosy Telégrafos les ha pedido a ustedes
mas dinero y ustedes no se lo han querido dar, o simple-
mente es que creen que es suficiente con la subvencidn que
han previsto parala explotacion de Correos, que es poco
més de latercera parte de la de este afio 1998?

El sefior PRESIDENTE: Para contestar las preguntas
planteadas, tiene la paabra d sefior Villar.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE COMUNI-
CACIONES (Villar Uribarri): Voy a procurar seguir €l
mismo orden en que han sido formuladas las preguntas. La
primerade ellas afectaala subvencion paracubrir €l déficit
de explotacion en Correos, en e capitulo 4. ¢Por qué hay
una minoracién tan significativa? Esa minoracién se pro-
duce porque, del resultado de la gestion del gjercicio de
Correosy Telégrafos, se arroja un déficit inferior al del
gercicio precedente. Desde luego no es ami a quien com-
pete lacdificacion de lagestion, pero lo que si es cierto es

que derigor en larealizacion de esagestion haresultado un
menor déficit de gercicio y que por tanto, desde |os Presu-
puestos Generales del Estado y desde la Secretaria General
de Comunicaciones dd Ministerio de Fomento, tenga que
realizarse una subvencion cuantitativamente menos impor-
tante que la del gercicio precedente. Es verdad que del
contraste de la subvencion de explotacion y del contraste
de lasubvencién de capital se ve que hay un incremento no
muy importante pero si relevante en la subvencidn de capi-
tal y una minoracién muy importante en la subvencion de
explotacion. La subvencion de explotacion se reduce —y
en este sentido estamos en una relacion de plena armonia
con Correos— porgue del resultado de la gestion se ha
generado un menor déficit. Al mismo tiempo hay unincre-
mento en la subvencién de capital con objeto de acometer
nuevas inversiones. Si formulala pregunta por escrito yo
se la contestaré encantado, pero bésicamente este incre-
mento en la subvencién de capital tiene por objeto lainver-
SN en nuevos activos parala prestacion del servicio, para
mejorar la calidad en la prestacidn del servicio. La concre-
cién delasinversiones selapuedo dar encantado pero, par-
ticularmente, setrata de actualizar | as oficinas, de moderni-
zar las oficinas y de poner las oficinas mas cerca del
usuario, en lamedidadelo posible. Creo que con esto con-
testo alapregunta en cuanto a subvencion de explotaciony
asubvencion de capital.

Respecto del capitulo 2, gastos corrientes, seformulala
pregunta de por qué bajan las comunicaciones postales.
Este afio ha sido un afio extraordinario porgue por reserva
y uso del espectro radioel éctrico, particularmente para €l
uso por parte de radioaficionados, se cobratradicionamen-
te unatasa de devengo quinquend, y con objeto de tener a
los sujetos pasivos informados de esatasay de mantener
unarelacion con €llos, que de alguna manera les permita
presentar en tiempo su declaracion y realizar en tiempo su
ingreso, lo que se hizo fue unalabor de mailing, por llamar-
lo asi, o deinformacién por parte de laAdministracion; elo
generd un mayor gasto y por eso esa partida que ha existi-
do en el gjercicio en que estamos no ha existido ni en €l
gjercicio anterior ni tampoco se proyecta en el gercicio
préximo, en e gjercicio presupuestario del afio 1999. Por
ser gréfico en laexpresion diré que, por lo general, cuando
alguna resolucién o algun acto administrativo no hace
excesiva gracia a un colectivo, se incorpora la particula
«azo», Y esto hace que a estatasa se le denomine el quin-
guenazo entre los usuarios de los servicios de telecomuni-
caciones. Para permitir que quienes estan obligados a pago
de latasa cuenten con |os el ementos necesarios para actuar
correctamente se hizo esta labor de mailing, que no es
necesario proyectar a gercicio de 1999.

Se ha referido usted a la prestacion de servicios de
comunicacion con estos gastos en el capitulo 2. Reamen-
te, desde el Ministerio de Fomento, se coadyuva parala
mejor prestacion del servicio de comunicacidn, pero no se
prestan servicios de comunicacién. Es decir, los servicios
de comunicacion se llevan a cabo, por una parte, en €l
ambito postal através de una entidad publica empresaria
con personalidad juridica propiay por tanto no integrada
en laestructurapura o en laestructuraadministrativa estric-
ta del Ministerio de Fomento, y por otra parte los servicios
de telefonia, de television, los ditintos servicios de teleco-
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municaciones, se llevan a cabo por distintas entidades
pUblicas o privadas, pero con personalidad juridica propia.

Lo que si se hace es unalabor regulatoria (eso eslo que
se denomina—en un lengugje alo mejor no muy afortuna
do, por defectuosatraduccion del inglés— lalabor de regu-
lador), que es unalabor que no se agota en € puro ambito
normativo, sino que también se extiende al control de la
actuacion de las entidades, de la labor inspectora, pero en
todo caso es una labor distinta de la estricta de prestacion
del servicio.

En cuanto a capitulo 4 —creo gque es dotacion del
ETSl—, reamente la dotacion que se hace por laAdminis-
tracion espariola a los organismos internacionales de los
gue Espafia es miembro depende de la relacion con ese
organismo, es decir, depende de las cantidades que efecti-
vamente se devenguen. No le puedo decir en relacion con
el ETSI en concreto, pero lo que si es verdad es que —por
decirlo de aguna manera— hay derramas extraordinarias
que para el afio 1999 no se prevén y, por lo tanto, la dota-
cion presupuestaria para cumplir los compromisos que
Esparia tiene con esos organismos internacionales se ha
minorado, pero no hay ninguna causa especid. Las canti-
dades que efectivamente se devengan son fruto delavolun-
tad de ambas partes, del organismo multinacional y de
Esparia, y este afio no hay esas derramas extraordinarias.
No obstante, si me hace la pregunta por escrito, la Admi-
nistracion se la contestara con mayor lujo de detalles.

En cuanto alas dotaciones del capitulo 6, inversiones,
programas parael desarrollo de lastelecomunicaciones. Los
programas no son distintos de los que han existido para el
ano 1998, bésicamente, |os programas que se han venido a
denominar Artey Pista. Probablemente las expresiones no
sean muy acertadas —pero esos programas sellaman asi in
illo tempore— porgue no son muy graficas respecto de
aquello que se pretende. Lo que se pretende atravésde pro-
gramaArte eslaintroduccion en € sector empresarid delas
nuevas tecnologias de las comunicaciones, fundamen-
talmente a través de tres subprogramas. En primer lugar,
Arte-Pyme, que se dirige basicamente a las pequefias y
medianas empresas, con objeto de dotarlas de las infraes-
tructuras precisas de telecomunicaciones, y que se instru-
mentaliza a través de entidades corporativas, es decir, las
empresas no son directamente las beneficiarias de las sub-
venciones, sino las entidades asociativas que agrupan a
subsectores de este tipo de empresas, principamente cama
ras de comercio y asociaciones de empresarios, con objeto
de provocar la modernizacion de las pequefias y medianas
empresas en orden a dotarse de equipos de tel ecomuni ca-
ciones debidamente actualizados. En segundo lugar, esta el
subprogramaArte-Administracion, que lo que pretende es
dotar alas Administraciones Publicas, basicamente alas
gue cuentan con menos medios, municipalesy eventual-
mente autondmicas, de una subvencion paraque, en € seno
de laAdministracion, se cuente con los equiposy con las
infraestructuras de telecomunicaciones mas modernos.
Y hay un tercer subprograma, que no existia en este gjer-
cicio 1998y que si existe ahora, que esta cofinanciado a
50 por ciento por & Fondo Socia Europeo, que es el deno-
minado Arte-Formacion y o que pretende es formar profe-
sionales para la prestacién de servicios de telecomuni-
caciones. Profesionales de todo tipo, es decir, no sélo

profesionales del sector de las telecomunicaciones, sino
profesionales a servicio de empresas de otros sectores dis-
tintos pero especialmente capacitados en € conocimiento
de las infraestructuras y de los servicios de telecomunica-
ciones. Junto a programaArte existe el programa Pista,
que lo que pretende es el desarrollo de la sociedad de la
informacién y crear modelos ejemplares de gestion, es
decir, introducir € emplos de gestion en servicios de teleco-
municaciones que puedan redundar en beneficio de distin-
tos sectores econdmicos. Se mantienen esos programas con
esas nomenclaturas y se mantienen también las dotaciones
presupuestarias para su cumplimiento. El grado de gjecu-
cién haido in crescendo en € gercicio 1998 en la medida
en gue se hatenido capacidad por parte de la Administra-
Cion para explicar mejor estos planes del sector. La verdad
es que los proyectos gque inicialmente se presentaban, a
pesar de que las condiciones para gozar de esetipo de sub-
venciones eran publicas y conocidas, en muchos casos no
cumplian los requisitos, con ladesventgjaclarade no gozar
de las subvenciones que, asu vez, daa Estado espafiol la
Unién Europea; era un programa cofinanciado por Feder.
Lo que si se ha querido es concienciar alos sectores de la
necesidad de incorporar este tipo de infragstructuras a sus
empresas. En el primer trimestre, el programa tuvo un
grado de desarrollo pequefio; en €l segundo trimestre préc-
ticamente se ha duplicado, y en € tercer trimestre vemos
gue esta ocurriendo 1o propio. Porcentualmente, no le
puedo dar cifras; pero lo que si es verdad es que se hapro-
ducido una aceleracion en €l desarrollo de ambos progra-
mas. S quiere cifras, se las daré encantado por escrito.

La Ultima pregunta es. ¢Con estos presupuestos se van
a desarrollar las dos Leyes basicas que, con muy buen
acierto, seindican en la pregunta? Fruto de la gestion del
Ministerio son los proyectos y fruto de la voluntad de las
Camaras son las Leyes, pero las dos Leyes basicas, efecti-
vamente, son laLey General de Telecomunicacionesy la
Ley del Servicio Postal Universal y de Liberizacién de los
Servicios Postales. Basicamente, laLey General de Teleco-
muni caciones se ha desarrollado ya, con bastante trabgjo y
con bastante poco dinero. ¢Por qué con bastante poco dine-
ro? Porque —y esto es de ley reconocerlo— hasido € tra-
bajo abnegado de los funcionarios de laAdministracion,
del Ministerio de Fomento —y quiero subrayar lo de abne-
gado—, € que hadado lugar a desarrollo reglamentario.
Ni enlaredaccion del proyecto deley ni en laredaccion de
los seis reglamentos ya aprobados y publicados hainterve-
nido ningun agente externo, no se ha contratado absoluta-
mente a nadie, en cuanto alarealizacion normativay al
desarrollo normativo. Realmente, lo que si nos gustaria es
poder incrementar la retribucion de los funcionarios por-
que creo que su trabgjo ha sido particularmente serio. Aun-
gue quedan flecos, a través del reglamento de prestacion
del servicio universal, del reglamento de interconexion y
numeracion, del reglamento de tasas, del reglamento que
regulad registro de autorizacionesy licenciasy de los dos
reglamentos de autorizaciones generales y de licencias
individuales, se ha producido ya el desarrollo normativo
basico de la Ley General de Telecomunicaciones; por
supuesto, en sintonia clara con la Comisién Europea, por-
guesino setienesintoniaclara, sempre hay problemas des-
pués. Tenemos en marcha el reglamento de infraestructuras
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en € interior de los edificios y uso compartido de infraes-
tructuras. Quedan cosas, pero el desarrollo basico se ha
producido ya. Antes del verano se han redactado las dos
Ultimas Ordenes que, a pesar de que son Ordenes ministe-
riales, formal mente son auténticos reglamentos, prolijosy
complejos, de autorizacionesy licencias, y se han aproba-
do en e mes de septiembre. Es decir, antes de otofio se ha
desarrollado basicamentelaLey Genera de Telecomunica-
ciones. Y en cuanto afectaalalLey del Servicio Postal Uni-
versal y de Liberalizacion delos Servicios Postales, lostres
primeros textos de desarroll o reglamentario estan ya hechos
—también por funcionarios de la Administracién—, que
son el reglamento de autorizaciones y licencias, € que
regulael Consgo Asesor Postal y € de Tasas, y € resto del
desarrollo reglamentario, es decir, prestacion del servicio
postal universd, plan de prestacion del servicio postal uni-
versal, se esta haciendo. Lo que ocurre es que aqui necesi-
tamos una coordinacion plena entre Correosy la Secreta-
ria. Nosotros tenemos la funcidn regulatoria, pero estamos
teniendo ya un flujo de datos permanente entre Correos y
nosotros para hacer € texto més acertado. No es un proble-
ma de dotacién econdémica—y perdéneme—, sino de dedi-
cacion, y yo creo que la dedicacion hay que reconocerlaa
los funcionarios de la Secretaria.

El sefior PRESIDENT E: Sefior Torres.

El sefior TORRES SAHUQUIL L O: Sefior presidente,
solo un minuto para darle las gracias a sefior Villar por la
informacion, que me satisface en cuanto a la cantidad.
Quiero decir que seguramente no le haré ninguna peticion
adicional por escrito, sino silo un pequefio apunte, caso
anecddtico, sobre algo que hadicho.

Este que le habla es uno de esos que ha pagado € quin-
cenazo pararadioaficionados a que usted se referia. Tengo
una pequefia emisora de banda ciudadana en € automévil
del que dispongo y he pagado e quincenazo. Laverdad es
gue esperaré al 31 de diciembre a ver si recibo alguna
comunicacion de ustedes, porque no la he recibido. No
tiene mayor importancia, lo digo un poco a efectos de anec-
dotario. Entodo caso, por |o que compruebo, por lo que me
ha dicho, dado el desarrollo que usted augura en el afo
1998, ya en su mayor parte realizado, segln usted, al pro-
gramaArte, parece ser que ahi las comunicaciones postales
si van aaumentar considerablemente este afio que viene,
porgue para dar a conocer 1os programas 'y gue los profe-
sionales de las empresas se puedan acoger a ellos tendrén
ustedes que aumentar las comunicaciones postales, y espe-
ro que atodas las empresas les llegue y nho ocurracomo a
los del quincenazo.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Villar.

El sefior SECRETARIO GENERAL DE COMUNI-
CACIONES (Villar Uribarri): Yo lamento su desinforma-
cién en cuanto a que no harecibido por via postal |acomu-
nicacion correspondiente. Se ha recibido, lo que es verdad
€S que se gpreciaunamejor actuacion por parte de los suje-
tos pasivos en cuanto a cumplimiento de las formalidades
necesarias para e pago delatasa.

Respecto ddl Arte, quiza €l coste postal que requierano
sean tan grande, porque, habida cuenta que |os destinate-
rios de las subvenciones son entidades corporativas o aso-
Ciativas, larelacion no es con cada empresa, es decir, no se
subvenciona a empresas, sino a sectores productivos.
Obviamente esos sectores, representados através de corpo-
raciones o asociaciones, engloban empresas. Lo que ocurre
es que el nimero de asociaciones 0 corporaciones es
mucho menor que e niimero de empresas. Por tanto, con
ese tipo de asociaciones 0 de corporaciones se mantiene
unarelacién no slo postal, sino inmediata, de visitas, de
explicacion, que realmente no origina costes. En cuanto a
dotacién econdmica, tenemos una dotacién econdmica
muy parca—salvo, por supuesto, todo aquello que requie-
rael meor funcionamiento del correo, donde hay partidas
presupuestarias importantes—, porque nuestro trabajo
basicamente es de gestion y no deinversion.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Villar.
L e agradecemaos su presencia aquii.

— DEL SENOR SUBSECRETARIO DE FOMENTO
(CALVO-SOTELO IBANEZ-MARTIN). A PETI-
CION DEL GRUPO PARLAMENTARIO POPU-
LAR (numero de expediente 212/001553).

El sefior PRESIDENTE: Tenemos con nosotros al
subsecretario de Fomento, don Victor Calvo-Sotelo 1ba-
fiez-Martin, a quien damos una calurosa acogida. Su com-
parecencia ha sido pedidapor € Grupo Popular, y parafor-
mular las preguntas que considere oportunas tiene la
palabra su portavoz, don Luis Ortiz.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Sefior subsecretario,
bienvenido unavez més a esta Comision.

S6lo dos preguntas, una de caracter generd y otramés
concreta, referida a politica de vivienda. La de carécter
general, en adguna medida, ha sido contestada por €l sefior
secretario de Estado, pero de una manera que a mi me ha
parecido un tanto sucinta. Por eso se lavuelvo aformular,
con el ruego de unamayor amplitud, si lotieneabien, y, s
no, me remite los datos correspondientes. La preguntaesla
siguiente; ¢scudl es e grado de gecucién de los presupues
tos del Ministerio de Fomento, fundamentalmente en lo
gue concierne alos capitulos de inversion, los capitulos 6
y 7, tanto en términos de grado de compromiso presu-
puestario como de pagos, etcétera, detodo € proceso delos
créditos presupuestarios y de lalicitacion en lo que le con-
cierne? En definitivahay dos preguntas en una, unaserefie-
re d grado de gecucidn presupuestariay otra mas concreta
al nivel delicitacion de los proyectos correspondientes.

La segunda pregunta tiene que ver con politica de
vivienda, y tomo como pie para ella un semanario, me
parece que es, de mucha difusion en esta Casa, puesto que
amablemente se circulapor losque llamamoslaM-30y los
pasillos de esta Casa, en el que atodo titular se dice: presu
puestos de 1999, menos financiacion paravivienda. Dice
gue la cuantia dedicada a vivienda para el proximo ger-
cicio se havisto rebajada en un 1,5 por ciento respecto
a1998, y se dan dos cifras: para 1998, 113.740 millones, y
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para 1999, 112.056 millones, con lo cual se registra una
baja del orden de 1.700 millones de pesetas. La preguntaes
muy sencilla, sefior subsecretario, setratade s ratificao
rectifica estas cifras, tanto en términos de presupuesto nor-
mal como en términos, sobre todo, de presupuesto consoli-
dado, que es, entiendo, € pardmetro que hay que utilizar en
estos casos. (El sefior Calderay Sanchez-Capitan pide
lapalabra.)

El sefior PRESIDENTE: Sefior Caldera, ¢qué desea?

El sefior CALDERA SANCHEZ-CAPITAN: Yo,
quiza inadvertidamente, no he repasado e orden del diay
los grupos que han solicitado las diversas comparecencias,
pero me consta que mi grupo habia solicitado la ddl sefior
subsecretario. S no ha sido asi —seguramente habra habi-
do algun error técnico—, ruego que se me permitainterve-
nir, de modo brevisimo, porque tenemas algunas dudas,
tanto en determinados aspectos del capitulo 2 como en
politica de vivienda, que nos gustaria que fueran resueltas.

El sefior PRESIDENTE: Indudablemente la presencia
del subsecretario ha sido traicion en esta Casa, la ha solici-
tado siempre € principa partido delaoposicion, seae que
fuere. Por tanto, me parece razonable que haya sido pedida
y haya sufrido una pérdida. Sefior Caldera, por un breve
tiempo, tiene lapalabra.

El sefior CALDERA SANCHEZ-CAPITAN: Lo
haré, sefior presidente, porque supongo que se nos va a
explicar por parte del sefior subsecretario algunas de las
preguntas formuladas por € sefior Ortiz. Ya aventuro que
es dificil que yo coincida en la apreciacidn que é hace, ya
veremos larespuesta que nos da e sefior subsecretario. Me
reservo para la réplica. Ademés, sefior presidente, sino
tiene inconveniente, le rogaria nos permitiera compartir
este turno ala sefiora Narbonay a mi, porque queremos
hablar de vivienda. Ellaviene de otraComisiony estacom-
parecencia estaba sefialada parala una.

Yo me referiré a capitulo 2, gastos corrientes. Veo que
alo largo de diversos programas se produce una sospecha
identificacion porcentual exacta entre diversas partidas de
gasto del gercicio de 1998 y de 1999, pero en relacion con
partidas tan variables y fungibles como, por gjemplo, €l
gasto de energia eléctrica, €l gasto de comunicaciones, €
gasto postal, y no esuno sdlo, hay masprogramasalo largo
de laseccién 14. ¢Como es posible que haya una cuantifi-
cacion exacta, una repeticion exacta de un porcentaje muy
importante del capitulo 2? Supongo que tendra que ver con
el modo de elaborar el presupuesto, pero me parece que
quiza deberia exigirsele una mayor aplicacion en este caso
a Ministerio de Fomento, porque no van a poder coincidir
exactamente esas cantidades y seguramente existiran des-
viaciones. Me temo que se hace parajustificar € discurso
anterior del sefior Ortiz, es decir: miren ustedes, invertimos
mucho pero no subimos el gasto corriente, jqué bien lo
hacemos!, somos maravillosos, |es estamos ensefiando a
ustedes, socialistas manirrotos —mensaje subliminal, nolo
ha dicho porque su educacion es exquisita en estas compa
recencias—, que no sabian hacer mas que gastar con cargo
al capitulo 2. No, € capitulo 2 es preciso, es necesario, y

viene dandose una desviacion a alza muy importante alo
largo delos diversos gercicios. Por tanto, le amplio la peti-
cion gque hacia el sefior Ortiz diciendo que también me
especifique el grado de gecucidn dd capitulo 2 en este pre-
supuesto y las desviaciones sobre el presupuesto original.

El sefior PRESIDENTE: Sefiora Narbona, tiene la
palabra con unacierta brevedad.

La sefiora NARBONA RUIZ: Sefior subsecretario,
queria hacerle algunas preguntas en relacién con determina
das partidas relativas a la politica de vivienda, no sin antes
reiterar la preocupacion de este grupo parlamentario por la
evidente paralizacion, en materia de politica de vivienda,
que esta sufriendo nuestro pais desde que el Gobierno Aznar
ocupad gecutivoy que este afio vaa significar quelacifra
de viviendas de proteccion oficid financiadas afina de afio
vaaser seguramente la més baja de los Ultimos diez afios.
Esto creemos que en gran medida se deriva del blogueo que
ha supuesto la no puesta en marcha hasta la fecha, con
carécter general, del nuevo Plan de Vivienda, respecto del
cua todavia hay Comunidades Auténomas que no han fir-
mado el correspondientes convenio con el Ministerio de
Fomento, como tampoco |o han hecho numerosas entidades
de crédito, y sobre todo esta pendiente en todos los casos en
las Comunidades Auténomas la normativa autonémica que
permitira que el plan 1998-2001 pueda beneficiarse del
nuevo marco legal gprobado antes del verano.

En cualquier caso, con cargo al todavia vigente plan
anterior hemos podido conocer las cifras oficiales del
Ministerio de Medio Ambiente, que daban para el 30 de
septiembre una cantidad inferior a30.000 viviendas de pro-
teccion oficiad pagadas con cargo a esa escasa financiacion
convenida con las entidades de crédito en este gjercicio,
escasamente € 40 por ciento de lo previsto paraeste afio, y
naturalmente ello nos lleva a formular algunas preguntas.
En primer lugar, respecto ala ejecucion para 1998 de las
partidas correspondientes a subsidios de tipo de interésy a
subvenciones, quisiéramos conocer, si el subsecretario
puede ofrecerlo ahora o remitirlo a nuestro grupo, cud es
en estos momentos el grado de gjecucion de las partidas
correspondientes a subvenciones y a subsidios de tipos de
interésrelativas ala politicade vivienda.

Por otra parte, sefior subsecretario, observamos que
caraa proximo gercicio 1999 se prevé unacifra, sumando
las subvenciones con los subsidios de tipos de interés, algo
superior alos 100.000 millones de pesetas, es decir, un
poco por debajo de la cifra de los 102.000 millones de
pesetas presupuestadas para 1998 y, desde luego, muy por
debgjo delacifrade 1996, enlaque € presupuesto gecuta-
do en politica de vivienda como suma de las subvenciones
y delos subsidios de los tipos de interés fue 136.292 millo-
nes de pesetas, de acuerdo con las cantidades que obran en
las memorias del Ministerio de Fomento. Por tanto, se ha
producido unaregresion en las cifras correspondientes ala
politica de vivienday quisiéramos conocer cudl es, en ese
sentido, laexplicacion que dael Ministerio, y s ésta, que
COMO supongo se nos va a ofrecer, se basa en € hecho de
gue en estos Ultimos dos afios | os tipos de interés de conve-
nio han ido descendiendo, cosa mas que evidente, quisiéra-
mos que hos desglosara cudles son |os recursos que dentro
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de esas partidas estén asignados para el afo 1999 alasdis-
tintas generaciones de préstamos de la politica de vivienda,
puesto que todavia estan vivos parte de | os créditos conce-
didos con cargo alos programas anteriores a momento en
€l cual lostipos de interés comenzaron a bgjar. Quisiéra-
MOS conocer esta situacion.

Querriamos saber, sefior subsecretario, y con esto ter-
mino, cudl es el grado de gjecucion de las subvenciones
gue estan dentro de los convenios entre € Ministerio y las
Comunidades Auténomas en materia de rehabilitacion de
viviendas afectadas por laauminosis. Le pregunto concre-
tamente por esa partida, sefior subsecretario, porque son
convenios firmados hace ya algunos afios que deberian en
estos momentos haber llegado a su culminacion. Sabemos
gue han existido retrasos y me permito preguntarle cud es
lagecucion en lo que serefiere a esas partidas.

El sefior PRESIDENTE: Para contestar las preguntas
planteadas, tiene |a palabra € sefior subsecretario.

El sefior SUBSECRETARIO DE FOMENTO
(Calvo-Sotel o |baniez-Martin): Empezaré por las preguntas
de don Luis Ortiz, sobre el grado de € ecucion del presu-
puesto de 1998, que suele ser una pregunta habitual en
estas comparecencias.

Como término general, diria que € grado de g ecucion
es bueno y no vamos a tener problemas para gecutar todo
el presupuesto, incluyendo € extraordinario que se haapro-
bado recientemente por el Parlamento. Segin las cantida-
des concretas de |os capitulos esenciales, que son el 6y
e 7, como sefidaba d sefior diputado, en estos momentos,
el capitulo 6, incluyendo el crédito extraordinario, se
encuentra en una cifra de disposicion superior al 60 por
ciento y de obligaciones reconocidas del 40 por ciento. Si
no incluyéramos los 133.000 millones aprobados hace dos
semanas, esa cifra de obligaciones reconocidas que esta
ahoraen € 40 por ciento seria en este momento superior a
50 por ciento. Comparandola con el afio pasado en estas
mismas fechas, esa cifra de obligaciones reconocidas
entonces estaba en € 49 por ciento. Teniendo en cuentaque
€l afio pasado también se produjo un crédito extraordinario
en el mes de noviembre y que el grado de €jecucién del
Ministerio fue del 95 por ciento, estamos en condicionesde
afirmar que la gjecucion presupuestaria es buenay que no
vamos atener problema paracerrar € gercicio.

En cuanto al capitulo 7, en términos de disposicién es
del 87,34 por ciento y en términos de obligaciones por
encimadel 70 por ciento.

El sefior Caldera me habia preguntado sobre las cifras
de gjecucion en el caso del capitulo 2 del Ministerio. El
capitulo 2 del Ministerio se encuentra en un grado de gje-
cucion del 61 por ciento, en términos de disposicion, frente
al 59 por ciento del afio pasado en lamismafecha, y del
49,90 por ciento en términos de obligaciones reconocidas,
frente al 46 por ciento del afio pasado por estas mismas
fechas.

Sobre lalicitacion que me preguntaba el sefior Ortiz,
hasta finales de agosto de este afio, por parte del Ministerio
de Fomento y sus organi smos autbnomos comerciales, ésta
arrojaunacifratotal de 354.000 millones de pesetas, que es
muy superior alaque en estas mismas fechas hemos tenido

en los tres afios anteriores. Si a esto sumamos lainversion
de otros organismos también dependientes del Ministerio
de Fomento, pensamos que este es un afio muy bueno para
lalicitacion de obra plblica, que se va a situar por encima
delos 500.000 millones de pesetas.

Por dltimo, enlazando con laintervencion de la diputa-
da Cristina Narbona, sobre e presupuesto de vivienda, en
términos consolidados, incluyendo las actuaciones que de
vivienday suelo se tienen por parte de la Direccién Gene-
ral delaVivienda pero también por parte del Sepes, € pre-
supuesto del Ministerio parae afio que viene esde 130.000
millones de pesetas y ese presupuesto consolidado esun 3
por ciento superior a mismo consolidado del afio pasado.
Como sefialaba la diputada Narbona, se produce un muy
ligero descenso en la suma de los dos capitul os fundamen-
tales de la Direccion General de Vivienda, que son los sub-
sidiosy las subvenciones; ligero descenso que es puramen-
te cosmético, que se ve compensado y superado por €l
incremento deinversiény de actividad que en € campo del
suelo redlizala sociedad Sepes.

Respecto alas partidas especificas tanto de subvencio-
nes como de subsidiacion detipos de interés, como deciala
sefiora diputada € descenso de la partida de subsidios esta
directamente relacionado con el descenso fundamental e
importante que ha habido en lostipos deinterés, que, como
elladice, afecta de manera diferente alas distintas genera-
ciones de convenios. No tengo agui en estos momentos €
desglose que me ha pedido, pero se lo remitiremos por
escrito para cada uno de los planes de vivienda que, como
ella sabe muy bien, tienen distintas clausulas de revision;
en funcién de en qué época se hubieran aprobado, algunos
no tenian clausulas de revision y otros si, con diferentes
formulasyy, por tanto, e impacto de ese descenso es tam-
bién digtinto en cada uno de ellos.

Querriasefidar que d crédito de subsidiacion de présta
mos disminuye en un 23 por ciento, precisamente por la
actuacion de estos mecani smos correctores ante una bajada
de tipos de interés. ES un mecanismo corrector automatico,
es decir, los planes de viviendaestén dli y € coste que se
estima de un afio paraotro tiene que ver con e nivel medio
delostiposy las revisiones que se puedan aplicar, y sufre
un descenso del 23 por ciento por el entorno de tipos de
interés en € que nos movemos.

Creo que es més rel evante sefidar, en cuanto alavolun-
tad del Gobiernoy del Ministerio en su politica de vivien-
da, que d crédito de subvenciones aumenta un 43 por cien-
to, hasta los 43.000 millones. Es decir, se pasa a una
actuacién mucho mas importante en subvenciones porque
el Gobierno, cuando anticipd un ambito de tipos de interés
mas bajo, aumentd mucho en el afio 1996 el nimero de
actuaciones, y ahora, en estos primeros afios, hay que pagar
las subvenciones que se derivan de ese aumento. Por eso,
siendo lacifratotal mas constante y la consolidada supe-
rior, € dato relevante agqui es € incremento importante del
crédito de subvenciones.

No puedo darle tampoco la gecucion en laaluminosis,
se la mandaré junto al desglose de las distintas genera-
ciones de convenios que me ha pedido.

En cuanto alaevolucién delas cifras este afio, se habia
comprometido en marzo de 1998 financiar 52.000 actua-
cionesdevivienday suelo, y a diade hoy se han financia-
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do 46.159, el 88,9 por ciento. Hay que destacar queen €
caso de viviendas son € 97 por ciento y en suelo sélo € 49
por ciento.

Referente al nuevo Plan de Vivienda 1998-2001, la
sefiora diputada sabe que se estdn empezando afirmar los
convenios. Ayer firmé el ministro e primero en Valencia,
esta hecho d acuerdo con las deméas Comunidades Autono-
masy sevaaproceder alafirmadetodos ellosdurante este
mes de octubre. Creo que parafinales de dicho mes estaran
firmadostodos. Yaestafijado € tipo deinterés que se apli-
carg, el 4,75 por ciento, y la distribucién entre entidades
financieras; teniendo en cuenta que se aplicala anuaidad
hastad fin del primer trimestre de 1998, pensamos que no
tendremos ningUin problema en gecutar [0 previsto.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias por su pre-
sencia aquii, sefior Calvo-Sotelo.

Suspendemos la Comisién para reanudarla esta tarde a
las cuatro y media.

Se suspende lasesion.
Eralaunay quince minutosdelatarde.

Sereanudalasesién alascuatroy treintay cinco
minutosdelatarde.

El sefior PRESIDENTE: Vamos a continuar las com-
parecencias de altos cargos en esta Comisién en relacion
con latramitacién del proyecto de Ley de Presupuestos
Generades del Estado para 1999.

Reitero nuevamente que las preguntas escritas que se
formulen hasta mafiana en la sede de la Comision deben
ser contestadas por € Ministerio € lunes, para que € mar-
teslas tengan todos los grupos.

— DEL SENOR DIRECTOR GENERAL DEL ENTE
PUBLICO DE AEROPUERTOSESPANOLESY
NAVEGACION AEREA (AENA), MEDRANO
RODRIGUEZ.A SOLICITUD DE LOS GRUPOS
MIXTO (numero de expediente 212/001531) Y
SOCIALISTA DEL CONGRESO (nuimero de expe-
diente 212/001606).

El sefior PRESIDENTE: La comparecenciadel direc-
tor general del Ente Publico Aeropuertos Espafioles y
Navegacion Aérea, don Carlos Medrano, a quien damos
una calurosa bienvenida en su primera comparecencia en
esta Comision como director general del Ente, hasido pedi-
dapor los Grupos Mixto y Socidista.

Vamos a cambiar el orden de intervenciones. Tienela
palabra el portavoz de Grupo Mixto, del BNG, sefior
Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: De forma brevi-
simay dejando sentado que no es unaaspiracion prioritaria
de Gdicialamejora de sus agropuertos, sino en todo caso

su funcionalidad y sacar partido a sus potencialidades, me
gustaria preguntar al sefior presidente de AENA qué pro-
yectos son 10s que se van a acometer con esas inversiones
de 1.050 millones en A Corufia—me imagino que serén
para los aeropuertos de Santiago y de A Corufia— y de
es0s 251 millones de pesetas para € aeropuerto de Peina-
dor, de Vigo. También querria que me dijera en qué fase
estélaelaboracion o, si esta elaborando, cudl vaa ser el
proceso que vaaseguir € Plan Director del Aeropuerto de
L abacoya, de Santiago, que como aeropuerto central de
Galicia debe ser objeto de nuestra preocupacion.

El sefior PRESIDENTE: Vamosacambiar € orden. S
le parece d director general de AENA, puede contestar &
representante del Grupo Mixto y luego se formularan las
preguntas del Grupo Sociaista.

_El sefior DIRECTOR GENERAL DEL ENTE
PUBLICO DE AEROPUERTOS ESPANOLES Y
NAVEGACION AEREA (Medrano Rodriguez): Sefior
presidente, gracias por su presentacion.

Sefiorias, en primer lugar, me gustaria manifestar mi
satisfaccion al mismo tiempo que mi preocupacion. Espe-
ro gue la inexperiencia propia de una primera compare-
cencia de este estilo no reste efectividad, contundencia ni
rigor en las contestaciones que pretendo dar. Dicho esto,
trataré de sintetizar las contestaciones a las preguntas que
formulaba S.S. sobre € aeropuerto de A Corufia, sobre €
Plan Director de Santiago y, en general, sobrelasinversio-
nesen Galicia

En primer lugar, sobre & agropuerto de A Coruiia, tene-
mos planificada para € afio 1999 una cantidad que supera
los 350 millones de pesetas y tenemos previstas inversio-
nes en instalaciones y equipos de navegacion aérea que se
basan en mejoras en las infraestructuras de los equipos de
navegacion y ladotacion de una estacion de radar secunda-
rio. Consideramos indispensable esta inversion, dadala
orografia del terreno y la necesidad de dotar de mejores
ayudas ala navegacion y de instalaciones de radar en este
aeropuerto. También tenemos presupuestado un edificio
paralamanipulacién de lacarga, cuyo proyecto bésico esta
ya hecho, y tenemos previsto comenzar préximamente el
proyecto constructivo.

En cuanto al aeropuerto de Santiago, hemos hecho en
los dos g ercicios precedentes de 1997 y 1998 importantes
inversionesy mejoras en lainfraestructura del aeropuerto,
y parad afio 1999 tenemos una prevision de 690 millones
para dotar de una mejor disposicion de la plataformade
estacionamiento de avionesy disponer de la partida presu-
puestaria necesaria para expropiacion de terrenos para
ampliacion en la zona sur de algunas infraestructuras ane-
jasal terminal.

El sefior PRESIDENTE: Tiene lapaabrae portavoz
del Grupo Socialista, sefior Segura.

El sefior SEGURA CLAVELL: Siguiendo laténicay
latécnicaen € tratamiento presupuestario, este intervinien-
te sevaareferir, como es obvio, a preguntas con contenido
de naturaleza presupuestaria pero que no pueden estar des-
vinculadas de la politica de gestion.
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Al sefior Medrano, a que le doy la bienvenida por pri-
meravez a esta Comision de Infraestructuras, por cuanto
quiero recordar que en el debate parlamentario del afo
pasado, en la pertinente sesidn, se estrend, pero no hateni-
do laoportunidad alo largo de este afio de hablar dela poli-
tica de gestion de lared aeroportuaria espafiola, o que a
buen seguro haremos en los meses préximos dada la
importancia de | os aconteci mientos que se han venido pro-
duciendo y se van a producir.

En consecuencia, y en primer lugar, le formulo & sefior
Medrano una serie de matizaciones respecto a aeropuerto
de Bargjas, pieza fundamental hoy en la temética agropor-
tuarianacional, en €l transporte aéreo. Quisiéramos saber
cudl es el coste previsto en laredaccion del proyecto de
nuevaterminal por cuanto, habida cuenta de que en muy
pocas fechas € campo de vuelosy lanuevatorre de control
entrarén en funcionamiento, la redaccion de la nuevarter-
minal se encargd hace aproximadamente un afio, se termi-
nard previsiblemente dentro de un afio, y segun informa
ciones es de prever que se podrian comenzar las obras al
finalizar 1999 dentro del gercicio cuyo proyecto de Presu-
puestos Generales del Estado estamos analizando.

Asi pues, ¢cudl es el coste previsto en la redaccién del
proyecto de la nueva terminal? En segundo lugar, ¢sera
exclusivamente para uso de la compafiia | beria esta termi-
nal? Entendera @ sefior Medrano que nos interesa conocer
la propiatécnica presupuestaria, por cuanto no eslo mismo
gue lberia, s recibe una concesién administrativa sobre €
suelo, construya latermina y financie a que lo construya
AENA y con posterioridad selo arriende —por utilizar una
terminol ogia coloquial— ala propia compafia bandera
—hasta dentro de muy pocos meses— espafiola.

Un segundo aspecto respecto a | beria es que nosotros
quisiéramos informe escrito —que parece razonable que
no la tenga ahora pero dispone de unos dias por delante
para hacérnoslo llegar— sobre el estado de gjecucion de
las obligaciones contraidas y del cumplimiento de las mis-
mas en €l desarrollo de los contenidos de la norma de
impacto medioambiental. Queremos saber con rigor, meto-
dolégicamente, cuantificaday ademas cualificada, lage-
cucion de los contenidos de la norma que ha dado origen a
tanto debate en los Ultimos meses. Por ello pedimos a ente
que usted dirige que nos entregue el plan de impacto
ambiental, d plan cuantificado temporalmente, estratifica-
do en € tiempo, en los meses proximosy € plan de emer-
genciay seguridad que € propio ente AENA a buen seguro
harealizado y que nos parece oportuno conocer, no sélo
por la repercusion econémicay presupuestaria que signifi-
ca sino también por lo que serefiere a interés global de
defensa de los intereses ciudadanos en su conjunto y del
transporte aéreo.

Por dltimo, respecto a Bargjas, cuando se findizarala
redaccién del proyecto de la nueva terminal, cud esla
cuantiay aquellos datos que usted nos pueda dar al res-
pecto.
Sefior Medrano, respecto a aeropuerto ddl Prat, que es
al que nos vamos areferir como pieza fundamental de esa
especie de dipolo aeronéutico naciona de dos hops tedri-
COs, Uno en Bargjasy otro en El Prat, se ha hablado mucho,
no esel momento de entrar en mayores caracteristicas, pero
gueremos conocer de esa partida presupuestaria de 7.000

y pico millones de pesetas que figura en € anteproyecto de
presupuestos redes, aqué vaasignado, y también lo quere-
mos diferenciado seglin los diferentes usos.

Ademés, nos gustaria que nos hablase de la evolucion
del sistematarifario, columna vertebral financiero de un
ente auténomo que se autoalimentay que se rige por una
serie de hormas que han sido en los Ultimos afios objeto de
discusién y de andlisis critico por parte de las asociaciones
aeronalti cas espafiolas, como puede ser AECA o cualquier
otra. Hay distintos tipos de tasas, la de aproximacion, lade
seguridad, etcétera; que nosindique en 1998 las cuantias
previsibles de ingresos derivados de la aplicabilidad de las
mismasy S con los ingresos que de ellas dimanan es posi-
ble hacer frente atodas las inversiones en la red aeropor-
tuarianaciond.

También pediriamos que nos enviase los planes direc-
tores de desarrollo aeroportuario de los distintos aeropuer-
tos de lared nacional, con especial y singular atencion a
aeropuerto de Mdlaga, con un nimero de pasajeros que
remonta ya los 7,5 millones a afio, con una previsible
nueva pista de vuelo, de conformidad con resolucién apro-
bada por € Pleno del Congreso de los Diputados del mes
de diciembre de 1996; que asimismo nosindique € desa
rrollo aeroportuario de pequefios aerédromos como €l de
Ledn y algunos de esa dimension, LaRioja, etcétera; aero-
puertos delared canaria, como puede ser e de LaGomera,
gue entrara en funcionamiento en los primeros meses del
afo préximo, que ain no dispone de torre de control, aur-
guesi decampo devueloy de nuevaterminal; que nosindi-
gue, sefior Medrano, cudl es el desarrollo temporal del
aeropuerto Reina Sofiaen € sur de laidade Tenerife, con
mas de 8 millones de pasajeros al afio —segUin datos que
tenemos aqui y que puede ser objeto de debate en la proxi-
ma ocasidh—, que sorprendentemente —y NOsotros, como
servidores publicos, queremos construir y dar pasos hacia
adelante— conlleva la componente critica de lo que noso-
tros creemos que es una negligente actuacion. No entende-
mos que s afinales del mes de febrero de 1996 se publicita
internacionalmente en e «Diario Oficia de las Comunida
des Europeas» € concurso pertinente parala redaccion del
proyecto de lanueva NAT, del campo de vuelo, pistas de
estacionamiento nuevas, etcétera, se presentan once con-
cursantes, se cierraen junio de 1996, en febrero de 1997 se
ampliad pliego de condiciones, se abre de nuevo modifi-
cado, se cierratres meses después, en junio de 1997, a dia
de hoy todavia no se haya producido el encargo de la
redaccién, después de dos afiosy medio.

Queremos saber qué planes, por cuanto la cuantifica-
cion regionalizada que se recoge en el anteproyecto de
Presupuestos Generales del Estado no dejan de ser canti-
dades que no dicen nada, y queremos conocer €l desarro-
Ilo aeroportuario de todalared. Le rogamos que alo largo
de las semanas préximas, razonablemente, no queremos
encorsetar € trabgjo de la Administracion, que debe estar
al servicio del avance del interés comun, nos llegue la
informacion.

Sefior Medrano, es irrenunciable hablar durante un
minuto, s melo permite @ presidente, de un colectivo bési-
co en € disefio y en la g ecucion de la politica aeronautica
nacional, como es obvio el de los controladores, plantilla
gue depende de AENA, y respecto d cud & Grupo Socia
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lista, que hatenido responsabilidades de Gobierno dimana
do de & durante doce afios, no quiere mirar hacia otro lado
porque es un problema muy serio.

En ese sentido no tengo otra oportunidad mas que, en
nombre del Grupo Socialista, manifestar a quien corres-
ponda, y que quede en el «Diario de Sesiones», nuestro
descontento con las sucesivas y continuas contestaciones
vacias de contenido que, a preguntas particularmente de
este diputado, nos propinael Gobierno. Nosotros queremaos
conocer las caracteristicas del convenio que suscribio
AENA con los controladores; un convenio para un sexenio
de 1999 al 2004. Queremos conocer como se ha modifica
do el régimen de condiciones de trabajo, que es fundamen-
tal parala seguridad aeronautica; como se va a producir la
reduccion de jornada; cudes son losincrementos de planti-
Ila; los mecanismos de seleccidn de los controladores.
Nosotros queremos conocer € incremento de retribucion
adicional pactado. Sefior Medrano, se comenta coloquial-
mente, y |os diputados somos portavoces de la voluntad
popular, que hay controladores que en pesetas liquidas
ingresan mensua mente entre 1.200.000 y 1.500.000 pese-
tas. ¢CAmo es posible que un empleado de un ente publico
tenga esos ingresos? Habra que recomendar a los aspiran-
tes a cétedra de universidad que reconviertan sus vocacio-
nes profesionalesy que se orienten, s es exclusivamente la
motivacion econdmica la que le puede impulsar, y que
reconviertan su actuacion. Como es obvio, sefior Medrano,
sefior presidente, es unalicenciaaprimera horade latarde.

Sefior Medrano, queremos que se nos responda, que
usted adquiera el compromiso, porgue tiene una repercu-
sion presupuestaria —estamos hablando de 17.000 millo-
nes de pesetas a cargo de AENA alo largo de 1999, luego
no es un tema baladi, y ademés por otras muchas repercu-
siones que puede conllevar—, de liderar politicamente una
actuacion politicadignay que impulse @ que, por parte de
quien corresponda del Gobierno, se nos conteste a nuestras
preguntas, que vamos a plantear de nuevo por estar insatis-
fechos en las contestaciones percibidas, por cuanto quere-
mMos conocer las caracteristicas globales de este acuerdo, ya
que lared aeroportuaria nacional no es nada s no setiene
muy claro hacia dénde va este colectivo.

El sefior PRESIDENTE: Le ruego gque termine, sefior
Segura

El sefior SEGURA CLAVELL: Termino, sefior presi-
dente.

Qué duda cabe que son muchas las preguntas con cor-
tenidos densos las que le formulamos. No se le escapa, y
ésta es una consideracion politica, que alo largo de este
Ultimo afio no ha habido departamento de laAdministra-
cion General ddl Estado que haya concitado tanto interés,
preocupacion y expectativa en los 40 millones de ciudada
nos espafioles. No nos agradaron las quejas que circulaban
desde Iberiaa AENA y desde AENA alberia. Queremos
que e sistema aeroportuario naciona sirvaa desarrollo de
lapolitica del transporte aéreo y pensamos que la estructu-
ray laorganizacion interna de ese ente tan potente debe ser
reconducida.

No tenemos tiempo de andizar un ente de que depende
de usted, Senasa, la antigua Escuela Naciona de Aeronau-
tica. Laformacion de pilotos, 1a formacion de mecénicos
de vuelo, de técnicos de mantenimiento no puede estar
sometida a un esquema mercantilista que es aquel que ins-
piralas actuaciones de Senasa. Tanto ingreso, tanto utilizo
para formar. Debe incrementar |a partida presupuestaria
porque laformacién es casi incuantificable. Espafiatiene
un déficit en laformacién de técnicos profesionales de la
aeronautica, incluyendo los pilotos, que habra que regular
académicamente lo mismo que alos controladores. Usted
tiene un reto en ese ambito profesional.

Deseamos que conteste en la medida de sus posibilida-
desaaquellas preguntas paralas que estime que dispone de
los datos cuantificados en estos instantes, confiamos en su
estilo personal y estamos rotundamente convencidos de
gue atendera esta peticién de didlogo, con €l envio previo
de un conjunto documental alos diputados que tienen inte-
rés por conocer la evolucion de lared aeroportuaria. Le
rogamos que se nos traiga la semana préxima la documen-
tacion que se pueda, la sintesis més razonable para poder
debatir con rigor en esteforo y, sefior Medrano, que tengan
la deferencia con |os representantes de la voluntad popular
de hacer llegar las publicaciones de AENA, que son mullti-
ples, alos trescientos y pico diputados de esta Camara, ya
gue no llega ni un papel o, a menos, alos miembros de
esta Comisién, pero no hay por que hurtar esainformacion
atodos los diputados de la Camara. La fundacion AENA
dispone de miles de millones de pesetasyy, entre otras cosas,
puede cooperar con ustedes dedicando una pequefia canti-
dad a hacer llegar esainformacion.

El sefior PRESIDENTE: Como muy bien se ha dado
cuenta el sefior Segura ha tratado los temas mucho mas
ampliamente de |0 que compete a esta comparecencia. Esto
indica, por €l interés de esostemas, que esta Comision deba
hacer comparecer al director general de AENA, y asi se
hard, si 1o proponen los grupos en la primera ocasién que
tengamos.

Quiero decirle, sefior director general, que algunas de
las cuestiones planteadas no son estrictamente presupues-
tarias y sobre todo, y esto quiero que quede claro en el
«Diario de Sesiones», que como desde esta Presidencia se
han garantizado | as respuestas alas preguntas que se hagan
por escrito, ruego a sefior Seguray a Grupo Socidistaque
distingan las que son preguntas estrictamente presupuesta-
rias, que serén contestadas € lunes que viene, delo que es
peticién de informacion, que me parece muy justo que ten-
gan los diputados, pero que, como no tiene lainmediatez
presupuestaria, habra que hacerla en proximas semanas
como hapedido € sefior Segura.

Tienelapalabrad sefior Medrano.

_El sefior DIRECTOR GENERAL DEL ENTE
PUBLICO DE AEROPUERTOS ESPANOLES Y
NAVEGACION AEREA (Medrano Rodriguez): Tengo
gue reconocer que S.S. no ha sido muy complaciente con
mi peticion inicial de bisofio en la comparecencia en la
Comision de Infraestructura, porque me somete alalec-
cién magistral, que creo que seria mas digna de un presi-
dente de AENA como el que nos precedio del afio 1991
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a 1996, que podria perfectamente haber hecho una exposi-
cion y contestacion a sus preguntas durante dos horas 'y
media. Mi lengugje zamorano y de castellano vigjo es
lamentablemente mas ascetay més serio. Leruego aS.S.
que me disculpe.

En cualquier caso, voy atratar de contestar en todo lo
gue pueda alamayor parte de las cosas que me preguntay,
no obstante, tenga por seguro que le voy a enviar la docu-
mentacién que solicita por escrito. Como casi todaslas pre-
guntas que ha enumerado tienen algin contenido presu-
puestario, aunque no son aclaraciones a los presupuestos
presentados para €l afio 1999, con mucho gusto le voy a
contestar, siempre y cuando el presidente me permita el
tiempo suficiente para que me extienda lo necesario. Repi-
to que todo lo que sean partidas presupuestarias que requie-
ren un cierto rigor en lainformacion, me vaa permitir que
se lo envie por escrito porque, aunque me he traido la
mayor informacion posible, puedo cometer algin error a
coger e papd que no deba.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Medrano, yo, que
quiero que conteste a satisfaccion al sefior diputado, si le
digo que la comparecencia es paratratar de temas presu-
puestarios y no conviene ala Comision en genera que se
transforme en una comparecencia sobre AENA, porque, de
haberlo sabido, hubiéramos puesto otro horario completa-
mente distinto a que hemos establ ecido. Por tanto, le ruego
que, con € laconismo zamorano, que me ha parecido exce-
lente, conteste alo preguntado por e sefior Segura.

_El sefior DIRECTOR GENERAL DEL ENTE
PUBLICO DE AEROPUERTOS ESPANOLES Y
NAVEGACION AEREA (Medrano Rodriguez): En pri-
mer lugar, me voy a cefiir ala parte que serefiere d aero-
puerto de Madrid-Bargjas, en lo que ha especificado sobre
el coste previsto del nuevo areaterminal.

El aeropuerto de Bargjas, en su configuracion inicial
desde € afio 1947, como usted conoce, tiene una disposi-
cion en planta de dos pistas cruzadas que, para las condi-
ciones del tréfico de la época, incluso hasta finaes de los
anos ochenta, podia ser aceptable. Gobiernosy gestiones
anteriores no adscritas aAENA, sino a propio Ministerio
de Obras PUblicas, tomaron conciencia de esta situacion y
se acometieron mejoras en las infraestructuras durante |os
afios setenta y ochenta, que no fueron suficientes para evi-
tar los problemas de congestion que se detectaron a partir
del afio 1990-1992. Yaen €l afio 1991 los retrasos que se
calculaban estaban en torno a 32 por ciento, cuando en €
resto de Europa estaban en torno al 25 por ciento, setoma
ban algunas medidasy en € afio 1993, considerando yalos
gestores de aquella época que Bargjas estaba d limite de su
saturacion, redactaron un estudio Ilamado de viabilidad
socioecondmica-financiera de la operacion de Bargjas que
lo consideraba como €l aeropuerto mas congestionado de
Europa. Las previsiones que habia en aquella época para
pasgjeros era, para el afio 2000, entre 25 y 31 millones de
pasgerosy parae afio 2012 entre 39 y 42 millones.

Lasituacion de congestion patente en e afio 1993 llega
asu punto culminante en € afio 1996. En otofio de 1996, la
descoordinacion en la cesién de los dots portuarios de ruta
al haber cedido la situacién de dots alos vuel os de control

de afluencia de Bruselas, agrava alin més € problema. Y
paraintentar solventar en parte la situacion, se establece €
limite de cincuenta operaciones ala hora, se solicitaa Bru-
selas un control previo por parte de AENA paralacesion
de dots alas compafiias aéreas, se comunica alas compa
fias que operan en Bargjas |a decision de controlar lasitua
cién viciosade peticion de dots por parte delas compaiiias
aéreasy se abre d tréfico civil la base aérea de Torrejon.

En € afio 1991, concretamente en e periodo que trans-
curreentreeseafioy julio de 1992, e Consgjo de Ministros
acuerda autorizar € inicio de las obras de ampliacion del
aeropuerto de Bargjas con cargo a los recursos de AENA,
gue es donde como usted conoce, recaen todas lasinversio-
nes de los cuarenta aeropuertos espafioles. A partir de ese
momento, empieza a utilizarse €l término Plan Bargjas,
publicandose en octubre de 1992 €l primer nimero de la
revista titulada Nuevo Barajas, que contiene un proyecto
inicial deampliacion del &reaterminal del campo devuelos
y de un futuro terminal que amplie € actual. Lainversion
previstaen aquella fecha paralaampliacion ddl aeropuerto
de Bargjas alcanza la cifra de 145.000 millones de pesetas
y contemplatambién el proyecto y desarrollo de unaciu-
dad aeroportuaria, con unavaloracion de 105.000 millones.
Para poder acometer esa serie de obras seredlizan una serie
de expropiaciones que totalizan del orden de 32.000 millo-
nes de pesetas en terrenos necesarios para ampliar € aero-
puerto.

En €l afo 1992 ya hay una oposicién organizadaala
ampliacién del aeropuerto de Bargjas por parte de sectores
por medidas medioambi ental es, sobre todo de asociaciones
y de Ayuntamientos en € entorno del aeropuerto, y AENA
ofrece medidas para contrarrestar el ruido, renovacion de
flotas, medidas reguladoras de aterrizajes y despegues,
barreras aclsticas, sin éxito en sus negociaciones, para
lograr una declaracion de impacto medioambiental. Esto,
repito, sefioria, esen € afio 1992.

Durante esos cuatro afios, hasta llegar a abril de 1996,
la Direccién General de Informacion y Evaluacién
Ambiental emite unaresolucién en lague se formulala
declaracion de impacto ambiental sobre este proyecto. En
esta resolucién se constata que el proyecto es viable si
AENA cumple con las medidas previstas en el mismo, a
las que se afaden |as siguientes medidas adicionales, que
en ladeclaracién deimpacto ambiental primerano estaban
contempladas: la modificacion de las rutas de salida, la
restriccion de operaciones hocturnasy la prohibicion de
utilizar la reversa de los motores para el frenado. A las
medidas previstas paracumplir esta declaracion de impac-
to ambiental, se aflade un plan de aislamiento acustico,
valorado en aguella fecha en 7.000 millones de pesetas a
cargo de AENA.

En noviembre de 1996, la ministra de Medio Ambiente
decide no revocar la declaracion medioambiental —tenga
en cuenta que la declaracion de impacto ambiental presen-
tada por € Gobierno anterior fue aprobada préacticamente
uno o dos meses antes de cambio del Gobierno— efectua-
dapor laanterior Administracién, aunque no asume su con-
tenido en su totalidad, considerando que existen graves
problemas en la saturacion que llevan a acometer las obras
de manera urgente. De esta manera, en 1997 aparece en
diversos medios informativos cifras previstas hasta 16.000
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millones parala valoracion de la declaracion de impacto
ambiental.

En el balance de 1997, en las previsiones de impacto
medioambiental de Bargjas, se prevén 2.913 millonesy €
PAIF para 1999 contiene actuaciones medioambiental es
en Madrid-Barajas por las cuantias siguientes. para €l
afio 1998, 2.500 millones; parad afio 1999, 2.005, y para€
afio 2000, 1.040; totalizando del orden de 5.500 millones.

En paralelo a estas actuaciones de proyecto de amplia-
cion y declaracién de impacto ambiental que conllevala
ampliacion del aeropuerto de Bargjas, se acometen otras
medidas de inversion con objeto de que no se produzcaun
GAP entre lafinalizacion de las obras de ampliacion del
aeropuerto de Bargjasy lasituacion cambiantey dindmica
gue en ese momento se esta produciendo en € tréfico del
aeropuerto de Madrid, con incrementos de tréfico en volu-
men de pasajeros y de aeronaves realmente espectacular,
derivado del ciclo econémico positivo que comienzaen €
ano 1995-1996, més hacia 1995 que 1996, y que realmen-
te no absorbe la ampliacion del aeropuerto atiempo sufi-
ciente. Como consecuencia, se desarrolla una serie de
obras en lo que hemos llamado, entre comillas, el viejo
Bargjas, con objeto de establecer un puente de infraestruc-
turas que no deje sin medios suficientes para poder despa-
char los aviones y |os pasajeros hasta que esté terminada
lanuevatermind.

Estas actuaciones en € vigjo Bargjas comprenden parti-
das presupuestarias e inversiones en el dique sur en la
comunicacion entre los terminales, en el &reaterminal, en
la plataforma de estacionamiento de aviones, en las calles
de rodadura, en una nueva central eléctrica, totalizando
hasta el afio 1997 una cifra de 55.000 millones de pesetas.

En concreto, € desglose se lo puedo dar, aunque mas
tarde le enviaré un informe completo. Las cifras son: la
calle de salida répida de la pista 15-33 son 1.138 millo-
nes, la prolongacion de calle de rodaje, 1.634; la adecua
cion de laplataformaen €l termina de carga, 639 millo-
nes; la ampliacién de las salas de embarque del terminal
unoy el dique sur, 2.854 millones; laampliacion de la
sala de recogida de equipajes, 494 millones; las pasarelas
del dique sur, 312 millones, y la sustitucion de pasarelas
del terminal internacional, actualmente |lamado terminal
uno, 688 millones.

En junio de 1996, la nueva organizacion de AENA
asume un proyecto, como unatask-force que, sin modificar
la organizacién de AENA, de la organizacion de todo el
plan Bargjas a una nueva direccién que de una formainte-
gral gestione todas las obras del nuevo Bargjas.

Ademés de | as asistencias técnicas contratadas, tanto
paralarelacién de los proyectos como para el control y
vigilancia de los mismos, seinician a partir de 1996 una
serie de obras y de proyectos que no enumero para simpli-
ficar un poco mi intervencién pero que repito selos enviaré
por escrito.

Como consecuencia de todo y como resumen de estas
actuaciones, tanto en € &readelo que hemosllamado vigo
Bargjasmés el nuevo areatermina y laampliacion de pista
y torre de control y rodaduras, en el PAIF de 1999 sein-
cluyen 29.123 millones de pesetas; en 1999, 11.658; en
el 2000, 21.881; en e 2001, 42.687, y en € 2002, 45.794
millones.

Creo que la situacion en d agropuerto de Barajas, habi-
da cuenta del incremento de tréfico espectacular que ha
sufrido a partir de los afios 1993-1994, como citaba antes,
puede ser retomada con una cierta eficacia a partir de las
acciones e impulsos de los dos ultimos afios. Estoy con-
vencido de que € incremento de tréfico podra ser absorbi-
do con un nivel de calidad adecuado e igua a de los aero-
puertos europeos. Si hubiera cualquier desviacion, AENA
tomaria medidas correctoras inmediatas.

Uso exclusivo de la nueva terminal por la compafiia
Iberia. Me gustaria aprovechar |a ocasion para aclarar una
situacion gue se produjo en el verano, ala que S.S. ha
hecho referencia, respecto a nuestrarelacion con lacompa-
fifa Iberia como primer operador y principal cliente del
aeropuerto —tiene un 48-50 por ciento de trafico que se
desarrolla en Bargjas—. Tengo que decir que nuestrarela
cién profesional esexceente, como correspondeaunarela
cion entre e proveedor de servicios que cobra en funcion
delos costes quetiene y € cliente que paga por los servi-
ciosquerecibe. En este contexto y con este marco de actua-
cién, no podemos permitirnos € lujo de que haya falta de
coordinacion o problemas entre el principal operador o
principa clientey AENA; de hecho, no existe tal descoor-
dinacion. Situaciones puntuales, momentos de cierta ten-
sién han llevado ala opinién publicay alos medios de
comunicacion atener esta sensacion. Me gustaria aprove-
char la ocasion para desmentir que haya ningin problema
entre la compafiia Iberiay AENA, puesto que, como digo,
rigen model os de servicio publicoy los clientesy pasgjeros
de Iberiason clientes de AENA.

Esto nosllevaavalorar s actuacionestales como e uso
exclusivo de unaterminal pueden ser convenientes o no
para€e conjunto del tréfico del aeropuerto de Madrid. Estoy
convencido de que, incluso siendo considerado € principal
cliente del aeropuerto, no podemos olvidar que existe un
cuarenta y tanto por ciento de tréfico que no es de la com-
pafiia lberiay que también transporta pasgj eros esparioles,
europeos y de otras nacionalidades que tienen sus dere-
chos. De manera que hemos buscado para la nueva termi-
nal una solucién de compatibilidad entre cliente més
importante, empresa publica de nacionalidad espafiolay de
capital pablicoy € servicio publico que AENA como ente
publico empresarial tiene que dar atodos los clientes. La
solucion, compatible con las tesis de lacompafiia lberia, es
asignar los vuelos de | beria de conexion fundamental mente
alanuevaterminal, para que sefacilite e concepto de hub
0 aportey dispersion detréfico en e aeropuerto de Madrid;
es un hecho estratégicamente interesante desde e punto de
vista del negocio de nuestro principal clientey, por tanto,
tenemos que darle satisfaccion. Esto no supone que seauna
terminal hecha ala medida exclusiva de una compaiiiay
que no pueda ser utilizada por otra, este es el callgén sin
salida que estamos tratando de evitar. Que una compahia
desarrolle sus estrategias no supone gque sea de forma gque
no permita que otras, como Spanair —de capital privado y
compafiia espafiola con un socio extranjero—, que esta
dando un servicio excelente, no puedan dar también su
servicio. En otras palabras —me gustaria que quedara
claro—, s dando € servicio que pretendemos dar alacom-
pafia Iberia las infraestructuras que hemos disefiado para
la nueva terminal nos permiten disponer de diez o doce
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pasarelas més, no las vamos a dgjar vacias para que |beria
tenga un uso exclusivo, las utilizaremos pararentabilizar 1a
inversion. Los ciudadanos no nos permitirian que hiciéra
mos unainversion tan ata para que la usara una compania
de una forma holgada, con 60 metros cuadrados por pasa-
jero, y otras compafiias estuvieran operando en 20 metros
por pasajero y con congestion; eso nadie nos lo perdonaria.
Hemos buscado esta solucién flexible, que satisface las
necesidades del primer clientey, a mismo tiempo, damos
un nivel de calidad homogéneo a todos los clientes que
operan en Bargjas.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Medrano, agradezco
mucho, en nombre de la Comision, laamplitud de sus res-
puestas, pero le pido por favor que conteste ya escuetamert
te a resto de las preguntas del sefior Segura, las que sean
de carécter presupuestario, y termine cuanto antes porque
tenemos un horario que cumplir.

_El sefior DIRECTOR GENERAL DEL ENTE
PUBLICO DE AEROPUERTOS ESPANOLES Y
NAVEGACION AEREA (Medrano Rodriguez): Evi-
dentemente me he extendido en demasia sobre este tema,
pero lo consideraba importante porque esta en la opinion
publico y ésta podia ser una ocasion paraaclararlo.

En cuanto a sistema tarifario, hemos seguido estricta-
mente |as normas emanadas de las leyes en vigor. Cuidado-
sos de que € sistema de precios publicos que estamos apli-
cando alas compafiias pudiera tener alguna contestacion
de tipo pseudomonopolio o que estamos cobrando alas
companias aéreas tasas en exceso para construir infraes-
tructuras muy caras, hemos encargado un estudio ala Uni-
versidad de Crandfield. El profesor Rigas Doganes, que es
un experto y un gurti del benchamarking de los aeropuertos
mundiales, nos ha hecho un estudio en € que se comparan
las tasas de los aeropuertos esparioles con € resto de los
aeropuertos europecs.

Hemos comparado un aeropuerto hub o de conexiones,
como esd de Madrid, y un aeropuerto turistico, Fuerteven-
tura, para no utilizar Palma o Tenerife, que son los que se
utilizan siempre. Curiosamente —bueno, curiosamente no,
porque sabemos en qué nivel estamos—, han quedado los
dos de tarifa unitaria mas baja de toda Europa. Madrid,
comparado con € resto de aeropuertos similares, y Fuerte-
ventura, comparado con € resto de aeropuertos turisticos.

En cuanto a plan de emergencia, esta presentado en los
organismos competentes.

L os planes directores de los distintos aeropuertos le
serén remitidos; estamos desarrollando en este momento
los de seis 0 siete aeropuertos. Tenemos un calendario de
finalizacion de planes directores que le remitiré también,
de manera que los que estén terminados se los remitiré y,
de los demés, le diré lafecha en la que los tendremos ter-
minados.

La Gomera, efectivamente no dispone de torre de con-
trol. Estamos tratando de buscar una solucion que sea com-
patible con lafuncionalidad del aeropuerto y todavia no
hay una decision firme, pero esperamos encontrarlaatra-
vés de un sistemaAfis 0, si s hecesario, pondremas con-
trolador. El caso es que inauguraremos La Gomeraafina-

les de afio o primeros del afio que viene, no tengalamés
minimaduda.

Sobre el desarrollo ddl aeropuerto de Tenerife, leenvia-
ré un informe, s me lo permite. Es un temade filosofiay,
probablemente, estaria el mismo tiempo que para expli-
carlelo delanueva areatermina y € presidente no melo
permitiria.

El colectivo de controladores. Yo tenia una sensacion
distinta ala que ha expresado en su intervencién sobre las
contestaciones vacias que da el Gobierno. Las preguntas
parlamentarias sobre este tema me son remitidas por el
Ministerio de Fomento y las contesto yo; me siento total -
mente responsable de ese vacio. De manera que no culpe
usted a Gobierno, culpe usted aAENA y d director gene-
ral que tiene delante.

El pacto al que llegamos con €l colectivo de controla
dores de la circulacion aérea en el pasado mes de mayo
contemplaba un incremento de masa salarial de 1.905
millones de pesetas. Partimos de una situacién que me atre-
veria a denominar de cadtica. Desde laincorporacion de
este colectivo de control en € afio 1992, en que se estable-
ci6 un pacto entre controladoresy AENA Ilamado ECCA
—estatuto de control delacirculacion aérea—, no se habia
progresado précticamente nada en € desarrollo de un ver-
dadero convenio que rigiera las relaciones laborales, hora-
riasy econdmicas entre el personal de control y AENA.
Nos encontramos con todo el pastel, por decirlo de una
forma castiza, cuando tratamos de normalizar una relacion
laboral que, por otra parte, tenia que haber sido normal
desde hacia tiempo.

Es verdad que nos hatocado todo lo desagradable pero
nuestras espaldas son anchas y lo asumiremos. Hemos
encontrado esa situacién de hecho, con incrementos de
horas extraordinarias sobre las que no habia mucho con-
trol, unajornada laboral que habiaido disminuyendo en
ndmero de horas, una situacion de falta de convocatoria de
controladores para poder mantener laplantillaa nivel ade-
cuado en funcion ddl incremento del nimero de operacio-
nesy de sobrevuel os. Hemos cogido d toro por [os cuernos
y hemos dicho: vamos a arreglarlo, aunque seaimpopular.
Creo gque lo hemos arreglado porgue hemos Ilegado a un
acuerdo, y cuando se llega a un acuerdo normalmente es
gue ambas partes quedan medianamente satisfechas como
para poder firmar, y hemos firmado.

El incremento de lajornada laboral, las medidas flexi-
bilizadoras de trabajo que hemos pactado con los controla
doresy el ambito de seis afios de vigencia, como decia e
presidente antes, creo que nos da unatranquilidad y un
s0siego para poder pensar en cosas productivas, paratener
unas mejores infraestructuras; nos da una cierta tranquili-
dad para la proxima legislatura que me agradecera mi
sucesor.

Senasa es una empresa que proporciona formacion a
nuestros controladores, que utilizamos en régimen de
alquiler en cuanto aformadoresy locales y estamos muy
satisfechos de sus resultados. Su sefioria me hablaba de un
cierto mercantilismo. Cuando & mercantilismo es compati-
ble con las necesidades de personal, yo pienso que no es
malo. Lasleyesdelaofertay lademanday laeconomiade
mercado han demostrado ser € mejor sistema en cuanto a
formacién y competitividad, siempre que se cumplan los
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requisitos de formacion y no haya discriminacién y dese-
quilibrios entre regiones. Como eso no se da, yo creo que
Senasa esta haciendo una buena labor. En cualquier caso,
también puedo proporcionarle los costes. En lo referente a
déficit de controladores, yale he explicado las razones que
nos han llevado a dllo, en cuanto a de pilotos, no es objeto
de esta comparecencia, aunque s un tema apas onante que
edtaria dispuesto adiscutir con S.S., sempre quelo quiera,
aprovechando mi experiencia de treinta afios en Iberia.
Estaré encantado de enviarle, y atodos los miembros de la
Comision de Infraestructuras, las publicaciones que sean
de interés. Ruego que me discul pen, porque es unafatade
detalle por mi parte que corregiremos inmediatamente.

El sefior PRESIDENTE: Ahora habra unainterven-
cién muy corta, de no mas de tres minutos. Tiene lapalabra
€l sefior Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Laprudentey
circunscrita peticion de aclaracion presupuestaria gallega
fue respondida con tanto laconismo de castellano vigjo que
se me comié una parte del pais, por lo que le agradeceria
gque me devuelvan Vigo, me lo pongan en el mapay me
conteste sobre los 251 millones de pesetas del aeropuerto
deVigo. También |le agradeceriaque me dijera, s lotienea
bien, si en esos planes directores de |os aeropuertos del
Estado esta elaborado ya el plan director del aeropuerto de
Labacollaen Santiago, y s nos lo vaa enviar alos diputa-
dos en general y aeste diputado gallego en particular.

El sefior PRESIDENTE: Quiero reiterar que los en-
vios que se hacen de informacion, los pida quien los pida,
semandan al presidente delaComisién, queloshacellegar
atodos |los grupos parlamentarios para que todos conozcan
lainformacidn, seacua seae grupo quelahayasolicitado.

Sefior Segura.

El sefior SEGURA CLAVELL: Sefior Medrano, la
relacién de preguntas formuladas sobre |os controladores
—insisto, un volumen de mas de 16.000 millones de pese-
tas al aflo— tiene importancia porque podria ocurrir que
usted le dgjase a su sucesor un problema de dificil solucion
futura. Le voy a poner un g emplo. En la pregunta nimero
19.875, publicada en € boletin del 31 dejulio, este diputa-
do le pide a Gobierno: ¢Puede e sefior ministro facilitar a
laCamaralarelacion completa de los controladores aéreos
con expresion detallada de la totalidad de las retribuciones
percibidas, con desglose por cada uno de los conceptos que
forman landminay expresién de la categoriaprofesiona y
destino? A efectos de salvaguardar laintimidad, como es
obvio, no es preciso que se haga constar € nombre ddl tra-
bajador.

L a contestacién fue un esperpento, que es este folio.
Nada; serefiere alamasalabora globa y punto. Aprove-
chando esta comparecencia, le ruego que al menos nos
hable de un controlador por aeropuerto punta—Palma de
Mallorca, Madrid, El Prat, Tenerife Sur, Reina Sofia, etcé-
tera—, paraconocer s esverdad o no o que se dice popu-
larmente de eseingreso sdaria al que he hecho referencia,
porque ademas violenta los contenidos de laLey de Presu-
puestos Generaes del Estado y del mecanismo de retribu-

cioén recogido en la misma paralos empleados del Estado
del afio 1998.

En segundo lugar, por lo que se refiere al sistema tari-
fario, el informe que AENA encarg6 ala Universidad de
Crandfield es un informe a que yo he tenido acceso por
curiosidad de tipo técnico, pero también o he tenido alos
contrainformes que las asociaciones profesiona es espafio-
las han redlizado, y hay disparidad de criterios. Yo tengo en
mis manos uno, al que no voy a hacer referencia, que le
han hecho llegar alapropia AENA alo largo de este afio,
donde pone de manifiesto lo contrario. No es el conjunto
tarifario espafiol delos servicios aeroportuarios € mas bajo
delaUni6n Europea; precisamente esta en unasituacion de
crecimiento espectacular en los tres Ultimos afios. Sefior
Medrano, yo le pido, por una cuestion de responsabilidad y
porque se me escapd en laintervencion anterior, que usted
nos hagallegar ala Comisién o a este diputado € conjunto
de actuaciones previstas en 1999 de mejora de las tecnolo-
gias, de ayudaalanavegacion en cadauno de los aeropuer-
tos egpafioles. El desgraciado accidente (cuyas razones no
me atrevo a apuntar porque hay una comision especifica
gue lo esta andizando) que se produjo en la aproximacion
de un avion de Pauknair a aeropuerto de Mdlilla, que esti-
Mo que tiene un equipamiento bastante razonabley las des-
graciadas circunstancias que se producen en ocasiones no
son imputabl es estrictamente a los equipamientos, yo creo
que justifica que nos haga llegar la posicion de AENA, las
asignaciones presupuestarias paramejorar todo € mecanis
mo de ayudas a la navegacion de la red aeronautica espa-
fiola. También le agradeceria que nos hicierallegar —por-
gue no lo he encontrado en ninguna de las partidas del
proyecto de Presupuestos Generales del Estado— las apor-
taciones especificas alas organizaciones internacional es,
gue unas tendra que pagar € Ministerio y otrasAENA. En
suma, sefior Medrano, con esainformacion vamos a mejo-
rar el conocimiento que e Grupo Parlamentario Socidista
en la oposicién puedatener para, alo largo del afio 1999,
hacer un seguimiento de laactuacion de un organismo basi-
o, sin duda alguna, en la estructura del Estado espafiol en
lo que atransportes serefiere.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Medrano, tienelapda
bra para culminar lacomparecencia.

El sefior DIRECTOR GENERAL DEL ENTE
PUBLICO DE AEROPUERTOS ESPANOLES Y
NAVEGACION AEREA (AENA) (Medrano Rodriguez):
Tengo que reconocer, sefior Rodriguez, y estoy verdadera
mente estupefacto, que he perdido lahojadel aeropuerto de
Vigo. Selaenviaré, no le quepa la menor duda, pero no
hago més que buscarlay no la encuentro. Le aseguro que
se laenvio en cuarentay ocho horas. En cuanto al plan
director del aeropuerto de Santiago, es uno de los que tene-
mos previsto finaizar este afio. Yo apunté agui A Corufia,
Vigo y Santiago. Empeceé hablando de A Corufiay me pasé
al de Santiago porgue no tenia @ dato de Vigo. Le aseguro
gue hay una partida presupuestariay selaenviaré.

El sefior Seguraincide en e tema de los controladores
respecto ala contestacion de la pregunta parlamentaria. Es
un tema complejo para explicarlo en e transcurso de una
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intervencion de este tipo, a pesar de que afecta a una parte
importante del presupuesto.

Las ventagjas de tipo laboral, que no exclusivamente
economico, que se han obtenido, con una clarificacion de
laflexibilidad de jornada que van atener los controladores
con €l nuevo convenio y e incremento de jornada con la
supresion de las horas extraordinarias creo que son dos
hitos que merecen, por si solos, ser valorados. Una profe-
sién como la de controlador de la circulacion aérea, que
estatan orientadaal tréfico, alas necesidadesy aladinami-
cadd transporte aéreo, no puede tener una estructura rigi-
dacomo laque seledot6 en 1992 con unajornadafija. Eso
eslo que hemos conseguido en esta negociaciony larepre-
sentacion sindical de los controladores |o ha aceptado
como razonable. Esto, |6gicamente, tiene un coste, que es
imputable a nlimero de horas extraordinarias que se hacian
y ahora no se hacen, cuyo neto hay que buscar. Ese neto es
el incremento de masa sdaria que le he mencionado antes.
No obstante, me ofrezco para enviar a presidente de la
Comisién cualquier informacion adicional que precisen
sobre esto, con la confidencialidad que merecen estas
cifras, para que les dé la difusién que crea necesaria entre
los miembros de la Comision.

La Universidad de Crandfield no tiene lainfalibilidad
de Su Santidad €l Papa, sino que hace estudios a requeri-
miento de los clientes. El profesor Doganes es un experto
en aeropuertosy en costes, y anosotros nos merece todo el
crédito habido y por haber, de manera que estoy dispuesto
acontrastar cualquier informacion sobre cualquier con-
trainforme encargado por personas interesadas en que los
costes que salen de agui no sean los que son, sino los que
interesa a esa personainteresada, y a contrastar las cifras.
No le puedo decir otra cosa. En cualquier caso, creo que
unas cifras competitivasy un servicio aceptable—no voy a
decir excelente— a nivel europeo son las armas de compe-
titividad que debe tener AENA.

En cuanto alas mejoras en laayudaalanavegacion, me
gustaria, sefior Segura, que fuéramos en este sentido un
poquito delicados y que esperdramos alos resultados de la
Comision deinvestigacion de accidentes, porque hahabido
38 muertos, que creo que es un factor importante para evi-
tar emitir juicios de valor previos a este hecho. Si lo rela
ciona, como Yo supongo, con el sistema de ayudas a la
navegacion de que dispone € aeropuerto de Mdlilla, lediré
gue dispone de las instalaciones necesarias para que la
seguridad esté garantizada. Como de esto se ha escrito, me
gustaria también aclarar muy brevemente que la precision
de los sistemas de ayuda a la navegacion de los diferentes
aeropuertos dotan a ese aeropuerto de una mayor o menor
operatividad, pero nunca de una mayor o menor seguridad.
Les recomiendo la lecturadel articulo del sefior Tori, que
€s un comandante piloto y gran experto, que publico € dia-
rio El Pais, que clarificala filosofia de funcionamiento de
la operatividad de los aeropuertos y larelaciona exclusiva
mente con el aumento de trafico o la operatividad, pero
nunca con la seguridad. Puedo decirle que los 40 aeropuer-
tos de interés general que gestiona AENA son igualmente
seguros. (El sefior Segura Clavell pidela palabra.)

El sefior PRESIDENTE: Tengo que decir que € sefior
Segura ha tenido en su pronunciamiento un exquisito cui-

dado —y asi lo reconoce € presidente— en no involucrar
paranadaen € temadelaayudaaéread accidente de Mdli-
llay ha sido sumamente respetuoso.

Por tanto, s eraeso lo que queriadecir € sefior Segura,
yalo hadicho € presidente por él, que creo que tiene mas
vaor.

El sefior SEGURA CLAVELL: Detodas formas, qui-
sieraintervenir brevemente.

El sefior PRESIDENTE: En ese caso, después de la
intervencion del sefior Segura, dispondran de un minuto
Convergenciai Uni6 y el Grupo Parlamentario Popular,
porque, en mi afén por terminar la comparecencia, los he
saltado, pero tienen su derecho.

Sefior Segura.

El sefior SEGURA CLAVELL; Yo vaoro muchisimo,
desde luego, & comentario del sefior presidente y agradez-
co que quede reflgjado en € Diario de Sesiones.

Este interviniente, sefior Medrano, ha manifestado
exclusivamente interés por conocer € grado de inversion
en las mejoras, que deben ser permanentes, y moderniza-
Cion de las ayudas ala navegacion en todos | os aeropuertos
y entodo € espacio aéreo espafiol, como hasido encomen-
dado por organizaciones internacionales. Con gran sensibi-
lidad, ya que este parlamentario reside en unaislay del
medio de transporte hace medio de vida permanente desde
hace més de cuarenta afios, he hecho referenciad acciden-
te de Melilla—y le ruego que relea € acta— Unicamente
como algo que atodos nos haimpactado, ago que analiza-
mos con profundo respeto, pero que no puede alimentar
ideas de que hayanecesidad deincrementar las ayudas, aun
siendo todo siempre mejorable. Simplemente he dicho que
€s un tema que nos tiene que obligar a todos a profundizar
y aconocer larealidad; no he dicho mas. Consiguiente-
mente, mi intervencion hasido aclaratoriay no pretendo un
debate con € sefior Medrano.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Sedd.

El sefior SEDO | MARSAL : Intervengo muy breve-
mente, sefior presidente.

En primer lugar, como no, saludo al sefior Medrano en
Su primera comparecencia ante esta Comision. Nuestro
grupo presentara, como ya hemos dicho, preguntas escritas
muy concretas sobre |as tres cantidades que hacen referen-
ciaaBarcelona, Gironay Tarragonay a Reus como aero-
puerto. Ya sabemos, por la respuesta que nos ha dado esta
mafiana el sefior Vilalta, que € plan director del Prat sera
presentado en quince dias 0 aprimeros del préximo mes a
lacomision de control del Plan Ddlta, y por lo tanto, duran-
te 1999 podraredactarse € proyecto. Suponemos que entre
los 7.000 millones destinados a Barcelona estara parte del
proyecto; en todo caso, estan todas las obras de adaptacion
para mejorar € funcionamiento actual del aeropuerto,
segun €l detalle de las obras que venia ayer en la prensa.

Yo quiero hacerle una pregunta respecto a aeropuerto
de Reus, que figura con 167 millones de pesetas y cuyo
detalle espero recibir de ustedes. Como el aeropuerto de
Reus puede sufrir, con un nuevo plan director que esta a
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punto de presentarse, vicisitudes importantes por variacio-
nes en la faceta turistica de la zona, como puede ser la
incorporacion en Port Aventura de otro grupo financiero
como € grupo de Estudios Universd, quisieraque me dije-
raqué posibilidadestiene AENA de ampliar € presupuesto
gue tiene destinado previamente.

El sefior PRESIDENTE: Por e Grupo Parlamentario
Popular, tiene lapalabrad sefior Ortiz.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Después de agradecer
la presencia del sefior Medrano por primeravez en esta
Comisién, no voy aformular ninguna pregunta, sefior pre-
sidente, sOlo quiero rogar ami amigo, y a pesar de todo
adversario, sefior Segura, que morigere o modere su vora-
cidad informativay documental, porque si no, AENA corre
€l riesgo de tener que crear una AENA bis slo para aten-
der su peticién de documentacion.

Supongo que la Presidencia podréa dialogar con €l sefior
Seguray convencerle de que la mayor cantidad de infor-
macién no eslamejor informacion.

El sefior PRESIDENTE: Esta Presidencia pedirala
informacion que sea adecuada y hablaremos con el sefior
Seguraparaver exactamente laque pide. (El sefior Segura
Clavdl pidela palabra.)

Sefior Segura, no le voy a conceder lapalabra.

Sefior Medrano, tiene la palabra para terminar la com-
parecencia.

_El sefior DIRECTOR GENERAL DEL ENTE
PUBLICO DE AEROPUERTOS ESPANOLES Y
NAVEGACION AEREA (AENA) (Medrano Rodri-
guez): Mi argumentacion a contestar su intervencion sobre
el agropuerto de Mdlilla parece que ha sido equivocada. S
esasl, y por su contestacion me lo parece, le ruego que me
disculpe. Queria dgjar muy claro que las ayudas ala nave-
gacion son las apropiadas en el aeropuerto de Méelilla, y
como €l énfasis en dejar esto tan claro puede haber sido
excesivo, se me ha podido achacar demasiado énfasis a
pesar de mi talante zamorano y asceta. Le ruego me discul-
pes hasido asi.

Sefior Rodriguez, respecto alas actuaciones del aero-
puerto de Vigo, me han pasado el dato, pero como le he
prometido ya que le voy adar lainformacion por escrito,
no quiero cansar d resto de la Comision.

Sefior Sedd, efectivamente, los 367 millones son para
actuaciones concretas que estaban previstas desde el afio
pasado paramejorar ciertasinfraestructuras existentesen e
aeropuerto. Como ya he mencionado en otras ocasiones, 1o
dinamico de transporte aéreo hace que aveces |l as partidas
presupuestarias tengan que sufrir alguna modificacion en
un tiempo corto, a pesar de que nuestros esfuerzos por pla
nificar alargo plazo son grandes. El dinamismoy d talante
empresarial que queremos dar a los aeropuertos, mante-
niendo |os objetivos de servicio publico, como es 16gico,
hacen que en alglin momento tengamos que redlizar alguna
variacion. Para conseguir esto, nosotros tenemos en € pre-
supuesto unas partidas que se llaman partidas no regionali-
zables, las cuales disponen de una bolsa para estas activi-
dades, de manera que |o que nosotros tenemos que dejar

ahoramuy claro, y creo que es nuestra obligacion, es el
hecho de mantener una situacion de didogo y de puertas
abiertas como empresa de servicios orientada a los usua
riosy alas fuerzas vivas que rodean el aeropuerto, tales
como ayuntamientos y camaras de comercio, generadores
de riqueza arededor del aeropuerto. Esa es nuestra obliga-
ciony eslo que vamos a hacer, lo que nosvaaobligar a
realizar ciertas actuaciones en el aeropuerto de Reus que
iremos negociando y explicando con transparencia total,
porque creemos que son buenas, con independencia de que
dotemosdd ILS, del VOR o del recrecimiento de pista que
habitual mente se estaba haciendo. Queremos hacer unages
tion empresaria abiertaaun mercado generador deriqueza,
y Reus creo que es un aeropuerto que puede tener estas posi-
bilidades, de maneraque nos veremos en € futuro.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
Medrano, por su dilatada comparecencia. Vamos a pasar
ahoraaladguiente.

— DEL SENOR PRESIDENTE DEL ENTE
PUBLICO GESTOR DE INFRAESTRUCTURAS
FERROVIARIAS (GARCIA GALLEGO). A
SOLICITUD DEL GRUPO SOCIALISTA DEL
CONGRESO (numer o de expediente 212/001604)
Y DEL GRUPO MIXTO (namero de expedien-
te 212/001530).

El sefior PRESIDENTE: Seguimos con las compare-
cencias. Tenemos ahora con nosotros al presidente del
Ente Publico Gestor de Infraestructuras Ferroviarias, don
Emilio Garcia Gallego, que viene por primeravez y que
ha sido recientemente nombrado, por lo que le damos la
enhorabuena

Como ustedes ven, sefiorias, € tiempo se nos va echan-
do encima. En todas las comparecencias |os portavoces
deben argumentar todo aguello que consideren convenien-
te, lo mismo que los comparecientes, pero les rogaria que
en o posible se centrasen en las preguntas presupuestarias,
gue eslafinaidad de esta Comision.

Esta comparecencia ha sido solicitada por los grupos
Socidistay Mixto. Por € Grupo Socidista, tienelapaabra
€l sefior Caldera

El sefior CALDERA SANCHEZ-CAPITAN: Saudo
la presencia del sefior Garcia Gallego, muy en especial
cuando es la primera vez que comparece ante nosotros. Le
deseo fortuna en su gestion, aungue entendera que no com-
partamos algunos de sus aspectos.

Para huir de las confusiones, he de decirle, sefior presi-
dente del GIF, que mi grupo parlamentario cree en la plani-
ficacion y que esa planificacion absolutamente imprescin-
dible —por cierto, imprescindible de acuerdo con
declaracién en sede parlamentaria a todos los grupos que
agui toman asiento cuando discutimos € PDI— esta sien-
do veciada. Y lo esta siendo porque, después del afio 1995,
no hay instrumentos que desarrollen y acomoden tempo-
ramente las previsiones del PDI alas grandes necesidades
eninfraestructuras del transporte, en este caso del transpor-
teferroviario.
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Nosotros hemos tenido dudas muy serias no acerca de
la necesidad de construir € tren de alta velocidad Madrid-
Barcel ona-frontera francesa, ni mucho menos —es una
prioridad que declaré un Gobierno socialista que yo en
aquel momento apoyaba, como eslogico, en € afio 1988—,
pero si en relacién con la creacién de entes con € GIF,
gue se convierten en extraparlamentarios. Se 1o voy a
demostrar y le voy a pedir, por tanto, que me dé informa-
cién que no seria preciso que yo reclamara en este momen-
to s estetipo de entestuvieran mastransparenciay no estu-
vieran dotados de la opacidad que les caracteriza. Y hemos
tenido dudas con respecto a estafigura por €l peligro de
dudizacion de lared (un peligro que dia adia vemos acre-
centarse, y me explico) entre el ferrocarril convencional y
los nuevos corredores atractivos. El peligro esd delapro-
fundizacion de este modelo y la aparicidn incluso —sabe-
mos que han sido baragjadas por el Gobierno— de nuevas
férmulas de gestion que pueden llegar a afectar yano solo
alos corredores de ata velocidad, sino alared nacional
integrada del transporte ferroviario. Ahora se le ha enco-
mendado también a GIF —luego haré aguna pregunta—
la construccion de la variante norte. Suponemos que en €
futuro estd en € disefio del Gobierno € irle encomendando
la construccion del resto de corredores de alta velocidad.

Le haré algunas preguntas. Hay una béasica relacionada
con la gjecucion del presupuesto del GIF en el afio 1998.
Mire usted, en teoria, en € afio 1998 (es €l Unico dato que
tenemos, capitulo 8, activos financieros) ustedes recibian
80.000 millones de transferencias del Estado. ¢Los han
recibido? Quiero saber en este momento qué han recibido
ustedes de los Presupuestos Generales del Estado en € afio
1998. Tedricamente, debian recibir 38.700 millones de sub-
venciones de la Unién Europea. ¢Los han recibido? Pues
bien, si los han recibido, diganos usted cud esla capacidad
real de gasto del GIF, porque en el afio 1997 el escaso
balance que ustedes nos han presentado, €l Unico a que
tenemos acceso, nos explica algo que ya dijimos agui en
los debates presupuestarios: que en el afio 1997 ustedes
s0lo tuvieron capacidad de gasto por vaor de 15.000 millo-
nes de pesetas, por lo que le pido que me diga cuanto van a
gastar de verdad en € afio 1998, porque yo creo que no van
allegar ni a25.000 millones de pesetas. Y diganos tam-
bién, 16gicamente, cudl es la capacidad real de utilizacién
de los recursos de que ustedes disponen en el afio 1999,
cuanto van a poder comprometer y gastar en el afio 1999,
sinincluir aqui anticipos a constructoras, que esa es otra
cancion. ¢Cuanto, como ente gestor de infraestructuras,
van a poder ustedes gastar? Nos ponemos a estudiar €l
balance y vemos que en los afios 1997 y 1998 hay 155.000
millones de pesetas en inmovilizados financieros, es decir,
en inversiones financieras. Y en € afio 1999 vemos que la
paralizacion de los recursos que ustedes obtienen lesva a
producir unos rendimientos financieros por importe de
370.000 millones de pesetas. Dicho en plata, paraque todo
el mundo pueda entendernos, si el GIF el afio que viene
solo vaapoder gastar e méximo que ustedes sefialan en €
proyecto en lainversion regionalizada, 136.000 millones
de pesetas—que yo no le concedo crédito, porque me pare-
ce imposible vistala capacidad de gasto que ustedes han
tenido en 1997 y 1998—, el GIF dispondréa de 181.000
millones en inversiones financieras a corto y alargo plazo

afinales de 1999. La pregunta es béasica para una correcta
administracion de recursos publicos: ¢son necesarias las
aportaciones del Estado en € afio 1999 s el GIF dispone
de recursos mas que suficientes —no suficientes, sobrada-
mente suficientes— para hacer frente ainversiones progra-
madas durante el gjercicio? Esa es la pregunta basica de
caracter presupuestario que debe ser respondida, porque
estamos hablando de 100.000 millones de pesetas, sefior
presidente del GIF.

Por cierto, antes le decia que mi grupo cree en la plani-
ficacion y el PDI efectivamente establecia que la finan-
ciacion de linea de ata velocidad Madrid-frontera francesa
deberia complementarse con recursos extrapresupuesta-
rios. Extrapresupuestarios de verdad, no como se nos ha
dicho alo largo de estos afios que | os recursos provenientes
de privatizaciones —se ha deslizado el lenguaje en esa
linea— son extrapresupuestarios. No, son extraparlamenta:
rios, pero no extrapresupuestarios. Se trata de dineros
publicos alos que, sin embargo, no podemos controlar.

Esta mafiana, interrogado en este sentido el sefior Vild-
ta, ha dicho que se acabd ya d capitulo 8, es decir, que no
habra mas activos parad GIF. Yo quiero preguntarle s es
asl y s usted es consciente de lo que eso significa. Si uste-
des han recibido 300 y pico mil millones de pesetasy la
linea de AVE Madrid-frontera francesavae 1,1 billones
— en esto estamos de acuerdo—, estamos solo en un 30
por ciento de financiacion pablica. El sefior secretario de
Estado ha dicho esta mafiana que € 70 por ciento restante
serd obtenido por dos vias: @) Fondo de Cohesion, supo-
niendo que con el actual presidente de Gobierno pueda
mantenerse el Fondo de Cohesion, y b) através de canon
que a final habran de sufragar los usuarios de esainfraes-
tructuray que tendra que pagar, segun € sefior Vildta—y
€30 me agrada mucho oirlo—, Renfe como explotadora de
lared. También quiero hacerle esa pregunta, ¢sera Renfe €
ente encargado de su explotacion? Nosotros asi 10 desea-
mos.

Parece que ya se acabd lafinanciacion piblicay quelos
recursos extrapresupuestarios se van a obtener del canon'y
dd Fondo de Cohesién. Esto es muy importante porque S
no fuera asi deben ustedes ser conscientes de que lasinver-
siones en ferrocarril estén sufriendo un serio desequilibrio.
El proximo afio, de acuerdo con el andlisis que nosotros
hacemos, en lainversion en ferrocarril de cadadiez pesetas
seisvan alalinea Madrid-Barcelonay cuatro al resto del
ferrocarril. A nosotros nos parece que esto provoca muy
serios desequilibrios.

Diganos si no vaavolver ahaber aportaciones del capi-
tulo 8 —nosotros este afio creemos que No son necesa-
rias—, qué previsiones hay de aportaciones de capita via
utilizacion futuradel canon, es decir, aportaciones del capi-
tal privadoy s ustedes |o han contemplado para que no se
produzca una paraizacion, indeseable atodas luces, de una
infraestructura tan importante.

También le pido que nos explique las inversiones pre-
vistas en Girona, 7.300 millones, y en Barcelona 14.000,
segun el cuadro de inversiones regionalizadas, porque, de
acuerdo con lainformacion de que yo dispongo, € estado
de avance de los proyectos, no es posible allin realizar
inversiones en infraestructuras entre Lleiday Barcelona,
porque aln no hafinalizado € estudio informativo.
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Quisiera saber a qué se deben las protestas de 14 6 15
municipios de la provincia de Guadal gjara sobre € trazado
modificado por € GIF del AVE asu paso por laprovincia
de Guadalgjara respecto a trazado inicial; por qué existe
oposicion; por qué se cambiadetrazado y S tienen funda-
mento |as criticas que elevan |os alcaldes acerca de tratos
defavor adeterminadas familias.

Por Ultimo, estalavariante norte. Tengo aqui un recorte
de prensaen € que e sefior Corsini, presidente de Renfe,
aseguraba, en septiembre de 1997, que lavariante del Gua-
darramaeraprioritariay que en € primer trimestre de 1999
podriainiciarse s se cumplian todos los plazos. Yo no voy
acriticar un retraso de un afio, que es lo que llevamos en
este caso, pero si le voy a pedir concrecién, dado que a
ustedes se les ha encomendado la construccion de la
variante norte, acerca de esta importante infraestructura.
¢Por qué selo digo? Por ago bastante sencillo, porque solo
vemos 1.500 millones de inversién y se estan produciendo
sisteméticos retrasos. Esta mafiana nos ha dicho e secreta-
rio de Estado que dentro de unos dias saldra el concurso
parala elaboracion ddl proyecto del tindl de Guadarrama,
que supongo llevara un periodo de gjecucién minimo de 16
0 18 meses. Espero que nos digacud es € plazo de elabo-
racién del proyecto. En todo caso nos consta que hay pro-
yectos realizados para tramos en el corredor que podrian
ser abordados en € gjercicio de 1999. Especialmente hay
actuaciones complementarias muy importantes, por ejem-
plo, lade Valladolid-Burgos, donde € Unico destino en el
presupuesto de este afio es un 3 por ciento de lainversion
previstaen dicho tramo en e Plan de infraestructurasferro-
viarias 1995/2000. Aqui podrian establecerse inversiones
muy importantes que fueran complementando el periodo
de tiempo necesario parala elaboracion del proyecto de la
variante de Guadarrama.

¢Qué previsiones hay? ¢Los 15.648 millones de gasto
gue se atribuyen ala provincia de Madrid tienen algo que
ver con la variante norte o0 son exclusivamente para €l
Madrid-Barcelona, en e tramo Madrid-Guadalgjara?

Cierro mi intervencion pidiéndole unaexplicacién —ya
S8 que tampoco le compete a usted directamente, pero son
inversiones sobre las que si podra darnos algunailustra-
Cién— acerca de las inversiones complementarias tanto en
Segovia como en Burgos-Valladolid, que podrian iniciarse
y que vemos muy insuficientemente dotadas en |os presu-
puestos ddl préximo afio.

El sefior PRESIDENTE: Por € Grupo Mixto, tienela
palabrael sefior Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Intervendré bre-
visimamente tanto por una cuestion de filosofia general
como porque alavista estd que en esta politica de priorida
desy de sdtos cuditativos, de hacer alin mas jerarquizada
delo que ya estaba tradiciona mente lared ferroviariaen €
Estado espafiol, se podria hablar de cuatro o cinco niveles
claramente diferenciados. El Bloque Nacionalista Galego
esta en contra de la proliferacion de estos organismos
publicos, que rea mente entorpecen una planificacion gene-
ral de conjunto, pues Son UNoSs Organi SMoSs que Nacen preci-
samente de esta politica de diferenciacion, de jerarquia, de

prioridades y saltos cualitativos y —¢por qué no decirlo?
de confusién burocrética organizativa.

Cabe sefialar —es importante hacerlo— que si coge-
mos todas lasinversiones que va a haber en ferrocarril para
el afio 1999, més de lamitad corresponden a Ente Gestor
de Infraestructuras Ferroviarias. Por eso nos gustaria que
nos concretase € sefior Garcia Gallego las partidas que hay,
a excepcion de Catal ufia que entendemos perfectamente a
qué se refieren, imagino que las partidas de Aragon irén en
funcién ddl tren de dtavelocidad, y nos gustaria saber para
qué son en particular las partidas que figuran territorializa-
dasen Madrid, Cadtillay Ledny Cadtilla-LaMancha. Tam-
bién nos gustaria que nos concretase en eso que llaman €
tunel de Guadarrama —que va a ser €l gran milagro del
mundo ferroviario espafiol, para justificar unavez més un
mayor desequilibrio de lared— cuanto dinero suponen los
distintos proyectos y cudl es el que se va a gjecutar de
formamés plausible.

El sefior PRESIDENTE: Tienelapaabrad sefior Gar-
ciaGallego.

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO
GESTOR DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIA-
RIAS (Garcia Gallego): Buenas tardes, sefiores diputados.

En primer lugar, quiero saludarles —me acabo de in-
corporar hace préacticamente una semana— y ponerme a
su entera disposicion. Lo que no pueda contestarles oral -
mente en esta comparecencia, con mucho gusto selo remi-
tiré por escrito. No obstante, voy atratar de concretar en lo
posible |as respuestas a las preguntas de | os dos diputados
que las han formulado; |as que pueda contestar porque hay
otras que no son competenciadel GIF. Les quiero aclarar
gue el GIF Unicamente gjecuta, construye y administra
aguellas infraestructuras que le encomienda el Gabierno,
de acuerdo con laley de creacion y con su estatuto. Es un
ente puramente instrumental. En estos momentos €l GIF
tiene encomendado Unicamente —se |o aclaro porque me
han hecho una serie de preguntas relativas a inversiones
gue aparecen en los Presupuestos Generales del Estado
sobre actuaciones ferroviarias que no tienen nada que ver
con € GIF y por tanto no soy yo la persona que debe con-
testarlas porque, entre otras cosas, no puedo hacerlo ni séa
gué obedece— €l encargo de la construccion y la explota
cion de la linea Madrid-Barcelona-frontera francesa, y
recientemente le ha sido encargado también la linea
Madrid-Valladolid como proyecto ferroviario de construc-
cion en alta velocidad.

En cuanto ala planificacion que comenta el diputado
sefior Calderay alafaltade instrumento, debo responderle
que la planificacion que existe hoy por hoy es la que todos
conocemos del Plan director de infraestructuras con las
modificaciones que posteriormente haya efectuado el
Ministerio. El GIF es totalmente transparente porque hay
publicados unaley de creacion y unos estatutos que con-
templan exactamente cud es son sus obligacionesy funcio-
nes. Respecto aladualizacion de lared, esta perfectamente
delimitado lo que corresponde a Renfe —cuyo presidente
estdagui y supongo que lo aclarara en la préxima compare-
cencia—, a GIF y a Ministerio de Fomento.
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Cifiéndome alos temas presupuestarios, que es lo que
mas les interesa, la primera pregunta que me ha hecho es
si hemos recibido los 80.000 millones de presupuestos
del Estado y los 38.000 de los fondos de cohesion en €l
afo 1998. Efectivamente se han recibido —lo tienen uste-
des en los presupuestos del GIF— durante el afio 1997,
91.000 millones; durante el afio 1998, 79.500, del Estado,
del capitulo 8; y durante el afio 1999 se prevé en los presu-
puestos recibir 100.000 millones.

Por o que serefiere alos fondos de cohesion 'y alos
fondos Red o de las redes transeuropesas, que son otros fon-
dos europeos de menor cuantia que los fondos de cohesion
pero que también financian este tipo de infraestructuras,
gue tenemos aprobados en este momento, hemos recibido
298 millones en 1997, 38.486 millones en 1998 y estan a
punto de aprobarnos 133.000 millones mas, que seran
aportados por |os fondos de cohesién: durante € afio 1999,
63.547, y en d 2000, 70.608. ¢{Qué demuestra esto?

Ha comentado usted que era demasiado dinero paralo
gue podemos gastar. Lo tnico que demuestra el Gobierno
al encargarselo a GIF es su voluntad de que tanto €l
Madrid-Barcelona en este caso, como € Madrid-Vallado-
lid, se hagan ala mayor velocidad posible. Va aportando
unos fondos que no son extraparlamentarios, sino que pro-
ceden de privatizaciones para transformar un dinero de
privatizaciones en unas infraestructuras y no para que
desaparezca ese dinero en otros fines que aqui estan clari-
simos. El dinero de privatizaciones se transforma en capi-
tal publico para uso de todos los ciudadanos, como es €l
destinado en infraestructuras. Creo que €l fin esta plena-
mente justificado.

¢Cuanto vamos a gastar en 19997 La gjecucion prevista
en € presupuesto de 1998 era de 56.116 millonesy se van
a gecutar en 1998 45.425. Hay una diferencia de 10.000
millones de pesetas aproximadamente entre e presupuesto
previstoy lagecucidn real debido aque en Madrid-Caata
yud estaban previstos 15.698 millonesy se van a gjecutar
14.000, a que en Lleida-Barcelona estan previstos 9.250 y
no se va a gjecutar nada por problemas de declaracion de
impacto ambiental —porque a veces en |0s proyectos sur-
gen estas dificultades— y aque en Barcelona-fronterafran-
cesa, para el que habia 466 millones, no se van a gastar.
O sea que hay una diferencia de 45 a 56, con lo cual €
grado de gjecucion es bastante importante. En cualquier
caso e que estos fondos vayan d GIF demuestra la volun-
tad del Gobierno de que se haga répidamente una linea
comprometidacomo eslade Madrid-Barcelona, y reciente-
mente ha demostrado también que quiere que se hagalade
Madrid-Valladolid.

En cuanto aladistribucion de lainversion para 1999
—nosotros somos optimistas y queremos serlo porque nos
tenemos que fijar objetivos ambiciosos, es evidente que s
hacemos una prevision de inversion menoar, incluso de cara
alapropia ejecucion y alos objetivos de ente, estariamos
buscando un objetivo paralograr una seguridad en lagje-
cucion, pero cuanto mas g ecutemos mejor ya que tenemos
fondos en este momento—, estén previstos 136.939 millo-
nes de pesetas en |os cuales se puede producir algin pro-
blema porque la g ecucién de proyectos de estas caracteris-
ticas puede tener todo tipo de imprevistos. Aqui estan
previstos en Madrid-Calatayud 43.741 millones; en Caata

yud-Ricla, 11.533 millones; en Ricla-Zaragoza, 13.431
millones; en Zaragoza-Lleida, 22.151 millones; en Lleida
Barcelona, 22.883 millones; en Barcelona-frontera france-
s3, 10.256 millones; en otras actuaciones, 9.944, y hay una
cantidad para pagar |os proyectos de Madrid-Valladolid,
del corredor norte-noroeste.

Lafinanciacion de Madrid-Barcelona esta muy estudia-
da porque se lleva trabgjando muchismo en este proyecto.
Como usted dice y supongo gue ha corroborado e secreta-
rio de Estado esta mafiana si |e han preguntado sobre el
tema, € 30 por ciento, mas 0 menos, corresponde a apor-
taciones del Estado; el 30 por ciento afondos de cohesion
—d tema esta muy estudiado porque € Estado no se mete
en unainversion de estas caracteristicas sin tener un estu-
dio econoémico-financiero, que ahora no tengo aqui pero
gue esta perfectamente realizado— y un 30 por ciento de
recuperacion de lainversion en esta linea ferroviaria debi-
do a estudio de demandas. Se han hecho unos estudios de
demanda con unos horizontes determinados. En base aesos
estudiosy aunos preciosyy tarifas, se havisto cuél erae
canon posible que se podia aplicar a esta lineay ese canon
sirve para mantener lainfraestructura, para amortizar el
material rodante, para retribuir alos accionistas en este
caso —que se ha previsto también—y € resto paraamorti-
zar los créditos o la deuda que pueda pedir el GIF para
completar lainfraestructura. Eso esta perfectamente estu-
diado.

¢Sera Renfe el explotador? Esta previsto en los estatu-
tosdel GIF que Renfe es el explotador, 1o cual no quiere
decir que en € futuro haya otros operadores.

En cuanto alas inversiones en Gironay Barcelona, |0
gue aparece en los Presupuestos Generales del Estado res-
pecto a GIF unicamente es una transferencia via capitu-
lo 8. Desconozco estas inversiones porgque No correspon-
denal GIF.

Por lo que serefiere alas protestas en Guadalgjara, hay
en estos momentos un tramo entre Madrid y Lleida, y
tenemos Unicamente un tramo entre Madrid y Gajangjos,
en Guadalgjara, que esta sin contratar. Son cinco tramos
gue vamos a contratar de formainmediata; el de Gagjanegjos
y Calatayud esta contratado; el de Calatayud-Riclatam-
bién esta contratado; en Ricla-Zaragoza se hallegado yaa
un acuerdo sobre €l paso por Zaragoza, con lo cual esun
tema que vamos a ejecutar inmediatamente, estamos ya
con los proyectos y de |os tres tramos vamos a empezar a
contratar dos inmediatamente; y el de Zaragoza-L leida
también estd en obras. En €l tramo entre Madrid y Lleida
nuestro objetivo es que esté en funcionamiento en el
afo 2002, y tenemos previsto acabar las obras de la plata-
forma afinaes de diciembre del afio 2000. Esto no quiere
decir que haya algunos puntos singulares, como €l que €
sefior Caldera ha indicado, que es el de Guadalgjara, en
gue existe este problemay hay otros dos puntos singulares
en los que una obra de estas caracteristicas puede tener
algunadificultad. En Guadagjarani trato de favor ni nada,
lo que se ha producido, segiin me han informado, es una
protesta en un momento dado por un determinado tramo,
por un trazado que se acerco a una carretera, ladeclara-
cion de impacto ambiental dijo una cosa, se protesto ala
hora de hacer la obra, y parece que ahora se va aredizar
un cambio. Es un tema que esta précticamente solventado
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anivel de los Ministerios de Medio Ambiente y Fomento
Yy que se resolverarapidamente.

En cuanto alavariante norte, como usted sabe, reciente-
mente el Consgo de Ministros del Gobierno ha encargado
a GIF el comienzo de esta variante. También sabe usted
que por los estatutos del GIF todo lo que son estudios pre-
vios, proyectos, etcétera, corresponde hoy por hoy al
Ministerio de Fomento; por tanto, e GIF aqui vaun poco a
remolque de lo que haga el propio Ministerio, pero existe
lavoluntad clarisima de tirar adelante la variante de Gua-
darrama, y asi melo hatransmitido € ministro. Tanto esasi
que, en base alos estudios existentes que ya configuran un
trazado de Madrid-Valladolid, se va a contratar proxima-
mente (lo ha dicho el ministro, yo no estoy anunciando
nada, es un asunto ya sabido y |o acaba de comentar el
sefior Vilalta esta mafianad) un concurso de proyecto y cons-
truccion para g ecutar los tlineles del Guadarrama. En €l
pliego de bases de la redaccion de este proyecto esta pre-
visto que se presenten las ofertas luego evidentemente
habra que redactar esas of ertas. Se quiere que esos proyec-
tos sean o més detallados posible, pero desde que se pre-
senta la oferta que serd afinales del afio 1999, tendremos
unos meses para redactar 10s proyectos constructivos con
la solucion definitiva que se adopte. Logicamente cada
contratista presentard una solucién que puede ser un poco
distinta en cuanto a latipologia constructiva. Es decir, que
este tema también va rapidisimamente.

Respecto a Valadolid-Burgos no corresponde a GIF,
por tanto, no le puedo responder. Lo de que aparezcala
provincia de Madrid en los Presupuestos Generales del
Estado tampoco es del GIF, igua que las inversiones com-
plementarias de Segoviay Burgos-Valladolid.

El representante del Grupo Mixto, sefior Rodriguez, me
preguntasi e 50 por ciento de las inversiones correspon-
den a GIF. Puedo hablar de ello con caracter general. Yo
no he elaborado los Presupuestos Generales de Estado,
pero usted sabe perfectamente, porque es diputado por
Gadlicia, que en € caso de Galiciahay dos conveniosfirma-
dos, uno con Renfey otro con el Ministerio, por 30.000
millones cada uno, en total 60.000 millones de pesetas, a
desarrollar en los préximos afios, independientemente de
cudes son las anualidades existentes, que son las que figu-
ran en los presupuestos.

En estos momentos las partidas que el GIF tiene son
exclusivamente Madrid-Barcelona-frontera y Madrid-
Valladolid paralaredaccion de los proyectos.

No s s me degjo ago mas, pero con mucho gusto selo
contestaré, eincluso si ustedes quieren alguna aclaracion
por escrito, también se la puedo dar.

El sefior PRESIDENTE: Por &l Grupo Socialista, €
sefior Caldera, brevemente, por favor.

El sefior CALDERA SANCHEZ-CAPITAN: Con
toda brevedad. No es que se deje ago, se deja todo. Yo
entiendo que puede ser la bisofiez y € hecho de que com-
parece por primera vez ante nosotros, pero vatan rapidisi-
mo como parece que va el Gobierno. Podiamos elaborar
unateoria general de lavoluntad. El Gobierno tiene una
gran voluntad de hacerlo todo muy rapido, pero agui no se
concreta nada, y nosotros, sefior presidente del GIF, que

debemos controlar a Gobierno, solo tenemos un instru-
mento para hacerlo: son dos paginas que ustedes nos pre-
sentan. Por cierto, leer sabemos, hasta ahi llegamos.

¢Cbémo dice usted que Segoviano esinversion del GIF?
Mire usted, Gestor de Infraestructuras Ferroviarias, anexo
de inversiones reales por regiones y provincias, Segovia,
1.500 millones. Le pregunto por eso. ¢COmo que no es
suyo? Las Unicas dos hojas que nos envian ustedes, yo le
pregunto por ellasy usted se confunde. Lo lamento mucho.
Madrid, 15.648 millonesdeinversion; GIF, anexo deinver-
siones reales por regionesy provincias. Quiero saber dénde
seinvierte.

Barcelonay Girona, que dice usted que no son suyos,
proyectos iniciados antes de 1999, inversion total, 14.689
millonesy 7.333. Le he dicho que, de acuerdo con lainfor-
macion de que yo dispongo, esta cantidad no se puede gas-
tar en 1999 porque los proyectos no estan finalizados.

Segunda pregunta, ustedes pueden tener toda la buena
voluntad del mundo, y efectivamente se demuestra que €
Gobierno tiene mucha voluntad capitalizando el GIF. Lo
gue le pregunto es: ¢Tienen ustedes 180.000 millones de
pesetas en deuda publica, en instrumentos financieros, no
invirtiéndola en obra? ¢si 0 no? ¢Por qué tienen entonces
3.500 millones en su balance de rendimientos financieros
en e afo 19997 Si usted me dice que la capacidad de gasto
del afio 1998 va a ser de 45.000 millones de pesetas, € afio
1997 —no me ha desmentido— fueron aproximadamente
unos 15.000, y € afio 1999 vaa ser de 136.000, d fina del
gjercicio de 1999 ustedes tendrén 200.000 millones para-
dos, 200.000 millones sin utilizar, que son por losqueyole
pregunto. Yo le digo que nuestra red ferroviaria, que usted
dice que guardaarmoniay cohesion, que usted dice que no
tiene tendencia ala duaidad, que este Gobierno garantiza
gue todo va air sobre ruedas, necesitainversiones de esta
naturaleza. Esos 3.500 millones de rendimientos financie-
ros por tener parado e dinero son més que € capitulo que
destinala Direccion General de Infraestructuras Ferrovia-
riasalasupresion depasosanivel en e afio 1999, escas la
misma cantidad que destina d programa de cercanias, y es
cas lamisma cantidad que destinaal programa de moder-
nizacién del ferrocarril en Galicia, con toda la necesidad
guetiene. Yo le estoy preguntando por esas redlidades. Ya
S8 que hay muchas voluntades, pero ala hora de laverdad
yo s8lo aprecio lavoluntad s esta concretaday tengo posi-
bilidad de comprobarlo en los documentos a los que acce-
s0. Segun usted hay transparencia absoluta, pero yo no
tengo e programa de g ecucion de gastos del GIF.

Por ultimo, le estoy preguntando como se va a aportar
lafinanciacion privada a GIF. Tengo derecho a hacerlo.
Representamos a | os ciudadanos espafioles. Usted me dice
gue hay muchos estudios (habra muchos estudios, pero yo
No cON0zco ninguno; envienodos, ahora se lo voy a pedir
por escrito) en los que se prevé la aportacion de accionistas
que invertiran el capital con lagarantia del retorno ulterior
de la percepcion del canon. Ese es un buen mecanismo,
pero diganos quiénesvan aser y s € Gobierno tiene garan-
tizado quiénes van a aportar estos capitaes. Me dice usted
en segunda derivada una cosa que hasta ahora no se ha
dicho nunca aqui en todas las comparecencias de responsa
bles del GIF, ni se contempla en sus estatutos. Afirma que
una segunda via de complemento de lafinanciacion serala
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emisién de deuda por parte del ente. Ha hablado usted dela
emision de deuda, junto con los accionistas, por parte del

ente. ¢CAmo se va a emitir deuday en qué condiciones?

¢QUué es o que queremos nosotros, sefior presidente del

GIF? Queremos garantizar que esta obra se realiza en los
plazos previstos, pero nos gustaria que se hiciera en conso-
nancia con un modelo equilibrado de inversiones en las
infraestructuras del transporte, en este caso del transporte
ferroviario, que no vemos por ningun sitio, porque no lo
vemos tampoco en la variante de Guadarrama. Varapidisi-
Mo, pero por muy rdpido que vaya supongo que a menos
ustedes nos podran decir —y usted es el encargado de su
g ecucion— cuanto vaatardar o qué plazo selevaadar d

concursante que obtenga €l proyecto de construccion del

tunel ferroviario de Guadarrama.

Le he dicho que para que esa obra se pueda optimizar,
para que sus resultados sean |os mejores posibles, tal y
como deciael PDI —estamos hablando detodo e cuadran-
te noroeste peninsular—, €l tunel de Guadarrama precisa
inversiones complementarias, porque no servira de nada
gastar 250.000 millones en lasalidade Madrid S no conse-
guimos adaptar |os corredores que van a permitir megjorar
€l resto de los periodos de tiempo que se utilizan en estos
momentos. Y hay varios imprescindibles. el de Segovia
Valladolid y el de Valladolid-Burgos. Dice usted que no
son de su competencia. Selo he preguntado a secretario de
Estado estamafianay tampoco me hacontestado. Selo pre-
guntaré también al presidente de Renfe aunque no s€ si
podra responderme después. En unavisién integrada de lo
que hade ser € tratamiento de este corredor debemos pre-
Ver inversiones para gue en un futuro préximo, cuatro o
Cinco afios —no me parece que sea un periodo descabella-
do—, tengamos esta infraestructura completamente en
marcha. Perdoneme que se lo diga, yo no lo veo por nin-
gun sitio, de ahi €l acance de miscriticasy de ahi que pre-
guntaré —no lo dude usted— al final de este gercicio,
a 31 dediciembre del afio 1998, cud es e grado de g ecu-
cion de lasinversiones del GIF, y espero que me envien
ese dato porque hasta ahora no hemos recibido los que
hemos solicitado.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Brevisimamen-
te. Dejaremos parala comparecencia del sefior presidente
de Renfe la cuestion de los convenios. Es llamativo que €
sefior Garcia Gallego no se haya enterado de que en los
documentos que nos entregan figuran cantidades atribuidas
al GIF que aparecen después desglosadas territorialmente
de laformaen que se ha explicitado. A mi no mellamala
atencién en e sentido de que es muy coherente lo que apa-
rece. Estan coherente que lo que aparece son lostramos de
atavelocidad de Catal ufia, seinviertao no en € afio 1999.
Me imagino que es un dinero que se acumula, una capaci-
dad de gasto que se acumulade formamuy curiosa, porque
al final van a ser cuantias de dinero alarmantes las que se
van agastar teniendo en cuentalos desequilibrios que exis-
ten en el Estado esparfiol que de esta manera se encubren.
También aparece lalinea de ata velocidad de Aragon. En
cuanto a Castilla-La Mancha, a nadie se le oculta que es
también lalinea de atavelocidad. En lo relativo a Madrid,

me imagino que serd la acumulacion para ese corredor
hacia Valladolid. Respecto a Castillay Lebn, yono sési
es0 tiene coherencia con las lineas de alta vel ocidad, segu-
ramente si. En todo caso, observo que agui Unicamente
faltaAndalucia, que ya est4 en una érbita determinaday
hay que modificar algunas cuestiones internas y Levante,
gue va por un camino también muy interesante.

Es muy discutible hacer € tlinel de Guadarrama porque
supone unainversion de td cuantia que daria para arreglar
el ferrocarril en todo lo que ustedes llaman € noroeste, no
sblo en Galicia, y ponerlo a 150 kilébmetros por hora de
media. Yo creo que eso es mas rentable en  sentido inter-
nacional del término, y cuando digo internacional merefie-
ro a Estado espafiol, conseguir que un tren de Madrid a
Valladolid tarde cuarentay cinco minutos menos, porque
es0 para un gallego es totalmente inditil, inservible, porque
paranosotros significadiez horasde vigie. Con € cuarto de
bill6n, que acabara siendo medio billén, més todas las li-
neas de alta velocidad yo creo que se equilibraba el Estado
espanol, por o menos seria un primer paso definitivo muy
deseable. Por o demés, como hizo un Estado centralista
brutal como e Estado francés, d final todos tienen un cier-
to equilibrio, desde luego bastante mayor que @ que hay en
el Estado espariol. Yo |o veo totalmente coherente, ami lo
gue me extrafia es que usted niegue que estas cifras son
suyas. Francamente no o entiendo.

El sefior PRESIDENTE: Como hemos dicho, los gru-
pos que no han pedido la comparecenciatienen una breve
intervencidn de tres minutos, si quieren hacer uso de la
palabra.

Por & Grupo Parlamentario Federal de |zquierda Unida
tiene lapalabrad sefior Santiso.

El sefior SANTISO DEL VALLE: Voy aintentar sin-
tetizar las preocupaciones de | zquierda Unida.

Compartimos que € modelo GIF —yalo hemos dicho
en otras comparecenciasy desde que se creo este ente— no
nos gusta, en € sentido de que apuesta por la dualidad, por
crear dos infraestructuras ferroviarias descompensadas.
Pero voy a descender alo concreto, a los presupuestos
de 1999. En su intervencion de hace un momento cité el
Madrid-Valladolid como alta velocidad. A mi me preocupa
porque hasta ahora siempre se habia considerado que iba a
ser no altavelocidad, sino velocidad alta, por una cuestion
defondo, y essi esetlnel vaaser de doble uso, es decir,
mercancias vigjeros o solamente vigjeros. Nosotros aposta
mos por una infraestructura que compita en tiempo, no
necesariamente de alta velocidad, sino de velocidades en
las que la propia infraestructura permitala circulacion de
mercancias, porque s no no resolvemos de verdad € pro-
blema de la conexidn con € norte-noroeste, 1o resolvemos
solamente parcialmente, y mas cuando tiene que tener un
efecto de comunicacion para prolongar esos trazados hasta
el resto de las comunidades.

También queremos conocer la cifra exacta que va desti-
nada en € afo 1999 alavariante de Guadarrama, porque
hay confusién, como se acaba de ver, en los datos, se mez-
clan tramos de Soria que aparecen citados territorialmente,
gue supongo que seran delaatavelocidad, de Madrid-Bar-
celona con la variante de Guadarrama. En mi opinién, y
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por deduccién de lo que hasta ahora ha dicho € ministro,
entiendo que € afio pasado habia 500 millones de pesetas
paralavariante de Guadarrama, que este afio lo que hay es
un incremento del 6 por ciento, y que por tanto estaria
en 600 millones de pesetasy no en 1.500. Si no esasi, diga-
nos la cifra exacta que se va a destinar en 1999 alacitada
variante de Guadarrama

Dado que lafilosofia que ustedes han iniciado es que
no sblo la alta velocidad Madrid-Barcelona, sino que las
nuevas grandes infraestructuras las va a abordar € GIF, le
preguntaria también si la construccién de la variante de
Pgjares, que tiene este afio un presupuesto de 500 millones
y es una obraimportante y nueva—como usted sabe, este
ano € Ineco haredlizado un estudio y falta por determinar
cud vaaser € trazado definitivo de esavariante, cuyaea
boracion, por cierto, va mas adelantada que la propia
variante de Guadarrama—, va a ser asumida por € GIF.
Me sorprende que usted diga hoy que ya se conoce précti-
camente € trazado definitivo, cuando hasta hace muy poco
tiempo seguian ustedes mareando la perdiz y no se sabia
muy bien s seibaaactuar sobrelalineaactual o d fina se
iba a tomar el trazado que apuntaba la Comunidad de
Madrid. En resumen, el dato que me interesa conocer es
cuanto dinero sevaadegtinar en d afio 1999 paralavarian-
te de Guadarrama

El sefior PRESIDENTE: El sefior Sedd, por € Grupo
de Convergénciai Unio, tiene la palabra.

El sefior SEDO | MARSAL : Intervengo brevemente,
sefior presidente. Sdlo quiero saludar al sefior GarciaGalle-
go en su primera comparecencia en esta Comision y que
nos aclare a qué corresponden |as consignaciones que hay
en estos cuatro conceptos: Barcelona, 14.000 millones;
Girona, 7.000; Lleida, 9.000, y Tarragona, 9.000. No le
pido que me conteste en este momento, pero ladego formu-
lada a efectos del Diario de Sesiones.

El sefior PRESIDENTE: Por € Grupo Popular, tiene
lapadbrae sefior Ortiz.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Le aseguro, sefior pre-
sidente, que no voy areabrir € debate, como seguramente
teme S. S. en este momento.

Simplemente quiero hacer una peticion de aclaracion a
sefior presidente del GIF, en lamismalineadelaquelo
acaba de hacer € Grupo de Convergénciai Unio, en laper-
sonal del sefior Sedd. Efectivamente, en una de las paginas
de uno de los documentos presupuestarios repartidos figu-
ran una serie de partidas que necesitan unaaclaracion o que
son fruto de una regionalizacion que no se ha hecho bien.
Evidentemente, esa documentacion contrasta con lainfor-
macion que ha dado en su primeraintervencion el sefior
presidente del GIF de que no hay partidas del GIF en pro-
vincias muy concretas, salvo que sean fruto de unaimputa
¢ién maés contable que de otro orden. Hay provinciasen las
gueno acttael GIFy por tanto dificilmente puede haber en
€llas partidas presupuestarias. Consiguientemente, pediria
al sefior presidente del GIF y a Ministerio de Fomento,
como autor del presupuesto de su departamento, através
delaPresidencia, que se exclarezca este tema.

Quiero formular también una peticion, y éstatiene que
ver con algo que hadicho € portavoz, sefior Caldera. Si no
he entendido mal, él ha entendido —y que no me diga €l
presidente que me dedico ainterpretar lo que dice € sefior
Caldera— que este afio 1999 no hay capitulo 8 en lo que
concierne ainfraestructuras. Eso no es exactamente asi.
Hay partidas en € capitulo 8. Lo que si quiero esclarecer,
por s selehaescapado —por su perspicaciadudo quesele
haya escapado—, es que en €l articulado hay una disposi-
cion, lavigésima primera, que cifie alo que no hay en €
ano 1999 lo que son los contratos de obra bajo la modali-
dad de abono total de precio. Solamente en lo que concier-
ne a llamado modelo aleman, no en lo que hace referencia
al capitulo 8; capitulo 8 que, por otra parte, es un capitulo
presupuestario mas, sujeto a control de laCamara, sujeto a
lalntervencion General del Estado, sujeto alafiscalizacion
ulterior del Tribunal de Cuentas. Consiguientemente, esun
capitulo claramente presupuestario a que dificilmente,
como no sea retorciendo las palabras, se puede cdlificar de
extraparlamentario.

El sefior PRESIDENTE: Quiero decir que el sefior
Caldera ha reconocido que hay 100.000 millones para el
ano 1999 y lo ha manifestado reiteradamente. Por tanto,
gueda fuerade discusion.

Tiene la palabra, paraterminar la comparecencia, €l
sefior Garcia Gallego.

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO
GESTOR DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIA-
RIAS (Garcia Gallego): Voy a empezar por € final acla-
randoles todo el tema de la provincializacion. Por lo que
sea no me han dado la provincializacién de los presupues-
tos del ango deinversionesreadesy la programacion plu-
rianual individudizada del GIF por provincias, pero si que
latengo en mi hoja, que pone aqui: pagina 39 de 105. Por
algunos datos que me han dado tanto el presidente de la
Comision como agun diputado, he llegado alaconclusion
de que lo Unico que se ha hecho con esa provincializacion
ha sido repartir entre provincias, cosa que se hace muchas
veces en |os presupuestos, las inversiones que aqui figuran
de una obratotalmente lineal como es el Madrid-Barcelo-
na. Esa provincializacion responde, evidentemente, a que,
por gemplo, en & angjo de inversiones figura: cadigo de
proyecto, 001, Calatayud-Ricla; coste total, 46.217 millo-
nes; inicial 1997, final 2001; presupuesto del afio 1999,
11.533 millones. Eso se lo habran puesto a Aragén. Zara-
goza-Lleida: se habran repartido entre Lleiday Zaragoza
los 22.151 millones de inversién que figuran en el presu-
puesto para 1999, sobre un costetotal del tramo de 112.819
millones. En el Madrid-Chiloeches de un coste total de
106.107 millones, 16.622 corresponden a 1999, que se
habrén repartido. Siguiendo con esto, Chiloeches-Calata
yud, lo mismo. Al final es unaobralineal que aguien ha
provincializado, pero nada mas. Ricla-Zaragoza; Lleida-
Barcelona; Barcelona-frontera; RAF, redes arteriales ferro-
viarias de Zaragoza, que corresponde atodo lo que esla
entrada en Zaragoza del tren de alta velocidad, en el cual
ustedes saben que se hallegado ya a una solucién de hacer
una nueva estacion, que se llama Las Delicias, y hacer a
mismo tiempo un by-pass hacia Barcelonay entonces se
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habra provincializado también. El RAF Zaragoza es evi-
dente que corresponde a Zaragoza; el RAF Lleida, redes
arteridlesferroviariasde Lleida, correspondeal leida; RAF
Barcelona, de los 25.871 millones que figuran en total, del

presupuesto de 1999 son 3.871 millones; RAF Girona,
9.460, s esa eslacifra pues son 9.460 millones de Girona
y RAF Madrid, 20.811, de los cuales en € afio 1999 figu-
ran 2.845. Resto de actuaciones, 1.325. Corredor norte-
noroeste, 3.000 millones, que o habran dividido también;

como corresponde a tdnel de Guadarrama, habrasido la
mitad para Segovia y la mitad para Madrid. Esa serd,
supongo, la provincializacion que yo no tengo. No sé si

con eso queda contestada la pregunta, pero s no me entera-
rédeestaprovinciaizaciény selo enviaré por ecrito. Pero
afin de cuentas esta clarisimo que el GIF lo que hace es
unainfraestructuray otraquetiene encargada, que esatiene
UNoS presupuestos por tramosy, por tanto, no hay més que
e30. No hay més ceraque laque arde.

En cuanto alo masimportante de |os temas que me han
planteado, el sefior Caldera ha hablado de la emisién de
deuda. Esta previstaen € articulo 41 del estatuto del propio
GIF, que dice: patrimonio propio del GIF; apartado f): Los
recursos financieros procedentes de operaciones de endeu-
damiento. Por tanto, no es de extrafiar que € GIF se pueda
endeudar, porque esta previsto en laley decreaciény enlos
estautosy lo que yo he dicho estotalmente correcto.

Al GIF, que es un ente, le encargan unainfraestructura
y, por tanto, su financiacion se sustenta en unos determina-
dos fondos, basados en un determinado estudio. Los fon-
dos ya he dicho que son tres —o sea, que no hay nada
raro—: aportaciones del Estado, fondos de cohesion y e
propio canon, que evidentemente |o pagan |os usuarios,
como pagan cualquier tipo de autopista de peaje, através
delautilizacion de laautopista. Por tanto, esaes unafuente
de financiacion también del propio GIF.

En cuanto a sefior Rodriguez, también le contesto a
otra cosa que ha planteado a principio, y es que tenemos
200.000 millones sin utilizar. Tenemos fondos que demues-
tran —y lo vuelvo a repetir— la voluntad clarisima del
Gobierno de que esta infraestructura, en la que existe un
compromiso enorme, Madrid-Barcelona se haga en €l
menor plazo posible y para eliminar, como saben perfecta
mente, temas de endeudamimento, Maastricht, etcétera.
Son fondos de privatizaciones que vienen al GIF.

Sefior Rodriguez, creo que no hay desequilibrios. El
Madrid-Valladolid ha sido una reivindicacion de Galicia,
detodo el noroeste, de Cadtillay Ledn, de Asturias. Evi-
dentemente, parallegar dli hay que hacer unainfraestruc-
turaque es el tlnel de Guadarrama o la variante de Guada-
rrama, [lamémosle como sea; €l tlnel es una parte, si es
gue sevapor € tlnel. Lo que parece evidente —y es evi-
dente— es que la famosa variante L ozoya planteada en su
diaha sido descartada. Ese es un tema clarisimo. Por tanto,
repito —porgue yalo hadicho € ministro—, vamos a sacar
aconcurso € proyecto y construccion delo que es estricta
mente €l tanel de Guadarrama. Por tanto, desequilibrios
no; es unainfraestructura importantismay hay voluntad
politicade ir hacia adelante para conectar € centro y toda
lared de alta velocidad con € nortey €l noroestey empie-
zapor esto, que también se esta haciendo, y prueba de ello
son los dos convenios que le he citado, porque los conozco,

de Gdlicia, tanto de Renfe como del Ministerio de Fomen-
to; son 60.000 millones de pesetas que estan firmados.
Empezamos por eso, pero evidentemente la infraestructura
fundamental parallegar a una comunicacion ferroviaria
moderna con e noroeste es pasar por una variante de estas
caracteristicas, porque en lasituacion actual lavelocidad es
insuficiente, estamos hablando de 90 kilémetros por hora
frente a 250, 300 6 350 kilémetros por hora.

Todo se andard. Los recursos son limitados, hay que
empezar por donde hay que empezar y no se puede hacer
todo a mismo tiempo. Existe una prevision en estos
momentos de hacer ya estainfraestructura paraque no haya
ningUin desequilibrio a nivel espafiol.

En cuanto al representante de | zquierda Unida, nosotros
—y éste esun tema que si hemos hablado en € escasismo
tiempo que llevo— vamos ahacer € trazado paraatavelo-
cidad. El trazado en plantay en azado del Madrid-Vallado-
lid no lo vamos a hacer para 200 kilémetros por hora, sino
para 350 kilémetros por hora, o cual no quiere decir que
en un momento inicia no se pueda explotar para 220 kil 6-
metros por horay paramercanciasy vigjeros, cuestion que
también dependerd, porque sigue existiendo lainfraestruc-
turaanterior y, por tanto, en su momento habra que estudiar
S laexplotacion interesa solo paravigjerosy que las mer-
cancias vayan por lavia actual. Usted sabe perfectamente
que en las mercancias €l tiempo de recorrido no es funda
mental, como si 1o esen € caso delos vigeros, incluso por
problemas de demanda, y, por tanto, cabe todo tipo de solu-
ciones en cuanto ala explotacion, pero lo cierto esque la
linealavamos a trazar para alta velocidad, pensando en €
futuro.

Creo queyale he aclarado lo de los 1.500 millones para
Segoviay 1.500 millones para Madrid, que vienen de la
divisién de los 3.000 que hay para esto. La variante de
Pgjares no latiene encomendadad GIF. Y, en cuanto d tra
zado, por o menos se conoce que la variante de Lozoya ha
guedado total mente descartada.

Al representante de Convergénciai Unié le tengo que
decir que le pasaremos €l estudio de la provincializacion,
gue también me servirda mi de aclaracion de este pequefio
lio que ha habido, y 1o mismo le digo a representante del
Partido Popular. Con esto he terminado.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Gar-
cia Gallego, por su comparecencia.

— DEL SENOR PRESIDENTE DE RENFE (CORSI-
NI FREESE). A SOLICITUD DEL GRUPO PAR-
LAMENTARIO MIXTO (nimero de expedien-
te 212/001526), DEL GRUPO SOCIALISTA DEL
CONGRESO (numero de expediente 212/001603)
Y DEL GRUPO PARLAMENTARIO FEDERAL
DE IZQUIERDA UNIDA (numero de expedien-
te 212/001655).

El sefior PRESIDENTE: Continuando con las compa-
recencias, tenemos con nosotros a presidente de Renfe,
don Miguel Corsini, a quien damos la bienvenida. Esta
comparecencia ha sido pedida por los Grupos Mixto,
Socidistay Federa de lzquierda Unida.
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Por el Grupo Socialista, tiene la palabra el sefior Cal-
dera

El sefior CALDERA SANCHEZ-CAPITAN: Quiero
dar la bienvenida ala Comisién al presidente de Renfe,
sefior Corsini, gue espero que coincida conmigo, ya que
Ilevo denunciando o mismo desde por la mafiana 'y no
encuentro asistencia. A ver s usted tiene un poco de cari-
dad y me dalarazdn. Mi denuncia es que las inversiones
para€el proximo afio en infraestructuraferroviariaestan cla-
ramente desequilibradas en e sentido —y nadie me hades-
mentido e calculo que hago— de que de cada 100 pesetas
deinversion précticamente seisvan aun solo corredor. Para
mi grupo esto esprioritario y alo largo de todo el dia estoy
queriendo explicar que un buen plan de financiacion de esa
infraestructura puede permitir la aportacion de capitales
privados que nosotros considerariamos correcta, pero no se
nos ofrece ningun tipo de informacién al respecto y, por
tanto, ahi vemaos un importante desequilibrio.

Usted conoce nuestra preocupacion por € ferrocarril y
por la empresa que preside, por Renfe. ES una preocupa
cién que hemos tenido siempre y, mas alé de que en estos
momentos apreciamos que en la gestién global de lainfra
estructura, en la politicaferroviaria globd, que |égicamen
te dirige € Ministerio de Fomento, hay cierto inmovilismo
y ausenciade prioridades, es decir, faltade modelo, no que-
rriamos, en modo alguno, que esto afectaraaun patrimonio
que hemos construido entre todos, que presta un servicio
basico esencid y que deseamos que lo sigahaciendo en las
mejores condiciones posibles.

También deseamos hacer pedagogia, porque nos cons-
ta, y usted o sabe muy bien, que lareivindicacién ciudada-
na esta orientada con preferencia a otras infraestructuras
del transporte sobre las ferroviarias, excluyendo la ata
velocidad. Yo, para poder discutir |os resultados de gestion
de este gercicio, le hago lasiguiente pregunta: ¢Cudl esla
evolucién delos conveniosincluidos en € contrato-progra
ma sobre afios anteriores? Me consta que usted, en anterio-
res comparecencias, ha dado explicaciones abundantes
acercade lamateriay creo que es muy interesante.

Por otra parte, el contrato-programa acaba este afio y
estamafiana el secretario de Estado hadicho que, efectiva-
mente, hay voluntad de firmar un nuevo contrato-progra-
ma en este mismo gjercicio. De acuerdo con las informa-
ciones de que yo dispongo, lo veo dificil, porque ni
siquiera se han iniciado las conversaciones al respecto. En
todo caso, nosotros queremos que haya un contrato-pro-
grama, lo consideramos absolutamente indispensable y
dispondra de toda nuestra comprension y ayuda en la
negociacion del mismo.

¢Como vala aportacion del Estado en 1998 sobre las
previsiones del Plan de actuaciones e inversiones financie-
ras? Tenemos algunas dudas. ¢Se cumple el PAIF? Yo
tengo aqui el PAIF del afio 1999y del afio 1998. Si se cum-
ple, las aportaciones del Estado en e presupuesto que esta
mos discutiendo y sobre e que estamos preguntando ¢son
suficientes de acuerdo con |o previsto en € PAIF o, por €
contrario, estan unos 20.000 millones por debajo de las
necesidades previstas en € mismo?

De acuerdo con € andlisis que hacemos nosotros estan
por debajo y eso significa una falta de atencion por parte
del Gobierno, en este caso € Ministerio de Fomento, hacia
las necesidades de Renfe.

Me dalaimpresion que ello obliga a su empresa, ala
empresa que usted preside —lo leo en la prensa econdmi-
ca— aacudir d capitd privado desde 1999 —dice la noti-
cia— por €l recorte de ayudas. La noticia supongo que se
referiraalaresurreccidn de las figuras de las agrupaciones
de interés econdmico, que en su natural eza nos parecen
aceptables como taes, pero como todo hay que ver su apli-
cacion practicay los riesgos gque se corren por parte de
quienes forman la agrupacion. Por ello le pregunto si es
verdad que lanecesidad de resucitar de nuevo estasfiguras,
ampliadas en este caso, parece ser, no s6lo alaexplotacion
dd material rodante o mévil, sino también ala explotacion
de determinados corredores, se deriva de la ausencia de
recursos con los que se encontrard Renfe debido ala caida
delaaportacion del Estado.

Sefior Corsini, ¢conoce usted s existe algun tipo de pre-
vision sobre model os de gestion interesada? Nos consta
gue incluso han circulado borradores (y he de confesarle
gue tengo una vision muy critica sobre €llos) acercade la
posible creacion de agrupaciones, en este caso de modelos
de gestion interesada, para la construccion, financiacion,
conservacion y mantenimiento y, en su caso, explotacion
—no en exclusiva, como es |6gico— de determinados
corredores. Nos consta que se ha discutido, no aparece en
laley de acompafiamiento, pero le quiero pedir su opinion
acerca de esa posibilidad, no vaya a ser que —y yatene-
mos bastante experiencia parlamentaria—, andando los
dias, hacia e mes de noviembre, aparezca alguna enmien-
da dirigida en ese sentido. Ya le digo que a nosotros €l
modelo del que hemos tenido conocimiento no nos gusta
nada. En cuanto alas inversiones, la Direccion General de
Infraestructuras Ferroviarias es verdad que dota € capitulo
con unos 11.000 millones de pesetas més; nosotras pregun-
tamos § son suficientes; supongo que usted habra analiza:
doigua que nosotros e contenido de esos 48.000 millones
y, claro, en ellos hay 8.000 millones que van dirigidos a
estudios y proyectos. Nada mas y nada menos (se lo decia
esta mafiana al sefior Vilalta) que comprometen, si algin
dia se llevan a cabo, inversiones por valor de més de 3
billones de pesetas. Nosotros hemos hecho un calculo, un
poco lacuentadelavigja, deentre 3y 3,5 billones de pese-
tas. Parecen cantidades mayores y dificiles de sostener,
muy faciles de pintar en linea con |o que es una operacion
de venta a plazos en la que es especialista este Gobierno
—he de admitirlo—, pero muy dificiles de gestionar y de
concretar después. ¢Por qué FEVE, me refiero alasinver-
siones directas de la Direccion General de Infraestructuras
Ferroviarias, cae de unaforma extraordinaria de 500 a 78
millones? No se lo pregunto a usted, |o pongo como un
egjemplo més. El corredor mediterraneo también tiene un
50 por ciento menos, las renovaciones de vias se quedan
en 4.700 millones. Es decir, que tenemos un presupuesto
gue gparentemente crece, pero que, en € fondo, sigue sien-
do muy insuficiente y ni siquiera recuperalavelocidad de
crucero del afio 1996, que estaba —creo recordar— en
sesentay tantos mil millones de pesetes.
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Me gustaria que me explicara—no quiero ser cruel,
pero seguro que lo va a hacer con mas acierto que € ante-
rior compareciente— el anexo de inversiones reales de
Renfe provincializadas —que seguro que usted conoce—.
Hay una partida de 25.000 millones de pesetas del total no
regionalizable, y quisiera conocer una pincelada sobre €,
supongo que sera materia rodante; en todo caso, me gustar
ria que nos explicara a qué se destinan.

LaLey de Presupuestos del Estado, sefior Corsini, le
permite aumentar € endeudamiento de Renfe, en este caso
lo duplica, de 25 a 50.000 millones. Esto tiene un nombre
—nOsotros nos vamos a oponer a ello, sin duda—, que es
centrifugar déficit. S austed le quitan 25.000 millones de
lo comprometido en €l PAIF através de la aportacién del
capitulo 4, Ministerio de Fomento, y e permiten que se
endeude de 25 a 50.000 millones, claro que esta cifrano
computa a efectos de déficit, pero de alguna manera nos
estamos haciendo trampas en € solitario. Nosotros hemos
visto esa autori zacion de endeudamiento como ago negati-
VO, gque supone, repito, centrifugar el déficit. Necesitan
35.000 millones para externalizar su fondo de pensiones,
gue no vemos por ningun sitio, sélo hay 5.000 millones
para recursos humanas; por tanto, faltan otros 30.000 —no
s s estarausted de acuerdo con €llo— y van subiendo gra-
vemente |as necesidades de Renfe en € tratamiento que le
da este presupuesto. ¢Qué deudatiene el Estado en este
momento con Renfe? ¢Cdémo calificariael actud parque de
Renfe? Tengo datos acerca de que existe algin material
rodante, en concreto Talgos de primera generacion, quelle-
van en funcionamiento mas de veinticinco afios, y supongo
gue en d interés de todos estard poder acometer las renovar
ciones necesarias, y desde luego por nuestra parte no vaa
tener ningun tipo de problema en la comprensi6n acercade
esas inversiones.

En cercanias no son suficientes las consignaciones pre-
supuestarias, se me dira que han crecido mucho sobre €l
afo pasado, pero es que € afio pasado sufrieron tal opera-
Cién de acoso y derribo quelasllevaron casi al exterminio.
El hecho de que hoy suban a 6.000 millones de pesetas no
significa que sean suficientes. He de decirle—y ya sé que
se me dird que arrimo el ascua a mi sardina— que desde
aquel famoso y celebérrimo plan Felipe no vemos que en
las cercanias se haya hecho mucho. Las cercanias son un
modelo, sin duda, de gestion y de prestacion de un servicio
valoradisimo por los ciudadanos, que incluso deberia
extenderse a otras ciudades por |os excel entes resultados
gue da, pero no vemos que haya una atencion al mismo.
Nos gustaria que, por jemplo, solo con los rendimientos
financieros de la inmovilizacion que tiene el GIF, esos
200.000 millones que, repito, porque no sé si los ciudada-
nos lo saben, &l GIF va atener parados (187.000 millones
durante € afio 1999 sin darles destino concreto), invertidos
en deuda publica—supongo que en deuda publica, porque
el secretario de Estado de Hacienda le recordaré al sefior
presidente del GIF que no puede invertirlos en operaciones
financieras de otra naturaleza, ya que lo prohibe laley—,
simplemente con los rendimientos financieros de esas
inversiones, supongo que yale gustaria a usted disponer de
e30s 2, 3 0 4.000 millones para e incremento de las inver-
siones en cercanias.

Por ultimo, he de decirle que la valoracion global que
yo hago con caréacter general es que hay un importante
desequilibrio. Me temo que esa dualizacién —a la que
hacia referenciay que el sefior presidente del GIF ha des-
pachado diciendo que no, pero como afirmacion, diciendo
gue no hay ninguna dualizacion, que todo sigue igua— la
vamos viendo dia a dia, la vamos viendo en € modelo
inversor, lavamos viendo en la ausencia de proyectos de
renovacion del ferrocarril convenciona y la vamos viendo
claramente en la insuficiencia de las inversiones que a
usted para su gestion se le atribuyen. En todo caso, sobre el
conjunto de estas apreciaciones me gustaria que me diera
unavision gque yo agradeceré mucho.

El sefior PRESIDENTE: Por e Grupo Parlamentario
de lzquierda Unida, tienela paabra el sefior Santiso.

El sefior SANTISO DEL VALLE: Nuestro grupo
quiere expresar unavez mas su preocupacion por € mode-
lo de ferrocarril a que estamos encaminados, que no es
nuevo, llevamos afios instalados en é. Nosotros seguimos
pensando que, asi como ha habido unas fuertesinversiones
en infraestructuras de carretera en |os Ultimos afios, no ha
sido asi en ferrocarril, puesto que se ha concentrado toda la
inversion fundamental en ata velocidad y seguimos con €
mismo modelo.

Una primera sugerencia es decirle a Renfe que, yaque
tiene capacidad de endeudamiento hasta 50.000 millones,
le puede pedir un préstamo d GIF. En primer lugar, e GIF
no puede recurrir —parece ser— ainvertir en capitales
variables, aunque Enresalo ha hecho pidiendo autorizacién
hace muy poco tiempo y hasacado unos buenos rendimien-
tos a su propio capital con las limitaciones, y ayer noslo
explicaban en directo. Por tanto, mejor que tener que recu-
rrir al mercado externo, quiza el GIF pueda ser un buen
financiador a corto y aprecios razonablesy parael GIF
puede ser una buena operacién también. En segundo lugar,
nos gustaria saber cuanto tiempo llevan sin contrato-pro-
grama, cudles son las dificultades para que no haya habido
continuidad tras € cierre del contrato-programa anterior y
si se han cumplido todas las obligaciones del Estado con
este contrato-programa anterior. Se ha preguntado también
cudl ha sido la evolucion de la deuda y, sobre todo, un
aspecto muy concreto: esta mafiana revisabamos en la
Comision mixta del Tribunal de Cuentas las cuentas del
afno 1994, que entonces se estimaba en mas de 600.000
millones la deuda histérica de Renfe y que hoy, segiin con
qué criterios, se puede elevar acasi un billon de pesetas.

Me gustaria saber qué recursostiene que destinar Renfe
el proximo afio por los compromisos adquiridos con el
Estado, a amortizar esta parte de deuda publica que le ha
correspondido a 50 por ciento con el Ministerio y, por 1o
tanto qué repercusiones tiene € no poder invertir esas can-
tidades que hay que destinar en este momento ala deuda
histérica. Nuestros datos pueden estar en torno alos 30.000
millonesy nos gustaria saber si esto es asi, porque entonces
se estén detrayendo casi 30.000 millones-afio de posibles
inversiones en infraestructuras, a continuar haciendo fren-
te aparte de ladeuda.
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En & tema de Guadarrama, nos gustaria saber s tienen
una coordinacion efectiva con e GIF, porque de la dltima
intervencién me han preocupado dos cosas: una, si, segun
dice d GIF, sevaacongtruir en atavel ocidad, me preocu-
pa el ancho de via, no vaya a ser que Renfe esté moderni-
zando su red en @ ancho espafiol, mientras el GIF esté pen-
sando, por ejemplo, en el ancho europeo y tengamos un
problema de cuello de botella

Una pregunta mas técnicay personal: ¢usted conoce
algun tinel donde los trenes circulen a 350 kilémetros por
hora, como aqui se acaba de afirmar? Yo no conozco nin-
guno. Si lo que se va a abordar es la construccién de un
posible tunel (porque, también se ha dicho, ha quedado
abiertalaposibilidad de que seao no tlnel, yo por lo menos
asi 1o he entendido), yo de verdad no conozco ninguno que
permitaesas vel ocidades. Quizaes que haavanzado mucho
latécnica desde mis afios de ferroviario.

Insisto en que e ancho de viasi me preocupa, no vayaa
sar que tengamos un problema con las renovaciones de via
y luego no se pueda producir €l efecto capilar, que es una
de las grandes ventgjas de la alta vel ocidad, como se ha
demostrado en Francia.

También quisiera saber cuanto dinero se va a destinar
este afio a supresion de pasos anivel 'y cuanto se va ades-
tinar a cumplimiento del articulo 290 del reglamento de
laLOT, laLey organicadel transporte terrestre, sabiendo
gue existe una grave preocupacion, sobre todo en € entor-
no de las ciudades, por € cerramiento de las vias, dado €
nimero elevado de atropellos y de victimas que se estan
produciendo, sabiendo que existen dificultades presupues
tarias, que existe una discusi 6n constante con la correspon-
sabilidad en hacer frente a esto de |0s propios municipios,
y nos tememos también que | as cantidades puedan ser insu-
ficientes para atender todas estas cosas.

Dos preguntas finales ¢Conocen ustedes algo del tema
delavariante de Pgjares, puesto que Ineco, filia de Renfe,
esta participando en € proyecto? ¢Qué previsiones tienen
al respecto, ya que e GIF no lo va a abordar? Por Gltimo,
¢Jtienen alguna prevision para un posible soterramiento
0 actuacion en laterminal de la estacion de Gijon, en As-
turias?

El sefior PRESIDENTE: Por e Grupo Mixto, tienela
palabra e sefior Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Espero que el
sefior presidente de Renfe entienda laintervencion que voy
a hacer en nombre del Bloque Nacionalista Galego, par-
tiendo de lavaloracion y de la consideracién, que desde
luego es evidente, de que muchos directivos de esta com-
pafiiatienen, sin duda, €l mejor talante del mundo y ade-
mas de tener € mejor talante del mundo estan preocupados
por tener un servicio empresarial correcto, propio de un
sarvicio publico. Desde luego, en eso no vamos a entrar a
hacer ningun tipo de val oracion negativa

Empezaré por decir que posiblemente, incluso desde
ese mismo espiritu empresarial y de servicio publico, los
presupuestos del Estado para 1999 tienen unaescasainver-
sion en ferrocarril en lo que eslageneralidad de las liness.
Si después de tanto batallar la concesion del Ministerio de
Fomento para aplicar en un plan quinquenal en Galiciaes

précticamente de unos escasos 25.000 millones de pesetas
hasta el afio 2002, para solucionar el problema de unared
gue esta sometida a una tension posiblemente de las més
altas del Estado espafiol entre la situacion de lainfraestruc-
turay sususoso, s sequiere, entrelatension entrelainfra
estructura, los usosy las potencialidades de usos, compren-
dera que la victoria que hemos conseguido con tanto
batallar durante afios es pirrica para cambiar cualitativa-
mente la situacién del ferrocarril en Galicia, no paratener
trenes de velocidad altani de dtavelocidad, sino paratener
trenes, como planteaba € Parlamento de Galiciaafinales
de 1995, de velocidades medias de 110, 120, 130 kiléme-
tros por hora dentro delared del propio pais.

Dicho esto y sabiendo que |os 30.000 millones de pese-
tas, s afiadimos los 3.000 millones que va a poner la admi-
nistracion autondémica, forman parte de un convenio firma
do el 6 de abril con €l Ministerio de Fomento, y de cuya
€jecucion no vamos a dudar, porque aparece plasmado en
los presupuestos del Estado, sin embargo nos resultallama:
tivo que se empiece avender lacifrade 70.000 millones de
pesetas ainvertir en cinco afios cuando eso, desde € punto
de vista presupuestario, no aparece en ninguna parte. Esto
nos recuerda algo que ya nos decian alli algunos alcaldes:
cuando no se sabe lo que hacer y se quiere hacer propagan-
da, firmas un convenio y queda barbaro; no obliga a nadie
y yaesta. Pero, claro, eso es grave cuando se trata de algo
plausible, algo real, porque para estainversion no hacia
fatalafirmade convenio, ano ser nicamente paraquela
Xunta ponga sus 3.000 millones de pesetas y para que ase-
sore e informe de como se tiene que hacer la inversion
desde su punto devista.

Ahorabien, o que yaentradentro de un criterio de poli-
tica propagandistica es vendernos un convenio Xunta-
Renfe, que nada menos que se firma en agosto, en pleno
verano, y cuyo contenido incluso tiene cosas simpéticas,
porque eslaprimeravez que selevende aun paiseninver-
sién 12.500 millones de pesetas en TRD como si fueran
inversiones territorializadas en infraestructuras en Galicia
y no deja de tener cofia que nos prometan en un futuro pro-
grama-marco hipotético, virtual y que yo espero que sea
cierto, pero que no degja de ser una suposicion parad futu-
ro, 18.500 millones de pesetas de fondos Feder y que
paguen paginas enteras en |os periddicos poniendo: jXa
temos 70.000 millones? Pues no. Nos tenemos que reir,
porque ya no nos queda otro tipo de posibilidad, como
gallegos, de que nos tomen €l pelo. Pero créame, sefior
Corsini, esto yano cuela. Las personas que se montan en €
tren, usted sabe que son muchas en Galicia, en términos
relativos, y eso que nada mas tienen ustedes ese corredor
A CorufiaVigo; conviene que lo escuchen: en los 71 kil 6-
metrosA Corufia-Santiago los trenestardan unahoray diez
minutos, una horay veintey cincuentay cinco minutos el
TRD, si esquellegabieny puntual, no porque no corra,
sino porgque si en los cruces se desbaratan yano hay mane-
radellegar puntuamente. Ahi hay muchisimos, milesy
miles de usuarios. La promesa para cambiar €so en cinco
afios son 24.788 millones de pesetas, més los 3.000 millo-
nes de la Xuntade Galicia

Nosotros nos vamos encargar, no de que sea cierto
convenio Xunta-Renfe, sino de que Fomento lo asumaasu
debido tiempo, figurando en los Presupuestos Generales
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del Estado como debe de ser. Es curiosa la contestacion
gue nos dio el Gobierno: Posteriormente, se tuvo conoci-
miento —que tiene gracia la manera de redactar— de un
convenio afirmar por laXuntade Galiciay Renfe que pre-
via, etcétera. Asi esta redactado, todo en pasado. Este con-
venio sefirmd en agosto.

En definitiva, no son presupuestos del Estado, no estén
consolidados, ni siquiera estan planteados quinquena men-
te. Por tanto, no dgjade ser propaganda, cosa que eslamen-
table y que se entiende por una tension politica que vive €
pais en ago que afortunadamente conseguimos convertirlo
en un tema de tensién politicay de debate, por mucho que
se hayaintentado oscurece.

Yasé que en este caso hay un conflicto larvado o psico-
I6gico y sentimental, porque hay datos que son una cantada,
sobre todo cuando se esta dispuesto ainvertir un billény
pico de pesatas en grandes |ujos; 8 que tiene que haber ten-
sién entre deseos empresariales y condiciones determi-
nantes o imposibilidades politicas. Porque, vuelvo arepetir,
el estado delared esése. Y hablo delared que nos miman
porque de la otra, qué voy a hacer: llorar como vil gallego,
s no me quedalaposibilidad de cambiar laredlidad.

Este esquema, que es disefio estatal totalmentey que
viene de atrés, aln nos lo agudizan con este tipo de con-
ductas totalmente falsarias y propagandisticas en € disefio
ddl propio pais.

No sé s usted sabe que en este «Xatemos 70.000 millo-
nes» nos colocaron nada menos que un mapa de Galicia
con toda lared diciendo lo que iba a pasar en cada unade
las partes (ladisminucion de tiempo en los vigjes, etcétera).
¢Sabe lo que falta en @2 Justamente € tramo Ferrol-Coru-
fa. Se atreven a presentar en publico un plan para Galicia
nada menos —eso si— de 24.778 millones reales més los
3.000 millones reales de la Xunta de Galicia—que exis-
ten— y degjan fueralos 71 kilometros de A Corufia-Ferrol
yaque por lo que se ve, no tenemos derecho ni alamiseria
delamiseriade Galicia. Lo publicany dicen que eso lo
dejan para carreteras. Es un puerto con un problema de
mercancias alucinante, que la compafiia conoce, que sabe
que potencialmente alln podia ganar muchos més cuartos.
Tiene un &rea urbana de 500.000 habitantes, con dos trenes
subvencionados que, ademas, son los que menos se deben
de subvencionar porgue son los que mésllenos van, a pesar
dd disparate de tardar horay mediaen 71 kilémetros.

Vuelvo a repetir que tengo conciencia de que una cosa
es Renfe como compafiia, y otra sus directivos, que afortu-
nadamente creo que en su conciencia saben que la situa
cién del ferrocarril en Galiciaes dramédticay que, ademas,
no es de recibo, incluso desde € punto de vista de la com+
petitividad, eso que tanto les gusta sofiar; 0 como decia
aquel maquinista: estos trenes son barbaros, pero no los
puedo poner a correr, porque solo tengo unos 12 kiléme-
trosenlosque puedan ir a110 kilémetros; entodo lo demas
pueden utilizar otro tipo de tren, dariaigual porque se podia
hacer en e mismo tiempo, parando todos los otros, y punto.

Este es el problemade fondo y a estas alturas, por €l
bien y la higiene mental de todos, creo que convendria
aquilatar y decir lo que es verdad, lo que es probable pero
no consolidado y o que es producto de la tension politica,
gue yo lo entiendo, pero que me parece excesivo, sobre
todo cuando se nos vende gque «Xa temos 70.000 millo-

nes», pero nunca hay manerade cuadrar lascifras. Lasrea
les, las que yo veo, no pasan de 30.000 millones, contando
con € dinero que vamos a poner nosotros; alas hipotéticas
incluso hay que descontarles 12.500 millones. En cuanto a
Fondo Feder no sé si lo puede controlar Renfe; yo espero
gue si, que usted lo controle como quieray diga: paralos
gallegos 18.500 millones, aungue se cabreen Arias-Salga-
do, €l Gobierno de Espafiay no sé cuantos mas. Pero eso
yaes mucho decir. Nadamas.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Rodriguez, aungue s&
que € presidente del Congreso ha hecho alguna exclama-
cién un poco extemporanea, le rogaria que tuvieraun len-
guaje més acomodado a las précticas parlamentarias.

Para contestar, tienela palabra e sefior Corsini.

El sefior PRESIDENTE DE RENFE (Corsini Freese):
Unavez mas expreso mi satisfaccion por comparecer ante
ustedes, que saben gque lo hago con sumo gusto.

Creo gue con la argumentacidn que voy a aportar en
este momento contestaré ala mayor parte de las preguntas.
Me van a permitir que haga un breve repaso de los temas
mas importantes, por gemplo, € resumen delo que hasido
€l contrato-programa, quefinaliza este afio 1998, como esta
€l gercicio de 1998, en curso, y cuales son las previsiones
para 1999. L uego hablaremos un poquito, si les parece a
ustedes, del estado en que se encuentra la negociacién del
contrato-programa, asi como de las perspectivas de futuro
en lo que en mi modesta opinién puedo aportales como
gestor de esta compafiiaferroviaria

Vamos a comenzar hablando del resumen del periodo
1994/1997 del contrato-programa. En el contrato-progra
ma se definen cuatro objetivos. El primero es el control
del gasto y los resultados de explotacion. Respecto al
mismo en términos generales, desde e punto de visto del
gasto, se ha cumplido el contrato-programa durante €l
periodo 1994/1997. De 1998 ya hablaremos, porque esta
en curso.

Laevolucion ddl coste del sistemaferroviario ha pasado
de 326.668 millones de pesetas en €l afio 1993 a 257.850
millones de pesetas en € afio 1997, o que supone un des-
censo del 21,1 por ciento de la aportacion del Estado.

El segundo objetivo, que es la especiaizacion y dife-
renciacion de la gestion en unidades de negocio, se hacum-
plido y se ha profundizado en €l con laincorporacién del
concepto de unidad de mercado. Estagestion y comerciali-
zacion especializada por unidades de negocio ha permitido
alcanzar incrementos de ventas muy importantes en cerca-
nias, dtavelocidad, cargasy transporte combinado.

Por otra parte, puso en evidencia la inviabilidad del
transporte de paqueteria por ferrocarril, actividad que fue
cerrada en 1996, y las dificultades estructurales del trans-
porte de largo recorrido en € area norte-noroeste, donde la
infraestructura ferroviaria no nos permite en e momento
actual ser competitivos con otros medios de transporte.

De todas formas, las medidas de gestion adoptadas han
permitido mejoras en launidad de grandeslineasen € pre-
sente gercicio 1998, que han sido sustanciales, y alas que
luego pasaremos revista.

El tercer objetivo eralareestructuracion de la plantilla,
con la puesta en marcha del expediente de regulacion de
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empleo. Con jubilaciones anticipadas y bajas incentivadas,
Renfe ha cumplido los objetivos previstos en e contrato-
programa en un marco concertado, sin tensionesy sin pro-
blemas, porque todo se ha hecho mediante la oportuna
negociacion. Ladisminucion de la plantilla en estos cuatro
anos hasido de 5.603 trabajadores, exactamente el 13,5 por
ciento, pasando de 41.627 empleados, a 31 de diciembre
de 1993, a 36.023 empleados, a 31 de diciembre de 1997.
Por Ultimo, € cuarto objetivo era el control del endeuda
miento financiero, o que se ha producido, y luego entrare-
mas en detalles.

En relacion con € avance de 1998 y conclusiones gene-
raes de los cinco afnos de vigencia del contrato-programa
me gustaria se un poquito mas explicito. En € actual ger-
cicio de 1998, la situacion acumulada en agosto, respecto
a mismo periodo de 1997, presenta una buena perspectiva.
Losingresos en cercanias han crecido un 4,6 por ciento; los
deregionalesun 5,9; losde AVE un 10,5; grandeslineas un
10,2; cargasun 5,3, y transporte combinado un 5,2. Laevo-
lucién positiva de los ingresos, ya sefiadl ada, se ve acompa:
flada por la evolucion de los gastos, reduciéndose los mis-
mos en un 1,9 por ciento, pasando de 469.000 millones de
pesetas, previstos en €l PAIF, a460.286 millones de pese-
tas del avance de 1998.

El concepto que tiene mayor incidencia en esta dismi-
nucion es el de los gastos financieros y asimilados, cuya
reduccion es de un 10,2 por ciento, y es consecuencia fun-
damentalmente de labajadadelostiposdeinterés. Losgas-
tos de persona también se han visto minorados en un 0,5
por ciento, debido a mayor efecto que el previsto de los
planes de regulacién del empleo, € ERE, en vigor. Otras
partidas que reflgjan disminucion son las de los gastos de
servicios del exterior, gue se reducen un 0,5 por ciento y
los de amortizacion en un 0,3. Por tanto, el avanceen el
gercicio en curso incluido en esos presupuestos generales
contempla un resultado equilibrado ante gastos extraordi-
narios, mejorando el PAIF aprobado para 1998. En esos
momentos se puede asegurar € cumplimiento un afio més
del contrato-programa actualizado que Renfe firmo hace
cinco afios con e Estado.

De estos primeros afios del contrato-programa se pue-
den enunciar las siguientes conclusiones generales, lo que
creo que es bueno, porque como en el futuro tendremos
gue hablar de un nuevo contrato-programa nos va a permi-
tir marcar un poquito cud hasido su seguimiento. Primero,
nos facilitado de maneraimportante larelacion con los dis-
tintos organismos, agentes relacionados con laempresayy,
de manera singular, con las comunidades auténomas, auto-
ridades localesy sindicatos. Segundo, se ha puesto en mar-
cha, de acuerdo con los sindicatos, un plan social que et
permitiendo mejorar la productividad y gjustar |0s recursos
delaempresa segun lo previsto en e contrato-programa, y
se havinculado una parte de laretribucion de los trabajado-
res a la consecucién de los objetivos econémicos de la
empresa. Tercero, la financiacion de algunos servicios
regionales para las comunidades auténomas se realizaen
un marco general de concertacién y de comunicacion.
Cuarto, la empresa ha efectuado un esfuerzo en € rigor y
en laracionalizacién de inversiones, megjorando la dotacion
de sus archivos y generando una cierta autofinanciacion
por este concepto. Quinto, € contrato-programa introduce

rigor en lasrelaciones de laempresa, y en consecuenciadel
Estado como accionista Unico, con € sector financiero, en
cuanto que define un marco econémico estable y un con-
trol del endeudamiento. En este sentido es importante €l
cumplimiento de todos los compromisos tanto por la
empresa como por el Estado. Sexto, 0s objetivos econé-
micosy de calidad establecidos, que suponian unas megjo-
ras importantes respecto a ejercicios anteriores, se han
alcanzado. Por gemplo, los trenes AVE mantienen una
puntualidad del 99,3 por ciento; € indice de caidad perci-
bido de grandeslineases del 7,2 y lapuntuaidad del 94,2
por ciento; en los servicios de cercanias la puntualidad
alcanza el 98,6 por ciento de lostrenesy en los regionales,
el 95,1 por ciento.

Presupuesto para 1999. Las aportacionesdel Estado para
el gercicio 1999 son de 228.518 millones de pesetas —
133.423 como subvencién de explotacion y 95.095 como
subvencién de capital—, descontada la aportacion para el
plan de recursos humanos, 20.220 millones de pesetas
menor gque en 1998. El presupuesto de explotacion, elabora
do por Renfe, presenta un resultado, antes de subvenciones,
de 241.836 millones de pesetas, descontado € impacto dela
normativa fiscal pendiente, lo que supone unamejorade
10.529 millones de pesetas sobre € afio 1998.

Por partidas, en la evolucion 1999-1998 cabe hacer los
siguientes comentarios. Los ingresos de tré&fico presentan
un crecimiento del 5,7 por ciento sobre el avance del afio
1998. Los gastos de persona previstos para 1999 se incre-
mentan en & 0,5 por ciento. Lareduccion de plantilla, debi-
do alaampliacién del Plan de regulacién de empleo, se
estima en 665 trabajadores en 1999. Respecto d inicio del
contrato-programa, Renfe habra disminuido su plantillaen
un 16 por ciento, lo que supone 6.650 empleados menos.
El incremento salarial previsto es acorde con la normativa
al respecto incluida en e proyecto de ley de presupuestos
para1998: IPC, igud a 1,8 por ciento. Los materiaesy ser-
vicios de exterior, eliminando el efecto de la prorrata del
IVA (10.600 millones de pesetas) presentan un crecimiento
dedl 2,1 por ciento sobre 1998, muy inferior a 5,7 por cien-
to de incremento de ingresos. L os gastos financieros con-
templados en este presupuesto alcanzan la cifra de 83.571
millones de pesetas, 5.582 millones de pesetas menos que
laprevision de 1998, como reflgjo de la politica financiera
de lacompafiia, del gjuste del ritmo inversor y delabgjada
delostipos deinterés.

En sintesis, para 1999 Renfe prevé el cumplimiento
global de este presupuesto, continuando el control sobre
el endeudamiento de la empresa. Lainterpretacion que
finalmente se adopte sobre la aplicacion de la modifi-
cacion del calculo de laprorratadel I VA recogidaen la
Ley 66/1997, de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales,
Administrativas y de Orden Social, podria alterarlo. En
cualquier caso, en este presupuesto hemos asumido la
posicion més desfavorable para la empresa, es decir, 1o
hemos descontado antes.

Resumiendo, habiendo partido al inicio del contrato-
programa de unos resultados, antes de subvenciones, de
326.000 millones de pesetas, en € afio 1999 nos encontra-
mos con una cifra de 241.000 millones de pesetas, en tér-
minos fiscales homogéneos. Esta reduccion del coste del
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26 por ciento en pesetas corrientes ha venido acompafiada
de unamegjora sustantiva de la ofertay de su calidad.

Inversiones. Las inversiones previstas para e gercicio
1999, del mismo modo que en |os afios anteriores, obede-
cen a criterio de su financiacion por autogeneracién de
recursos, manteniéndose por debajo de la dotacion de
amortizaciones. He de sefidar que en este gjercicio 1999 se
establecera e futuro contrato-programay se determinarala
necesidad de material movil paralaexplotacion de las nue-
vas infraestructuras que entren en funcionamiento en los
préximos afios. El contrato-programa 1994-98 ha consoli-
dado a Renfe como empresa de prestacion de servicios de
transporte, correspondiendo a Ministerio de Fomento la
planificacion y gecucién de las inversiones en nuevas
infraestructuras ferroviarias. Por otra parte, Renfe asume,
por cuentaddl Estado, € mantenimiento y la conservacion
de lared existente y el control del trafico ferroviario,
mediante un convenio especifico. Por tanto, lasinversiones
de Renfe incluyen aquéllas requeridas parala operacion
del transporte, en base a las expectativas comercidesy las
correspondientes parad mantenimiento y rehabilitacion de
los activos existentes de la infraestructura ferroviaria
Dichas inversiones alcanzaran la cifrade 332.675 millones
de pesetas en el quingquenio 1994-98, cuya distribucion,
segln los tipos de activo, es la siguiente: infraestructuray
estaciones, 177.156 millones; material rodante, 127.258
millones; y talleresy otros medios de produccién, 28.251
millones de pesetas. Lainversion aprobaday pendiente de
gjecutar a 1 de enero de 1999 se estima que alcanzarala
cifrade 101.000 millones de pesetas, que corresponde ala
previstainicialmente en € contrato-programay son 75.000
millones de pesetas, mas la ampliacién autorizada por €l
Consgjo de Ministros para la contratacion, en 1998, de 46
nuevos trenes de cercanias. De etainversion, cuyo desglo-
se es el siguiente: infraestructura y estaciones, 43.119
millones, que incluye —desglosado— el mantenimiento y
rehabilitacion de activos de infraestructura, 28.445 millo-
nes, y estaciones de vigjeros y espacios de uso comercial,
14.674 millones; material rodante, 18.776 millonesy talle-
resy otras medidas de produccién, 7.075 millones de pese-
tas. Esta anualidad incorpora e plan de nuevasinversiones
para 1999, que—como se ha citado anteriormente— estara
condicionado por & marco que establezca € futuro contra-
to-programay por la necesidad de contratacién de nuevo
material rodante derivado de nuevas infraestructuras. Las
inversiones en mantenimiento y rehabilitacion de activos
de infraestructura corresponden a més de 900 operaciones,
distribuidas entre las diferentes especiaidades como infra-
estructura, supraestructura de via, electrificacion e instala
ciones de seguridad, etcétera. Aproximadamente e 60 por
ciento de estas inversiones corresponde a actuaciones en
infraestructuray via, € 18 por ciento seredlizaen instala
ciones de seguridad, un 8 por ciento en electrificacion y €
14 por ciento restante son actuaciones en telecomunicacion
y pasosanivel.

En relacion con lainversion de material rodante, € 61
por ciento es para trenes de cercanias, de los que 6.700
millones de pesetas corresponden a contrato de 20 trenes
—Ios primeros que se van a entregar €l afo que viene—,
por un coste total de 11.380 millones, y 5.194 millones
de pesetas ala ampliacion en 46 trenes, por un coste total

de 26.000 millones de pesetas, autorizada por el Consgjo
de Ministros. De estos dos contratos, 25 trenes se entrega-
ran alo largo de 1999 y los 41 restantes, en los dos afios
siguientes. Ya saben ustedes que € proceso de maduracion
normal en lafabricacion de material ferroviario viene sien-
do entre 18 y 24 meses. Como ustedes recordaran —por-
gue ademas fue un tema que tuvo una cierta publicidad en
|os medios de comunicaciéon—, hemos hecho un esfuerzo
importante apostando por las cercaniasy, a pesar de que
teniamos d techo de endeudamiento, € Gobierno autorizéd
su ampliacion, concretamente y acogiéndose a una reserva
expresa que tenia el contrato-programa para la compra de
trenes de cercanias, en funcidn de una demanda no atendi-
da, y se encargaron 48 trenes, ademés de los 20 en marcha.

En relacién con grandes lineas, 406 millones de pesetas
corresponden a los pagos finales del contrato de diésel,
electrotrenes y de los intercity 2000. El coste total son
9.470 millones de pesetas, contratados en 1996 y que entra-
ran en operacion alo largo de 1999. Acercade los regiona
les, 450 millones de pesetas corresponden alaliquidacion
ddl contrato de 16 trenes automotores diésel, que han entra-
do en funcionamiento alo largo de 1998, y 450 millones de
pesetas a primer pago de una posible ampliacion de 15,
gue se contratarian en 1999. Estamos hablando delosTRD,
gue conoce mi buen amigo € sefior Rodriguez porque han
tenido un cierto éxito en Galicia, en el corredor. En todo
caso, seraen € marco de lanegociacion del contrato-pro-
grama cuando se determine € material rodante que se con-
tratardalo largo del gercicio 1999 y siguientes parala uni-
dad del negocio regiond, asi como paralas grandes lineas
y AVE, que vendra condicionada por la hecesidad de repo-
sicién y modernizacion del material rodante obsoleto y por
la provisién del material necesario parala explotacién de
las nuevas infraestructuras que entren en funcionamiento
en los proximos afos.

Perspectivas de futuro. Aparte de las previsiones para
1999 que se ha sefialado, creo que es de interés hacer una
referencia a un horizonte temporal més amplio. Los pro-
yectos de infraestructuras ya comprometidos por € Minis-
terio de Fomento permiten esbozar un escenario muy favo-
rable para las expectativas del tren. En nuestro plan
estratégico (que servird sin duda—y que esta sirviendo—
parael proceso de elaboracion del contrato-programa) con-
templamos la puesta en funcionamiento de las nuevas
obras de infraestructura, que son basicas para €l futuro de
este modo, desde nuestro punto de vista de operadores
ferroviarios. En primer lugar, la linea de alta velocidad
M adrid-Barcel ona supondra un cambio espectacular en la
posicion competitiva, no solo del propio corredor sino de
las relaciones que, apoyandose en esa linea, severan clara
mente mejoradas en su of erta.

Por otra parte, € reciente encargo a GIF por parte del
Gobierno de la construccion de la vertiente Guadarrama
supondra un cambio sensible en la explotacion ferroviaria
en todo € cuadrante norte-noroeste del pais, desde Galicia
hastael PaisVasco. Como hemos repetido sisteméticamen
te, laposibilidad de un ferrocarril en esazonaes muy déhil,
por no contar con unas infraestructuras adecuadas que nos
permitan ofrecer servicios de altas prestaciones.
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Las mejoras de los gjes centro-Levante junto alo sefia
lado anteriormente permitiran a Renfe recuperar posicio-
nes de liderazgo en el mercado en las medias distancias.
Asimismo, los convenios firmados por las comunidades
auténomas suponen la continuidad en lalinea de colabora
¢ién mantenida por esta empresa con ellas, ayudando a
desarrollo del tréfico regional.

Por parte de Renfe pensamos continuar con los esfuer-
zos de megjora de calidad y eficiencia econémica para que
tanto en € transporte de vigjeros, cercanias, atavelocidad,
grandes lineas regional es, como de mercancias, através del
transporte combinado, seamos capaces de responder ala
creciente demanda social del transporte por ferrocarril.

Ultimo punto. En lo que se refiere a endeudamiento,
me parece que se habia mencionado tanto por € sefior Cal-
dera como por € sefior Santiso. En este momento d 30 de
septiembre de 1998 nuestro nivel de endeudamiento es un
bill6n 155.000 millones de pesetas. EI méximo histérico de
Renfe en cuanto a endeudamiento ha sido € 31 de marzo
de 1995 un billén 400.000 millones. El 31 de mayo de
1996, cuando empece aactuar en la Presidencia, estédbamos
en 1 billén 350.000 millones de pesetas; quiere decir que
hay una diferencia de 195.000 millones de pesetas desde e
méaximo historico ala situacion actud.

Hay una pregunta puntual sobre inversiones en pasos a
nivel. El Ministerio de Fomento ha destinado 2.565 millo-
nes de pesetas para 1999 y Renfe otros 2.552 millones; en
total 5.117 para operaciones puntuales en supresion de
pasos anivel. Segpan ustedes que € vaor medio de un paso
anivel esde unos 100 millones de pesetas; nos quedan cas
4.500 pasos anivel y € enfrentarlos globa mente represen-
taria unas inversiones que dificilmente se pueden atacar de
golpe. Es un punto débil del ferrocarril y en lamedidade
las posibilidades habra que ir haciéndoles frente.

Quisiera aclarar algo que el sefior Caldera habia pre-
guntado en relacion con el resultado negativo de 23.000
millones de pesetas porque hay una diferencia sustancial.
L as subvenciones a Renfe entre 1998 y 1999 sevan aredu-
cir en 326.000 millones de pesetas, 0 en 241.000 en térmi-
nos fiscales homogéneos; es decir, serd una reduccion del
26 por ciento 'y, a mismo tiempo, lo hemos compatibiliza-
do con una mejora sustancial de la ofertay dela calidad;
entre 1990 y 1998 esta mejorava a ser de 10.529 millones
de pesetas.

Sentadas estas bases, la pérdida este afo de 23.919
millones de pesetas deriva de una aportacién del Estado
inferior a la del afio anterior con unas aportaciones de
228.518 millones de pesetas. Esperamos que esta pérdida
guedara compensada por dos factores que les voy arese-
fiar. Primero, laresolucion quesedéal 1VA, que son 10.600
millones de pesetas, que llevamos descontados a priori y, S
se resuelve de forma positiva, serén 10.600 millones més
en nuestra cuenta de resultados. Segundo. Un posible cré-
dito extraordinario por enlace con € nuevo contrato-pro-
grama, que hemos demandado, por importe de 20.000
millones de pesetas, de manera que en cualquier caso €l
asunto seria claramente positivo.

En cuanto alas consignaciones para inversiones totales
en ferrocarril, ladiferenciaentre 1998 y 1999 esde un 17,2
por ciento més globalmente; es decir, entre lo que es el
Ministerio de Fomento, al que le han correspondido 36.384

millones de pesetas durante 1998 y lo consighado este afio,
son 47.772. El GIF en 1998 fueron 80.000 millones —lo
conocen porgue |o han mejorado— y este afio son 100.000.
Por lo que se refiere a Renfe, la cifra se mantiene préctica
mente igual. En 1998 tuvimos unas consignaciones para
inversiones de 68.617 millones de pesetas y este afio van a
ser 68.970 millones de pesetas. Larelacion 1998-1999 es
lasiguiente: contra 184.951 millones de pesetas, global-
mente, aparecen 216.742; es decir, hay una diferenciade
31.791 millones de pesetas, |0 que representa un 17,2 por
ciento més globamente.

En cuanto a desglose de las principales inversiones €
GIF tiene 100.000 millonesy e Ministerio de Fomento
47.000 millones, de los que 6.000 corresponden a cercani-
as; acceso a puertos, 2.300; laY vasca, 1.000; corredor
mediterraneo, 8.000; Madrid-M editerraneo, 1.900; accio-
nes complementarias, 13.000, que desglosados son: pro-
longaciones en via, 4.000, y actuaciones en Galicia, 5.500
millones; supresién de pasosanivel, 2.400; estudiosde alta
velocidad Madrid-Valencia, 2.500, y Cérdoba-Malaga
(estudiosy proyectos), 3.000 millones.

En lo que serefiere alafatade atencién alared con-
venciond, lasinversiones de reposicion en infraestructura
gue realiza Renfe representan unos 28.000 millones de
pesetas en unas 900 actuaciones diferentes. Estas actuacio-
nes estan en la base de la mejora de | os resultados de cali-
dad de los servicios, puntualidad y confort alos que me he
referido. El Ministerio de Fomento invierte en diferentes
actuaciones en lared convencional otros 39.000 millones
de pesetas, 1o que en total significa unos 67.000 millones,
que eslo que aportamos globamente Renfey € Ministerio
a mantenimiento de lared convenciond.

Quisierahacer algunareferenciaespecia, s me permi-
ten ustedes antes de hablar del convenio de la Xunta, en
relacion con el contrato-programa. Creo que esta mafiana
el secretario de Estado les ha esbozado a ustedes € proce-
so de confeccion del contrato-programa en que nos encon-
tramos. Nosotros hemos estado trabagjando hasta el mes de
junio para desarrollar un plan estratégico que tuviese un
alcance hasta el afio 2003 y que nos permitiese, de una
formau otra, poder confeccionar un contrato-programa
con un disefio que tuviera en cuenta el entorno en el que
nos vamos a mover. El problema que se plantea en este
caso atodos |os que en ese momento estamos gestionando
Renfe es que alos equipos anteriores se les ha exigido una
administracién austeray rigurosa de los caudal es publicos
y una buena cuenta de resultados en la medida de sus posi-
bilidades; pero a nosotros no solamente se nos va a exigir
es0, Sino que, ademas, hagamos un disefio de futuro del
ferrocarril. Con un entorno cambiante, con la aplicacion
de las directivas, con lo que esta pasando en €l resto de
Europay con los disefios que tenemos encima de la mesa
tenemos que empezar a andar, como bien comprenderan
ustedes.

Lo mas importante de este contrato-programa —y ten-
dremos ocasion, si SS.SS. |o estiman oportuno, de expli-
carlo agui en €l futuro— es que sea un contrato-programa
sin aristas, modulable, que nos permita engarzarlo con
aquel disefio, que nos permita incorporarnos a resto de
Europacon un disefio defuturo porque € entorno esta cam-
biando y, o 1o hacemos nosotros, o nos lo haran desde
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fuera. A mi me parece que en este contrato-programa, por
lo menos en las lineas a las que hemos hecho especial
referencia, que han sido la compraintensiva de material —
antes el sefior Caldera hablaba del proceso de obsolescen-
Cia en que se encuentra nuestro material—, hay que repo-
nerlo, hay que sustituirlo en un plazo relativamente brevey
tiene que ser intensivala compra de materia. En e temade
lasinfraestructuras a GIF y a Ministerio les corresponde
no solo la planificacion, sino la construccion de nuevas
infraestructuras. Por tanto, nosotros como empresa opera-
doralo que necesitamos son buenas infraestructuras ferro-
viarias, construidas en el menor tiempo posible, que nos
permita ser competitivos, pero que amejor infraestructura,
mejor servicio. Por tanto, somos uno mas ademandar infra-
estructura, UNo Mas a apoyar.

Es importante que el contrato-programa no solamente
contemple eso sino también todo lo que son las compras de
nuevo material, nuevas infraestructuras ferroviarias, nuevo
tipo de negocios que deberd, en la medida de sus posihili-
dad, ser soportado por € propio negocio como lineas gene-
rales.

Su sefioria esbozaba hace un momento la posibilidad de
las agrupaciones de interés econdmico. Este es uno de los
€lementos mas que habra que contemplar, es decir, laincor-
poracién del sector privado junto con el sector piblico para
desarrollar operaciones en las que, alo mejor, los caudales
publicos no tienen suficiente posibilidad —de a canzarlo,
pero juntos podemos hacerlo y nos va a permitir oxigenar
nuestro sistema de gestion.

Creo que es bueno externdlizar y aportar ideas nuevas.
Por eso, ami me gustaria—y s tenemos ocasion lo hare-
mos, si ustedes lo consideran oportuno, cuando hayamos
terminado este proceso de elaboracion del contrato-pro-
gramaen € que los Ministerios de Fomento, Economia e
Industria tendrén mucho que decir— explicarles agui un
poco cud es el futuro del ferrocarril desde nuestro punto
de vista. Creo que hay que apostar por €l optimismo por-
gue, S no, entre otras cosas, no estariaagui; quiero adelan-
tarles eso.

Yo apuesto por € ferrocarril, porque creo en é y porque
creo que ha llegado el momento del ferrocarril. Hay que
lanzar un mensgje de optimismo no solamente porque creo
gue los préximos afios van a ser de inversion intensiva en
infraestructura ferroviaria, sino también en compra de
material, y porque en torno a afio 2004 estaremos viendo
una red de ferrocarriles absolutamente distinta a la que
estamos contemplando en este momento, y con unas tasas
importantes de retorno. Yo quiero mandarles este mensgje
de optimismo no solamente porque sea mi obligacion, sSino
porque re en eloy espero podérsel o demostrar.

Al sefior Rodriguez quiero decirle que en la primera
comparecencia, no sé si se acuerda usted, en 1996, yo le
pedi un poquito de paciencia en € sentido de que nosotros
ibamos a apostar por Galicia. creo que desde entonces
hemos trabajado bastante. A lo mejor no estodo lo que a
todo el mundo le gustaria, porgque saben ustedes que las
inversiones en infraestructura ferroviaria maduran muy
lentamente, la capacidad del Estado es finistaen cuanto a
SUS recursos, Y nosotros también tenemos una capacidad
limitada, pero yo creo que hemos hecho una labor impor-
tante en la generacidn de nuevas posibilidades de gestion,

no solamente & corredor Vigo-La Corufia, Vigo-Santiago,
con la nueva puesta en marcha de los TRD, sino también
con laformadel convenio. A mi me parece que €l conve-
nio, independientemente de que puede ser un poco volunta:
rista, que lo es relativamente, es un convenio a cinco afos
de 30.000 millones de pesetas, en € que los fondos Feder
nos permiten aportar en torno a 60 por 100, & otro 40 por
100 ser& aportado a 50 por 100 por parte de la Xuntay €
otro 50 por 100 con fondos de Renfe, y junto con € otro
convenio firmado entrela Xuntay € Ministerio de Fomen-
to estamos hablando de unas inversiones de 60.000 millo-
nes. Yo creo que en este momento cualquier inversion
ferroviaria es poca, porque todos necesitamos muchas
cosas y hos encantaria tener lamejor infraestructura del
mundo para poder dar € mejor servicio, pero tenemos que
ir paso apaso, y esperar que lamaduracion de las infraes-
tructuras nos permitan, a igua que la compra de materia,
ofrecer un servicio competitivo alos ciudadanos en generd
y anuestros clientes en particular. A mi me parece que seria
un poco injusto decir que no hemos hecho un esfuerzo
importante en Galicia, y espero ademas podérselo demos-
trar, S me dgja un poquito.

No £ s he contestado a todas |as preguntas porque han
sido muchas cosas, pero si hemos pasado revistaalo largo
dedl contrato-programa.

El sefior PRESIDENTE: Voy adar unabreveinterven-
cién por si haquedado alguna preguntasin contestar. Sefior
Cddera

El sefior CALDERA SANCHEZ-CAPITAN: Breve,
sefior presidente, porque de la abundantisima informacion
gue tendremos que cribar con el «Diario de Sesiones» enla
mamo, que por supuesto le agradecemos, me esimposible
situarme ahora en muchas de | as preguntas concretas que
habia realizado. Con carécter general, €l presidente de
Renfe demuestra, seglin su informacion, que efectivamente
el contrato-programa se estd cumpliendo, y que en este
momento esta habiendo una mejora en la prestacion de
servicio, esta habiendo unos ingresos por trafico que cre-
cen, y mas 0 menos € incremento de losingresosy € con-
trol de los gastos garantiza una supervivencia de la empre-
sa, por decirlo de alguna manera porque tampoco son
resultados espectacul ares.

En todo caso, hatenido usted dos elementos absol uta-
mente favorables. Creo que los resultados son para saludar-
los, pero modestos; el crecimiento de tréfico por ingresos
no llega, en términos medios, segin he entendido, a creci-
miento nomina de laeconomia, por ese entorno anda, y —
repito—) ha habido dos elementos muy favorables: uno, €
esfuerzo que se hace de contencidn con respecto ala plan-
tillade lostrabajadores; y, dos, lacaidade lostipos de inte-
rés. Evidentemente dos € ementos que nosotros saludamos
Y que nos permiten poder decir que méas 0 menos se van
cumpliendo las previsiones. Sin embargo, usted me ha
dado larazdn en cuanto ami criticaalarebgjaque en €
gjercicio de 1999 suponen con respecto a PAIF las aporta
ciones del Ministerio de Fomento, y me habla ya de un
posible crédito presupuestario cuando todavia no hemos
empezado a discutir —y me parece |6gico, desde su res
ponsabilidad su obligacion es pedir o que cree que le
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corresponde— la posibilidad de modificar €l proyecto de
ley de presupuestos con enmiendas. Nosotros vamos a dar
la posibilidad a resto de los grupos para que voten un
incremento de esanaturaleza, y presentaremos laenmienda
correspondiente, porque creemos que efectivamente Renfe
lo necesita.

Como no se hace futuro, sefior Corsini, es con inversio-
nes como lasreflgjadas en e proyecto de ley de presupues
tos para € afio que viene, donde €l corredor mediterraneo
cae un 50 por 100; donde hay actuaciones complementa-
rias minimas que deberian ser fortalecidas (Murcia, Extre-
madura, Andalucia, Castillay Ledn), aunque es verdad que
suben bastante las inversiones en Galicia; donde € corre-
dor Madrid-Mediterraneo tiene un tramo fundamental,
Madrid-Albacete, que esta précticamente olvidado; € Ali-
cante-La Encinano vemos por ningun lado que hayainver-
siones precisas, etcétera.

Claro que hay movimiento, le pediremos su compare-
cencia, s no le parece mal, cuando tengamos € contrato-
programa, porque la cosa se mueve y hay que hacer un
disefio de futuro. Nuestraimportante preocupacion es que
en ese movimiento, como hemos visto en lacomparecencia
anterior, se estan disefiando alternativas de gestion en las
gue no sabemos cud vaa ser definitivamente la ubicacion
y el papel de Renfe. Se estan disefiando posibles agrupa-
ciones de interés, se esta hablando de posibles gestiones
interesadas que queremos discutir y valorar. Hay un decre-
to de acceso a las infraestructuras ferroviarias —que, por
cierto, he pedido esta mafiana, espero que se me envie por-
gue no lo he visto publicado en d BOE— que también ya
va determinando el uso de nuestrared y ante todas esas
alternativas tenemos que estar prevenidosy le pediré en su
momento la comparecencia paraello.

Por dltimo, una pregunta concreta. Quiero saber —me
|o pide una parlamentaria de Cuenca con razén— s hay en
el presupuesto —yo no o he visto— una inversion de
1.700 millones parala modernizacion de lalinea Madrid-
Valencia en el tramo Aranjuez-Tarancén. Tengo mucho
interés en saberlo porque los parlamentarios del Partido
Popular, que en cada unade las provincias siempre afirman
que los presupuestos son histéricos —siempre son histori-
cos, en todas partes, en este caso le toca a Cuenca—, &fir-
man de modo plblico —y la publicidad debe tener su coste
politico— que hay estainversién que nosotros no encon-
tramos por ningun sitio. Le ruego que melo confirme o me
lo desmienta, porque debemos dar a los ciudadanos de
Cuencalainformacion correcta. Si hay 1.700 millones, los
hay, y si no los hay —nosotros no los vemos por ningin
lado—, no los hay, y alla cada cual, que asuma sus respon-
sabilidades.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Santiso.

El sefior SANTISO DEL VALLE: Brevemente, para
decir que, agunas de las preguntas no han quedado contes-
tadas, puedo entender que que no contesten ahora, pero
pediriaque s es posible dar una respuesta por escrito mas
adelante, por favor loslahagallegar.

Quiero agradecer la comparecencia en cuanto a la
amplitud de los datos —que también estudiaremos en deta
Ile—, que confirman, en nuestra opinion, que Renfe sigue

teniendo encima una losa importante al tener que hacer
frente, afio tras afio, auna parte de ladeuda histérica; deuda
que, por otra parte, corresponde a una politica siempre por
la que & Estado obliga a Renfe a endeudarse, en lugar de
afrontar en su dia costes de infraestructuras que tenia que
haber hecho frente al propio Estado. Creemos que es un
temade batallapara€el préximo contrato-programad inten-
tar rebgjar €l peso de los costes financieros que, s no le he
entendido ma, pueden |legar a80.000 millones/afio.

Una pregunta muy concreta era qué dinero se va a
invertir parael cumplimiento del articulo 290 de la LOT.
Sabemos que hay unos convenios —una respuesta que
usted mismo ha dado a este tema en otro &mbito— sobre el
cerramiento de Talavera de la Reina, via Robledo, Benal-
madenay Madrid, y queria saber cuanto esta previsto para
el afio 1999 en este tema.

Quiero anunciar que apoyaremos una enmienda, bien
nuestra o de otros grupos, en e sentido de tratar de evitar
gue Renfe tenga que recurrir este afio de nuevo a un crédito
extraordinario cuando podemostodavia, en fase presupues-
taria, subsanarlo para precisamente impedir que continte
incrementandose la deuda.

También le preguntaba si tenia algiin conocimiento en
el tema de Pajares, puesto que Ineco |o estaba abordando.
Y, por ultimo, si hay algun proyecto de el ectrificacion de
prolongar lalinea de Fuenlabrada, ya que el propio Ruiz-
Gallarddn anuncia una nueva macrooperacion de cierre
M 6stol es-Fuenlabrada, etcétera. Nosotros hablamos més
de la prolongacion de Fuenlabrada hacia Castilla-La Man-
cha, entendiendo que ahi hay una zona en la que una mini-
ma actuacion de el ectrificar los kilbmetros préximos puede
afectar a una poblacion importante.

Insisto que no es necesario que nos conteste a todo
ahora, Sino en su momento.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Sefior Corsini,
usted sabe que los que estamos habituados a una realidad
con muchas deficiencias y no tenemos tendencia al ideolo-
gismo, sabemos|o que cuestay |o que valor cualquier cam-
bio minimo en e funcionamiento de las cosas. No esinca
pacidad paravaorar, ni mucho menos, la actitud de Renfe
en relacién con Galicia, pero es paravaorar cuanto cuesta
sacar pocas cosas en relacion con un punto de partida que
sabe que estd aafos luz del resto.

Con edtasinversiones dentro de diez afios Galiciaestara
précticamente sin electrificar y sin doble via en ningln
Sitio, y seremos unaislaen € conjunto del Estado espariol.
Lo grave es que cueste tanto trabajo arrancar estas mise-
rias, cuando usted sabe que dentro de una década estare-
mos en & mismo punto de partidaen € que estamos hoy, 0
peor incluso. Ese es el problema. Yo, como tengo tanta
concienciade lo que vale laminima miseria, no solo estoy
habituado a agradecerla, sino a molestarme por sacar de la
miseriavirtud. Esto va a ser terrible, porque lo Unico que
vamos a conseguir es que el corredor de A Corufia-Vigo
pueda andar entre 90 6 100 kildmetros por hora durante
diez afios, pero s no hay doble via esto seraun problemazo
terrorifico. Si no hay electrificacion los trenes llegardn a
Ledn, incluso los de largo recorrido, y tendremos gravisi-
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mos problemas en relacion con € resto, no sélo de veloci-
dad, sino de cambiar la méaquina, etcétera. Algo insosteni-
ble. Lo que no entiendo es que esto, aunque no se solucio-
ne, no se comprenda, no en Renfe, donde tengo la
seguridad de que cadavez hay unaideamés claray se obra
sacando de la miseria virtud, como hacemos todos los que
tenemos un poco de conciencia de ese pais. Pero s € dise-
fio nos o0 hacen dentro de la miseriay con semejante des-
caro, dgjando incluso encimaauna parte del pais, incluso a
la ciudad mas condicionada por la presencia del Estado, ya
no se entiende nada. Comprendo los intereses privados de
las empresas de transporte y la mitra en verso, con perdon
(espero que no sea una palabra soez), pero que se haga un
disefio de ferrocarril en Galicia dgjandole medio millén de
habitantes a no se sabe quién. ;Qué creen, que va avenir
unabase delaOTAN? Pues s viene unabase dela OTAN,
hace fata ferrocarril. Para defensa, hace falta ferrocarril.
Para Bazan, hace falta ferrocarril. No entiendo nada. Esto
crea una sensacion politicamente desagradable y, sobre
todo, una especie de incapacidad para formular dentro de
esta miseria algo presentable. Por ejemplo, diciendo:
vamos aver cOmo construimos poco poco a poco, sacando
deunladoy de otro, porque puestos asi oy critico incluso
con la actitud de una Administracién autonémica que es
capaz de decir que va a gastar 40.000 millones de pesetas
en unaautovia de pegje y no es capaz de decir: ¢ustedes no
hacen? Pues, hago yo. Estoy teniendo unalineacriticafren-
tealapoliticadel Gobierno del Estado. Ya sé que en cuan-
to a conciencia del problema, en la sociedad gallega avan-
zamos mucho, mucho; pero el Gobierno alin sigue
pensando que esto es una cofiay dicen; ¢6s0s, paraqué lo
quieren? Si con que tengan un avion que leslleve dli, ya
estd Y el resto, carretera, carretera, carretera, como en
Bolivia, y dae. Ese disefio no lo vamos a aceptar.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Sedd, por Convergenciai Unid.

El sefior SEDO | MARSAL : Brevementey cas aefec-
tosdel «Diario de Sesiones». Las preguntas que hemos pre-
sentado piden aclaracion sobre las inversiones previstas
respecto a Barcelona, ya que hay una cantidad importante,
y paraver s en lasinversiones de Renfe hay algo previsto
paralas lineas Lleida-Manresa, que es unalinea que preo-
cupa mucho a la poblacién de la zonay también alade
Ripoll-Puigcerda que ha tenido inversiones en afios sucesi-
VOS, pero en estos presupuestos no quedan reflejadas con
detalle.

Por otra parte, le agradecemos la informacion que nos
ha dado y le fdlicitamos por las mejoras que nos presenta,
unas mejoras en el servicio que hacen gque los diputados
catalanes que solemos coger € tren habitualmente, ahora
no podemos conseguir billete para el talgo que sale de Bar-
celonaalas once delanochey llegaabuenahoraaMadrid,
porque cinco dias antes ya estan ocupadas todas las plazas.
Eso es bueno parala compafiia, pero no es tan bueno para
nosotros, porgue no podemos hacer uso del buen servicio
gue actualmente dan en estos trenes.

El sefior PRESIDENTE: Para contestar |as preguntas
formuladasy terminar lacomparecencia, tiene lapalabra el
sefior Corsini.

El sefior PRESIDENTE DE RENFE (Corsini Freese):
Quiero agradecer a SS.SS. toda su atencién, porque alo
mejor les he aburrido con una serie de datos quizés excesi-
vamente abundantes, pero me pareciaque eraimportante, a
terminar este afio el contrato-programa, tener una vision
generd, global, delo que hasido su funcionamiento y asi
poder ver la necesidad de un proximo contrato-programa
gue nos permitaseguir € proceso deregjustey tener un cier-
to disefio de lo que vaaser € futuro del ferrocarril Hay una
serie de preguntas que les voy aremitir por escrito, porque
no puedo descender al detalle en estos momentos, puesto
gue no tengo todos los e ementos para poder contestar.

En cuanto al sefior Rodriguez, en lo que serefiere a
convenio Xunta-Ministerio de Fomento, esos 30.000 millo-
nes se van avolcar en rehabilitar lainfraestructura de todo
loqueesd geatlantico, y en cambio Renfe se vaadedicar
a hacer operaciones puntuales de mejora de via, supresion
de pasos anivel, €l resto de lainfraestructura ferroviaria.
Yo creo que entrelos dos podemos hacer un disefio quealo
mejor no es el hecesario cuando hay unademandadeinfra
estructuratan importante como la de Galicia, pero quevaa
ser una solucién puntual de muchos cuellos de botelladela
explotacion ferroviariay que va a permitir agilizar mucho
laexplotacion, pasando por |0 que eslacomprade materia
ferroviario. El cualquier caso, yo creo que con el propio
contrato-programa habra de esperar un poco, porque com-
prade materia y la compra de infraestructura de lo que es
lavariante de Guadarrama, vaa permitir tener un horizonte
absolutamente distinto en todo lo que & norte-noroeste.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Corsi-
ni por su comparecencia

— DEL PRESIDENTE DE FEVE (GURUCHA-
GA ZAPIRAIN). A SOLICITUD DEL GRUPO
PARLAMENTARIO MIXTO (nimero de expedien-
te 212/001527).

El sefior PRESIDENTE: Vamos a comenzar la com-
parecencia del presidente de Feve, que estaba prefijada
paralas 18 horas, alas 20 horas.

Me comunica el Ministerio que en vez del presidente
comparece €l director general, don José Enrique Garcia-
Romeu Fleta, a quien damos la bienvenida, y como es €
gue llevalos temas de FEve puede contestar, por tanto, a
las preguntas de sus sefiorias.

Esta comparecenciaha sido pedida por € Grupo Mixto.
Por tanto, € sefior Rodriguez, del BNG, tiene la palabra.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Empezaré salu-
dando la presencia del sefior director general de Feve que,
dentro de esta politica de hacer de lanecesidad o de las
limitaciones virtud, parece que es maestro y tiene una acti-
tud de did ogo que es de agradecer, aungue deberia ser nor-
mal entre los cargos publicos.
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Queria hacerle algunas preguntas porque, viendo las
inversiones territorializadas de Feve, nos llamé la atencién
gue resultan excesivamente escasas en relacion con el
empefio de la compafia en todos los territorios donde
actlia. Especialmente escasas nos parecieron las de Gdicia
con 293 millones de pesetas, 234 en A Corufiay 59 en
Lugo, y nolo digo por afén chovinista o territoriaista.

Hay que tener en cuenta que |os proyectos de lacompa-
fifa, aunque muy limitados en el caso de Galicia, parece
gue optaban, por lo menos en las cercanias Ferrol-Xubia,
por hacer doble via—por supuesto, sin electrificar, como
estdtodalared en Galicia—. Ademas, querian hacer algu-
nos cambios de ubicacién de apeaderos, de acuerdo con los
distintos ayuntamientos, sobre todo deA Marifiay en algin
caso también de Naron. Nos gustaria saber si este dinero no
tiene nada que ver con eso y los fondosirén por otravia, s
hay algunaformade contar con recursos que no estan corr
tabilizados ahi. Qué significa, en definitiva, estainversiéon
de 293 millones de pesetas, para qué proyectosy para qué
obras son en concreto. Por Ultimo, si 1a perspectivade Feve
es continuar en todos los territorios donde actla, qué tipo
de relaciones contractuales vaamantener con € Ministerio
de Fomento.

El sefior PRESIDENTE: Para contestar |as preguntas,
tiene lapalabra e sefior Garcia-Romeu.

El DIRECTOR GENERAL DE FERROCARRI-
LESDE VIA ESTRECHA (Garcia-Romeu Fleta): Gra-
cias por la amables palabras que he dedicado al principio
el sefior Rodriguez, con quien he tenido € gusto de dialo-
gar sobre Feve como preocupacién comun en muchas oca-
siones.

Me dice que las inversiones son escasas. Siempre son
escasas, siempre hay mas posibilidades de inversion, pero
yo le aseguro que en € presupuesto que se hos ofrece en €
proyecto que SS.SS. van adiscutir proximamente se nos
da una cantidad que representa un incremento, respecto a
afo 1998, del 15 por ciento, aproximadamente. En 1998
teniamos un presupuesto de inversiones de 7.700 millones
y este afio vamos a tener 9.000. Quiero decir que, aunque
probablemente seriamos capaces de invertir mas dinero,
estamos satisfechos con e que se nos da para este tipo de
inversiones.

En cuanto a Galicia, por supuesto esas inversiones de
las que usted habla, lasinversiones en Naron, la posible
entrada en € puerto de Ferrol, son proyectos que estan en
estudio y que tienen muchas dificultades, como usted sabe.
Més el del puerto de Ferrol, donde € Unico tand por € que
podriamos entrar es de Renfe'y, por tanto, tendriamos que
contar con su colaboracion y autorizacién. Es més fécil 1o
de Nar6n y estamos en este momento en conversaciones
con los Ayuntamientos afectados y con la Xunta de Galicia
con objeto de ver la posibilidad de entrar en este poligono
industrial, sempre y cuando las industrias que se vayan a
instalar en é nos garanticen un cierto transporte, no sea
gue entremos con una inversién bastante fuerte y después
NO Sepamos qué vamos a transportar. Estos son proyectos
gue no estan contempl ados naturalmente en el presupuesto
dd afio 1999. Si estas conversacionesy estos estudios que

estamos realizando fueran adelante, serian objeto de presu-
puesto en € afio 2000 y siguientes.

En cuanto ala doble via de Ferrol-Xubia, esta licitado
el proyecto, se adjudicara proximamente, terminara a prin-
cipios de este afio y lo llevaremos adelante en su gecucién
en e afio 1999, siempre que dispongamos de |os terrenos.
Hay un factor muy importante que € expropiatorio. Noso-
tros, como usted sabe muy bien, no tenemos capacidad
expropiatoria; tendra que ser o hien e Ministerio de
Fomento o bien eventuamente la Xunta la que redlice las
expropiaciones. Hasta que no dispongamos del dinero no
podremos licitar laobray, por tanto, no podremos empezar
su gjecucion. Nuestro proyecto es empezar lalicitacion con
los terrenos disponibles en julio, adjudicarlo en septiembre,
y por eso hemos presupuestado 109 millones de pesetas
para este proyecto que, alo largo del afio 2000, tendra 650
mas. Como sabe, este proyecto son 750y, Si los terrenos se
nos entregan atiempo, terminaremos la doble viaen € afio
2000, con un presupuesto para ese afio de 650 millones.

En cuanto d resto delasinversiones en Galicialo tengo
aqui en detalle, seloleo con mucharapidez, porques quie-
re usted le puedo entregar la nota. Vamos a invertir 25
millones en estabilizacién de trincheras y tlneles, 110
millones, como le decia, en Ferrol-Xubia; renovacion de
viaen la estacion de Ribadeo, Burela, Xobey Viveiro, 60
millones de pesetas; enclavamientos en |as estaciones de
Ribadeo, Burela, Xabey Viveiro, 45 millones; remodela-
Cion de las estaciones de Ribadeo, Burela, Xobey Viveiro,
34 millones; cobertura de radioteléfonos, 20 millones, y a
esto afladimos las inversiones no regionalizables. En con-
creto, como he tenido ocasion de exponerle a usted alguna
vez, estamos modernizando nuestros apol os, hemos recibi-
do dos de ellos que estan en Cartagena, los proximosiran
al norte y antes del 31 de diciembre en Ferrol habra un
nuevo apolo, un tren absolutamente nuevo que servirala
cercania, y alo largo del afio 1999 otro segundo apolo para
cercaniasy probablemente otros dos mas para €l servicio
deregionaes. Cadaapolo tiene unainversion de 100 millo-
nes, como son dos alo largo de lo que queda de afio y del
afio 1999 estamos hablando de 493 millones, 500 millones
en nimeros redondos, que Me parece unainversion razona-
ble para Galicia, aunque naturalmente nuestro proposito
seriainvertir més.

En cuanto alas relaciones con el Ministerio nosotros
hemoas hecho un plan de empresa a peticion dd Ministerio
de Fomento. Ese plan de empresa que fue elaborado en
consenso con los sindicatos se presentd a consejo de admi-
nistracion de FEVE, quelo aprobd y lo dlevé a Minigerio.
Lo que después & Ministerio quiera hacer con ese plan, s
convertirlo en un contrato-programa o seguir en la situa-
cién que tiene FEVE con un estatuto del afio 1975, que es
muy flexible y que nos da una gran posibilidad de actua-
cién, esago que e Ministerio tiene que decidir. Nosotros
hemos cumplido el encargo que nos hizo el Ministerioy
estamos alo que disponga.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Solamente quie-
ro agradecer la presencia, las paldrasy lainformacién del
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sefior director general y desearle mucho éxito en su ges-
tion.

El sefior PRESIDENTE: Para una breve intervencién
tiene la palabra €l sefior Caldera por el Grupo Socialista.

El sefior CALDERA SANCHEZ-CAPITAN: Desea-
riano regbrir € turno de preguntas, aungue quizaluego una
parte de mi intervencion pudiera el sefior director generd
aclararmela, porque ese plan de empresa efectivamente nos
dalaimpresion de que no se esta cumpliendo. Es verdad
gue hay un incremento relativamente importante en inver-
siones reales para el proximo gercicio, pero ese plan de
empresa preveia, recordara usted muy bien, mucho mejor
que yo, entre 1997 y 2002 unas inversiones de 66.000
millones, es decir, una anualizacion o unaanudidad media
de 11.000 millones. Si utilizamos este afio 1998 y €l afio
1999 como médulos de comparacién, veremos que las
inversiones globales estén todavia en 7.000 millones por
debgjo de lo que ustedes cal culaban como posible, supon-
go que tendria proyectos parallo, para poder acometer esa
inversion.

Ademés de estos recursos destinados a cubrir |os déficit
de explotacion, en los Presupuestos Generales del Estado
se aportan 2.500 millones parainversiones realesy 1.000
millones para amortizacion de créditos en € capitulo 7 del
programa513.A, pero en los presupuestos de FEVE, esuna
duda que tengo, en origen de fondos aparecen 2..610 millo-
nes procedentes del Estado como aportaciones de capitd y
3.500 como subvenciones de capital. Quisiera que se me
aclararan estos dos extremos porque no hay coincidencia, y
bajo d epigrafe de subvenciones de capital también apare-
cen 1.500 millones sin mas explicacién que otros, segiin se
dice textuamente. Simplemente es saber de dénde proce-
den esos fondos.

En & plan de empresa se contemplaba también lafinan-
ciacion proveniente de Fomento, que nos parece que es
pequefia, la del Feder, que no sé si eran doscientosy pico
millones y la de las comunidades auténomas, y si me inte-
resa mucho saber si han concluido ustedes alguin convenio
con comunidades auténomas. Esto me interesa mucho
saberloy s en su caso, para e supuesto de que haya conve-
nios de esa naturaleza o esté prevista su formalizacién, la
cofinanciacién en la que pudieran participar las comunida
des autdnomas incluiria exclusivamente las infraestruc-
turas o también compensacion de servicios de vigjeros.

Estas serian mis dudas acerca de lamateriay le agra-
dezco lainformacion que hemos recibido anteriormente.

El sefior PRESIDENTE: Por €l Grupo Federal de
IzquierdaUnida, tiene la palabra el sefior Santiso.

El sefior SANTISO DEL VALLE: Muchas grecias a
sefior director general de Feve por su comparecencia una
vez més en esta Camara. No queremos profundizar puesto
gue no hemos pedido la comparecencia 'y porque entre
otras cosas, tenemos muchos de |os datos ya aportados en
€l propio presupuesto.

Nos gustaria conocer, a grosso modo, puesto que ya se
han citado las inversiones de Galicia, que son una parte
importante de Feve, |as previstas para 1999 en la comuni-

dad de Asturias. Especia mente nos gustaria saber si estan
en vias de solucién las dificultades que hay en los tramos
Ferrol-Gijon que discurren por Asturias y que estuvieron
incluso cortados por dificultades de la propiainfraestructu-
ra. Por dltimo, nos gustaria saber s hatenido alguna reper-
cusion paralas actividades de Feve el cambio de la esta-
cion de contenedores de Avilés, que Renfe ha trasladado,
como intercambio intermodal entre Renfe, Feve, puerto,
etcéterg, a puerto de Gijon, que no estd consolidado y estar
mos a la espera de saber qué sucede, s se mantiene en
Gijon o setradada a Llanera. Deseamos saber s hatenido
alguna repercusion paralas actividades de Feve € inter-
cambio con Renfey s se estén haciendo en Gijon o donde
sevan a hacer.

Por ultimo, quisiéramos saber si también se prevén
algunas inversiones complementarias por parte del Minis-
terio, aparte de lo que se esta haciendo en concreto en Ovie-
do, con & temadel Trubia-Oviedo, etcétera

El sefior PRESIDENTE: Tienelapalabrad sefior Gar-
ciazRomeu.

El sefior DIRECTOR GENERAL DE FEVE (Gar-
ciaRomeu Fleta): A ver s soy capaz de contestar, porque
ha sido unaintervencion breve pero con muchas preguntas.

En plan de empresa si se esta cumpliendo. Los 9.000
millones se completan —y eso contesta dos preguntas
suyas— con |os convenios que hemos firmado con € Prin-
cipado de Asturias, por un lado, y con la Juntade Cadtillay
Ledn, por otro. Con e Principado de Asturias tenemos un
convenio de 1.500 millones de aportacion suya, que yase
esta licitando en la doble via Bendicion-El Berron; con la
Junta de Cadtillay Leodn es d tramo desde Ledn-Cistierna-
CigtiernaalLaRobla, que eso lo vaahacer laJuntade Cas-
tillay Ledn y nosotros mejoraremos La Robla, con una
inversion de 3.000 millones de pesetas, que ya estaen el
«Boletin Oficial del Estado», con cargo alos fondos mine-
ros. De momento |o vamos cumpliendo, aunque hay que
reconocer también que  plan de empresaes muy ambicio-
S0, pero es de esperar que € presupuesto del Estado nos dé
la dotaci6n suficiente para poder cumplirlo en €l futuro.
Asi o esperamos.

En cuanto alas subvenciones que tenemos, esa distin-
cién que usted hace la verdad es que en este momento no
selapodriaaclarar. Si le digo que €l origen del fondo son
2.500 millones de subvenciones de capital y 1.000 millo-
nes para amortizacion de préstamos. El resto lo financia-
MOs con cargo a un crédito extraordinario que en estos
momento se estatramitando 0 sevaatramitar y queyaesta
aprobado por e Consgo de Ministros. Saben ustedes que
con el dictamen del Consgjo de Estado se nos da un antici-
po de tesoreria con cargo a la subvencion de explotacion
del afio 1996, que son 6.000 y pico millones de pesetas que
con los 3.500 millones completan los 9.000 millones que
mas 0 menos gastaremos € afio que viene.

En cuanto as hay subvenciones de explotacion, le diré
gue los convenios con estas dos comunidades contemplan
exclusivamente inversiones en infraestructura. En cambio,
con la Junta de Castillay Ledn tenemos otro convenio dis-
tinto de éste, que es una subvencién de explotacién por €l
tréfico de vigierosy e coste tedrico de los vigjeros entre
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Ledn-Cidtierna. Este convenio se ha renovado en este afio,
tiene una duracién de cuatro afios y supone una aportacion
en subvencion de explotacidn por parte dela Juntade apro-
ximadamente unos 220 o 230 millones de pesetas a afio.

Me pregunta S.S. por lalinea Ferrol-Gijon y las inver-
siones en Asturias. Las tengo aqui porque suponia que
alguien melo preguntaria. Si quiere usted se lasleo breve-
mente. Renovacion de via en estaciones de Gijon-Laviana;
renovacion de via Carancos-Infiesto y Ablafia; construc-
cién de vias de seguridad en El Berrdn; electrificacion de
Pola de Siero-Nava; modificacion del blogueo automatico
Gijon-Lavianay Gijon-Avilés; enclavamientos de Navia-
Luarcay Soto de Luifia; registradores de paso anivel; blo-
gueo y enclavamiento previo a Avilés; enclavamiento
Fuso-Moreda; remodel acién de estaciones, etcétera. Estas
son las inversiones méas importantes, por un importe de
2.030 millones de pesetas, para el afio 1999.

Lalinea Cudillero-Luarca, por la que usted me pregun-
taba, estaba en muy mal estado; se cerr6 a tréfico me pare-
ce que fue en enero de 1998, pero las obras se terminaron
en marzo y en este momento la via esté absolutamente
renovaday estén circulando los ferrocarriles con absoluta
normalidad.

No le puedo contestar ala pregunta que usted me hace
respecto a problema que pueda tener con Renfe, etcétera.
Si tiene mucho interés, con mucho gusto le contestaré por
escrito. En este momento creo que no hay ningun proble-
ma, pues no tengo noticiade é.

El sefior PRESIDENTE: Agradecemos al sefior Gar-
cia-Romeu su contestaci n tan concretay escuetaalas pre-
guntas realizadas.

— DEL PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO PUER-
TOS DEL ESTADO (OSORIO PARAMO). A
SOLICITUD DEL GRUPO PARLAMENTARIO
MIXTO (ndimero de expediente 212/001525) Y DEL
GRUPO SOCIALISTA DEL CONGRESO (nume-
ro de expediente 212/001605).

El sefior PRESIDENTE: Comenzamos la compare-
cencia del presidente del Ente Publico Puertos del Estado,
don Fernando Javier Osorio Paramo, a quien damos la
bienvenida. Sin menoscabo de que los intervinientesy el
compareciente utilicen todos | os argumentos que | es parez-
can precisos, yo les pediria a todos por favor que sean los
mas escuetos y concretos posible en las preguntasy en las
respuestas.

Esta comparecencia ha sido pedida por € grupo Mixto
y por el Grupo Socidlista. Tiene la palabra en nombre de
este Ultimo e sefior Segura.

El sefior SEGURA CLAVELL : Desde la Optica politi-
ca, sefior Osorio, no puede el Grupo Socialista dejar de
hacer una reflexion brevisima que no puede deteriorar en
modo alguno la personadidad del compareciente, sino que
tiene un carécter eminentemente politico. A raiz delanueva
ley, la de modificacion de la Ley de Puertos del Estado del
ano 1992, que se produjo hace algo mas de un afio y que
entrd en vigor, nosotros hemos llegado adudar acercadela

convenienciade lapresenciadel presidente del Ente Publi-
co Puertos dd Estado ante esta Comision por cuanto noso-
tros creemos que esaley, y asi se manifesté en lasinterven-
ciones de los portavoces socidlistas en el debate de la
misma, fue debilitando un principio de cohesién coman y
haido debilitando también al Ente Puertos del Estado y al
Estado, que es el que tiene la comparecencia sobre los
puestos de interés general, de tal forma que hoy nos encon-
tramos con que se ha producido un vaciamiento, un debili-
tamiento del Ente Puertos del Estado en favor de las 27
autoridades portuarias. Luego ¢qué seria mas razonable,
hacer comparecer alos 27 presidentes de las autoridades
portuarias 0 a presidente del Ente Puertos del Estado? Esa
es unareflexion de naturaleza politica, que nos lleva a pen-
sar que se estd dando un debilitamiento de lared portuaria
general. El Estado espafiol no estd dando un debilitamiento
delared portuariageneral. El Estado espafiol no estadando
latalla politica ante los debates que se estan produciendo
en el Parlamento, en la Unidn Europea, € Libro Verdey
toda una una serie de decisiones sobre e sistema tarifario
unificado.

Sentado ese planteamiento, sefior Osorio, quiero for-
mularle una serie de preguntas concretas. Nosotros quere-
mos saber por qué, por gemplo, se produce laprevision del
plan de empresa—y le pido que tengala amabilidad de
hacer llegar un gemplar del plan de empresade Ente Puer-
tos del Estado para & préximo cuatrienio—, que sabemos
gue es algo orientativo, dimanado de la voluntad de las
autoridades portuarias, que consensuadamente define esa
lineadetrabajo. Lostextos alos que hemos accedido delos
Presupuestos Generales del Estado no nosdan mayor infor-
macién. De ahi que nosotros e roguemos que haga llegar
al Grupo Socialista en las préximas semanas un ejemplar
de ese plan de empresa.

En segundo lugar, le pedimos que nos justifique la
razon por lacual si en el Plan director de infraestructu-
ras elaborado por el Gobierno socialista se cifraba en
unos 50.000 millones de pesetas por afio la inversion,
como se produce ahora un incremento de unos setenta y
pico mil millones de pesetas, |0 que no esta razonablemen-
te justificado, habida cuenta que hay un debilitamiento en
algunos puertos que ha puesto de manifiesto la necesidad
del Gobierno de publicar la Orden ministerial del 30 de
julio de 1998, por la cua se modifica el sistematarifario
gue afectaalos puertos de Ceutay Mdlillay alosde Bale-
ares. Sorprendentemente, ante una pregunta del senador
Céndido Armas, del Grupo Mixto en €l Senado, que con-
testd oralmente el ministro de Fomento, indico que esta
orden ministerial va atraer consigo un incremento tari-
fario, que ya ha sido recurrido ante los tribunales por
Anave (Asociacion de Navieros Espafioles), de laque este
diputado no es portavoz, pero esta en la prensa, incremen-
to tarifario en las diferentes tarifas, laT-0, T-1y T-2 —no
voy allegar ala T-8 porque afecta solamente a tres—, que
esté cifrado por los recurrentes en un 20, 25 y hasta en un
40 por ciento.

Nosotros, insisto, pedimos € plan de empresa, pedimos
una justificacion del incremento de mas de 20.000 millo-
nes de pesetas en las inversiones cuando los tréficos no han
crecido tanto. Como los tréficos no han crecido tanto, las
inversiones estan repercutiendo en unos incrementos tari-
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farios que pueden ser sorprendentemente casi de un 20 por
100 en todalaestructurade lared portuaria nacional, mien-
tras que en los dos Ultimos afios de |os gobiernos socidistas
—y usted podra confirmarme que eso hasido asi— losdes
censos en lastarifas fueron casi de un 30 por 100.

Queremos pedirle también que nos justifique el volu-
men presupuestario para la gestion propiadel Ente Puertos
del Estado, que surgira naturalmente de la recaudacion
dimanada de los puertos.

Nosotros no queremos pedir € detalle del presupuesto
de capital y baance por cada una de las autoridades portua-
rias, tanto en la prevision de cierre de 1998 como en € pro-
yecto de presupuestos para 1999, es decir, presupuesto de
capital y balance, a que no hemos tenido acceso por cuan-
to que no se detdlla | 6gicamente en la documentacion faci-
litada.

Tengo un listado que tengo por comunidades, por g em-
plo en A Corufia, lanuevalonjaen Linares, en Alicante la
nueva darsena pesquera, en Almeria-Motril actuaciones en
el muelle de poniente, en Avilés, Algeciras, Cadiz, Balea-
res, Barcelona, Bilbao, Cartagena, Castellon, Ceuta, Ferrol,
Ferrol-San Ciprién, nuevo muelle en segunda fase, rehabi-
litacion ambiental de Caranza en laMalata, cierre sur Fer-
nandez Ladreda, en Gijon, etcétera

Querriamos preguntarle también, sefior Osorio, si, en
efecto, existen estudios que justifiquen tales inversiones,
porque usted recordara que precisamente en los anteriores
gobiernos socialistas se habia puesto como cifratecho lade
500 millones de pesetas a partir de la cual |os proyectos
con presupuestos superiores ala misma debian tener un
estudio de rentabilidad. Queremos preguntarle si estan
todos los estudios de rentabilidad para todas las actuacio-
nesdel listado que tengo aqui de dosfalios, a que he hecho
una referencia muy superficial y en € que no puedo dete-
nerme mas. ¢Existen estudios de rentabilidad para actua-
cionestan fuertes como lade 27.000 millones de pesetasen
laampliacion del muelle de Escombreras o, por gemplo, la
del puerto industrial de Granadilla, en laislade Tenerife,
del que se comenta por declaraciones en prensa de respon-
sables de laAutoridad Portuaria, que se necesitan 40.000
millones de pesetas de inversion paralos seis afios proxi-
mos? Me he referido a dos actuaciones concretas, pero es
igual paralas otras. También le queremos preguntar s esta-
mos en condicidn, por gjemplo, de acudir afondos estruc-
turales o a fondos de cohesién para financiar la obra del
puerto de la Estaca, en laidadel Hierro, unaidade 5.000
habitantes con un problema gravisimo de comunicacion,
donde €l Unico ferry no atraca—y se ha comentado agui,
en esta Comision de Infraestructuras ante el ministro de
Fomento—, que requiere unaampliacion y ha supuesto una
modificacién del proyecto inicial cuyo emplazamiento
estaba previsto en otro punto.

Nosotros, sefior Osorio, queremos también hacerle lle-
gar la preocupacién que nos embarga por el hecho de que
s bien escierto que alo largo de la década de |os noventa
la antigua Organizacion de Trabajadores Portuarios fue
sometida a un desmantelamiento, porque era una estructura
organizativa que respondia a otra época politica superada,
se sustituy6 por las Sociedades de Estiba y Desestiba,
desde luego con esquemas economicistas y de optimiza
cidén de recursos, coparticipadas por las antiguas juntas del

puerto, hoy autoridades portuarias, y las entidades privadas
y mercantiles interesadas en las mismas han ido disminu-
yendo costes con una racionalidad en las plantillas, nos
encontramos gue en puertos como, por giemplo, € de Las
Palmas de Gran Canaria lava aincrementar, segin se ha
anunciado en prensa, en casi 400 nuevos trabgjadores. Nos
preocupa que, en contra de lo que dice el propio Libro
Verde de la Comisidn Europea publicado en 1997, que es
una linea directriz, no aprobado alin en la Union Europea
pero que va avanzando, estamos reestructurando la OTP;
lo digo metaféricamente, no es cierto que se esté reestruc-
turando la OTPR, pero se estan dando pasos en una linea
desde luego totalmente opuesta a la anterior, como le he
dicho.¢Cud es el incremento que van a experimentar las
plantillas de las Sociedades de Estibay Desestiba de las
diferentes autoridades portuarias?

Sefior Osorio, hablenos después un poco del puerto
seco de Madrid, porque no hemos visto claro e futuro de
las actuaciones inversoras, contratacion de personal y
actuaciones que se vayan allevar a cabo.

Son muchas |as preguntas que me gustaria hacerle, pero
la Presidencia, razonablemente, me indica que debo finali-
zar. No obstante, haganos llegar informacidn, por gemplo,
sobre el puerto de Las Palmas, un rescate de suelo de La
Idleta por 2.600 millones de pesetas, que es muy preocu-
pantey es algo que usted obviamente, tiene que conocer. O
hablenos ddl papd de esas entidades —y hay que fdicitar-
les— que @ Ente Puertos del Estado est4 poniendo en mar-
cha en todos |os puertos parala lucha contra la contamina-
cién maritima, pieza fundamental. Quisiéramos saber qué
aportacion esta haciendo en todalared portuariay si en
efecto hay convenios con las ingtituciones locaes o con la
Sociedad Estatal de Salvamento Maritimo. Y, sefior Oso-
rio, lared de faros estatales, que depende del Ministerio de
Fomento, ;como se esta vinculando con € Ente Puertos del
Estado y como se esta vertebrando para servir de auxilioy
de ayuda alanavegacion?

El sefior PRESIDENTE: Al hilo de su intervencién,
sefior Segura, quiero recordar agui y recordar al compare-
ciente que, como hay muchas preguntas de caracter muy
concreto que no creo que pueda contestar y, desde luego,
no debe contestar dada la hora que es, 1o bueno seria que
mafiana se hicieran esas preguntas por escrito, con e com-
promiso de enviarlasala Comision € lunes que viene, para
hacérsdlas |legar atodos los diputados.

Por el Grupo Mixto (BNG), tiene la palabra el sefior
Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Desde luego, no
es preocupacion del Blogue Nacionalista Galego que se
tenga descentralizado el Ente Plblico Puertos del Estado
solamente ademés en la cuestion de nombramiento de la
Autoridad Portuaria o bien de los que componen € érgano
rector de los diversos puertos, porque venimos observando
con cierta preocupacién que la politica que se hace es exac-
tamente la misma ahora que antes, exactamente la misma,
sin duda porque hay unavision del problemade | os puertos
del Estado en general y hay un control, yo creo que econé-
mico-politico, que no se desmonta simplemente con una
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descentraizacion de los miembros que componen un Orga
no directivo.

En relacién con los puertos de Galicia, sefior Osorio,
gue usted sabe que nomina mente son cinco, pero que real-
mente son seis porque Ferrol y San Ciprian son dos cosas
distintas, lasinversiones que ustedes presentan responden a
un término medio que se vino manteniendo précticamente
desde @ afio 1992 —hasta en estos hay una politica conti-
nuista—, pero son unas inversiones cuantitativamente muy
escasas S tenemos en cuenta el montante real de lainver-
sion paratodoslos puertosdel Estadoy lasituacionenrela
¢ioén con algunos servicios que tienen nuestros puertos.
Alguien podriadiscutir que son excesivas si se tiene en
cuenta a qué van destinadas y, en este sentido, me gustaria
expresarle nuestra inquietud por varias cuestiones.

En primer lugar, nosotros creemos que algunos de los
servicios que se prestan en los puertos gallegos no estan a
laaltura de las circunstancias y quiza esté agudizando éste
no estar aladturade las circunstancias € proceso de pri-
vatizacion que se mantiene con todos el os.

Es preocupante & nivel de funcionamiento de las gruas,
sobre todo contrastado con larealidad de hace afios, porque
debian mejorar mucho las cosas, asi como lafatade conte-
nedores en puertos tan importantes como Ferrol o lafata
de suficientes contenedoresy de acceso del ferrocarril alos
puestos principales de Galicia, la politica de eliminar la
propiedad publica sobre almacenes, pero dejar que se pri-
vaticen o incluso que aumenten los almacenes en € espa-
cio portuario, por no hablarle de lainsuficiente atencion
desde € punto de vista de las necesidades laborales para e
control del tréfico maritimo o lainsuficiente presencia de
medios de remol que adecuados alas circunstancias en otras
costas como las nuestras.

En definitiva, lo que quiero preguntarle es lo siguiente:
custed cree que esta cifrade inversion es adecuada, tenien-
do en cuenta las necesidades objetivables y de mejora tec-
nolégicay delos servicios? Y, sobre todo, ¢es adecuada
teniendo en cuenta que esta parte de lainversion va segura:
mente a algun tipo de obras més que discutibles? En este
sentido, quisiera que me especificase, s puede, aqué res-
ponde lainversién global de 4.836 millones de pesetas,
puerto por puerto de Galicia.

También deseo expresar la preocupacion cada vez mas
generalizada en alguna ciudad como Ferrol sobre la politi-
caderellenosindiscriminados que se esta aplicando en una
riaque tiene un nivel de contaminacion horrible sin EDAR
gue depure los residuos industriales y urbanos, con una
gran cantidad de territorio ganado a mar en una estructura
como lade unaria, que usted sabe que no es costa abierta.
Por ello, quisiera saber si no habria actuaciones que tuvie-
ran menos coste, ya que no Nos vamos a oponer a progre-
S0, por no entrar en la contradiccion —no sé s usted estuvo
en las comparecencias anteriores— de decir que sevaa
hacer € relleno para ponernos € tren, y no hay ni un solo
céntimo para e tren en Ferral, lo cual ya es divertido. Para
justificarse ante la opinién publica nos venden cosas, pero
la opinidn publica rechaza abiertamente que con tanta
extensién portuarialibre se hagan 70.000 metros cuadrados
de rellenos para afiadirlos a los que llevamos padecidos.

Le pido que, s puede, desglose la cifrade inversiones,
para que sepamos a qué responde y asi poder juzgar mejor
si lacifra es pequefia parala mejora de los servicios que
debemos cubrir 0 es excesiva s se vaaemplear en aroci-
dades como ala que antes me he referido.

Como ultima pregunta, quisiera saber como valora
usted € hecho de que, apesar de que las cosas no van bien,
porque mirando las cifras se ve que hay muchos proble-
mas, pero de todas maneras es [lamativo en |os puertos
gallegos, con € nivel de abandono de sus potencialidades
—porque usted sabe que hay tréafico que deberiair directa
mente aGdlicia, y que vaBilbao 0 aBarcelona, y se hacen
transportes por carretera o malamente por ferrocarril—
como valorausted, repito, € hecho de que lacifrade nego-
cio detodos los puertos gallegos en relacion con los gastos
de explotacion sea bastante esperanzadora, a pesar de que
hay algun caso peligroso y algiin otro que se empieza a
acercar a una homologacion. Por ejemplo, excepto en el
puerto de Vilagarcia, seguramente por algun tipo de obras
sobredimensionadas, es curioso que en el de A Corufia,
incluso en los Ultimos tiempos, con lacrisis brutal que hay
ddl sector pesquero, lacifra sea 2.628 millonesy de 2.142;
en e de Marin de 867/737; en € de Vigo, con un proceso
de deterioro importante en la mercanciatradicional por la
desterritorializacion de muchas actividades pesqueras,
2.349/2151, y solamente de Vilagarcia 376 y 600. ;Cémo
valorausted esto y qué proceso piensaque van allevar los
puertos gallegos respecto a esta cuestion?

Por Gltimo, no por oportunismo sino solamente por pre-
ocupacion, tengo que indicar que en esta palitica de priva-
tizacion de los servicios estamos llegando a una atomiza-
cion muy grande en cuanto a funcionamiento de las
distintas actividades que se desarrollan en los servicios de
los puertos.

De manera especial, cdmo valora usted la terrible safia
gue se empled en € puerto de A Corufia, no parareducir lo
gue de funcionamiento corporativo o anémalo pudiese
tener una sociedad como Sestico, que ya estaba muy redu-
cida en ese aspecto, sino para privatizar totalmente los ser-
vicios de cargay descarga.

El sefior PRESIDENTE: Para contestar alas pregun-
tas planteadas, tiene lapalabra e sefior Osorio.

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO
PUERTOS DEL ESTADO (Osorio Paramo): En primer
lugar voy a contestar a sefior Segura. Ha hecho S.S. un
planteamiento politico en relacion ala aplicacion de la
nuevaley donde cuestionala presencia del presidente de
Puertos del Estado, dado el nivel de descentralizacion o
descontrol que dice que ha supuesto la aplicacion de la
misma.

Sin entrar en un debate en esta materia, puesto que no
es el momento, yo creo que la coordinacién y control del
sistema estan asegurados por |0s mecanismos que mantie-
nelaley. Sin entrar en mas detalle, por ser los elementos
mas importantes, |os planes de empresa que anual mente
tienen que elaborarse por todas y cada una de las autorida-
des portuarias, que comprenden |os objetivos de gestion de
las mismas paralas siguientes anualidades, asi como € pro-
gramadeinversionesy financiacién de las autoridades por-
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tuarias tienen que ser acordados con Puertos del Estado, ,
basandose en ese plan de empresa asi acordado, las autori-
dades portuarias elaboran sus proyectos de presupuestos de
explotacion y capital. Previa aprobacion de dichos proyec-
tos por los consejos de administracion de | as autoridades
portuarias, se remiten a Puertos del Estado para su aproba
ciény devacion del Ministerio de Fomento para su conso-
lidacion en los Presupuestos Generales del Estado. Es
decir, estd absolutamente controlado que e sistemafuncio-
ne racionamente'y con coherencia.

Evidentemente, lo que si ha habido con lamodificacidn
legd eslo que se pretendia con lamisma, unamayor parti-
cipacion de las comunidades auténomas en la gestion de
los puertos, que, eso si, no pierden su carécter de entesesta
tales, y esa mayor intervencion se consolidao sellevaa
cabo através de su participacion en la designacion de los
Grganos de gobierno de las autoridades portuarias: presi-
dente y unaminoriamayoritariadel consgjo de administra-
cion. Eso permite alas comunidades auténomas incorporar
sus legitimos intereses territoriales y econdmicos ala ges-
tién de los puertos, pero manteniendo estas autoridades
portuarias, insisto, su carécter de entes estatales y mante-
niéndose € control y coherenciadd sistema mediante los
mecanismos que facilitala propialey.

Por lo tanto, no creo que haya ninglin debilitamiento de
lared estatal, sino que lo que hay es una mayor autonomia
—un objetivo buscado por laley— funcional y de gestion
de las autoridades portuarias, porque se considera que es
aguello que garantiza unamayor eficaciay eficienciaen su
gestion, y, eso si, debe reforzar |a gestion empresarial de
esas autoridades portuarias. En esa politica de nombra-
miento de las comunidades auténomas seria peligroso que
se obviase la profesionalizacion de esos consgjos y de esa
autoridad a efectos de conseguir |os objetivos de la misma.
Estoy seguro de que las comunidades autbnomas van alle-
var y estan llevando a cabo la politica adecuada dentro de
esa designacién de érgano de gobierno.

También me pedia S.S. los planes de empresa. Si €l
sefior presidente no tiene inconveniente, se los mandaré en
su momento, cuando me hagan las preguntas escritas, a
contestar inmediatamente. No obstante, € plan de empresa
no tiene caréacter orientativo, como decia S.S., sino que
tiene carécter vinculante, es decir, que una vez acordado €
plan de empresa con Puertos del Estado —no repito— se
derivatodo €l mecanismo presupuestario del mismo, asi
como |os objetivos de gestion de la propia Autoridad Por-
tuaria.

Me preguntaba también S.S. por el plan director de
infraestructuras, elaborado en la anterior legidatura, donde
se hablaba de unainversion anua de 50.000 millones de
pesetas en materia de puertos, y por qué hay un incremen-
to. El Ente Publico Puertos del Estado cree que €l plan
director de infraestructuras se ha quedado retrasado en €l
tiempo, ya que han pasado tres o cuatro afios desde que se
inici6 su elaboracion y ha habido un incremento importan-
tisimo en los tréficos portuarios; incremento que se esta
produciendo en estos momentos, de tal forma que en los
ocho primeros meses del afio € crecimiento del tréfico total
portuario es de un 5,32 por 100 respecto al afio anterior.
Ademés, este incremento de tréfico se esta concentrando
en un sector como es del trafico de contenedores, quizas €

mas importante desde €l punto de vista de la politica
comercid delos puertos, que este afo, respecto delos mis-
mos meses del afio pasado, va creciendo un 16,7 por 100
aproximadamente.

Todo €ello y lanecesidad de actualizar las infraestruc-
turas portuarias que, en muchos casos se iban quedando
insuficientes u obsoletas, ha supuesto este esfuerzo que se
esta haciendo, alcanzando €l afio pasado la mayor inver-
sién de la historia en el sistema portuario, con carca de
70.000 millones de pesetas, un crecimiento del 13y pico
por 100 con respecto al afio anterior, pero que este afio,
considerando que ese nivel hallegado alanecesidad punta,
es ligeramente inferior aladel afio pasado, con una previ-
sion de 69.000 y pico millones de pesetas. Sevaahacer un
esfuerzo de contencidn dentro de esa cifra porque se consi-
deraque eslaque en estos momentos garantizalamoderni-
zacion necesaria de infraestructuras.

Ligandolo con esto, me preguntaban si hay debilita-
miento y a qué se debe la orden ministerial de tarifas que
hasalido recientemente. Le diré que son dos érdenes minis-
teriales. Por una parte, 10 que hace una de ellas es fijar,
como establece la nueva ley, los limites méximos y mini-
mos de las tarifas, elevando la cuantia de las mismas en un
2 por 100. Un 2 por 100 es la mitad de la inflacion que
corresponderia en el tiempo que llevan sin elevarse, es
decir, que si supone una reduccion de incremento. Por otra
parte, en € caso delostraficos alos que sereferiaen T.1,
T.2y T.3 en Baleares, Canarias, Ceutay Mdlilla, en lugar
de aplicarse una reduccién que eradel 35 por 100 por tari-
fa, se aplicael 25 por 100. Esto no supone esas cifras de
incremento que se decia, Sino quetodo valigado aun juego
de bonificaciones en el que laautoridad portuaria, en €
consg o de administracién que tiene la competencia, puede
subir, mantener o incluso bajar, con la nueva orden de tari-
fas, aguello que estimen oportuno.

De todos modos, se planteaba algun caso concreto,
como € de laautoridad portuaria de Las Pamas, donde se
ha producido alo largo de los dos Ultimos afios una dismi-
nucién de la rentabilidad por debajo del limite del 2 por
100, lo cual supone gue tiene una menor posibilidad de
aplicar las bonificaciones, como establece la propia orden
ministerial. Pero el motivo fundamental de este tema es
que el 1 de enero, cuando entre en vigor laliberalizacion
del cabotgje, las bonificaciones no solo se aplicardn alos
buques de bandera espafiola o de registro espariol, sino que
se redlizara a todos | os buques de la Union. Precisamente
los puertos canarios, en concreto el puerto de Las Pamas,
tenia una prevision de disminucion deingresos por parte de
laautoridad portuariadel orden de 300 millones de pesetas.
Esto permitira a la autoridad portuaria de Las Pamas que
pueda realizar mayores bonificaciones a un gran nimero
de buques. En este sentido, € consgjo de administracion de
la autoridad portuaria de Las Palmas celebrado estos dias
ha procedido a aprobar las nuevas tarifas.

Hablaba del recurso ddl Anave, he de decir que éste se
basa en motivos juridicos en cuanto ala fundamentacion
dd recurso, més que en la propia subida de tarifas.

Respecto a descenso de tarifas producido durante los
afos 1995y 1996, efectivamente, fueron importantesy han
repercutido seriamente en losingresos de los puertos, espe
cialmente en losingresos por tarifaT.3; han producido unas
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tensiones precisamente para poder abordar lafinanciacion
necesaria. Ademas del seguimiento de los mismos, se ha
traducido en que no ha supuesto un abaratamiento para €l
producto final, es decir, paracombatir lainflacion, sino que
han sido los propios titulares de los tréficos cautivos, que
han dado origen en gran medida a esa bajada, |os que se
han beneficiado del mismo, sin trasladarlo a producto
final. Por tanto, no ha habido un beneficio sobre lainfla
Cién sino sobre el degtinatario.

En cuanto a presupuesto del EPE, le puedo decir que
para este proximo afio esta en 3.440 millones de pesetas.
De esos 3.440 millones de pesetas, aproximadamente 2.100
estén dedicados a necesidades propias ddl ente, de los cua
les unos 1.000 millones son para gasto de persond y man-
tenimiento del EPE, otra parte es para asistencias técnicas
de servicios a autoridades portuarias en temas comunes de
las mismasy luego hay 1.100 millones, que es unacifra
précticamente constante alo largo de los Ultimos afios, que
comprende dos partes dedicadas a |+D: el convenio con
el Cedex que son unos 600 millones, y € programa de
clima maritimo que mantiene € ente publico con todas las
boyas alo largo del litoral, etcétera, que son entre 400
y 500 millones.

En cuanto a los presupuestos de explotacion y capital,
yame ha dicho que se los puedo proporcionar por escrito,
asi que, cuando me den € listado de cosas, selo fecilitaré
con mucho gusto.

En relacidn con los estudios que justifiquen tales inver-
siones, le digo que, efectivamente, existen y se trabajan
sobre ellos con intensidad, de tal forma que, cuando habla-
mos de que no se puede producir un descontrol, precisa
mente | as discusiones de |os planes de empresa con todas
las autoridades portuarias que se desarrollan alo largo de
tres meses aproximadamente, desde mayor junio, y parte
de julio, suponen un intensisimo examen de la necesidad
de cada una de las inversiones previsibles. Por tanto, estan
absolutamente justificadas.

Me hablaba, por €jemplo, del caso de lainversion en
Escombreras. Lo podriamirar, pero, hablando de memoria,
lainversién en Escombreras es del orden de unos 28.000
millones de pesetas en el total de la anualidad. Es una
inversion que se adelanta en e tiempo respecto a su previ-
sion por un convenio con el Ministerio de MedioAmbiente
parafacilitar laresolucion del problemade laregeneracion
de la bahia de Portman. El Ministerio de Medio Ambiente
tenia el compromiso de regenerar la bahia de Portman
extrayendo los estériles vertidos en labahiaalo largo de la
historiay eso suponia que habia que buscar una solucion
para dichos estériles. En su momento se manejaron diver-
sas soluciones: depositarlos en fondos marinos después de
elegir zonas determinadas, llevarlos a las antiguas cortas
mineras previaimpermeabilizacion de los mismos, etcéte-
ra, pero lo de las cortas mineras resultaba bastante dificil y
el depdsito en fondos marinos tenia una oposicidn impor-
tante de |os grupos ecologistas, particularmente de Green-
peace, aun siendo zonas previamente seleccionadas, y se
encontré una solucion ingeniosa: adelantar posiblemente
unos tres o cuatro afos lainversion prevista en Escombre-
ras paralaampliacion de dérsenas alli, creando un recinto
estanco para e vertido de |os estériles de la bahia de Port-
man, y gue sirve en gran parte para conseguir €l relleno

necesario parala futura ampliacion de dérsenas en Escom-
breras, afiadiendo a esto que hay que hacer un nuevo dique
en la propia darsena. Asi pues, esos 14.000 millones de
pesetas por |aregeneracion delabahiade Portman, lacons
truccion del recinto en Escombrerasy el traslado de los
estériles se financian mediante fondos de cohesion proce-
dentes del Ministerio de Medio Ambientey, por tanto, la
autoridad portuarialo que hace es completar lerellenoy
llevar a cabo el dique para poder conseguir una finan-
ciacion adicional de fondos Feder.

Ha hablado del tema de laisla de Hierro. Hace dos o
tres afios se manej6 otra alternativa, que era, en lugar de
seguir utilizando € puerto de la Estaca 0 hacer mejoras en
€l mismo, construir un nuevo puerto en la bahia en Tijimi-
raque, en laidade Hierro. Se hicieron los correspondientes
estudios en €l laboratorio de puerto, y costas del Cedex, y
€ resultado de los mismos dio que podian producirse unas
condiciones de inoperatividad del nuevo puerto parecidas a
las existentes en € puerto de la Estaca, o que no suponia
una gran mejora. Se ha preferido realizar unainversion
sobre el propio puerto de la Estaca del orden de 3.800 y
pico millones de pesetas para conseguir mejorar la operati-
vidad y evitar  nimero de dias en que estdinutilizable e
puerto de la Estaca. En relacion con esa inversion, que
necesita una financiacion adicional de fondos de cohesion,
yo creo que & ministro respondié precisamente hace unos
dias sobre ello.

Referente ala antigua OTP, ya no existe, puesto que ha
evolucionado hacia las sociedades estatales de estiba 'y
desestiba. Evidentemente, ha habido una importantisima
racionalizacion del sistema, una reduccion del. nimero de
estibadores, y en estos momentos se ha pasado de unacifra
inicial del orden delos 18.000 y pico, que hasta hace unos
afos erade unos 12.000 y pico, a 3.000-3.100. Se mantiene
absolutamente por las sociedades estatales de estiba 'y
desestiba lo riguroso del control del mismo, de tal forma
gue, aunque me habla de un posible aumento, en otros
sitios se estan produciendo reducciones, como en el caso
de Cadiz, donde era necesario reducir la sociedad por razo-
nes de coste.

Con muchas resistencias han pasado estos 12 estibado-
res al puerto de Algeciras, otro a Barcelona, esta previsto
gue pasen me parece que dos a Las Palmas, etcétera. Esas
operaciones, que cuestan trabgjo, se estan llevando a cabo.
En otros sitios ha habido un incremento de los tréficos. Me
habla del caso de Las Palmas, que produje ligeros aumen-
tos. De todos modos, esos aumentos, esos traslados o esas
reducciones el que las aprueba no es Puertos del Estado,
sino la Comision Mixta de la Estiba, que esta formada por
la parte patronal y por la parte sindical; es decir, por una
parte por Anesco, la sociedad nacional de empresas estiba
doras, y por otra parte por |os sindicatos representativos en
€l sector de laegtiba, mientras que Puertos del Estado es €
arbitro, perono € juez.

También me hablaba de unaliberalizacion. Lo que se
estd produciendo, en €l caso de Galicia, concretamente en
La Corufiay Vigo, es que estaban soportando unos costes
en descargas de pesca enormes en relacion con |os puertos
de titularidad autonémica que hay alrededor, detal forma
gue se estaba dando la marcha de los buques de | os puertos
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de LaCorufiao Vigo aCedeiro o Burelao aLaxeo dela
Puebla, etcétera

En el afio 1994 se aprobd un decreto que permitia la
liberalizacion de la estiba en € sector de la pesca, previo
cumplimiento de dos opciones, que se daban para poder
llevarlo acabo. Ese decreto teniaun plazo de cuatro afiosy
vence afin de este mes. En estos momentos, y a peticion
precisamente de | as autoridades portuarias gallegas, se eta
tramitando la prérrogadel mismo, que estaba previstaen €
Real Decreto, y espero gque en e préximo Consgjo de
Ministros quede aprobada.

Me ha hablado del puerto seco de Madrid. El puerto
seco de Madrid es un proyecto ilusionante, en € sentido de
gue en estos momentos, cuando hablamos de transporte en
cualquier sector 10 hacemos de intermoddidad y logistica
Yo creo que d puerto seco de Cosladaen Madrid esun pro-
yecto clave en laintermodalidad y logistica para€el sistema
portuario. El sistema portuario espafiol, a diferencia de
otros sistemas portuarios europeos, por la situacion en €
sur de Europa de la peninsulaibérica, hace que sea un sis-
tema formado por muchos puertos, pegquefios o medianos,
en lugar de pocos puertos grandes, como pasa en |os paises
del centro de Europa. Esto hace que necesite unas buenas
conexiones intermodales y unas buenas condiciones para
poder mejorar sus previsiones. El puerto seco, que estaen
principio previsto paralos cuatro grandes puertos de conte-
nedores en Esparia, € puerto deAlgeciras, € puerto de Bil-
bao, d puerto de Barcelonay € puerto de Valencia, permi-
tiaincorporarse d mismo a otras autoridades portuarias en
el momento en que los incrementos de tréfico asi 1o hagan
necesario.

Adjudicadala explotacion de latermina de puerto seco
hace unos mesesy € proyecto de construccion delamisma
recientemente, creo que estara operativo afinaes del afio
gue viene y podra empezar a funcionar. Se calcula que
inducira una cifra de negocios del orden de 5.000 millones
de pesetasy en principio esta previsto que setransporte una
media de unos 90.000 contenedores en los dos o tres pri-
meros afos y que luego se estabilice en unacifra cercanaa
120.000 unidades de contenedores a partir de esos dos 0
tres primeros afios.

Luego me hablaba ddl temadel rescate del suelo deLas
Palmas. Creo que hay alguna pregunta por escrito de su
grupo, por lo que recibiralarespuesta correspondiente.

En cuanto a la contaminacion marina, tengo que decir
dos cosas: primero, que hay una perfecta coordinacion
entre Puertos del Estado y la Direccion General delaMari-
na Mercante y las sociedades estatales para los temas de la
contaminacion. Cuando hablamos de este lemalo hacemos
respecto a la aplicacion del convenio Marpol todos los
puertos esparioles, paralo cual tienen que disponer de las
instal aciones necesarias, proceso que se ha acelerado de
formaimportante en los Ultimos tiempos.

Por otra parte, 1o que si se esta emprendiendo desde
Puertos del Estado es una especie de manual de gestion
medioambiental de los puertosy que cada autoridad por-
tuaria, de acuerdo con su propia especificidad, pueda redli-
zar €l mas adecuado para cada puerto.

También me preguntaba por lared defaros estatales. La
red de faros estatales no tiene ninguna variacién porque
cada autoridad portuaria tiene, dentro de su dmbito de

actuacion, e mantenimiento de los faros correspondientes,
gue se viene llevando a cabo en las condiciones necesarias.
Si sefialaria que es un poco atipico del sistema portuario
espafiol y que supone una carga para los puertos espafioles
gue lared de faros se lleve por cada autoridad portuaria.
Eso no pasa en |os sistemas portuarios del mundo, en los
que las autoridades portuarias correspondientes Unicamen-
te se ocupan de las ayudas a la navegacion en la entrada a
puerto, pero en ninglin caso del mantenimiento delared de
faros. Es un peso que sostiene el sistema portuario que tal
vez podriatener otra ubicacién en un momento determina
do; quizafuera bueno que latuviera.

Creo que he contestado a todo |o que habia planteado
su sefioria.

Pasando a la intervencién del sefior Rodriguez, del
Grupo Mixto, he de sefialarle que, en contradiccion con lo
gue decia € sefior Segura, habla de lo contrario, es decir,
de que no se ha producido una dispersion de la gestidn por-
tuaria, sino que sigue siendo muy centralizada. Por tanto, si
estamos en el medio de los extremos, parece que debemos
estar en el punto adecuado, |o que no sdlo me tranquiliza
SN0 que me asegura que vamos por buen camino.

Respecto a que las inversiones son escasas en |os puer-
tos gallegos, yo diria que los puertos gallegos no tienen
unas inversiones escasas, tienen lasinversiones que necesi-
tan, por una parte, y por otra, las que son capaces de llevar
acabo. Es decir, cuando hablamos de inversiones en los
puertos no debemos olvidar que cada autoridad portuaria
tiene que financiar sus inversiones con los recursos que
genera e propio puerto, mas las subvenciones de capital,
en su caso, de fondos europeos o con endeudamiento.
Cuando se habla del fondo de contribucion estamos
hablando de unas cantidades que son irrisorias paralas
necesidades de financiacién de los puertos. Esaesla posi-
bilidad de financiacién que tienen los puertos y ademas
pienso que es suficiente. No creo que hayaun retraso en los
puertos gallegos respecto a sus necesidades de inversion.

Me hablaba a continuacion de temas de avances en
privatizacion. Me imagino que S.S. conoce que el sistema
portuario estuvo trabajando durante un afio, y digo € sis-
tema portuario porgue en los grupos de trabajo que se for-
maron, segun las distintas materias, participaron los
representantes de todas las autoridades portuarias, funda:
mentalmente através de los directores de las mismas, y se
elabor6 un marco estratégico. Marco estratégico del siste-
ma portuario que se aprobod en el mes de febrero por el
Consgjo Rector de Puertos del Estado.

En ese marco estratégico se pretende avanzar o moder-
nizar lostres model os sobre los que se fundamentala actua
cion de los puertos: el modelo de relacién, el modelo de
gestion y € modelo de negocio. En € modelo de relacion,
pasando de una organizacion dependiente a una organiza
cién auténoma, en ciertamedida. En € modelo de negocio,
gue es el que me planteaba, 10 que se pretende es que se
abrael camino alainversion privada en la explotacion de
los puertos, de tal forma que esainversion privada se aso-
cieen los puertos a aguellas inversiones ligadas ala explo-
tacion de servicios, asi como paralas inversiones en supe-
restructura que estén ligadas, temas terminales, a una
determinada prestacion de servicios.
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Por tanto, el camino que seguimos es & que sefiaa el
marco estratégico y € que han emprendido mucho antes
gue nosotros los puertos mésimportantes del mundo, inclu-
S0 puertos menos importantes que |os nuestros en algunos
paises.

También mencionaba el temadelas grlas. ESun objeti-
vo de gestion el traspaso de las grias al sector privado
desde |as autoridades portuarias, porque consideramos que
no tiene que llevar a cabo €l sector publico, sino que esas
gruas estan fundamental mente ligadas a la explotacion de
determinadas terminales.

Respecto alafalta de contenedores en Galicia, he de
sefialar que los contenedores van a donde deben ir, en €
sentido de que los grandes tré&ficos que necesitan contene-
dores eligen un determinado nimero de puertos.

En Espafia hay cuatro grandes puertos de contenedores.
El de Algeciras, que es e destacado, lleg6 € afio pasado a
millény medioy, en un par de afios o tres, llegaraalos dos
millones; hasido € primer puerto del Mediterraneo duran-
te d afio pasado, inevitablemente pasard a puerto de Gidia
Tauro en e sur de Italia proximamente, y va a seguir man-
teniendo uno de los dos primeros puestos durante los
siguientes afios. En segundo lugar, esta @ puerto de Barce-
lona, quevaallegar pronto a millén de contenedores, posi-
blemente dentro de este afio. Valenciase acercaalos 800 y
pico mil, posiblemente alos 900.000 este afio, y Bilbao
estden 1os 400y pico mil. Aunque son de inferior repercu-
sion, los puertos insulares, tanto Las Palmas como Tenei-
fe, y laautoridad portuaria de Baleares, manejan cifras
entre |0s 200.000 y 300.000 tens.

DiriaaS.S. que d puerto de Vigo, que esta haciendo un
importante esfuerzo para atraer tréfico de contenedores,
poco a poco esta ganando un cierto aumento y creo que
puede alcanzar una cifraimportante a plazo muy corto. La
mejora de las comunicaciones, tanto con el norte de Portu
gal como hacia el interior, va afavorecer ese tema. Los
otros puertos gallegos van a tener mas dificultades para
poder especializarse 0 alcanzar un cierto nivel en este tipo
detréfico.

L os accesos por ferrocarril son muy importantes. Antes
hablaba de transportes intermodales logisticos, y |os acce-
s0s, tanto por carreteracomo por ferrocarril, han sido histé-
ricamente lagran asignatura pendiente delamayoriadelos
puertos espafioles. De ahi laimportancia de lasinversiones
gue se estadn haciendo en mejora de infraestructuras de
transporte, que van atener unaincidencia muy positiva en
los puertos. En ese sentido, he conseguido impulsar y resu-
citar, en apoyo de laautoridad portuariade Marin-Ponteve-
dra, larevitalizacion ddl antiguo ferrocarril entre Ponteve-
dray Marin, cuya infraestructura se habia empezado a
principios de siglo, alli estaba latrazay hasta ahorano se
habia puesto en funcionamiento. En los presupuestos de
este afio figura una una partida 'y espero que, a muy corto
plazo, esté en funcionamiento dicho ferrocarril.

Por otra parte, en Ferrol estd habiendo una mejorade
accesos Y, en el caso de Corufia, estan en plena gjecucion
todas las obras de la ciudad de Corufiay del propio puerto,
con los consiguientes conflictos de tréfico en e intermedio.

Me hablaba de eliminar propiedad sobre almacenes.
Esto esta en lamisma linea de lo que hablaba de las grias.
Aquellos elementos de superestructura deben llevarse a

cabo en régimen concesional porgue no eslaautoridad por-
tuariala que tiene que invertir en los mismos.

En cuanto a control del tréfico maritimo, son materias
de la esfera de Marina Mercante fundamental mente. Si
diria que quiza haya habido un avance importante en esta
legislaturay creo que el plan de torres de control que se
habiainiciado en la anterior, un poco mastoddnticas en
muchos casos, como en el caso de Corufia, no creo que
fuerael més adecuado. Ahorase haido aun sistemaen que
los digtintos sectores del puerto, no solo las partes de Mari-
naMercante sin los précticos y también la propia autoridad
portuaria, compartan determinadas instalaciones, de forma
gue haya una coordinacion de los mismos y un ahorro de
coste importante, cosa que se esta produciendo. El puerto
de Las Pamas puede ser un g emplo de lo que se ha hecho
Gltimamente en ese sentido.

Referente alas inversiones en los puertos gallegos, por
las que preguntaba al principio, destacaria que la cifrade
inversion parad afio 1999 en las cinco autoridades portua-
rias gallegas es importante, 5.718 millones de pesetas, que
se distribuyen en Ferrol-San Ciprian, 1.423 millones; La
Corufia, 1.514 millones; Villagarcia, 351 millones;, Marin-
Pontevedra, 649 millones, y Vigo, 1.781 millones.

Una cosa gque esté continuamente en la prensay creo
que produce determinadas presiones, es que muchas veces
se relaciona, fundamentalmente en @ caso de Ferrol y tam-
bién en Corufia, e futuro puerto exterior con determinadas
inversionesy se pregunta por qué se hacen esas determina
dasinversiones s se vaahacer un puerto exterior. Lo que
se estd haciendo en ambos casos, en LaCorufiay en Ferrol,
es realizar |os estudios necesarios para, primero, ver si €
puerto exterior es viable técnicamente, y segundo, paraver
s esviable econémicamente. En € caso de Ferrol, la parte
primera esta ya resudta, los estudios han puesto de mani-
fiesto que e puerto exterior en la zona de cabo Priorifio es
viable técnicamente, pero a continuacion habra que estu-
diar s es posible econdmicamente, y evidentemente ahi la
inversion privada va a tener mucho que decir, porgque las
nuevasterminales posibles del puerto exterior estarian liga-
das atraficos determinados, y por tanto, tendran que decir
S estén dispuestos a participar en esafinanciacion.

Por otra parte, las actuaciones que se estan llevando a
cabo en @ puerto de Ferrol en estos momentos son necesa
rias ahora porque no existe ese puerto exterior, pero tam-
bién serian necesarias aun existiendo, porque en & podrian
Ilevarse a cabo determinados traficos, pero no podriaresol-
ver todas |as necesidades. Ahi entramos en la ampliacién
del muelle Fernandez Ladreda, respecto delacua si quiero
decir es que ha tenido todos | os estudios medioambientales
posiblesalo largo del tiempo, en & sentido de que ha habi-
do declaraciones de impacto. Tengo aqui laresolucion de
la Direccién General de Calidad y Evaluacién Medioam-
biental de 21 de noviembre de 1996, en la que consideraba
gue no era necesario someter € estudio a procedimiento
reglado, imponiendo determinadas condiciones; que, pre-
viamente, laremodel acidn y acondicionamiento delaense-
nada La Marata—aque forma parte, digamos, de la actua-
cion global en la zona de Fernandez Ladreda— habia
producido el correspondiente procedimiento reglado y la
declaracién deimpacto publicadaen e «Boletin Oficial del
Estado» de 23 de marzo de 1996 y a continuacién que €l
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proyecto queincluiriael cierre del puerto, con las condicio-
nes e informes posteriores que habiaintroducido e Ingtitu-
to Oceanografico, se sacd a posteriori. Hay otras declara-
ciones de impacto ambiental paralas obras de Megasa, de
Ensidesa, etcétera. Es decir, que se han cumplido argjata
bla todos los requisitos. En estos momentos se ha firmado
un convenio con launiversidad de La Corufia paradesarro-
[lar un trabagjo en el | + D, parala caracterizacion de los
fondos marinos en toda la zona de la ensenada del puerto
de Ferrol.

Yo diria que la cifra de negocio de los puertos gallegos
en relacion con |os gastos de explotacion estamuy bien. En
ese sentido, no tengo mas que felicitar por lagestion que se
estallevando acabo. En cuanto a temade Sestico, en estos
momentos en La Corufia se conoce € gran debate que hay
sobre lapescay los problemas que se producen sobre esa
materia, y Yo creo que no solo la autoridad portuaria esta
[legando a una solucion consensuada, si es posible, sino
que hay unaimplicacién importante de las diversas autori-
dades, algunas gjenas a puerto, como es la Delegacion del
Gobierno en Galicia, la Consgjeriade Politica Territorial de
la Xunta de Gdlicia, e incluso una declaracion del Ayunta
miento y del Alcalde de La Corufia favorable a esas medi-
das, tal y como se estan llevando a cabo.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior presi-
dente. Antes de que le corrija el sefior Rodriguez, tengo
que decirle que es A Corufia, para que quede en € «Diario
de Sesiones».

Creo que, después de la explicacidn tan extensa que ha
dado, la intervencién —que, en efecto, voy a dar— debe
ser [o més cortaposible.

Sefior Segura, por € Grupo Sociadista, tiene la palabra.

El sefior SEGURA CLAVELL: Dentro de la cordiali-
dad que tiene que haber, como es obvio, entre nosotrosy en
funcidn, ademés, de una amistad de muchos afios con €l
sefior Osorio, yo no puedo dejar de hacerle en estafase de
réplica una pequefia apreciacion. Antes, el sefior Osorio,
como buen especidista aparentemente de geometria eucli-
diana, colocd en un extremo del segmento a sefior Rodri-
guez y en € otro extremo a quien les habla, y usted volun-
tariamente se situd en el punto medio, cuando haciamos
unavaloracion de lo que ha significado laevolucién de la
aplicacion de los contenidos de la Ley de 1992, con la que
yo me identifico, y desde luego, de la actual Ley, con la
que seidentificamas € sefior Rodriguez.

Usted no se debe situar en el punto medio; usted ha
estado histéricamente situado donde han estado |os conte-
nidos de laley, aceptd lade 1992, acepta usted la actua y
consiguientemente no voy a caer en € fallo de situarlo en
ningun punto del segmento.

Lo que si tengo que indicarle es que discrepo de algu-
nos de los contenidos de su intervencion.

Me parece que han sido muy nocivos los contenidos de
la Orden ministerial de 30 de julio de 1998 de este afio,
aplicable a Ceuta, Melilla, Baleares e Islas Canarias, es
decir alas zonas aisladas del resto del sistema portuario
nacional. En primer lugar, € articulo 21.A.d) de esa orden
ministerial establece que alos buques que redicen navega
cién de cabotgje en esos puertos alos que he hecho referen-

ciaselesaplicarael 35 por 100 de latarifa T-1; la orden
gue estaba en vigor les aplicaba el 25 por 100. Consi-
guientemente, haciendo numeritosy calculitos, yo le ase-
guro que la orden que ustedes han sacado incrementan la
tarifaT-1 en un 40 por 100.

En segundo lugar, € articulo 28.2 de esa orden estable-
ce unareduccion del 40 por 100 en latarifaT-2 alos coches
de turismo y demés vehicul os en régimen de pasaje que
realicen tréfico interinsular. Sin embargo, la orden que
deroga aplicaba un 50 por 100 de reduccion, y le aseguro a
usted que, haciendo calculos, significa un incremento de
un 20 por 100.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Segura, todo tiene
repercusién presupuestaria, pero yo creo que ahora debe-
MOS centrarnos Mas en |0s presupuestos.

El sefior SEGURA CLAVELL: Sefior Presidente, esto
es fundamental en € presupuesto, porque con estos incre-
mentos tarifarios, desde nuestra Gptica, se esta supliendo la
descapitalizacion que estan sufriendo esos puertos, y o
estamos pagando los usuarios. El 16 de septiembre de este
ano, boletin del Senado, a preguntas de un senador del
Grupo Parlamentario Mixto, contesta el ministro de
Fomento: Sabe S.S. que € 1 de enero del proximo afio
entraen vigor la plenaliberalizacion de la navegacion de
cabotgje, como usted hadicho, y muchos bugues que hasta
ahora no estaban insertos en este concepto, y que pagaban,
etcétera. No leo més. Como consecuencia de llo, se pro-
duce este incremento tarifario a peticion de las autoridades
portuarias, y me consta que los presidentes de las autorida
des portuarias de las dos provincias, Santa Cruz de Teneri-
fey Las Pamas de Gran Canaria, selo han pedido, y estoy
seguro de que estardn en los expedientes pertinentes.
L uego, publicamente, o han desmentido, una vez que ha
salido la orden ministerial, que ha sido objeto de un gran
rechazo popular. Esta orden ministerial precisamente
enmascara la descapitalizacion que estan experimentando
los puertos. En consecuencia, sefior presidente, disculpe-
me, con & mayor de mis afectos personales creo que estoy
adaptandome alo que debe ser € contenido de un debate
presupuestario, creemos que hay un debilitamiento de la
red. Continuar con este debate no parece razonabley lo
haremos en otro momento. Por eso, dado que nosotros no
hemos tenido acceso a un nimero importante de documen-
tacion técnica, es por [0 que selo estamos demandando, asi
como el plan de empresay lamodificacion de las plantillas
de desestibe. Le estamos demandando una serie de datos
—a usted, como es l6gico, se le ha escapado alguno—
sobre el puerto industrial de Granadilla o la evolucion de
las actuaciones de | as di stintas autoridades portuarias, esun
listado que antesle lei un poco por encima.

En suma, apdrtenos € presupuesto de capital y balance
de cadaautoridad portuaria. No creo que seapedir en vacio.
Nosotros tenemos | os pertinentes equi pos técnicos que nos
permiten analizar con el mayor rigor posible lainforma
cion, asi adoptar la posicion metodol 6gica que debe tener
un grupo parlamentario como € socidistaen € debate pre-
supuestario que seguira hasta finales de afio en las dos
Cémaras.
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Estimamos, sefior Osorio, que el debilitamiento del
ente Puertos del Estado es un hecho innegable. Usted no
puede reconocerlo en esta comparecencia, pero esta sig-
nificando que el que tiene la competencia no puede ger-
cerla porque se encuentra con importantes trabas y quien
no tiene lacompetenciaejercey manda, y si bien escier-
to que en zonas aisladas como Ceuta, Mélilla, Balearesy
Canarias, no hay competencia entre los diferentes puer-
tos porque hay un interland propio, sin embargo, en
determinadas zonas del Mediterraneo espafiol si que se
estan produciendo competencias no deseadas, multiplici-
dad de inversiones no deseadas, esterilizadoras entre
ellas, que eslo que tiene que intentar evitar el ente Puer-
tos del Estado.

Termino, sefior presidente. Sefior Osorio, puerto seco
€s una actuacion muy querida de los responsables socia-
listas del ente publico Puertos del Estado, porque lo
disefiaron. Creemos en la intencionalidad, qué duda
cabe. Creemos en la eficacia de ese ente, por eso se
constituy6 la sociedad que ha tardado dos afios en pro-
ducir la adjudicacion pertinente. Lo que le pedimos es
gue lo aceleren por su importancia. No discrepara usted
conmigo si le digo que no hay razones que justifiquen
dos afios de retraso en una adjudicacion de un concurso
gue se cerro alla por el mesde julio de 1996.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Rodriguez, tiene la
palabra.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Voy a hablar
telegraficamente porgue ya no tengo ni capacidad para
entrar en un debate afondo sobre lo que el sefior Osorio
dijo. Voy aaver s lo resumo con un gjemplo.

No estoy de acuerdo con la Ley de Puertos, por
supuesto, y lo voy a gemplificar. Si las competencias de
ordenacion del territorio, las competencias municipales
del Plan general de ordenacion urbana, las competencias
autondmicas en materia de pesca, marisqueo y medio
ambiente fuesen reales, la obra de Fernandez Ladreda no
se hacia. Lo resumo diciendo que los que siguen mandan-
do en el puerto de Ferrol son Endesa, el Ministerio de
Defensay Construcciones y Contratas. No sési eso es €
Estado espariol, pero desde luego Galiciano es. Y nada
mas.

El sefior PRESIDENTE: Por Grupo Parlamentario
Federal de Izquierda Unida, tiene la palabra el sefior San-
tiso.

El sefior SANTISO DEL VALLE: Voy ahablar tele-
gréficamente parano ser asesinado.

Quiero hacer una pregunta concreta: ¢Qué inversiones
hay previstas en |os puertos asturianos, sobre todo en Gijon
y Avilés, y cudles son |as aportaciones de estos mismos
puertos a ente alo largo de 19997 Es decir, previsiones de
aportaciones para tener un balance, ante nuestra preocupa-
Ci6én de que en la cornisa cantabrica se produzca una fuerte
competenciaentre puertosy € de Bilbao vaya absorbiendo
lostréficos del resto delacornisa

El sefior PRESIDENTE: Sefior Osorio.

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO
PUERTOSDEL ESTADO (Osorio Paramo): Sefior Segu-
ra, la Orden ministerial de tarifas no figura directamente
como tema presupuestario en € sentido de que cuando ela
boramos & proyecto de presupuestos o discutimos los pla-
nes de empresa lo hicimos con las tarifas que estaban
vigentes en ese momento. Por tanto, éste es un elemento
afiadido.

Esciertolo quedijo & ministro en su comparecenciade
gue las érdenes ministeriales de tarifas no solo han sido
discutidas con todas | as autoridades portuarias, detal forma
gue en su elaboracion se ha recogido lo que dlas pedian,
sino, como dice lanormativade tramitacion de las mismas,
con las organizaciones de usuarios. Anave también partici-
poy fue oido alo largo del proceso.

La cifra que da de incremento —que curiosamente
coincide con la que dice Anave en la prensa— del 40 por
100 no es cierta. Depende de cdmo se apliquen las bonifi-
caciones porque hay muchas bonificaciones. Por tanto, son
las autoridades portuarias y € consejo de administracion,
en funcién del tipo de bonificaciones que apliquen, los que
daran unacifrareal. Lo que es verdad es que seles da unas
facilidades que antes no tenian, que sea el 25 o el 35 por
100 el porcentaje aaplicar en e caso delaT-1, T-2y T-3
gue mencionaba antes.

En cuanto alas declaraciones de los presidentes de las
autoridades portuarias de Las Palmas y Tenerife, ya he
dicho que participaron y fueron oidos. Por las declaracio-
nes que he leido, € presidente de laAutoridad Portuariade
Las Pamas dijo que estaba a favor, porque, como digo, las
hallevado a ultimo consejo de administracion donde se
han aprobado. El presidente de la de Tenerife dijo que por
€l juego de bonificacionesno lasibaaaplicar, vistala pol &
mica que se habia organizado en Tenerife, y que lasibaa
mantener con lanueva orden ministerial.

En cuanto a tema de Granadilla, aparece yaen los pla-
nes de empresa de laAutoridad Portuaria de Tenerife, pero
ligado ala obtencidon de determinadas financiaciones. El
puerto de Tenerife en estos momentos, por falta de espacio,
no tiene mayores ampliaciones posibles en Santa Cruz.

Por tanto, si quiere mantener determinados tréficos
tiene que buscar una dternativa. Y la alternativa més ade-
cuada, después de todos |os estudios realizados, se encuen-
tracercadel poligono industrial de Granadilla. Lo que hay
gue resolver son los problemas de financiacion. El hecho
de que aparezca en €l plan de empresa supone, ademas,
gue habra que hacerlo por fases. En la propia prevision
hay una primerafase que lo haria operativo y solucionaria
las necesidades durante un cierto nimero de afios, y luego
se procederiaaunaampliacion posterior que seriael resul-
tado total.

El puerto de Tenerife tiene unas tensiones de finan-
ciacion importantes debidas a planteamiento de crear tres
nuevos puertos. la ampliacion de la Estaca en principio iba
a ser un nuevo puerto en Tijimirague, € puerto de Guiade
Isora, en e sur de Tenerife, y € puerto de Granadilla. Por
tanto, habra que establecer prioridades, buscar financiacion
y dilatar en e tiempo aquello que sea menos necesario. Yo
creo que € tema de Guia de | sora esta bastante verde toda-
via, existen unos ciertos esquemas o dibujos de actuacion,
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pero antes de pensar en unainiciacion inmediata habriaque
solucionar muchos problemas.

En cuanto ala competencia entre los puertos, que es un
tema que le preocupa, le diria que la competencia entre los
puertos no es mala, entre otros motivos porque en laley
aprobada se introduce la libertad tarifaria, dentro de un
orden, parafavorecer la competencia. ¢Qué competencia?
Lalea competencia. Paraello, en € marco estratégico del
sistemna portuario aprobado se crea un comité de leal com-
petenciaen € que estaran Puertos del Estado y represen-
tantes de | as autoridades portuarias, para controlar que haya
esalea competencia. Es més, en el marco de laleal com-
petencia, en auditorias que en dicha materia se han hecho a
las autoridades portuarias se han detectado préacticas que
podrian ir en contra de la propialeal competencia. Estas
précticas, con acuerdos de las propias autoridades portua-
rias, se han corregido. Eso se sigue haciendo y €l propio
comité de leal competencia que sevaacrear permitira que
puedan detectarse esas précticas con mucha mayor antici-
paciony corregirse.

Pasando alaintervencion del sefior Rodriguez, que dice
gue nos olvidamos de las competencias de ordenacion del
territorio, de las competencias municipales, etcétera, tengo
gue decirle que tenemas una Congtitucién que, de momen-
to, eslaque hay vy, por tanto, la tenemos que cumplir. En
relacion alaLey de Puertos de 1992, hay una sentenciadel
Tribunal Congtituciona en la que se trata uno de los temas
mas conflictivos que es el ligado ala ordenacion del terri-
torioy las competencias municipales. El Tribunal Constitu-
ciona hafalado lacongtitucionaidad delaLey de Puertos
en esos extremos, de tal forma que dice que cuando haya
discrepancia entre la competencia de ordenacién del terri-
torio de la comunidad auténomay las competencias por-
tuarias de los puertos de interés general, predominan estas
Ultimas. Detal formaque, en caso de discrepancia, € infor-
me del Consgjo de Ministros en latramitacion de los pla-
nes especiales es vinculante y resuelve, por tanto, a favor
de estas Ultimas. En cuanto alas competencias municipa-
les, cuando hablamos de rellenos en & mar no existen com-
petencias municipales. El municipio acaba en €l borde
exterior de la zona maritimo-terrestre, y mientras no hay
relleno no forma parte del municipio. Unavez que se ha
producido € relleno, seincorporaa municipio, lo que en
algunos casos produce problemas como la division entre
Marin y Pontevedra de limites artificiales. Por tanto, todas
las actuaciones que se estén llevando a cabo en Ferrol, que
es el que se plantea, son acordes con ese reparto constitu-
ciona y con lalegalidad vigente.

El sefior Santiso me preguntaba sobre las inversiones
en los puertos asturianos. Yo le puedo decir que las inver-
siones previstas en el afio 1999 en el puerto asturiano de
Gijon son de 2.496 millones de pesetasy en Avilés, de 856
millones de pesetas. El total de lasinversiones previstasen
los puertos asturianos es de 3.352 millones de pesetas.

También me preguntaba sobre € tema de las aportacio-
nes al fondo de contribucién. Yo le puedo decir que este
afo, en aplicacion de la modificacién legal delaley de
Puertos de 1997, se ha creado € Comité de reparto de fon-
dos de contribucion, que hasta ese momento hacia exclusi-
vamente Puertos del Estado.

Ese comité, que esta formado por los presidentes de
todas |as autoridades portuarias 0 personas en que deleguen
y presidido por €l presidente del ente publico Puertos del
Estado, tuvo en € mesdejulo lareunion parad reparto del
fondo de contribucion parae afio 1999, que eslo que se ha
recogido en |os presupuestos. Pues bien, la propuesta redi-
zada por Puertos del Estado fue aprobada con € voto favo-
rable de todas las autoridades portuarias y una abstencién.

En el caso de los dos puertos asturianos, €l puerto de
Gijon en € afio 1999 aporta 642 millones de pesetas'y reci-
be 257 millones de pesetas, y € puerto de Avilés aporta 96
millones de pesetas y recibe 38 millones de pesetas.

En relacion ala competencia del puerto de Bilbao, no
hay grandes problemas de competencia. La gran ventaja
del puerto de Gijon es que en gran medida tiene tréficos
cautivos y precisamente en aquellas cosas que puede
repuntar es Gijén € que puede tratar de abrir unabrechade
competencia con Bilbao, por g emplo, en & tema de conte-
nedores, que, con la nueva programacién de lalinea de
Renfe hasta el puerto, pretende abrir una cancha que hasta
este momento no tiene.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Oso-
rio, por su comparecencia.

— DEL SENOR CONSEJERO DIRECTOR GENE-
RAL DE LA ENTIDAD PUBLICA EMPRESA-
RIAL CORREOSY TELEGRAFOS (ESTERUE-
LAS HERNANDEZ). A SOLICITUD DEL
GRUPO PARLAMENTARIO MIXTO (numero
de expediente 212/001529) Y GRUPO SOCIALIS
TA DEL CONGRESO (numero de expediente
232/001689).

El sefior PRESIDENTE: Vamos a comenzar la Ultima
comparecencia, que esladel consgjero director genera de
la Entidad Publica Empresarial Correosy Telégrafos, don
José Ramon Esterudas, a quien damos la bienvenida.

Esta comparecencia ha sido solicitada por el Grupo
Socidistay por € Grupo Mixto.

Por e Grupo Socidista, tiene lapalabra el sefior Torres.

El sefior TORRES SAHUQUILL O: Sefior Esterue-
las, bienvenido ala Comision de Infraestructuras del Con-
greso.

Para que conste en € «Diario de Sesiones», he entrega
do al presidente delaMesay al sefior director general de
Correosy Telégrafos —me va a permitir que le llame asi
de ahora en adelante porque el hombre completo es muy
largo— una relacion de las preguntas que deseo hacerle
para que no tenga que ir escribiendo conforme se las voy
formulando. Le he entregado un documento que contiene
cinco péginas, cuatro de ellas son las preguntas que deseo
gue me conteste hoy agui, o por el procedimiento que €l
presidente ha establecido, en las proximas horas. Y vera
usted que hay una quinta pagina que habla de solicitud de
informacion adicional, paralacua no requiero la urgencia
gue paralas cuatro primeras.

Al tener usted las preguntas por escrito, las que no le
haga verbalmente le ruego que las dé por formuladas. A fin
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de ahorrar tiempo, le voy aformular las que me parecen
mas relevantes y que tratan los temas que mas nos preocu-
pan del presupuesto del organismo que usted preside.

En e presupuesto de 1999 figuran unas previsiones de
ingresos netos de 198.218 millones de pesetas. ¢Con qué
previsiones de aumento de tarifas y de tréfico de envio se
cuenta para obtener esa cifra? Es evidente que alguna pre-
vision han tenido ustedes que hacer para decidir que esaes
laprevision de ingresos que tiene que darse.

La cifra correspondiente a los clientes morosos, ¢se
computa también en la prevision de ingresos del organis-
mo? ¢Cudl es esa cifra? En estos momentos, las tarifas de
Correos, como usted sabe, sefior Esteruelas, las fija el
Ministerio de Fomento y no lo hace e Parlamento, como
ocurria hasta ahora. En la prevision de ingresos para 1998,
gue hasido de 173.041 millones de pesetas, existe unadife-
renciarespecto a 1999 en mas de 25.000 millones; es decir,
ustedes esperan recaudar 25.000 millones de pesetas méas
en 1999 que en 1998. Esto supone un 14,55 por 100 de
aumento de ingresos, es un aumento muy considerable.
Supongo que ustedes habran previsto un aumento detarifas
parecido a ese porcentgje, a no ser que usted me pueda
decir que lo que van a hacer es captar mucho més mercado
y, captando mucho més mercado, no es necesario subir
tanto las tarifas para conseguir [0s mismos ingresos.

¢Cuél es e importe neto de las ventas a 30 de septiem-
bre de 1998? Queremos saber por dondevaesto delasven-
tas.

¢Cué es el importe total de la facturacion sobre laque
se prevéredizar las devolucionesy rapels por 6.128 millo-
nes de pesetas?

Respecto a las subvenciones a la explotacion, la sub-
vencion del Estado diminuye drésticamente respecto a este
afno 1998. Va a ser previsiblemente para el afio 1999 de
10.019 millones de pesetas, y por tanto, es casi unatercera
parte de la del afio pasado. Lo que afirmamos es: la sub-
vencion del Estado de 10.019 millones de pesetas se que-
dara pequefias no aumentan losingresos por ventas en un
14,55 por 100. ¢Esta de acuerdo con esta afirmacién?

Respecto a resultados extraordinarios positivos, para
compensar lainsuficiencia de la subvencion ala explota-
cién se opta por transferir 1.541 millones de pesetas a sub-
venciones de capita . ¢Por qué no se incrementa la subven-
cion alaexplotacion y se destinan esos 1.541 millones de
pesetas a inversiones? ¢Ha pedido usted més dinero a
Gobierno y se lo han negado? Porque esta es una de las
incognitas que tenemos. ¢Usted ha pedido mas dinero al
Gobierno, més ayuda, mas subvencién parala explotacion
y le han dicho que no? ¢O hallegado usted a un acuerdo
con ellosy esta convencido de que van a poder tener un
resultado cero, como pretenden, con esta subvencion ala
explotacion?

Respecto a gastos de personal, en 1999 creceran un 7,2
por 100 respecto a1998. ¢COmo es esto posible s la previ-
sion de crecimiento de las retribuciones de |os empleados
publicos para 1999 es de un 1,8 por 100, segiin € articulo
22 del proyecto de ley de presupuestos? ¢A qué se deben
e30s 5,4 puntos de més? ¢Es que la plantilla se incrementa-
ra considerablemente en 19997 ;O es que los gastos de per-
sonal en 1998 seran muy superiores alos que figuran en
presupuesto de explotacidn 'y, por tanto, éste hasido infra-

valorado? ¢Qué actuaciones de la Direccion Generd justi-
fican que los gastos de Seguridad Socid para 1999 crezcan
una 25 por 100 respecto a 19987 ¢Estamos ante un proceso
delaboralizacion ddl personal de laempresa?

Voy muy rapido, pero quiero que entienda que es por la
hora. De todas formas, € sefior director general tiene por
escrito las preguntas, asi que queremos que consten en €
«Diario de Sesiones» las cosas que nos preocupan.

Respecto aotros gastos de explotacién, esta partida cre-
Ci6 espectacularmente, en un 22 por 100 en 1998 respecto
a1997, pero se prevé su congdacion en 1999. ¢Seinflaron
estos gastos en 1998 o seinfravaloran ahora, en 19997

Me salto unas cuantas preguntas menores que doy por
realizadas y paso a capitulo de aplicacion de fondos del
presupuesto de capitd. Adquisiciones de inmovilizado. En
e gercicio yacerrado de 1997 sefueincapaz de gjecutar la
totalidad de lo presupuestado, que fueron 12.000 millones
de pesetas. ¢Qué confianza nos puede transmitir el consgje-
ro director general respecto ala capacidad de la entidad de
gjecutar 1os 22.760 millones de pesetas en 1999, es decir,
loscas e doble? En el presupuesto de 1997 el crédito fina
en € capitulo 6 fue de 12.000 millones de pesetas, de los
gue e gasto comprometido —es decir, adjudicaciones— d
final del gercicio fue de 11.175, y las aplicaciones recono-
cidas —es decir, certificaciones, que eslo que realmente
importa— fueron 9.833 millones de pesetas. Dejaron de
gecutarse 2.167 millones con 12.000. ¢Con 22.700 nos
puede usted asegurar que van a ser capaces de gecutarl0s?
¢Cudl es e estado de la gecucion del presupuesto de capi-
tal para 19987 L e tenemos que preguntar esto porque nos
tememos una cosa, sefior director general. Si no son capa
ces de gjecutar la totalidad de este presupuesto, pueden
hacer lo de siempre: aplicar estos fondos ala compra de
bienesinmuebles, de modo que s bien semejoralainfraes-
tructuradelared de oficinas, se castigaalas &reasdeinver-
sién mas ligadas a la tecnologia avanzada, como son las
cuentas de mecanizacion y telecomunicaciones. ¢Qué
inversiones concretas se incluyen en lardbrica: otro inmo-
vilizado inmaterial, por importe de 1.305 millones de pese-
tas? La pregunta que aflado es: ¢son para pagar consultori-
as externas?

Respecto al origen de fondos del presupuesto de capi-
tal, en cuanto financiacion ajena alargo plazo, ¢cudles son
los proyectos concretos de inversién que se van afinanciar
con financiacion gjena alargo plazo? Porque ustedes pre-
vén una financiacion ajena alargo plazo. ¢Existe estudio
de viabilidad econémica de tales proyectos que aconsgja
acometerlos, a pesar del coste adicional que implica la
financiacién gjena? Finalmente, respecto a este asunto,
épor qué considera el director del organismo que va a
encontrar en el mercado mejores condiciones de finan-
ciacion alargo plazo que las que tiene & Tesoro publico,
gue es quien gporta las subvenciones de capita ?

Sefior director genera, en e cuadro de financiamiento,
los datos que corresponden a 1998 han sido corregidos res-
pecto a los que figuraban en el presupuesto inicialmente
aprobado, es decir, respecto d presupuesto inicia de 1998,
y en los documentos que ustedes nos han aportado ahora
para valorar el presupuesto de 1999, donde figuran las
cifras de 1998, hay una correccion respecto a una serie de
conceptos (como los tiene por escrito, tampoco los voy a
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repetir aqui) y nos gustaria saber cuales son las razones de
€sas variaciones, en algunos casos importantes.

Finadmente, quiero decir, aefectosdel «Diario de Sesio-
nes», que la solicitud de informacién adicional que le soli-
cito, es decir, esta que no requiere larapidez que la ante-
rior, consta de siete puntos. desglose de conceptos
retributivos de sueldosy salarios, plantilladel persona pre-
vista para 1999, distribucién por conceptos detallados de
un gasto que se produce de 35.000 millones, nimero de
envios entrados en Correos —detallados por productos—
en 1997, en lo que vade 1998 y las previsiones para 1999,
afin de saber por qué hacen ustedes las previsiones de
ingresos que hacen, creciendo de tarifasy precios que pre-
vén por cada producto para €l afio 1999, relacion de gran-
desclientesy, por Ultimo, distribucion para e presupuesto
deinversiones del inmovilizado material de 20.565 millo-
nes, sobre € cud |le pedimos unos datos.

Esto estodo, sefior presidente, sefior director general .
Espero su contestacion.

El sefior PRESIDENTE: Quiero decirle, como presi-
dente de la Comision, que la agradezco mucho € esfuerzo
gue hahecho detraer las preguntas por escrito y que lefeli-
cito por la diseccion que ha hecho del presupuesto de
Correos.

Por € Grupo Mixto, tienelapalabrad sefior Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Solamente que-
ria plantear dos cuestiones. La primera—y no tengo nin-
gun problema en que me conteste por escrito— essi me
podria concretar cudles son los proyectos nuevos ainiciar
en 1999, que corresponden a la cantidad total de 1.140
millones, que se destinan a Galiciaen € anexo deinversio-
nes de Correosy Telégrafos.

En segundo lugar, quisiera hacer un ruego totalmente
congtitucional, sentenciado por las leyes, con quince afios
devigenciay yano sé que més le puedo decir, y esque de
verdad es unatortura, no se puede cdificar de otra mane-
ra, laposicion organicade Correosy Telégrafos respecto a
latoponimiaen Galicia. Seguimos con El Ferrol, LaCoru-
flay de ahi para arriba. Esto es muy grave porque es el
modelo que los ciudadanos toman como cuerpo legal. Yo
no tengo manera de demostrarle a nadie que el nombre
real delaciudad en que vivo es Ferrol, aunque la gente no
lo digaasi. Lo pone en Correos. Decir La Corufia a estas
alturas, incluso después de pasar por € turmix del Congre-
so de los Diputados, yo creo, sefior director general, que
requiere que tomen con un poco mas de seriedad este
asunto. Ademas, le advierto una cosa, no es solamente
rutina o por no darle importancia, sino que hay malafe,
porgue, por e emplo, en unos cufos ponen Corufia, Sih La
y sin A, pero en los nuevos gque hacen ponen El Ferrol.
O sea, que el mismo sefior que puso Corufia pone El
Ferrol; parece que es recochineo. Yo creo que a estas atu-
ras, en un Estado de derecho, las leyes constitucionales,
gue nos acaban de recordar, las tenemos que cumplir
todos. Yo creo que no es tanto pedir gue por 1o menos €l
nombre oficial de los municipios en todo lo que son ins
cripciones, grabaciones, cufios de Correos esté como debe
estar. Le hago este ruego; no le voy a citar €l Tribunal
Constitucional, que lo sentenci6 ademas, es decir, laLey

de normalizacion lingiistica de Galicia paso por € Tribu-
nal Constitucional; por cierto, llevada a Tribunal Consti-
tuciona por los que se empefiaron en que ho era constitu-
cional poder hablar ante un juez en gallego, pero sentencié
la constitucionalidad de la ley ya hace gquince afios. Le
ruego que tome cartas an el asunto y que les pase unanoti-
ta diciendo que hay que cumplir todas las leyes. Yo le
puedo asegurar que si voy ali y pido que metan tres pape-
les en un sobre paramandar unainiciativa a Congreso de
los Diputados, me dicen: yo nada mas que le puedo sdllar
uno, porque los demas no son legales. Pues esta gente que
sabe tan bien las leyes, que las aprendan todas. Yo no le
pido nada més, ya ve que es poco pedir, y dentro de la
legalidad vigente, aver si nos uniformamos un poquito y
NOS empezamos a respetar todos.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Esterudas.

El sefior CONSEJERO DIRECTOR GENERAL DE
LA ENTIDAD PUBLICA EMPRESARIAL CORRE-
OSY TELEGRAFOS (Esteruelas Herndndez): No sé si
esfactible contestar por orden inverso a que me han hecho
las preguntas.

Por rapidez y concrecion, quiero decirleaS.S. queen d
presupuesto de 1999 hay contempladas unas inversiones
de Correosy Telégrafos en Galicia por importe de 1.009
millones de pesetas. De esos 1.009 millones de pesetas,
486 millones corresponden a adquisicion de locales, refor-
made edificiosy construccion de nuevos edificios; € resto,
grosso modo, esta dedicado a inversiones en informatiza-
cién y mecanizacion de oficinas. En total, 1.009 millones
de pesetas.

Respecto a la segunda pregunta, le aseguro a S.S. que
tomo buena nota de su peticion que, por supuesto, conside-
ro legitima. Me permito diferir de usted en cuanto a que
hayamalafe. (El sefior Rodriguez Sdnchez: jCompro-
bado! jComprobado!) No creo que pueda haber maafe,
pero, en cualquier caso, tomaré las medidas oportunas para
que €l préximo afio, S nos volvemos a ver, no tenga usted
ocasi6n de hacerme esta recriminacion.

En lo que serefiere al extenso cuestionario presentado
por S.S., voy atratar de responder de laformamas breve
posible. Con independencia de eso, |e contestaremos por
escrito con mayor precision, aunque le voy air dando una
serie de contestaciones a las preguntas que me ha hecho.

Me dice usted que en €l presupuesto de 1999 figuran
unas previsiones de ingresos netos de 198.000 millones de
pesetas, y qué relacion tiene esto con € aumento de trafico
y aaumento de tarifas. En cuanto a aumento de tarifas, si
por tarifas entendemos las que hasta ahora tenian que ser
aprobadas por ley, es decir, tarifainterurbana e interna-
cional, ninguno. No prevemos, y no vamos a pedir a
Gabierno, que en € afio 1999 aumenten lastarifas postales.
Eso no quiere decir que € efecto de las tarifas postales en
COIreos no aumente, porque, como sabe S.S., la tarifas
netas que se aplican alos grandes consumidores estén en
funcién de unos descuentos que se les conceden en funcion
de la composicién y volumen de su correo y del trabajo
prepostal. En ese juego de descuentos es donde reside real-
mente la capacidad del organismo autébnomo para generar
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mas ingresos; més que en las tarifas postal es consideradas
como tasas, es en los descuentos que tenemos que llegar a
acordar con los grandes clientes.

En cuanto a volumen de tréfico se refiere, hemos pre-
visto un aumento de tréfico similar a correspondiente al
ano 1998. En estos momentos, Correos esta teniendo un
volumen de trafico de alrededor del 5 por 100, y esaesla
consideracion que hemos tomado para el afio 1999.

Efectivamente, € aumento de ingresos de 1999 respec-
to a 1998 es importante, Me hace una segunda pregunta
sobre € importe neto de las ventas a 30 de septiembre, y no
sé d usted tiene informacidn privilegiada dentro del orga-
nismo, porque me lo acaban de entregar esta tarde antes de
venir al Congreso. Resulta que los ingresos a 30 de sep-
tiembre han aumentado € 15,8 por 100. A lahora de cal cu-
lar e presupuesto, hemos extrapolado este aumento de los
ingresos a afio 1999.

Con eso, grosso modo, e contesto alas dos primeras
preguntas.

Subvenciones a la explotacion. Desde que yo me hice
cargo delaDireccion Genera de Correos, afinales del afio
1996, Correos ha venido pudiendo de forma recurrente
cada vez menos subvenciones al Tesoro publico. En € afio
1996, Correos necesitd 49.000 millones de pesetas, 36.000
de explotacion, 12 de capital; €l afio 1997 bajamos de
48.000 a40.000; € afo 1998 bagjamos de 40.000 a 34.000,
y paradl afio 1998 hemos pedido 24.000. En € afio 1999 se
ha producido por primera vez un hecho en Correos respec-
to al tipo de subvencion que pedimos:. por primeravez, las
subvenciones de capital exceden a las subvenciones de
explotacion.

Me parece que & compromiso que serecoge en e Plan
estratégico de Correos de invertir 55.000 millones en tres
anos es lo que garantiza el futuro de Correos. No es lo
mismo pedir para subvenciones de explotacion que para
subvenciones de capita v, por tanto, —y eso mellevaala
siguiente pregunta—, Correos ha pedido para subvencio-
nes de capital, este afio, 14.000 millones de pesetas, y eso
eslo que se contemplaen los presupuestos. El Gobierno no
le hanegado ni acercenado a Correos | as peticiones de sub-
venciones de capital, que ha pedido las subvenciones de
explotacion que salen después de hacer una proyeccién de
una cuenta de pérdidas y ganancias, de unos ingresosy de
unos gastos, de unos ingresos que, como vera, tienen una
trayectoria muy similar ala que esta obteniendo en los
meses que van de 1998.

Si en € afio 1999 se produce una crisis econémica que
hace que la actividad econémica seralenticey con ella €
tréfico postd , indudablementelos 10.000 millones de pese-
tas que se piden de subvenciones de explotacion no serén
posibles, pero cuando se hacen las previsiones, setiene en
cuenta un entorno que no sufrira o que no debe sufrir cam-
bios bruscos. Por tanto, pensamos que hemos pedido aque-
Ilas subvenciones de explotacion que necesitamos y no
vemos ninguna razén para pedir mas dinero y apelar a
Tesoro para que nos conceda unas subvenciones de explo-
tacion superiores alas que necesitamos.

Pero es que le digo més —y con eso contesto aalguna
de sus otras preguntas—, nosotros vamos a invertir o aspi-
ramos invertir 22.000 millones de pesatas en d afio 1999 y
solamente pedimos al Estado 14.000, generamos fondos

propios y ademas pedimos autorizacion para endeudarnos.
Y no es que pidamos autorizacion para endeudarnos por-
gue pensamos que sea més barato € endeudamiento ajeno
gue el de los fondos del Tesoro, sSino porgue creemos que,
dentro del desarrollo de Correos, tenemos capacidad para
endeudarnos sin necesidad de ser gravosos d Tesoro. Y esa
eslarazdn, no es unarazdn de coste, sino de concepto. S
€ resultado del afio 199 es el que tenemos previsto en €l
presupuesto, esperamos ser capaces de devolver la canti-
dad de 2.500 millones de pesetas por la que nos endeuda-
mos parafinanciar lasinversiones.

El tema de los aprovisionamientos no es lo sabria con-
testar, no sé por que bajan €l 50 por 100, pero como le he
prometido que le voy a contestar por escrito, selo harélle-
gar.
Gastos de persona. Para comparar 1os gastos de perso-
nal del afio 1999 con los del afio 1998 hay que entresacar
dos partidas importantes. Unade dllas, que yalo dice apie
de pagina el propio presupuesto, son los casi 5.000 millo-
nes de pesetas paraincentivos. Si esos 5.000 millones de
pesetas se sacan del afio 1999, ve usted que se reduce sen-
siblemente ese aumento que usted apuntay que no se debe
aun mayor incremento de personal, sino aque en €l afio
199 aspiramos a poder repartir 5.000 millones de pesetas
en formade incentivos.

Pero hay otro concepto mas, y es que en el afio 1999,
dentro de los gastos de personal, tenemos previstos 3.000
millones de pesetas para repartir en sdbado, porque quere-
mos mejorar la calidad y la prestacion del servicio univer-
sal que tenemos encomendado. Esos 3.000 millones de
pesetas para repartir en sabado no estén incluidos en e afio
1998y, por tanto, cuando se extraen esas dos partidas, €l
aumento de costes de persona no es tan importante.

¢Qué actuacionesdelaDireccién Generd judtifican que
los gastos de Seguridad Socia para 1999 crezcan un 25 por
100 respecto a 19987 ¢Estamos ante un proceso de labora
lizacién de personal ? Pues no, sefioria; estamos ante un
proceso mucho mas simple: los datos de la Seguridad
Socia para 1998 estan mal calculados, Unicay exclusiva-
mente. Lo reconozco. Y € afio 1998 vaaterminar con unos
gastos superiores de Seguridad Socia que los que estaban
en € presupuesto. Pero no se puede deducir de eso que €
aumento de gastos en €l afio 1999, que no seratal cuando
cerremos € gercicio de 1998, sea debido a un proceso de
|aboralizacion de personal.

¢QUé parte de la cantidad presupuestada para sueldos y
salarios corresponde a sueldo de personal funcionarioy
gué parte a sueldo de personal laboral? Corresponden a
retribuciones de funcionarios, 119.157 millones de pesetas;
apersona labora fijo, 11.096 millones de pesetas, a perso-
nal labora eventual, 22.646 millones de pesetas, a dietasy
locomocién, 821.176 millones de pesetas; alo que noso-
tros [lamamos indemnizaciones a rurales, 2.097 millonesy
aotros gastos de personal, 816 millones.

¢Qué se incluye dentro de otros gastos de personal ?
También selo puedo decir. Dentro delos 3.661 millones de
pesetas se incluyen —y cito de mayor a menor—: trasado
de personal rura tipo B —que son nuestros carteros rura-
les, y agui seincluyen los gastos de gasolina que les paga
mos por utilizacion de sus vehiculos—, 1.557 millones de
pesetas; tradado de personal rura tipo A —que es otro tipo
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de cartero rural—, 502 millones de pesetas; formacion y
perfeccionamiento de personal, 500 millones de pesetas;
dietas ordinarias, 350 millones de pesetas; dietas de loco-
mocion del personal de Correos, 157 millones de pesetas;
dietas de inspeccion —el persond de inspeccion tiene un
sistema distinto de dietas—, 39.666.000 pesetas; pagos a
los consgjeros por asistencia alos consgjos de administra:
cion, 28.068.000 pesetas; locomocion de la inspeccion,
27.458.000 pesetas; accion social, 92.947.000 pesetas;
total, 3.661.281.000 pesetas.

¢Con qué criterios se va a proceder ala asignacién de
los incentivos a la productividad? Simplemente por cues-
tion de separar conceptual mente dos partidas que me pare-
ce que son distintas, diré que no me gusta equiparar incen-
tivos con productividad, y no me gusta hacerlo porgue la
productividad creo que se ha migtificado en laAdministra:
cion y ha perdido en su utilizacion larazon de ser que se
pensd que debia tener cuando se cred. Lo que nosotros pre-
tendemosintroducir en Correos es un sistema de incentivos
gue no tiene que ver con la productividad, que de hecho se
aplicacomo s fuese café paratodos. Lo que pretendemos
en Correos es identificar determinados colectivos, fijarles
unos objetivos a a canzar, bien cifrados en pesetas cuando
se trate de personal que esté en las oficinas de Correos, 0
bien cifrados en otro tipo de parametros cuando se trate de
colectivos distintos, seglin se trate de personal de reparto o
de persona de clasificacion. Queremos fijarles esos objeti-
VOSY S se obtienen, y solamente si se obtienen, hacerles
acreedores de una cantidad adiciona alo que norma mente
cobran. Pero hay un segundo condicionante para cobrar esa
cantidad, y es que seran acreedores de esa cantidad sola-
mente aguellas personas que no hayan practicado € absen-
tismo. Lo que se pretende —Yy ese es €l objetivo— es ho
solamente incentivar a aquellos colectivos que nos pueden
ayudar a conseguir la cifra de resultados para € afio 1999,
sino hacer que el absentismo, que es unalacraen € orga
nismo, desaparezca.

Estamos en negociaciones con |os sindicatos, porque,
como comprendera S.S., este es un sistema que ladirec-
cion, aunque esté legitimada para hacerlo, no puede
implantar de forma unilateral. Estamos en negociaciones
con los sindicatos para llegar a un acuerdo ala hora de
identificar los colectivos, fijar unos estandares para hacer-
les acreedores d cobro de esosincentivosy a mismo tiem-
po determinar qué es o que se entiende por absentismo. Yo
diria que, en lineas generales, hay un principio de acuerdo,
y todos los sindicatos comparten que uno delos principales
problemas que tiene Correos es € del absentismo, por 1o
guetiene de negativo alahorade incrementar |os costes de
persond, por la obligacion de suplir las ausencias injustifi-
cadas con personal laboral eventud, o que incrementalos
costes 'y, por otro lado, por lo que tiene de discriminatorio
respecto d resto de comparieros. No hemos llegado todavia
a un acuerdo total con los sindicatos respecto a cémo
vamos adistribuir este sstema de incentivos, pero eso eslo
gue pretendemos. Y pretendemos gque no tenga nada que
ver con laproductividad, que se haconvertido en un pago a
las personas que viene por las tardes atrabgjar. Espero que
seamos capaces de consensuarlo y de implantarlo, y si
SoMos capaces, me atreveria a decir que los 10.000 millo-
nes de resultado de explotacion negativo para e afio 1999

no llegaremos sin tan siquiera a cubrirlos y espero que las
cifras sean mejores que las presupuestadas. S no llegamos
a consensuarlo, el organismo habra perdido una oportuni-
dad.

Respecto alos gastos de explotacion —la partidade la
gue me habla usted crecid en 1998 respecto a 1997 en un 22
por 100, pasando de 28.900 a 35.300—, le diriaque espera-
mos aquetermine d afio 1998 para determinar € porcenta
je deincremento que ha habido respecto a 1997. Simple-
mente quiero decirle que en lo que va de afio, de enero a
septiembre, esos gastos son aproximadamente, 22.000
millones de pesetas. Dudo que lleguemos alos 35.000 y,
por tanto, € incremento ser& mucho menor. Pero hasta que
no termine € afio, no me atreveria adar una cifra concreta.

¢A qué destinaron, en concreto, los 113 millones de
pesetas que figuran bgjo lardbrica \009otros gastos de ges-
tion»? Honestamente no lo sé. Se lo mandaré por escrito.
Lo mismo le digo respecto alas actividades concretas que
vaasubvencionar Correos con los 238 millones de pesetas,
porque no me sé el desglose, y o mismo ocurre con € apar-
tado de 15 millones de pesetas. ¢Donde figura e importe
de los gastos financieros derivados del endeudamiento?
Eso si que lo s, y aparece en |os gastos corrientes. Dentro
de los 35.000 millones de pesetas hay un partida, que creo
gue son 50 millones de pesetas, que se derivade la finan-
ciacion de los 2.500 millones de pesetas. Se lo podria bus-
car, pero necesitariatiempo. De todas maneras, sl no esasl,
selo digo por escrito, pero creo que es eso. ¢A qué de des-
tinan en concreto los gastos extraordinarios, que ascienden
a 79 millones de pesetas? También se o contestar, porque
no lo sé de memoria

Pasamos al tema de las inversiones del inmovilizado.
Tiene usted razdn, en €l afio 1997 no nos gastamos |os
12.000 millones de pesetas. En lo que discrepo con usted
es en la cantidad que dejamos de gastos, que fue de seis-
cientosy pico millones de pesetas. En € afio 1999 aspira-
mos a gastarnos la cantidad que aparece en |0s presupues
tos. ¢Cud eslacantidad que hemosinvertido en los que va
de afo? Se la enviaré porque tampoco la sé de memoria.
Creo que de los 15.000 millones de pesetas que tenemos
previstos, debemos llevar de gasto comprometido alrede-
dor de 11.500 millones de pesetas. Las obligaciones reco-
nocidas son menores. Lo que pasa es que en Correos, tradi-
cionalmente, afinal de afio, las obligaciones reconocidas
aumentan considerablemente. De todas formas, las cifras
exactas selas mandare.

De acuerdo con lardbrica de inversiones que figuraen
el presupuesto, en «Otro inmovilizado material» entran
todas aguellas inversiones que no tienen un apartado espe-
cifico. No tienen nada que ver con las consultorias ni con
los contratos que se hayan podido firmar con consultoras
externas, que en este momento existen y que vienen desa-
rrollando yo creo que unafuncién muy necesaria para el
organismo. De todas maneras, aunque usted no me lo ha
pedido, yo le mandaré la cifra de contratos que hemos
hecho con todo tipo de consultoras externas.

¢Que inversiones financieras concretas se van aacome-
ter con los 900 millones de pesetas? Yo creo que estas can-
tidades van a ir destinadas a aumentar |a participacién
financieraque tiene Correos en aquellas asociaciones inter-
nacionales dedicadas a mundo postal, en las que ya tene-
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mos una pequefia participacién, concretamente en IPC. A
lavistade la estrategia que se esta empezando a disefiar en
Europa respecto a sector postal, esta claro que las dlianzas
internacionales estén alavudta de la esquina. Ahi se pue-
den adoptar dos posturas: la pasiva o la activa. Nosotros
pensamos que Correos debe adoptar una postura activa de
participacion en organizaciones internacionales. A eso esa
|0 que hemos destinado los 900 millones de pesetas.

¢Cuales son |los proyectos concretos de inversion que
van a contar con financiacion gjenaalargo plazo? No hay.
La financiacion ajena alargo plazo no tiene caracter fina-
lista. Hay un origen y una aplicacién de fondos: la fi-
nanciacién gjenaes Unicay exclusivamentelo que se nece-
sita para poder financiar |os proyectos, pero no va a estar
destinada, con carécter finalista, afinanciar tal o cual pro-
yecto.

¢Cuando se van a acometer cadauno de ellosy en qué
afo esta prevista larecuperacion de lainversion? ¢Existe
un estudio de viabilidad? Si, existe un estudio de viabili-
dad, y desde luego, todos los que estan previstos en € afio
1999 se van aacometer en € afio 1999, no estan previstos
para el afio 2000. Aquellos proyectos de inversiones que
tengamos previstos para € afio 2000 |os presentaremos en
€l presupuesto correspondiente.

Me pregunta usted por qué considera el director genera
gue va a encontrar en el mercado mejores condiciones.
Creo que yaselo he explicado.

¢Qué bienes concretos deinmovilizado material yaena
jenados estan previstos? Estos 600 millones de pesetas —y
€S CUri0so porque su compariero me hizo lamisma pregun-
taen d presupuesto del afio pasado— son chatarra: hilo de
cobre de las lineas telegréficas que se vende y vehiculos
usados que se desguazan. La suma de todo eso son los 600
millones de pesetas. ¢Cud hasido e procedimiento segui-
do paralaventa de cada uno de | os citados bienes, 0 megjor
dicho, mercancias? Pues me imagino que se publicara un
anuncio y se subastarg, se convocara el concurso corres-
pondientey se presentaran las of ertas.

Respecto al cuadro de financiamiento, honestamente
tengo que decir que no puedo contestarle ahora, selo con-
testard por escrito. Sobre solicitud de informacion adicio-
nal, como usted me ha dicho que no era una costa que le
corrieraprisa, le mandaré un escrito detallado.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Torres.

El sefior TORRES SAHUQUILLO: Voy aser muy
rapido, pero, aunque sdlo sea por cortesia haciael director
general de Correos y Telégrafos, quiero decirle que le
agradezco la informacién que nos ha suministrado y que
espero —estoy seguro de que lo har&— que nos envie lo
gue falta. También he de decirle que tomamos buena nota
delaafirmacion que hahecho hoy de que las tarifas posta
les no van a sufrir ningln aumento parad afio 1999y que,
en su negociacioén con los grandes clientes, van aintentar
conseguir, y espero que lo logren, un resultado positivo.
Los traficos prevén que € aumento que se produzca esté
entorno a 5 por 100, s no he tomado notamal. Lo digo
porque —Y esto se lo reconozco yo a usted— ésta erauna
de nuestras preocupaci ones como consecuencia de que ya
no es el Parlamento quien fijalastarifas postales, sino e
Ministerio y nos preocupaba que se pudiera producir un

aumento considerable de tarifas para el afio 1999. Por
tanto, nos tranquiliza saber que no va a ser asi. Natural-
mente, estaremos vigilantes y |e aseguro que en Nosotros
encontrara un magnifico aliado; nosotros le ayudaremos a
usted paraque no le fuerzen asubir lastarifas, porque pen-
samos que, efectivamente, el correo, si se gestiona bien,
No necesita en este momento una subida de tarifas, subidas
que perjudican sobre todo alas personas que no son gran-
des clientes.

Respecto ala ubicacion de fondos del presupuesto de
capital, usted dice que, efectivamente, en 1997 no pudie-
ron gjecutar los 12.000 millones, pero no cree que estu-
vieran en las cifras que yo he mencionado aqui. Quiero
decirle que probablemente yo esté en un error. Como es
I6gico, no tengo la pretension de discutir con usted sin
son mas 0 menos, usted lo sabra mejor que yo, ya que
dirige el organismo. Si le digo que la diferencia puede
estar en que, en vez de certificaciones, estemos hablando
de adjudicaciones, que, como usted saber, no es lo
mismo. Cuando yo hablo de 11.175 millones de adjudi-
caciones nos aproximamos mas en las cifras que cuando
hablo de certificaciones. Lo digo por si pudiera estar ahi
ladiferencia

Unasencillay rapidareflexion general, s melo permi-
ten. Nosotros pensamos que €l Gobierno del Partido Popu-
lar hainiciado con e correo publico o que entre nosotros
[lamamos vulgarmente la senda telefGnica, que la conoce-
mos todos, y nos tememos que finalmente haya una priva
tizacién total y absoluta del ente publico empresarial
Correosy Telégrafos, que finalmente Correosy Telégrafos
acabe siendo una empresa privada que gestione por encar-
go del Estado el servicio publico de correosy que, por
tanto, € Estado deje de prestar de formadirectael servicio
publico postal. Nos tememos eso. No afirmamos que vaya
apasar, pero nos o tememos porque |o estamos observan-
do tanto en laley que hemos aprobado en junio, laLey
Postal, laley de organizacion de los servicios postales,
como en € propio estatuto de laentidad y en las distintas
leyes de presupuestos. Yo le quiero decir, sefior director
general, que si usted cree, como hosotros, que la entidad
publicaempresarial Correosy Telégrafos debe seguir pres-
tando el servicio siendo publica dependiente del Gobier-
no, me daigual de qué Ministerio —una reestructuracion
podria hacerlo depender de uno u otro y eso no tendria
mayor importancia— contara con nuestra ayuda més entu-
Sasta

Créame gue nosotros queremos ayudarle en la medi-
da en que podamos a que su gestion sea eficaz y sea
buena para el correo, porque, en resumidas cuentas,
redundara en beneficio de todos, pero no estamos en
absoluto dispuestos a ayudarle a usted, ni a su Gobierno,
ni a quien pretenda hacer de la entidad publica empresa-
rial Correosy Telégrafos una empresa a final rentable,
aunque sea por laminima, para, en e momento en que lo
sea, convertirla en una empresa por acciones, una socie-
dad anénima, y privatizarla. No estamos en absoluto dis-
puestos a eso, |o hemos debatido mas profundamente
cuando debatimos el proyecto de ley del servicio posta
universal, y me gustaria saber qué opina usted al respec-
to.
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El sefior PRESIDENTE: Sefior Esteruelas.

_El sefior DIRECTOR GENERAL DE LA ENTIDAD
PUBLICA EMPRESARIAL CORREOSTELEGRA-
FOS (Esteruelas Herndndez): Sefioria, se me ha olvidado
contestarle a un apunto que me hace usted sobre s lacifra
correspondiente a los clientes morosos se computaba den
tro de los ingresos del afio 1999. Se computa, como usted
sabe, en lafacturacion; una cosaeslafacturaciony otraes
latesoreria. Si los clientes no te pagan, no es que habra que
cambiar la primeralinea de la cuenta de resultados, sino
gue habra problemasy tensiones de tesoreria.

Aprovecho la ocasion para decirle que € Unico cliente
moroso que tiene Correos y Telégrafos es laAdministra
cidn, entendidaen sentido amplio, local, autonémicay cen-
tral. Al 30 dejunio, fechaalaque corresponden las Ultimas
cifras que tengo en mi poder, laAdministracion debia a
Correos 17.000 millones de pesetas,y selo debe de tiempo
inmemorial. Ese es e Unico cliente moroso. No es un dato
gue se produce en € afio 1998 6 1999; es un dato que viene
arrastrando y —le voy a ser sincero— no he sido incapaz
de conseguir que esa deuda disminuya. (El sefior Torres
Sahuquillo pronuncia palabras que no se perciben.) La
experienciademuestra que si.

Respecto a segundo punto, yo no me considero com-
petente para decir si €l Gobierno debe o quiere privatizar
Correosy Telégrafos; eso queda més alla de mi competen-
cia. Yo me limito a hacer la gestion de lamejor forma que

s2y luego a quien corresponda le competira tomar |a deci-
sién pertinente. Correos tiene bien claro que su objetivo
primordial es prestar un servicio universal al que tienen
derecho los ciudadanos espafioles y quela L ey Postal reco-
ge. Esaeslarazén de ser de Correosy Telégrafos, esonolo
vamos a perder de vistay lo vamos ahacer. Y, en cualquier
caso, no van aprimar consideraciones econdmicasalahora
de decidir donde tenemos que estar o dénde tenemos que
invertir para prestar ese servicio universal. Pero ese servi-
cio universal tiene un coste, todo tiene un coste, y hay un
contrato-programa que prevé la Ley Postdl, y Correos, que
tiene la obligacion de tener una contabilidad analitica, en
un plazo de dos afios a partir de julio de 1998, que es cuan-
do segprobd laL ey Postal, tendra que demostrar alaAdmi-
nistracion cuanto le cuesta prestar ese servicio universal, y
se le tendra que pagar. Pero eso no esta refiido ni muchisi-
mo menos con que Correos sea unaempresarentabley ese
es e objetivo que yo creo que debemos perseguir en Corre-
0s. Sobre s se privatiza o no, yo podré tener mis ideas par-
ticulares, pero creo que no es de mi competencia decirlo.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Este-
ruelas.
Hemos llegado d fin de las comparecencias.

Selevantalasesion.

(Eran lasdiez y veinte minutos dela noche.)
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