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Se abre la sesidn a las nueve de la mariana.

COMPARECENCIAS DE PERSONALIDADES Y
FUNCIONARIOS DE LAADMINISTRACION DEL
ESTADO, AL OBJETO DE INFORMAR SOBRE
TEMAS RELATIVOS AL PROYECTO DE LEY DE
PRESUPUESTOS GENERALES DEL ESTADO PARA
EL ANO 2000. (Niumero de expediente 121/000186.)

— DEL SENOR SECRETARIO DE INFRAESTRUC-
TURAS Y TRANSPORTES (VILALTA GONZA-
LEZ). ASOLICITUD DEL GRUPO SOCIALISTA
DEL CONGRESO (Numero de expediente
212/002199), GRUPO PARLAMENTARIO FEDE-
RAL DE IZQUIERDA UNIDA (Numero de expe-
diente 212/002259), GRUPO PARLAMENTARIO
POPULAR EN EL CONGRESO (NUmero de expe-
diente 212/002299) Y GRUPO MIXTO (Numeros de
expedientes 212/002151, 212/002162 Y 212/0022]7

El sefioPRESIDENTE: Buenos dias. Reanudam
los trabajos de esta Comision para seguir tramitand
comparecencias de los Presupuestos Generales del B
del afio 2000.

Esta con nosotros, y le damos la mas cordial bienve
y agradecemos su presencia, el secretario de Esta
Infraestructuras y Transportes, excelentisimo sefior
Albert Vilalta Gonzalez, a quien hay que agradecerle,
mas, el esfuerzo que ha tenido que hacer porque ha ¢

pecto al programa 514.A, seguridad del trafico maritimo y
vigilancia costera, no podemos olvidar que se trata del
equipamiento de los fondos que se aportan para el mante-
nimiento del Plan nacional de salvamento maritimo y lucha
contra la contaminacion, vinculados al salvamento de la
vida humana en la mar y la lucha contra la contaminacion
en un pais eminentemente riberefio como el nuestro, con
archipiélagos, como las Baleares y Canarias, con ciudades
singulares, como son Ceuta y Melilla y con traficos tan
intensos como los derivados del Estrecho entre Algeciras y
Ceuta, y Almeria-Nador o Almeria-Melilla, en fin, los tréafi-
cos de esa proa de la Unién Europea que es el sur peninsu-
lar espafiol con los paises del Magreb.

En cuanto al equipamiento que se aporta a la Sociedad
Estatal de Salvamento Maritimo —Sasemar—, que se creo
en la Ley de Puertos del Estado del afio 1992, es un equi-
pamiento respecto del cual nosotros hemos manifestado,
ante comparecencias del director general de Marina Mer-
cante y presidente ejecutivo de Sasemar, nuestra insatisfac-
(53ion. Cierto es que hasta estos momentos hemos tenido la
suerte de que no se han producido accidentes relevantes, y
bjald continuemos asi, pero creemos que el equipamiento
D tesque dispone la Sociedad Estatal de Salvamento Mariti-
Fstad@s un equipamiento misérrimo para las necesidades que

se derivan de una intensidad de trafico casi sin paralelismo
nielaotro pais europeo. No nos olvidemos de que los granele-
doadesdlidos, liquidos, de ferrys de transporte de pasaje, de
divansporte de carga en general por el Estrecho rebasa los
adeen mil barcos al afio y en el resto de nuestras costas son
stadamerables las embarcaciones de naturaleza deportiva

en Bruselas en el Consejo de Ministros y ha hecho todlogioe se matriculan en los diferentes puertos, motos acuati-

posible y lo imposible para cumplir con su cometid
atender a los grupos parlamentarios. Doble agradecin
to, por lo tanto, sefior secretario de Estado.

Han presentado solicitudes de comparecencias c
grupos, Grupo Parlamentario Socialista, Grupo Parlan
tario Federal de Izquierda Unida, Grupo Parlament
Popular y Grupo Parlamentario Mixto. Vamos a empe
como es costumbre, de mayor a menor. El Grupo P
mentario Socialista dividird su intervencién en dos, la
mera parte la va a llevar el sefior Segura al que le dan
palabra.

El sefiorSEGURA CLAVELL: Bienvenido, sefiof
secretario de Estado.

Este interviniente por el Grupo Parlamentario Social
se va a referir a programas recogidos en el anteproyeg
la Ley de Presupuestos Generales del Estado en lo qu
departamento se refiere, y especificamente a materias
petenciales de dos direcciones generales que depend
usted: Direccion General de Marina Mercante y Direcq
General de Aviacioén Civil. Hay dos programas, el 514
seguridad del trafico maritimo y vigilancia costera

D yas, actividad deportiva que crece exponencialmente, y los
nignéficos en el litoral del Mediterrdneo. Y si hacemos refe-
rencia al Atlantico y a las regiones archipielagicas, son
ladepectaculares.
nen- Nosotros le solicitamos informacion detallada —y si
arahora no nos la puede dar esperamos que en los préximos
zalias lo haga por escrito—, en primer lugar, sobre la situa-
artadn del equipamiento de remolcadores de altura. Creemos
pigue se ha producido un gravisimo error en la disminucion
oddaemolcadores de altura para prestar servicio ante emer-
gencias en alta mar. De diez remolcadores de altura que
tenian los planes anteriores se ha reducido a cinco en los
distintos puntos del litoral. Se han llevado a cabo actuacio-
nes contractuales con empresas que disponen de remolca-
istores de bajura en los puertos, remolcadores dedicados
teedencialmente a las operaciones de atraque y desatraque d
e bugues, elementos auxiliares en los atraques de los buques
cqoe no disponen de los equipamientos adecuados para, en e
eoade de una emergencia, lanzarse —y me expreso en termi-
igrologia marinera— a la mar a auxiliar a los remolcadores
Ale altura. Hay una indignacién colectiva entre los profesio-
pales del mar, y yo me precio de estar afectivamente muy

el 514.D, subvenciones y apoyos al transporte mariti
Ambos programas dependen de la Direccion Gener

manculado a aquellos que se ganan la vida a bordo de los
| leques espafioles, no solamente de oficiales de la Marina

Marina Mercante y a ellos me voy a referir en primer lugavlercante espafiola, sino de los tripulantes de los diferentes
Estos dos programas causan en este interviniente, eseveles, y queremos hacer una llamada de atencion, que la
cialmente el primero, el 514.A, seguridad del trafico mdnra hecho también la propia Organizacion de Consumidores
ritimo y vigilancia costera, una importante decepcion. Hespafioles. Esta en la prensa y esta en los tribunales una
consecuencia, dada la escasez de informacion derivadaleleuncia que la Organizacion de Consumidores Espafioles
sus contenidos, le formularé una serie de preguntas.|Res-hecho a la Direccion General de la Marina Mercante
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como consecuencia de incumplimientos en lo que a matet&splazarse al punto peninsular mas proximo, es decir,
de equipamiento en seguridad llevan a bordo los ferrys, plesde Santa Cruz de Tenerife o Las Palmas de Gran Cana-
ejemplo. Casualmente, se considera que la naviera Pitra sidea Cadiz, o desde Baleares y los traficos interinsulares.
naviera Humafisa, de titularidad de la familia Matutes, |d&lsta regulado por las leyes fiscales especiales de esas
actual ministro de Asuntos Exteriores, incumplen flagrapnteemunidades, en consecuencia, se trata del cumplimiento
mente las hormas de seguridad en lo que a compartimed&una normativa.

cion en bodegas se refiere en bugues como el Isla Pitiusa, ePasamos a otro asunto, al que dedicaré cuatro minutos
Isla de Ibiza, etc., que prestan servicio entre Denia y|Sgirtiene el sefior presidente la bondad. Me impongo esa dis-
Antonio de Portmany o entre distintos puntos del archipiéiplina.

lago balear. Esta denunciado en la prensa y la Diregcion

General de Marina Mercante no ha acudido a desmentir El sefioPRESIDENTE: Se lo vamos a creer.

estos datos porque no puede hacerlo.

Araiz del accidente del Estonia, hace varios afios, la El seAorSEGURA CLAVELL: Los dos programas
Unién Europea adopt6 una serie de medidas que todosdmpiientes dependen de la Direccién General de Aviacion
paises tenemos la obligacion de cumplir y que la Sociedadil, pero que conste, sefior secretario de Estado, que estas
Estatal de Salvamento Maritimo tiene la obligacién| daeguntas las presentaremos esta misma mafiana en el
cumplir. En consecuencia, le pedimos, en primer lugar, tegistro, por lo que hay tiempo suficiente para dar la infor-
estudio comparativo en lo que a equipamiento de remolcaacion detallada.
dores de altura se refiere de cara al auxilio a embarcacione<l fracaso, sefior secretario de Estado, de la Direccion
gue se encuentren en situacién de emergencia y la luGeneral de Aviacion Civil del Estado espafiol es de colosa-
contra la contaminacion de nuestro litoral, ya que son milkes dimensiones, y eso lo saben millones de ciudadanos
los petroleros que pasan por nuestras costas. espafioles, que son usuarios de los aeropuertos, que son

En segundo lugar, un estudio comparativo de los treansportados por aeronaves registradas en Espafia o de
Ultimos afios, de 1998, 1999 y naturalmente del proyedtros paises que hacen uso de nuestros aeropuertos, y el pro-
del 2000, dentro del vigente Plan nacional de salvamempio ministro de Fomento lo ha reconocido publicamente.
maritimo con cuyos contenidos no nos identificamgslyos dos programas a los que hacia referencia son el 515.B,
hemos criticado. regulacién y supervision de la aviacién civil, y el 515.D,

En tercer lugar, listado de buques de pasaje registfadabvenciones y apoyo al transporte aéreo. En el 515.D —al
en puertos espafioles de navieras espafiolas que cumiglaal que le dije del 514.D, esta regulado por ley la subven-
los requisitos exigidos por la normativa que la Unién Ewién del 33 por ciento— hay un incremento muy poco rele-
ropea elabor6 a raiz de ese accidente célebre, simbélicoyante, de ciento y pico millones mas, siendo alrededor
la triste historia de la marina mercante mundial, del Eistde 3.000 millones los que se consignan para el cumplimien-
nia. No recuerdo en estos momentos el nimero de la direcde una norma derivada de la Constitucién espafiola, es
tiva comunitaria, pero es suficientemente conocida. decir, el reconocimiento de la insularidad y el pago del 33

En cuarto lugar, cuales son las razones por las que h@seciento del coste del billete de ciudadanos que residen en
ha producido el desarrollo del cuerpo especial de mariBaleares o en Canarias y que se desplazan a la Peninsula,
civil, cuya creacion recoge la Ley de Puertos del Estaddundamentalmente a la capital del Estado espafiol, a Madrid;
de la Marina Mercante y en qué fase se encuentra la [cigaal ocurre en el tréfico aéreo de Melilla con la Peninsula 'y
cién de ese cuerpo, que es muy importante y que esta vintaturalmente cuando existen lineas de helicéptero desde
lado a la, digamos entrecomilladamente, «civilizacion de Geuta a Jerez de la Frontera o a cualquier otro punto. Es el
marina mercante espafiola», es decir, la dotaciéon de pemonplimiento de una norma y no tiene mayor relevancia.
nal de las capitanias maritimas y de las distintas autoridadesvie centraré en el 515.B, regulacion y supervision de la
maritimas. aviacion civil. De la lectura del contenido se deduce que es

En quinto lugar, relacion, lo mas detallada posible| dma norma que, afio tras afio, sistematicamente se recoge:
actuaciones gue haya llevado la Sociedad Estatal de Salaafunciones que desempefia la Direccién General de Avia-
mento Maritimo ante emergencias de ayudas en la mar ycdin Civil, con una escasez de personal excepcional, con
toda indole a lo largo de 1999 y una valoracion de su depady pocos contenidos y en una rutina, donde aparecen cer-
tamento por lo que se refiere a ese equipamiento. tificados y aprobaciones de productos, inspecciones y prue-

En sexto lugar, le pediriamos toda la informacion podbas de vuelos realizados, etc.
ble con respecto a las previsiones, en lo que a trafigo deEl tema esencial, sefior secretario de Estado, porque
pasajeros se refiere, entre puntos del litoral espafiol que ssted es secretario de Estado de Infraestructuras y Trans-
cubiertos actualmente por la compafiia Trasmediterranpartes, es la inexistencia de una politica de transportes, y
que percibe al afio novecientos y pico millones de pesetigsla lectura del contenido de estos programas se deriva
del Estado espafiol como consecuencia de un concurso que continuaremos —afortunadamente no seguiran gober-
se abrio a finales de diciembre de 1997 y que entr6 en vigando, a pesar de la ilusién que tienen— con este proyecto
a comienzos de 1998. de presupuestos, sin la existencia de una politica de trans-

De las restantes partidas presupuestarias de esa Dipgrtes a lo largo del afio 2000. Naturalmente que le dare-
cién General, de la 514.D, ni el mas minimo comentarianaos un rotundo golpe de timén cuando gobernemos noso-
efectos de ganar tiempo por cuanto es algo que esta reguds a partir del proximo mes de marzo.
do, la subvencion del 33 por ciento del coste del billete de Es espectacular que el propio ministro de Fomento
los pasajeros que residen en islas o en Ceuta y Melilla] paagya declaraciones publicas relativas a la ley del afio 1960,
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reguladora de toda la aeronautica nacional, transcurfidpge el Gobierno tenia un plan sectorial, de prioridades, o
cuarenta afios y a pesar de un acuerdo por unanimidadutieprograma de inversiones en ferrocarril que tenia como
Pleno del Congreso de los Diputados hace dos afos, ioigietivo unir todas las capitales de provincia con Madrid
tando al Gobierno a que en el plazo de un afio, que yaseunas cuatro horas y con Barcelona en seis y media o
ha rebasado con otros doce meses mas, se presente simtie. Dicho asi, puede parecer razonable, pero le pregunta-

una nueva ley que regule la aeronautica espafiola.

m@syo al sefior presidente del GIF, y por supuesto a usted

encontramos con que en la ley de acompafiamiento| que tiene mas autoridad politica en el ministerio, si no le

no es motivo de motivo de esta comparecencia —se|vpedecia oportuno que discutamos aqui ese programa. Ten-
en la Comision de Economia—, traen modificaciones dieemos que saber sobre el futuro de nuestra red ferroviaria;
la ley del afio 1960 en lo que se refiere a seguridad en| vgeé tipo de inversiones se haran en alta velocidad, cuéles
los, a edades de los pilotos, en lo que se refiere a toda enaelocidad alta, cuales en modernizacién de lineas, cual

serie de componentes (contaminacion acustica, con
nacion derivada de los residuos derivados también (
combustion de las aeronaves, etc.), que son funciones
pias de esa Direccion General de Aviacién Civil, y en Iy
de traer un proyecto de ley nuevo y reglamentos qu
desarrollen vienen con auténticas chapuzas legislat
modificando articulos de una ley del afio 1960 porque,
tero, no se atreven a traer una nueva. De esa nueva s
varian infinidad de actuaciones modernizadoras en lo
a normativa se refiere que tendrian que ser desarroll
por personal de la Direccién General de Aviacion Ci
gue esta en cuadro, y que daria origen a numerosos
gramas que tendrian que venir en este proyecto de F
puestos Generales del Estado.

En consecuencia, nosotros le vamos a presentg
namero nada desdefiable de preguntas vinculadas
Direccién General de Aviacion Civil en temas muy re
vantes para el Estado espafiol, como pueden ser los
jos que realiza la debilitada comision de seguimientg
accidentes de aeronaves, porque, sefior secretario de
do, tenemos la responsabilidad de defender los interes
los profesionales y de los ciudadanos. No nos olvide
de la cantidad de accidentes de helicopteros que ha h
este afio y de la necesidad de que esa Direccion Gene
la talla.

Haremos las preguntas por escrito.

El seloiPRESIDENTE: Sefior Segura, mi indican qu
ademas de su intervencion, a la que ha dedicado m
mas tiempo del que corresponde a un grupo parlamen

ams-el futuro en definitiva. Me gustaria que usted nos dijera
leslgpodemos discutirlo aqui, si el Gobierno se compromete a
5 [ir@er una propuesta de discusion a esta Camara. Ya es muy
gtarde; se lo hemos venido pidiendo durante mucho tiempo
eyleeguimos pidiéndolo al final de la legislatura, aunque hay
vags dificultades.
rei- Ayer exhibia yo que en el parlamento de papel si se dis-
e deten sus planes. Creo que ustedes filtran cosas interesada:
guente; a «Cinco Dias» le filtran un plan sobre el desarrollo
adada red de alta velocidad, una semana después sale otro
vicompletamente distinto en otro diario econémico, ayer el
presidente del GIF nos dio otras ideas, en fin, lo que quere-
resas, sefior secretario de Estado es que se discutan aqui y
gue nos hable un poco del disefio de futuro de la red ferro-
\r Wigria —especialmente de la de alta velocidad— y del com-
asaniso de debate en este Parlamento.
le- En segundo lugar, le quiero preguntar cuéanto crece la
réeersion en términos del capitulo 6 —inversiones reales—

b del Ministerio de Fomento; se lo digo porque estamos un
Fsteo confundidos. Cuando el ministro de Economia pre-
eseleto los presupuestos argumentd publicamente que la
mesbida en términos de inversidn para el Estado, sus orga-
alnidmos auténomos y entes publicos era del 7,7 por ciento

ralafécaracter general y la del Ministerio de Fomento del 9
por ciento aproximadamente. Quince dias después, magia
potagia, el ministro de Fomento afirmé —aqui tengo el
titular de la noticia— que aumentara un 49 por ciento la

einversion en infraestructuras en el afio 2000, hasta 1,382

udiiitones. Hay una gran diferencia del 9 por ciento de Rodri-
tago,Rato, obtenido de la presentacién del Libro Amarillo de

tendremos la del sefior Caldera y la del sefior Torres. RudagPresupuestos Generales del Estado, al 49 por ciento, no

brevedad; el sefior Caldera tendréa que hacer una inte

cién mas ajustada al objeto de la comparecencia que |

hemos oido. Se trata de pedir informacién sobre los P

puestos Generales del Estado para el afio 2000.
Sefior Caldera, tiene la palabra.

El sefiorCALDERA SANCHEZ-CAPITAN: Sefior
presidente, procuraré sintetizar al maximo.

Buenos dias, sefior Vilalta, le agradezco su prese
Como sabe, a lo largo de esta legislatura, y aunque &
hablamos de los presupuestos del afio 2000, mi grupd
lamentario y otros de la Camara nos hemos venido e
zando por alcanzar un acuerdo —no o hemos conse
do— para discutir, desde el punto de vista de
planificacidn, el futuro de nuestro sistema de transpo
de las redes tanto viarias como de ferrocarril.

nah-si alguien se ha confundido, pero me gustaria saber
A quanto crece, cuales son las cantidades que se imputan y
resual va a ser el esfuerzo inversor en infraestructuras en tér-
minos de PIB. Sabe usted perfectamente que ese es el datc
determinante, no las cifras: Vamos a invertir 7 billones en
los proximos veinticinco afios, o catorce o siete afos.
Invierten billones en cantidad y eso no es lo determinante;
lo determinante es la inversién respecto al conjunto de la
neigueza.
ihoraA pesar de la propaganda que ustedes hacen —es légico
[pare todo Gobierno quiera aprovecharse de ella—, en la
sfpégina 33 del librito amarillo de presentacién del proyecto
gue-Presupuestos Generales del Estado presentan ustedes u
taiadro que habla de la evolucion de la inversién del sector
rtemiblico estatal. Fijese qué sorpresa: en el afio 2000, con
estas inversiones tan fantasticas y estos incrementos tan
oesdsaordinarios, el esfuerzo total inversor del sector publico

Estamos dolorosamente hartos de que el Parlamen
excluido de ese debate. Ayer tuvimos la oportunida

datatal ascendera al 3,37 por ciento del PIB —librito

comprobarlo con el presidente del GIF. Se nos comuhisdyo—. Nos vamos a la serie y, en el afio 1994 —compare
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usted el afio 1994 con el 2000: 1994, grave crisis ecor]
ca; 2000, ciclo alto, momento expansivo del ciclo e
nomico— el esfuerzo total inversor en el sector pub
estatal fue del 3,39 por ciento del PIB, mayor que la
afio que viene. A ver si, al menos, se reconoce el fu
mento de nuestra denuncia; aqui esta, no pida usted
datos, supongo que éste sera cierto, salvo que ahora s
de la chistera un dato nuevo. Se invierte poco, se inv
menos que en el pasado en porcentaje de la riqueza
mas, las inversiones son totalmente decididas sin que
cipe el Parlamento en su planificacion y usted sabe qu
infraestructuras la planificacion es evidente.

Si quiere mas datos para corroborar lo que estoy di
do, aqui tengo el informe mensual de junio de 1999 ¢
Caixa, donde se hace un analisis del proceso invers
términos de esfuerzo del sector publico estatal y la cail
extraordinaria, desde el 5 por ciento del afio 1990, al 3
el afio 1994 —la Caixa lo consideraba un poquito supt
al dato que le daba el Gobierno—y al 3,7 que ustedes
gue van a invertir en el préximo ejercicio. Quiero que
explique usted cual es de verdad el aumento de I
version.

El sefior ministro hizo una afirmacion bastante curi
el dia que hablé del incremento del 49 por ciento. Des
gue este presupuesto esta muy préximo a alcanzar los
les de inversion que se registraron en Espafia con m
de las olimpiadas y Expo 92, que constituy6 el afio ré
de inversion en infraestructuras. Yo creia que aque
inversiones habian sido dilapidadas, segun decia el P:
Popular en aquel momento, que las criticaba de forma
tal; ahora parece que se asocian al indudable éxito de
esfuerzo, que no fue de un gobierno, fue de toda la s
dad espafiola. Ustedes tienden a asumir politicamer
éxito de gestion s6lo como un resultado gubernamen
nosotros preferimos hacerlo como el resultado del esfy
de la sociedad espafiola. En el afio 1992, el esfuer:
inversioén, segln la Caixa —repito— no segln mis dg
fue del 4 por ciento del PIB y ustedes estan casi m
punto por debajo en el afio 2000, diciendo que increme
muchisimo la inversion.

Me gustaria saber también su valoracion sobre la €]
cion presupuestaria. Ayer el subsecretario nos daba
datos de proyeccion de final de ejercicio. Por méas que
ro los datos actuales que nos van llegando, me parece
tanto en términos de obligaciones reconocidas com
pagos realizados, el grado de ejecucion de su minis
esta muy por debajo de la media del resto de los min
rios, siendo un ministerio inversor; creo que eso afectg
eficacia en su gestion, por tanto, he de decir, con los ¢
gue tengo que su ministerio es poco eficaz.

¢Cuanto se va a invertir de verdad en ferrocarril en e
20007 Eso es lo que nos gustaria saber. ¢ Cuanta inv
corresponde a recursos nuevos? Si cogemos la secci
del presupuesto, la aportacion que dirige su Secretar
Estado, es verdad que el incremento hasta 60.000 mill
desde 48.000 del ejercicio 1999, es relativamente impo
te, pero le recuerdo que en el afo 1996, cuando llegaron
des al Gobierno, la inversion fue de 67.000 millones.

Gaonjunto de sus recursos porque no lo ha hecho en afios
canteriores; tiene ocioso un volumen importantisimo de cen-
idenares de miles de millones de pesetas en inmovilizado
dianciero. Dudo de que la inversién se pueda incrementar
naarun 130 por ciento este afio, como dicen ustedes. En todo
| TS0, quiero saber cuales son nuevos recursos porque hacen
agqlienismo esfuerzo de aportacién que el afio pasado,
iet@0.000 millones.
, addRor cierto, recordara usted que me dijo aqui que era el
partimo afio de capitulo 8, de aportacion al GIF; eso lo dijo
ewmied aqui el aflo pasado en las comparecencias, sefior
Vilalta. Sin embargo, el afio que viene hay otra aportaciéon
ciele capitulo 8 y, segun los planes que hemos podido leer en
ledbparlamento de papel, se va a mantener la aportacion
prden1 00.000 millones durante siete afios. Me parece razona-
ebés no lo discuto, siempre que se puedan gestionar correc-
9tamente los recursos; pero usted dijo textualmente que era
erigriltimo afio de aportacion al GIF via capitulo 8. Yo le pre-
digemto si cree que las inversiones en ferrocarril son equili-
mwadas, si responden a criterios de solidaridad territorial, si
A @5 equilibrado con respecto al resto de las inversiones que
de un gasto de 240.000 millones previstos por el GIF mas
oskel 90 por ciento se destinen a una sola infraestructura, que
tae® el AVE Madrid-Barcelona; por supuesto que esa infraes-
nimgctura es absolutamente necesaria, y no estoy criticando
ofizdnversion en la misma.
cord Querria saber, por ejemplo, qué previsiones hay con la
2|[¥vasca —ayer no nos lo dijo el presidente del GIF—, con
artedeariante de Pajares —que no la vemos por ningun sitio—
rgreon el Cérdoba-Malaga y con la variante norte, la varian-
adgeiele Guadarrama. ¢ Qué le parece a usted la propuesta del
pdigrel del Pardo? Me gustaria saber si es razonable, en tér-
ten@hos de tramitacién administrativa, que, después de haber
tadyspendido un estudio informativo que inicié Renfe, por
efas desencuentros de su Gobierno con la Comunidad de
roMbedrid, después de sacar a concurso restringido la cons-
tds,ccion del tinel de Guadarrama con cuatro variables, con
edigatro posibles itinerarios, ahora aparezca en el escenario
ntaro nuevo, si ello implicaria la anulacién de toda la trami-

tacion administrativa anterior —yo asi lo interpreto—y, en
etodo caso, por qué se dice que es mas barato. Hoy hay noti-
ue@s en medios de comunicacion y todo el mundo coincide
alm que no seria mas barato el tunel del Pardo que el tlnel
2 gieeGuadarrama, pero en todo caso ¢ qué piensa sobre ello?
0 Ferque supongo que coincidira conmigo en que esa si es
tewiza inversién indispensable para el futuro del noroeste
ispeninsular, para el futuro del ferrocarril, no sélo para la red
alalta velocidad, sino también, desde el punto de vista de
jdBmsconexiones troncales, para la red convencional.

¢,Como es posible que con tantos recursos —fijese el

afesequilibrio al que yo hacia referencia—, con una inver-
brsion de 250.000 millones en el GIF, partidas como, por
OmrjEmplo, la renovacion de vias, en la seccion 17, caigan
iaddet.374 millones en 1999 a 4.011 millones? Yo creo que no
preespueden comparar estos datos. La renovacion de vias afec-
rtéan-al ferrocarril convencional, y hay una enorme necesidad
ustesu modernizacion, adecuacion y mejora. O, por ejemplo

los pasos a nivel, que pasan de 2.500 millones a la fantastica

Es verdad que la inversiéon da un salto muy import

en el GIF, el Unico lugar en que da un salto importanteUsted cree que con 25 millones eliminamos un paso a
Tenemos dudas de que el GIF sea capaz de gestionanivadl, o nos llega para poner el cartel anunciador, que eso se

Entantidad de 1.933. En Madrid se destinan 25 millones.
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les da de maravilla como tarea de propaganda, diciendp
van a quitar esos pasos a nivel en el afio 2050? De v
gue me parece gque esto es muy preocupante, una r
parece avanza a una velocidad muy importante, con i
sionantes inversiones, la red de alta velocidad, y un re

queEn carreteras —una vision rapida—, analizando los
rdeayramas 513.D y 513.E, se encuentran datos significati-
dwpge Parece que la subida es de un siete y pico por ciento en
prerersion en carreteras, teniendo en cuenta que el PIB

por ausencia de recursos gue ustedes no dotan. les anteriores. Por ejemplo, un detalle, para autovias, que
¢ Qué pasa con el contrato-programa? Se lo pregurgg-siempre la inversion estrella de un programa de carrete-
mos ayer al presidente de Renfe. El afio pasado se g4raag: hay menos dinero en términos reales en el afio 2000
z6 aqui que en 1999 estaria firmado, se nos dice que Id egi@ en 1999; es verdad que la inversién sube de 192.000
ra en unos dias, y yo le pido que al menos nos envie a @st84.000 millones, pero ustedes deflactan y la inversion es
Camara por escrito, por favor, el texto del borrador, \y igenor. Esto viene ocurriendo sisteméaticamente desde que
voy a pedir la comparecencia de nuevo, porque me da,edes hacen presupuestos. De acuerdo con la memoria,
impresion de que desde la suya anterior hasta este mOndgiy se inician 226 nuevos kilémetros de autovias, y repito
to ha habido importantes cambios, que nosotros aprecige desde que gobiernan sistematicamente viene cayendo
mos como incapacidad para definir el modelo ferroviarigste capitulo de inversion. Yo le pregunto por qué y c6mo
de futuro. Si este contrato-programa solo va a tener Ucasa ello con el anuncio —tengo que recurrir de nuevo a
vigencia de dos afios, 1999 y 2000, y ya esta hecho €] gse-medios de comunicacion— de su ministro Arias Salga-
supuesto del 2000, es bastante intil. Nosotros creemos g4€que ha anunciado inversiones en autovias por 5,5 billo-
lo que hay que definir es el modelo de empresa ferroviagas ge pesetas en seis afios —diario del 5 de octubre—. Si
con respecto a Renfe para un desarrolio acorde con I8 M des van a invertir 5,5 billones de pesetas en seis afios
mativa comunitaria y con los riesgos —riesgos positiVogn aytovias, ¢cémo es posible que en el afio 2000 sélo
Creo yo, pero riesgos en todo caso— de separacion d¢ g&Jerian 194.000 millones? Si dividimos 5,5 billones entre
tion de infraestructuras y operacion de trenes. seis afios, nos sale casi a un billén por afio, a 900.000 millo-

Si usted sigue defendiendo el hecho de que tieng por afio. Sin embargo, el afio 2000 —ustedes, como
haber dos redes distintas, una de alta velocidad y otfag pre avanzan que invertiran— la cosa se ’queda

caracter convencional, porque esa fue su propuesta or|g 194.000 millones. ;O es que en ese computo, sefior

_a)r/':i)drgs g(laelgrgrlgsrir;lfgr? |Z|gn Ol’JZ %e?ug?; ;ZiTyprﬁéd ® Ofalta, se incluye el plan de autopistas de peaje? Es decir,
P P »deq ¢4 sos 5,5 hillones que el ministro dice que se van a inver-

2 5 2 No$ Pl ;
22;:%%655;[% gﬁjg?ggacfndé ;,a}/a:Sis;(rﬁrs]oloeerloGnlgs. Il?lnoteo gsaparentemente de fondos publicos, ¢se incluyen las
P P pistas de peaje? Porque ya lo hizo el otro dia, no pre-

ustedes que aclarar. ¢ Cémo se va a desarrollar la ope ’
9 ¢ b taderan ustedes vendernos la moto, vulgarmente hablan-

la explotacion de la red? Nos gustaria que nos dijera us de que la inversion en autopistas de beaie. que lo hace
algo, porque al menos lo que ha trascendido publicamefifes 9€ due 1a inv autop! peae, q
“concesionario con capital privado y que pagamos los

del actual borrador es que todo se deja, en cuanto a def uarios, es inversion publica, porque, si asi lo hacemos, le
cion de la red, gestién y explotacion, al trabajo de . slon p » Porque, X ’
~%cgmlendo otra formula de presupuestar: incorporen uste-

comision de caracter técnico en los proximos cuatro afiQs: ; . s ;
las inversiones de la Union Europea, de las comunida-

Yo creo que no se puede esperar tanto tiempo, y esta s h : .
decision de altisimo nivel politico es autonomas y de los entes locales como inversiones del

Tercera pregunta —y practicamente voy acabandyinisterio de Fomento y veran que el crecimiento es del
sefior presidente—, el método aleman. ¢ Se acuerda [uS@POr cien. Ya digo, si hay 5,5 billones en los proximos
del debate que tuvimos el afio pasado? En el afio 199§& af0s, (como es posible que I_a partida de autowas,del
suspendio, después de que se filtrara que el ministro llegd @imo afo solo tenga 194.000 millones de pesetas y solo
decir que el método aleman era un desastre para los int&felnicien 226 kilometros nuevos? . B
ses del pais, y a pesar del incienso que derramaron ustedg20r Ultimo, le preguntaria por qué se modifica, sefior
a espuertas sobre este sistema de financiacion de I ofif@lta, la ley de autopistas del afio 1972, de nuevo
publica. Yo se lo dije el afio pasado y usted me replicd| @@Pliando el objeto social de las concesionarias de auto-
es muy buen sistema y se suspendia temporalmente, fuiséRs y extendiendo el ambito de influencia de las autopis-
afio que viene volveria a funcionar, y qué casualidad quéaa a las carreteras cercanas. ¢Qué quiere decir esto? ¢S
Ley General de Presupuestos suspende de nuevg an_gplla el objeto squal? ¢El ObjetO. social, por tanto, le per-
supongo que estara usted de acuerdo, no recuergdnég a una concesionaria de autopistas hacer obras de infra-
articulo, pero lo he visto en la Ley General de Presupuéstructuras en el ambito de influencia de la autopista? Yo
tos— su vigencia en el afio 2000. ¢ Por qué? Yo creo quéleiero saber cual es ese ambito de influencia, porque pue-
porque hemos asumido una carga financiera de tal ngtufan ser 500 kilometros, 50 6 40. ¢ Qué sistema es éste? Por-
leza, un coste tan superior al desarrollo de la obra pupligise yo supongo —se lo pregunto— que, si ustedes enco-
directamente por el Estado o con cargo a sus recursgsinoi@ndan al concesionario actual o futuro otras obras
deuda admitida por el propio Estado, que ustedes se¢ hdamas de las de explotacion de la autopista mediante el
visto obligados de nuevo a suspender la vigencia del méeeaje, tendran que darle una contrapartida, porque no va a
do aleman, eso si, con un encarecimiento importantisifnacer una inversion que no va a recuperar. ¢En qué va a
de la obra publica que han adjudicado por este sistema. worsistir esa contrapartida? Yo me temo que sé en qué va a
tanto, quiero saber cual es su opinion. consistir, pero en todo caso se lo pregunto.
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Finalmente, expliquenos la filosofia del dato mas pfetable de abandono; teniendo en cuenta que se estan produ-
cupante para nosotros en la ley de acompafiamiento de| ejendo constantes descarrilamientos de trenes con viajeros,
cicio del 2000, que es el llamado nuevo contrato de gestfue afortunadamente y ojala siga siendo asi cuando ocurra,
integral de autovias. ¢ Ustedes pretenden privatizar laj ges-han producido ninglin dafio personal a nadie; teniendo
tion de la red de autovias que se ha construido con el esfe@reuenta todos estos componentes y viendo que en el pro-
zo de todos los ciudadanos con capital exclusivameiecto de Presupuestos Generales del Estado para el
publico, con inversiones publicas obtenidas de impuestegi 2000 no hay previsto, por lo menos que yo haya podi-
¢Quieren ustedes trasladarlo en un contrato, que llega.comprobar, ni una sola peseta de inversion en mejorar la
segun el articulo 40 y tantos de la ley de acompafiamignitaestructura de esta linea férrea tan fundamental para la
hasta veinte afios? Es decir, hacen un concurso y durabé@nunidad Auténoma de Aragén y yo creo que para el
veinte afios trasladan la gestion, privatizan la gestion de:éhjunto del pais, una linea que se puede calificar clara-
red de autovias al que obtiene el concurso. Pero no solgrte de estratégica, le pregunto: ¢ Puedo interpretar, sefior
trata del mantenimiento y gestion de la red de autovias, sijRilta, que el afio que viene el Ministerio de Fomento no
que se habla de explotacion. Yo quiero saber que significaiehe intencion de invertir en esta linea ni una sola peseta
término explotacion, y se habla de la reforma de la red g8 cuanto a intentar mejorar su infraestructura?
autovia, como se va a hacer y quién lo va a pagar, porgue —
con esto acabo definitivamente— diganme ustedes Si SONE| sefiorPRESIDENTE: Ha solicitado también la
partidarios del peaje en sombra. El 13 de septiembre un digmparecencia el Grupo Parlamentario Federal de Izquier-
rio publicaba: Fomento partidario del peaje tradicional fiegs Unida. Tiene la palabra el sefior Santiso.
te al peaje en sombra. Pero a renglén seguido, en otro diari

lario

se decia tres dias después gue las autovias se convertiran @f] sefiorSANTISO DEL VALLE: Muchas gracias
autopistas gonl peaje en sombra; Fomento_sutérogara la cQ¥or Vilalta por su comparecencia. Intentaré no repetir
S?”"’_‘ﬁ'on e las autovias a empr%sals privadas por Velllinas de las cuestiones ya planteadas, aunque son inevi-
anos; las constructoras sacan oro de las autopistas —eg\fjbs Nosotros hemos estudiado con atencion estos presu-

E'tUIO. de un dl?no ro mio—; CiU n% a;l)oyara; los presupiiesyesios. Coincidimos en que no son unos presupuestos que
0s si se privatiza la conservacion de las autovias (cosa dg|dncen [as inversiones en infraestructuras, entre otras

que espero declaracion del sefior Pujol y que haran honlhaas horque las carencias siguen siendo muy importantes
lo largo de la tramitacion parlamentaria y votaran a faj

Subonao. de la enmienda de SUPresion que bresents las dificultades de comunicacion entre distintos territo-
pongo, de | P que p ’..fi0S de nuestro pais son todavia evidentes. Nos preocupa,
Grupo Socialista contra este nuevo contrato de gesti

de autovias, que es una privatizacion de autovias nﬁ% tanto, saber cudl es el horizonte de la politica de comu-
. N ion infr r r A plantean [
opinion), y CiU amenaza con no votar los presupuegt aciones, de aestructuras que esta planteando e

del 2000 si se privatizan las autovias, etc. Queremos $a Piern_o, porque, en n.uestra opinion, S€ sigue insistiendo
qué quieren hacer ustedes con la red de autovias, re | mismo error de siempre, es decir, en concentrar las

autovias financiada, como le he dicho, con dinero de tdggif[se'%?]%sc?g nzqyeeg,i’sges%gpeezlclggtgener:)yioics?n&rggz'
los ciudadanos y con inversiones estrictamente publicas J Y. p 9 '

se pasa su explotacién a manos de concesionarios medighierde la oportunidad de impulsar la mejora de las comu-

capital privado quién lo va a pagar y si a usted le parece @J@Clon_ez con a;quella;_s r’eglonles q:Je dhoy eg nuestlrlo pais
esta férmula es correcta. esgraciadamente contindan a la cola de su desarrollo eco-

némico y con graves deficiencias en comunicacion, entre
otras cuestiones, sobre todo en el norte-noroeste, por la pro-

El sefiorPRESIDENTE: El Grupo Parlamentarig " | iUl - I
Socialista lleva en estos momentos consumidos cuareftg orografia y las dificultades que tambieén supone e
minutos. Creo que la Presidencia ha tenido comprensigrUerZ0 inversor que necesitan para resolver estas dificul-
mas que suficiente para que expongan todos los probler@&es. Al mismo tiempo, nos asombra que después de cua-
gue tienen sustancia presupuestaria, incluso otros que| nqz2N0s continuemos sin saber muy bien cuales son las

tienen. Por lo tanto, le ruego al sefior Torres Sahuquillg diEectrices reales de la planificacion del Gobierno. Han per-

en el tiempo mas breve posible consuma el turno que ah@igP ustedes cuatro afios. Ahora, nuevamente, cuando se
le doy. acercan unas elecciones, empieza a haber sintomas de que

se van a presentar determinados planes especialmente en el

El sefiofTORRES SAHUQUILLO: Seré telegrafico] Plan ferroviario y se empieza a hablar de inversiones millo-
Sefior Vilalta, bienvenido a la Comisién de Infraestrugtiparias para los proximos afios. Nosotros mantenemos la
ras. Teniendo en cuenta que la linea férrea Sagunto-TerfRiEMa posicion de siempre, y es entender, primero, que
Zaragoza-Huesca-Canfranc es la Unica linea férregd @ que intentar evitar planes superpuestos y aislados unos
existe en la Comunidad Auténoma de Aragén y que [nds otros, es decir, un plan ferroviario por un lado, un plan
vertebra como comunidad; teniendo en cuenta que psléacarreteras por otro, un plan de aeropuertos por otro, sin
conexion légica y natural entre el Mediterraneo espajitina vision intermodal y, por lo tanto, que equilibre los

nivel de conservacion lamentable, esta en un estado ldmemretera.
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Nos tememos que estamos en el mismo discursppmhra un futuro. En algo si coincidimos, en que hay que

ntsuarios, pero para ello no hay que hablar sélo de alta velo-
sean discutidos en esta Camara, que sean discutidos gonitksl, sino de como se va a impulsar el trafico de mercan-
comunidades autbnomas y que permitan sostenerlog dgas por ferrocarril para evitar, entre otras cosas, que tenga-
pués durante ocho, diez, incluso quince o veinte afos} egues que gastarnos todos los afios mas de 120.000 millones
se marquen las directrices y luego se vayan fijando las prite pesetas sélo en conservacion de autovias construidas
ridades y las necesidades. Nos tememos que las cosagen@ntemente.

van una vez mas por ahi. Todavia en el mes de julip mi Es de eso de lo que nos gustaria discutir con tranquili-
grupo presentd una propuesta, una interpelacion|cdad en un debate parlamentario serio y que las soluciones
mocién que queria fijar este debate e intentar, al menpspeopuestas a futuro fueran en esa direccion. Pero, insisto, lo
el tema ferroviario, tener una discusion serena y tranquitpie vemos es lo contrario. Vemos una apuesta, una concen-
alejada un poco de esta tentacion de ir prometiendo en crdaion entre Madrid y Barcelona. Se supone que los fon-
visita de un ministro a una comunidad auténoma o ajudas europeos son para equilibrar a las naciones y sus regio-
capital de provincia, a todos, que el AVE llegara a todos Ines menos desarrolladas, pero en nuestro pais dedicamos
sitios en el 2006. Por consiguiente, para nosotros lo|dos fondos europeos a lo mas desarrollado del mismo. Es
cuenta realmente es lo que esta cada afo en los presypuegzdad que Madrid es la periferia de Europa, pero también
tos porque lo demas no existe, forma parte de deseos| de Eon Ferrol o Asturias. En nuestra opinion, también hay

sobrevivan a mas de una legislatura y que, por lo t

es qué es lo que hay este afio en la mesa para los di
modos de transporte.

tiatosu dia, autopista normal, oleoducto, gasoducto, dos
grandes aeropuertos, mientras que siguen existiendo graves

tener en cuenta a la hora de planificar es ver cudl es la situaAl parecer ha habido tensiones en un intento de que el
cién actual, la participacion de cada modalidad en el traitaH-, ademas de constructor de estos cuatro encargos que
porte de mercancias y de viajeros e intentar corregir|teiene el Gobierno, es decir, Madrid-Barcelona (ya consoli-
dencias; es decir, en este momento el ferrocarril esta pado como inversién); Madrid-Valladolid (que empieza a
debajo del 5 por ciento en el transporte de mercanciasagmntar una inversion de 18.000 millones, con graves
nuestro pais cuando en Europa la media estd superaimgdgnitas sobre la variante de Guadarrama sobre el tinel y
el 20 por ciento en paises como Francia, Inglaterra, etd., Isigue va a pasar con la salida de Madrid), y ya tienen 3.000
incluir, por ejemplo, otros como Suiza, que plantean resillones para el Madrid-Valencia a pesar de que no ya ni
tricciones al trafico de mercancias por carretera serjasiguiera estudios sino discusiones de por donde va a pasar,
cubrir un transporte mayor por ferrocarril. Pero aqui segsi-por Albacete o Cuenca, y otros 3.000 millones para el
mos al tran tran, incrementando un uno por ciento sobreMAlaga-Cordoba. Esta era la funcion que en principio tenia
afio anterior las inversiones, etc. y eso si, con una apuesta@lF, pero ya se empieza a hablar de que este organismo
en una infraestructura que ustedes consideran fundamehéja algo mas, como hacerse cargo de las infraestructuras
y que a mi me parece importante, siempre y cuandp feoroviarias. Esa es la primera cuestidn, porque nosotros
detraiga recursos a las demas, que es la alta velocidacestariamos absolutamente en contra de que el GIF se con-
decir, el Unico esfuerzo real importante existente —y sg Viarta en gestor de la infraestructura ferroviaria sélo de esos

fuera en detrimento del resto de la red, y lo ligo con algaquello mas obsoleto, lo que tiene mas carencias y mas
nas preguntas que le han hecho, o sea, parecen existir difégeultades y que potencia, por tanto, indirectamente su

rentes visiones del modelo, por ejemplo, de infraestructymapio endeudamiento.

ferroviaria y de su gestion. En nuestra opinion, este tipp de Somos partidarios de una sola red ferroviaria, pero uste-
apuesta conduce no ya a dos redes ferroviarias, sino a tles,introducen una nueva dificultad. Ayer se anuncié aqui

porque ahi esta también Feve con muchas carencias, y éommalmente que estaba decidido que el Madrid-Barcelona
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de Tarragona. Ademas, también van a construir en a
europeo el Madrid-Valladolid, como se reconoci6 aqui.

Al norte, en principio, salvo los trenes Talgo qu
podran hacerlo, no va a llegar ninguno mas. Légicam
tienen una doble penalizacion: Tienen que perder un p
to de tiempo en el intercambio en Valladolid y las prest
nes no son iguales; si no, vayan ustedes al Madrid-Se
Malaga y las prestaciones que hace Talgo en este mo
entre Madrid y Malaga en el tramo de alta velocidad g
comun con el de Madrid-Sevilla, comparen ustede
tiempos con los trenes de alta velocidad que circulan e
misma linea. Es una nueva dificultad que se va a origi
también hara reflexionar sobre como renovamos |
desde Valladolid hacia Palencia, hacia Asturias o hacia
cia, en qué ancho, qué dificultades genera. Por tanto,
mos a la espera de que a lo mejor dentro de cuarent
seamos capaces, jojala!, de haber cambiado el anc
toda la red nacional. Porque técnicamente lo mejor es
una red Unica con un solo ancho ferroviario, pero tam
sabemos gue los estudios hechos en el afio 1986 de
ban la dificultad econémica que eso suponia, las fron
gue se generaban, la posible pérdida de traficos mientt
levantaban las vias y todo lo que ello arrastraba. Sigo
sando que era mas facil haber hecho Barcelona-fro
francesa en ancho europeo si ustedes querian cone
con Francia desde Barcelona, y haber hecho en ancho
fiol el resto para evitar nuevas dificultades.

Usted sabe muy bien que, por ejemplo, de Madr
Paris se va estupendamente en el Talgo-cama en ny

aamdo dificultades a la red basica. Si no, apuesten de ver-
dad por la red béasica, inviertan ustedes en mejorarla y en
gftentar en sitios como Galicia o Asturias, donde nos con-
nfermamos con velocidades medias de 170 kilbmetros por
dubra, tampoco queremos mas, que consigamos llegar en un
cittempo razonable, por ejemplo, Madrid-Gijon en tres horas
ifamedia o cuatro escasas, y automaticamente el usuario de
ergosportes publicos por carretera o vehiculos privados lo
evemn a considerar competitivo porque en avién, entre que
lsamos a Barajas, nos bajamos, vamos a Gijon y nos baja-
g83s Y volvemos a nuestro pueblo tardamos tres horas y
amgdia.
via También nos preocupa que se haya caido en el error de
ainrunciar en todas las capitales de provincia significativas
etaualta velocidad, pero también en crear falsas expectativas
aroAsturias, por ejemplo con la variante de Pajares, sobre la
@de también le queria preguntar. En esta Camara se aprob6
earrel afio 1997 por ley —le puede parecer extrafio pero fue
i@Bi— que la variante de Pajares era prioritaria. Se han
obtaho los estudios, se ha hecho la informacién publica y ha
etagminado recientemente la fase de alegaciones, y vemos
as@easombro que asi como en el Madrid-Valencia el GIF si
péane el encargo, a pesar de no tener decidido ni por dénde
teeaa pasar, de Pajares nadie sabe nada. El GIF reconocié
ctayee que no tenia ese encargo del Gobierno. Renfe dice que
espasabe nada, que confia en que a la hora de la variante de
Guadarrama entrara. Lo Unico que hay es que en los presu-
dpaiestos de este afio aparecen 250 millones en Asturias y
evd@s 250 millones en Leodn, y lo mas preocupante es que

diez horas, incluso esos tiempos son todavia mejor
siendo nuestras comunicaciones de viajeros con Fr
escasamente el 2-3 por ciento del trafico de viajeros f
viarios en este momento. Por tanto, la excusa de que e
unirnos a Europa no tiene sentido, ademas, cuand
tiempos de viaje también establecen el limite de la co
tencia. A partir de las cuatro horas, quien entra en funci
miento es el avién, por eso ustedes van a hablar de tie
de viaje entre capitales de provincia de cuatro horas,
gue a partir de ahi el usuario tiene tendencia a utiliz
avion sobre aquellos viajeros que prefieren ir comodal
te durmiendo en un tren y no les importa o prefieren t
ocho o nueve horas para dormir tranquilamente y lle
Paris descansados. Por consiguiente, como excusa p
jeros no sirve.

Para mercancias tampoco sirve, porque salvo aqu

bles,la prevision plurianual aparecen 500 millones para el
nafe que viene y otros 500 para el siguiente. En nuestra opi-
rmeén se esta incumpliendo el compromiso adquirido en esta
Raraara, que si alguna funcién o interés tenia esa iniciativa
éwa precisamente superar que en el plan director anterior,
metmero no aparecia, después aparecié pero de manera
risapeditada a que después de la variante de Guadarrama se
ipasara la variante de Pajares y lo que se queria con esa ini-
poiativa era darle la caracteristica de equilibrarla y por tanto
roeinsiderarla en el mismo nivel que la variante de Guada-
grama y gque por tanto deberia de empezar siempre y cuan-
rddo fuera sufriendo los distintos tramites y no supeditada o
asabordinada a la variante del Guadarrama. En nuestra opi-
anitan, y falta conocer la opinién del Ministerio en este tema,
consideramos que Asturias y Castilla y Leén han sido bur-
eledas en esta infraestructura.

de alto valor afiadido y poco peso, Iéase Correos y simila- En carreteras pasa un poco lo mismo. Ha habido impul-

res, paqueteria pequefia, no es utilizable, y ustedes lo S
No cometan el mismo error que en el Madrid-Sevi
donde los folletos publicitarios anunciaban el doble us
mercancias y viajeros entre las dos ciudades y l6gican
se impuso la realidad por una doble razon, una, porqu
es posible trasladar grandes pesos sobre vias en algu
cuyos tramos no se podra circular a 300 kilbmetros
hora por el deterioro y la falta de seguridad que produg
y dos, porque ese tipo de infraestructura necesita, en
ral, para su mantenimiento, seis o siete horas diarias

abes muy importantes en otras zonas de nuestro pais. Ahora
la—hay que reconocérselo— parece que ustedes empiezan a
D ttabajar en serio en el tramo Onzonilla-Benavente, que es
namba infraestructura imprescindible para comunicar por
eautovia Madrid con Ledn, que ademas beneficiara indirec-
ndamente a todo el entorno, incluido Asturias, y que inexpli-
pcablemente ha ido quedando relegada. Sin embargo, vemos
irfae, en lo que hace relacion al frente atlantico, las inversio-
J@TEs van a un ritmo lento, y que lo Gnico que parece avan-
npar, puesto que hay inversiones importantes, es el eje Can-

turnas a fin de asegurar la seguridad de sus propios tr

naisria y Oviedo-Gijén, pero después respecto a su

Si quieren, continlen ustedes por ahi. Lo que ocurte@mtinuidad hacia Galicia s6lo hay incertidumbres y dudas
que estén ustedes construyendo un nuevo modelo de tramsy importantes.
porte que lo que tiene en el fondo de comun con el ferfoca-Por ejemplo, en Asturias es imprescindible abordar dos
rril es que va sobre railes, pero que va a continuar prioesestiones fundamentales. Una de ellas es la circunvala-
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cion de Avilés para evitar los 34 muertos que se ha coh
hasta ahora. Ustedes se estan gastando alli dinero de
significativa, pero es imposible resolver ese problema
la via rdpida que se hizo en torno a Avilés. En nuestra
nion, y presentaremos una enmienda, hay que constru
via entre Tamoén y el aeropuerto de Asturias, que resol

en primer lugar, la comunicacién con el aeropuerto y
mismo tiempo, solucionaria la gravisima situaciéon de s
ridad que tiene esa via rapida en torno a Avilés.

En cuanto a la autovia atlantica, saben ustedes qu
trasladado a los fondos mineros el tramo Oviedo-S3
pero no sabemos nada de la continuidad hacia Galicig
en nuestra opinion, debe ir por el interior de Asturias y
por la costa. El Ministerio deberia abordar Salas-Corn
na como primer paso para la continuidad por el inte
gue ademas afectaria a una zona de Asturias muy in
tante, que es la interior, que esta marginada.

En cuanto a Galicia, nos inclinamos por manteng
fachada atlantica hasta Ferrol, sin descartar una comy

rad@ econémica, debe ser compatible con los objetivos de
fanftacion, de déficit, de crecimiento, con un cuadro macro-
cenondémico coherente y completo. Por otra parte, es licito,
olgigitimo, aconsejable, europeo y moderno apoyarse en una
r financiacion no exclusivamente publica de las infraestruc-
etimas. Sefor presidente, nos encontramos en presencia de
, abte debate y este es el fondo de la cuestion.

bgu- Después se podra apelar a la confusién en las cifras de

los crecimientos de la inversion, se querra apelar a debates

e Barel parlamento de papel, se podran hacer afirmaciones

laan discutibles como que la oposicion esta harta de ser
gergluida del debate en materia de infraestructuras, cuando
1&s obvio que pocos temas como la politica de infraestructu-
bll@s se han debatido mas veces y con mas profundidad en
iasta Comision y en el Pleno. Pero en el fondo, sefior presi-
npiente, lo que hay es una confrontacion de dos modelos dis-
tintos, de dos maneras de entender la politica de infraes-
rileucturas y de transportes. En esa linea es en la que yo le
npedia licencia al principio para rebasar la frontera del tema

cion desde Ribadeo-Vegadeo hacia el interior de Gali@atrictamente presupuestario.

para acortar en forma triangular hacia la N-VI, pero
mismo tiempo, no puede quedar marginada la fachad
la Marifia gallega. Por tanto, creemos que hay que defi
y establecer cuales van a ser las prioridades en ese &

Seguimos insistiendo en que lo importante es que
mos capaces de traerlo a esta Camara, y debatir y di
con las comunidades auténomas por donde van las inf
tructuras y no continuar priorizando siempre a aquellos
mas tienen.

El sefloPRESIDENTE: Habia solicitado también |
comparecencia el Grupo Parlamentario Mixto, concr
mente el Blogue Nacionalista Galego, pero el sefior R
guez se ha disculpado por no poder estar presente
intervenir en esta comparecencia.

Por tanto, pasamos a la cuarta solicitud de compare
cia, presentada por el Grupo Parlamentario Popular
esos efectos le damos la palabra al sefior Ortiz.

El sefiotORTIZ GONZALEZ: Sefior Vilalta, una vez
mas, bienvenido a esta Comision.

Sefior presidente, le voy a pedir que tenga el mi
grado de tolerancia que ha tenido con algunos otros p
voces no tanto en el tiempo —no tenga miedo, no v
consumir tanto tiempo como el Grupo Parlamentario Sg
lista en una sola intervencion—, sino en cuanto a rebas
frontera de los temas estrictamente presupuestarios.
esto porque, yendo al fondo del debate de esta ma
comprobamos que estamos en presencia de dos cong
distintos de la politica de infraestructuras y de transp
Por un lado, hay un modelo que concibe la politica de i

, al Insisto en que es una confrontacion de modelos. Cuan-
adtese tenian déficit presupuestarios del 7,5 por ciento
nickd PIB, se podian presentar planes directores de infraes-
mbitieturas absolutamente abstractos, vagos e inoperantes,
sea temor a rebasar las cifras de déficit y abordando unos
squiinteamientos de financiacion absolutamente utépicos,
rg@®-no decir inexistentes. Cuando, por el contrario, se trata
gde conseguir objetivos importantes de politica econémicay
hacerlos compatibles con la politica de infraestructuras se
tiene un modelo distinto, se tiene mucho cuidado con la
a financiacion de los capitulos 6 y 7 y no hay empacho ni
ptaconveniente en apelar a la colaboracion del sector priva-
bditb en la financiacion de las infraestructuras.
par&on esta perspectiva, frente a esta confusién de las
cifras, frente a esta apelacion al parlamento de papel, mi
3cgruipo quiere subrayar cémo en los dltimos afios, a través
, ylavarios presupuestos, se pueden constatar hechos absolu
tamente incuestionables. En primer lugar, se ha recuperado
el tono inversor, no en los presupuestos de los afios 1996
y 1997, pero si parcialmente en 1998, y en los presupuestos
de los afios 1999 y 2000. Yo no sé si la inversion del sector
smablico llega al 5 por ciento, objetivo utdpico que se fijo
oftace muchos afios cuando no habia inconveniente en reba-
Dysar cualquier cifra de déficit en comparacién con el PIB.
cRero si se que en los presupuestos para el afio 1999 y pare
saellanio 2000 nos movemos en niveles de crecimiento de la
Diigersion, comparada con el afio anterior, que oscilan entre
nagd, el 8 o el 10 por ciento.
reptaSe ha apelado a formas distintas de las convencionales,
premtendiendo por convencionales las puramente presupues-
fi@rias a costa de los capitulos 6 y 7 de los presupuestos vy,

estructuras y de transporte al margen de la politica eqop6r el contrario, se ha apelado a la colaboracién del sector
mica, al margen de las cifras de déficit, al margen depgavado en la financiacion de infraestructuras. Se ha utiliza-
entrada o no de Espafia en la Union Europea, en el ciraddoel llamado modelo aleman, que permitié nada mas y
de la convergencia. Y, por otra parte, hay un modelo|quada menos que cumplir con los criterios de convergencia.
entiende que el protagonismo en materia de infraestrugtusisguno de esos criterios de convergencia con Europa se
y de transporte debe ser absoluta y exclusivamente del segaplian durante la etapa del Gobierno anterior, entre otras
tor publico. cosas, por esa concepcion de la politica de infraestructuras
Para otro modelo, que es el modelo del Gobiernoyyde transporte separada, distinta de la politica econémica.
obviamente del Grupo Parlamentario Popular, la politigehi estan los planes de autopistas, ahi esta la creacion de
de fomento y de infraestructuras debe inscribirse en la paites especializados como el GIF, que permite apelar a la
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financiacién del mercado de capitales para la ejecucidnmanera significa un abandono definitivo y para siempre de
las grandes infraestructuras. esta formula.

En este orden de cosas, quisiera preguntarle al sefiorAcabo, sefior presidente. Vuelvo a insistir, al margen
secretario de Estado, no tanto para mi ilustracion como|peed debate natural en esta Comision y de la apelacion legiti-
la ilustracion de la Comision, cudl es el montante de lagg® a argumentos mas o menos demagogicos 0 mas o
inversiones extrapresupuestarias, por ejemplo, en autopisenos rebuscados, apelando a informaciones de la Caixa
de peaje, previsto en los presupuestos para el afio 200p.—no deja de ser curioso que haya que apelar a la Caixa cuan-

El sefior Caldera es consciente de que ha tratado de cei@dnay toda una furgoneta con documentacion presupuesta-
una confusion en las cifras, porque, evidentemente, en ligs—, se trata de dos modelos distintos de politica de infraes-
inversiones que hace este pais, no el sector publico, hdb#gturas y de transportes, y en la medida en que sea asi
que computar las que hace el Ministerio de Fomenta, Rgnca nos pondremos de acuerdo. En un modelo no importa
que hacen los organismos auténomos y las que hacena@a la cifra de déficit, no importa nada la politica econémi-
sociedades estatales, y, sin que se haga una suma de suéAahel protagonismo del sector plblico debe ser exclusivo y
dos heterogéneos, es legitimo computar las inversiones §L@Lro esta justamente en una posicion contraria.
se han hecho en base al modelo aleman —capitu-lo 8 del N _ ,
presupuesto—, las inversiones que han hecho y estanEl SefloPRESIDENTE: Ha terminado el primer turno
haciendo los entes especializados como el GIF y tambfé 10S grupos solicitantes de las comparecencias. Ahora
—insisto, sin que se haga una suma de sumandos heterég@esponde dar la palabra al sefior secretario de Estado de
neos— las inversiones que esta haciendo y va a hacer ¢l §8gaestructuras y Transportd&l sefior Caldera San-
tor privado en el primer programa de autopistas y en@1€Z-Capitan pide la palabra.)
segundo programa de autopistas anunciado por el sefiooenor Caldera.

ministro. . . -
Finalmente, se ha recuperado el papel del ferrocarril. La E! SéIOICALDERA SANCHEZ-CAPITAN: Por una

La = > S . .
comparecencia del presidente de Renfe ayer fue enrrﬁiﬁesmn de orden. No le voy a crear ningln conflicto, sim-
&

mente ilustrativa al respecto. Se ha recuperado el papel [nerzlnte Qlil]lerdqrqqg colnst% e:'\;"ICtI? qu_er)] el turno dﬁl Zf?r!‘or
ferrocarril, no solamente desde el punto de vista de lale :)Za?nsieH:sildlcglur? 31 :1% :n clo?u?é ﬂe?n?lijr?t:revegci c!) r|1
macion y apreciacion de los ciudadanos por la calidac? ' '

por el mantenimiento de una cuota de mercado, sino goflgf O tiene nada que ver con una peticion de comparecen-
1 del sefior Vilalta para hacerle preguntas u opinar sobre

gestion de su departamento. Como usted comprendera,
nor presidente, cuando tenga derecho a réplica, después
iefl& 1o que me conteste el sefior Vilalta, tend[é que hacer
| Feferencia a alguna de las cosas que hemos oido, aunque yo
ﬁ§ venido aqui a discutir con el sefior secretario de Estado.

la interrupcion que se ha producido en dicho contrato
un cardcter meramente coyuntural, al objeto, como ex
muy bien el presidente de Renfe, de permitir abordar s

cortapisas y sin demoras las inversiones importantgs eNE| sefioPRESIDENTE: No era necesario que planteara

material. Se trata de una etapa de sosiego para hacer &l figeq |5 cuestion de orden. Tendra usted tiempo para la répli-

fio completo de un modelo ferroviario que luego se plasiig | 5 tolerancia de esta Presidencia no tiene limites y se ha
en este contrato programa.

C . ~ 0 de Estad demostrado a lo largo y ancho de estas comparecencias. Ayer
on esta perspectiva, senor secretario de Estado, qUigRs que Illamar la atencion en varias ocasiones, porque las

subrayar, junto con el papel enormemente social que;j§@renciones no tenian nada que ver con el objeto de estas
concede a los presupuestos para el afio 2000, el ca parecencias y desnaturalizaban el debate, a pesar de lo
prioritario que se da a las infraestructuras, por ofra pagigs| permitimos que se explayaran en sus planteamientos y
orientadas a un objetivo primordial de los Presupuestgs |a formulacion de sus cuestiones. Creo que el que mas se
Generales del Estado que es la creacion de empleo. | ha ajustado al papel de las comparecencias ha sido el sefior
Le pediria cuatro o cinco aclaraciones, precisionessintiso, pero todos, absolutamente todos los grupos han des-
comentarios, que coinciden en buena medida con los qugdguralizado el debate. No creo que el debate haya sido inG-
han pedido los grupos de la oposicion. Me gustaria|agepienso que ha sido interesante. Por tanto, los turnos de
aclarase, aunque no sea materia estrictamente de preggtica le permitiran a usted contestar al sefior Ortiz, y, a su
puestos, las dos modificaciones que se plantean en la leyéle al sefior Ortiz replicarle, puesto que ya que estamos en
acompafiamiento a la Ley de autopistas y el contrato g&e juego, tendremos que seguir con él hasta el final, por lo
concesion de conservacion y el contrato de gestion de $#fco que nos queda. Asi seremos todo lo tolerantes que exige
vicios de las autovias, lejos de la demagogia y lejos deelasistema parlamentario, que por encima de todas las cosas
critica barata y no muy fundada que hemos escuchaddieyie que respetar la libertad de expresion a ultranza de alte-
que se refiera a las cifras de inversion extrapresupuestat@los propios contenidos y los propios objetos de determi-
Me gustaria que nos dijera algo, si esta en condicionesn@elas iniciativas.
hacerlo, sobre el segundo plan de autopistas, al menps efLe tengo que decir al sefior secretario de Estado, que
sus lineas generales, y que explicite cual es la posiciontilrhe ahora la palabra para contestar a todas las cuestiones
Ministerio y de la Secretaria de Estado en lo que conclemee le han planteado, que s6lo esta obligado a contestar a
al contrato con abono final de precio, en el cual se ha|plas preguntas de sustancia presupuestaria, ya que el objeto
ducido una suspension para el afio 2000, que de ningdeaestas comparecencias es informar sobre los presupues-
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tos del afio 2000. En todo caso, sefior secretario de Estaddzn cuanto a Aviacién Civil, debe verse dentro del con-
los propios grupos han dicho que si alguno de los datos gueto de AENA. En cierto momento se atribuyeron a
solicitan no los puede facilitar ahora, los puede dar|pAENA unas funciones que en otros paises corresponden a
escrito. Al resto de los altos cargos les hemos pedidg gagacion Civil. Se trata, y sobre esto se esta haciendo un
procuren hacerlo en el plazo de cinco dias habiles a pagtiamen, por un lado, de poder separar en AENA, como es
de hoy, porgue tienen que tener tiempo suficiente para digico que asi sea, el control aéreo de la gestion aeropor-
sentar las enmiendas, tanto a la totalidad como al articulaaria, esto se ha dicho en diferentes ocasiones por el pro-
do, antes de que venzan los plazos que se han establegidaninistro y, por otro lado, de recuperar para Aviacion
para ello. Civil aquellos cometidos que esta efectuando AENA 'y que
Dicho todo esto y disculpandome por haber sido quizésn propios de lo que podiamos llamar la autoridad regula-
demasiado largo en mi intervencion de esta mafiana, ftieloga que corresponde a la Administracion. Todo ello unido
la palabra el sefior secretario de Estado. a la creacion de una agencia en Aviacion Civil que pudiera
dar mas agilidad a las inspecciones y a todo el conjunto de
El sefiorSECRETARIO DE ESTADO DE INFRA- | funciones que le corresponden, ya que en otros paises tam-
ESTRUCTURAS Y TRANSPORTES (Vilalta Gonzéa-| bién estan dotados de sistemas similares. Ello sin menosca-
lez): Buenos dias, sefior presidente, sefiorias. Agradezdocetle que la alta planificacion, la normativa, la reglamenta-
haber podido comparecer un dia después de los altos can, etc., corresponde al propio Ministerio, pero se esta
gos del Ministerio. Para poder llegar tuve que abandonatrabajando en el sentido de poderle dar mas agilidad a Avia-
Consejo de Ministros de Luxemburgo, que creo que sigwidn Civil.
hasta la madrugada, asi que ya nos enteraremos de|combiscrepo, como no puede ser de otra manera, de su afir-
quedd, por ejemplo, el paquete ferroviario y si se llegdnaacion de que no ha existido politica de transporte en Avia-
alguna conclusién. Les agradezco muchisimo que hayeian Civil. Esta creciendo, y ustedes lo saben perfectamen-
tenido esta deferencia de permitirme realizar hoy esta ¢am; el trafico aéreo, y esto no seria posible si detras no
parecencia. hubiera un sistema que funcionara; el sistema funciona,
Las aportaciones de SS.SS. han sido plurales. Voy &ian independencia de actuaciones en un momento dado
centrando los temas. El sefior Segura ha tenido que atsanas al propio funcionamiento de la politica de Aviacién
donar la sala para acudir a la Comisién de Industria, peZuvil.
ha dejado una serie de preguntas que iba a presentar poPor descontado, hay algo en lo que ya se ha ido avan-
escrito. Espero que pueda hacerse asi, porque no tengo zapdo y que esta en la ley de acompafiamiento, que es agi-
los datos sobre las actuaciones llevadas a cabo a lo|ldigar al maximo la aviacion general. Esta es una politica
de 1999 por Sasemar o los traficos de pasajeros de cabajaj esperamos que tenga grandes rendimientos desde e
de la compafia Trasmediterrdnea. En cualquier caso, qpiento de vista de la implicacion de la sociedad en el sector
ro manifestar que la preocupacion por la seguridad|ydareo, fomentando la aviacién general, que hasta el
contaminacién en el mar es uno de los objetivos, comp memento venia dificultada por un conjunto de trabas admi-
podia ser de otra manera, del Gobierno. En este sentidsirativas y reglamentarias innecesarias, o al menos no se
especialmente por el gran incremento que existe de la nayglican asi en otros paises.
gacion deportiva, se esta potenciando, y en el préximo|pre-En cuanto al presupuesto del Ministerio de Fomento,
supuesto se prevé la ampliacién de los buques rapidpsageupando Ministerio, organismos auténomos, sociedades
15 metros en el Mediterraneo y de 20 metros en el Atlangistatales y entes, que asciende a 2.215 millones de pesetas
co. En definitiva, éste es el problema mas acuciante qepresenta un 12,8 por ciento de incremento en términos
nos puede plantear la seguridad en estos momentog,ceinsolidados, sin tener en cuenta amortizaciones y previ-
dejar de lado que en un momento dado pueda habersiones. De estos 2.215 millones de pesetas, corresponden &
accidente de un petrolero, y para ello existe equipamigimeersion, en este conjunto de Ministerio, mas organismos

deportiva en dotar mucho mas los centros de control, espenta un 25 por ciento de incremento sobre el afio anterior.
cialmente con las ultimas tecnologias de la informagidgste presupuesto se distribuye de la forma siguiente: Un
—en este momento, no es un problema de mas pergofi@|5 por ciento a actuaciones de las sociedades y entes, y

gque es mucho mejor prevenir. En este sentido, se ha ll
a cabo un modelo de prediccion de temporal, juntamemdede ajuste de los presupuestos; creo que la inversion no ha
con el Instituto Nacional de Meteorologia, Puertos del BEstsdo eso en este caso. No hay distorsiones significativas si
do, Marina Mercante, Sasemar, que este verano se ha|psesompara con el afio 1999; como ya dijo ayer el subsecre-
to en funcionamiento y empieza ya a dar sus frutos. Estmio, hay en tramite unos créditos extraordinarios por un
entra dentro también, cémo no, del capitulo de seguridadporte aproximado de 9.000 millones de pesetas. Por
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tanto, es una ejecucion del presupuesto seria y cada peelinea, y comprobar que estas inversiones van a suponer
mas ajustada a las cifras previstas, sin incidencias. realmente una mejora para el explotador de la linea, para
En relacion al Producto Interior Bruto, sin tener |eRenfe.
cuenta las autopistas, esta en el 1,50 por ciento, que,|comEl sefior Caldera se ha referido a una cierta dispersion
parado con la serie desde el afio 1994, es el més altg -ee®l incremento de inversiones. Quiero sefialar que ese 49
el afio 1994 fue de 1,38—, y si incluimos las autopistgsor ciento a que se referia el sefior Caldera corresponde a
que al ser concesiones, al ser infraestructuras publicastodo tipo de inversiones efectuadas a través del Ministerio
dejan de ser capital publico, alcanza el 1,61, con lo geyade los organismos dependientes. Es decir, si en el método
es superior a la cifra de 1,60 del afio 1992, que fue un afleman se efectda un pago en el Gltimo afio, pero se han
importante, o del afio 1993, que continuaba con las invaecho obras en los afios anteriores, en el afio que le corres-
siones de 1992, y alcanzo el 1,64. Por tanto, creo, sefipiies)de, en el afio 2000, hay unas obras que, imputadas el

gue podemos estar seguros de que este presupuesto
positivo.

Ademas, es un presupuesto que en los principales
tos —carreteras, ferrocarril, aeropuertos y puertos— r
senta, en presupuesto consolidado, unas cifras import
mas, como, por ejemplo, 840.000 millones en ferrocarr
457.000 millones en carreteras; 320.000 millones en
puertos y 131.000 millones en puertos. De ellos, corre

den a inversiones, 547.000 millones a ferrocarriles; 439,

millones a carreteras; 158.000 a aeropuertos y 80.000
nes a puertos. Estas cifras —ustedes lo pueden co
bar— comparadas con las de los Ultimos cinco afio
cifras maximas. En el caso de carreteras siguen el m
ritmo y representan un reforzamiento del equilibrio mo
un reforzamiento del ferrocarril respecto a la carreter
un proceso que ya comenté que se inicié el afio pas
gue este afio viene todavia mas reforzado para que el
carril, que tiene solamente un 11 por ciento de cuota de
cado, pueda recuperar el protagonismo que le corresp
sobre todo teniendo en cuenta los beneficios en cua
espacio, en cuanto a medio ambiente, en cuanto a co
dad, que son inherentes a este modo de transporte.
decaido en el tiempo por falta de atencién y de inversi
y es proposito del Gobierno recuperar su papel en el co
to modal del transporte.

Es una prioridad politica el transporte publico. Ten

Mos en cuenta que un 60 por ciento de la red conveng

sam2000, estan ya definidas. Lo mismo se puede decir en
el caso de las autopistas. Por tanto, teniendo en cuenta estas
niprersiones —no es incoherente, son cifras comproba-
pldes—, el incremento presupuestario representa el 49,6 por
ntgnto, siendo el presupuesto total para el afio 2000 de un
lesi]lon 315.000 millones de pesetas.
ero-La ejecucion presupuestaria a la que se referia el sefior
p&@aldera —y creo que ayer ya fue informado por el subse-
Of@tario— es normal, si atendemos a las cifras del afio pasa-
ilm, donde llegamos a un cumplimiento del 96 por ciento
rel presupuesto. Podemos ver que en inversion en trans-
quorte ferroviario en el tercer trimestre solamente hay tres
smuntos de diferencia respecto a las del afio anterior. En
atyanto a carreteras, en el programa 513, de inversion, tam-
. Bién estamos a dos puntos. Desde ese punto de vista, como
dwypodia ser de otra manera, el esfuerzo del Ministerio en
fectonplir la programacion de la inversién esta teniendo la
nmaisma exigencia de siempre y no es de temer que exista
ormdeguna desviacion sobre el tema.
nto aHa hablado el sefior Caldera de que en el afio 1996
mbdbia 67.000 millones para inversiones del Ministerio y
Hapiaen el afio 2000 la cifra es de 60.000 millones. Quisiera
Dresnentarle que en el afio 1996 los 67.000 millones com-
njprendian unos 8.000 millones que correspondian a lineas
de alta velocidad que ahora estan traspasadas al GIF. Por
gdanto, comparativamente, podriamos hablar de cifras simi-
idaaks de 1996 respecto al 2000, teniendo en cuenta que

de ferrocarriles debe ser renovada y otro 60 por cien
es capaz de circular a velocidades superiores a 140 kil
tros/hora. Nos planteamos la recuperacion de toda |
ferroviaria con una disminucion de los tiempos de viaj
el conjunto de la red, y en aquellos tramos en los qu
las caracteristicas de la red no sea posible acomodar
tiempos a lo que seria necesario para que los trans
por ferrocarril fueran competitivos, en aquellos itineral
se va a actuar con nuevas lineas.

Se ha hablado de la planificacion. Quiero sefalar g
planificacion lleva su tiempo. Recordemos que el

Ins 60.000 millones es inversion dedicada solamente a la
mext convencional y no a las nuevas lineas que han sido
metomendadas al GIF.
en Indicaba que en mi comparecencia del afio anterior
pabia dicho que seguramente ya seria la Ultima aportacion
eat@lF de 100.000 millones, y es cierto. En aquel momento
oeleSIF sdlo tenia encomendado el Madrid-Barcelona-fron-
idera. En este momento el GIF tiene encomendadas, aparte
de Guadarrama, Cérdoba-Malaga y Madrid-Valencia. Por
etdanto, esta aportacion de capital al GIF se va haciendo de
lananera gradual para que pueda llevar a cabo estas inver-

director de infraestructuras tuvo una gestacion de tres [aBmies, y no quiere decir que estas aportaciones de capital
y en cuanto al Plan ferroviario, se elaboraron internamemésmgan necesariamente que ser gastadas en el afio. Este
unos primeros documentos en el Ministerio el afio 1998 cgpital corresponde a la necesidad de hacer frente a toda la
se ha llevado acabo un proceso que todavia esta en traprnbgramacion que se esta llevando a cabo desde el GIF.

de definicion, particularmente los aspectos econémicos, No existe desequilibrio, como se ha manifestado, por-
para que la inversién haga rentable el ferrocarril. No gee toda la inversion se centre en el Madrid-Barcelona. Es
trata de hacer una red ferroviaria por construir infraestrugvidente que existe una inversiéon que procede de la deci-
turas, sino una red ferroviaria renovada, una red ferrovijasi@n del afio 1988 de hacer el Sevilla-Madrid-Barcelona-
del futuro, capaz de transportar viajeros. Esto es una femhtera, y que en este momento le ha tocado estar en la
ferroviaria competitiva con la carretera, con unos tiempaesesta de la ola, tener la maxima inversion al Madrid-Bar-
gue sean inferiores o iguales a los de la carretera. Todp elidona. Tenga en cuenta que cuando se estan haciendo
exige estudiar estos traficos, estudiar los balances, |ineersiones importantes, y pondriamos el ejemplo de las
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dos autovias que se han hecho en Galicia, en cierto mgneéanfranc y también, como no, para que mejoren los acce-
to hay una que es preferente. No es que exista una prefes al tinel de Somport del lado francés. Consideramos
rencia de esas inversiones, sino que hay una que se regjiEel eje levante-Aragén-Pirineos centrales es importante,
en un momento dado. En realidad, la prevision de invgrque en él debemos tener actuaciones en los proximos
sion del GIF es para el conjunto de las lineas que tiem®os. No existen en estos presupuestos grandes obras de

Renfe para actuacién en pasos a nivel. El contrato progra-
reTa estd a punto de finalizarse; ha sido prolijo, pero en cual-

informacioén publica se estan planteando diversas alternéiibajo para identificar todo este patrimonio, que es el que
vas. Una de estas alternativas, que ha sido planteagaieme que pasar al GIF para que se haga cargo de la admi-
alguna alegacion, puede ser incluso a través del Monte idistracion de la infraestructura. El GIF tiene, por su acuer-
Pardo. No nos puede extrafiar que en un estudio informdt-fundacional, por la ley de fundacion, la posibilidad de
VO exista esta variedad de alternativas que creo que |ehdeerse cargo de la infraestructura de las nuevas lineas que
guecen el propio proyecto. construye o de todas aquellas otras que le encomiende el
El tinel de Guadarrama es esencial para el conjuntp @abierno. De acuerdo con la politica europea que se va
transporte ferroviario del Norte-Noroeste de Espafia. Esnsolidando —y espero que la aportacién del Gltimo Con-
evidente que esta es la prioridad maxima, este es el qustf celebrado ayer vaya en ese sentido— sobre la separa-
de botella mas importante, pero en las previsioneg @@n de la operacién y de la infraestructura, no hemos deja-
Ministerio esta seguir con todas las lineas de conexid@de decir que esta es una politica de Gobierno, porque
partir del momento en que se alcance Valladolid. En estdemas es una politica de progreso que se aplica en toda
momento también esté en informacion puablica el Vallad&uropa. En ningln momento se ha querido separar con las

informativo y previsiones para llevar a cabo el proyectwo, puedo comentarselo— que las nuevas lineas ejercen
—que no hay duda de que es complejo— de Pajares. Naira funcién de relanzamiento de la red convencional. Jus-
gue no se vaya a hacer Pajares, nadie ha dicho eso, |just@ente, la existencia de estas nuevas lineas que puedar
mente se est4 trabajando en esta infraestructura importainéamsportar todos los traficos de larga distancia, incluso los
Comprenderan SS.SS. que es importante para Asturlasegionales, libera a la red convencional en las areas metro-
gue se haga Guadarrama. No se trata de contraponel Rajitanas para que puedan ser gestionadas exclusivamente
res y Guadarrama, pero para Asturias seria mas importgraea cercanias. Ello tiene un valor importantisimo desde el
tener la conexion hasta Madrid de toda la lineas y no [s@lonto de vista de transporte publico. Por tanto, las nuevas
Pajares. El tunel de Pajares —no tengan duda alguna|tdimeas vienen a clarificar, como no podia ser de otra manera
el sefior Santiso como el sefior Caldera— se va a lleyal axistir solamente la red convencional, los traficos que
cabo. Es un objetivo del Gobierno, fue acordado por egtasan por unas y por otras. Esto por un lado.
Céamara y en absoluto el Gobierno tiene intencién dé no En segundo lugar, las nuevas lineas permiten alcanzar
cumplir sus compromisos. unos ciertos puntos nodales con un tiempo inferior al exis-
Respecto a la renovacion de la via del ferrocarril gotente. Este es el caso que todos conocemos del aumento de
vencional, es una partida sobre la que en este momentdraéico ferroviario que se ha producido a partir de la linea
tengo el detalle de todas las actuaciones que se van alhbtadrid-Sevilla, conectada con Malaga, Huelva y Cadiz.
Facilitaré al sefior Torres la prevision que pueda haberEste mismo proceso de potenciacion de la red convencio-
las partidas de renovacion, si es que existe alguna —mral se va a producir en las otras lineas que se vayan cons-
tengo aqui el detalle—, de la linea de Teruel. Le puettoyendo. Yo siempre pongo el ejemplo de que inyectar
decir que Renfe tiene previstas actuaciones para manterardal en unos ciertos puntos en una red de abastecimiento
en condiciones esta linea, pero quisiera afiadir que hay deaaguas representa una mejora generalizada del servicio.
actuacién en Zaragoza que no hay duda de que redupdRatanto, desde ese punto de vista, las nuevas lineas de
también en una mejora del acceso a la estacion de Zgragwho internacional no estan confrontadas con la red con-
Za, y que consiste en la modificacion de la linea de entragancional, sino que son un complemento, y, diria mas, si
aprovechando las obras que se hacen en la nueva lineandele pusieran en funcionamiento seguramente podriamos
GIF. Por otro lado, estamos en contacto —ayer misrhablar de que deberiamos cerrar en las condiciones actua-
renové este contacto— con los franceses para poder|alasralgunas lineas ferroviarias existentes. Por ejemplo, la
al tréfico el tunel de Canfranc. En este sentido, estamumsesta en servicio de la autovia de Zaragoza a Madrid
haciendo los maximos esfuerzos con nuestros vecinos paresentd una caida a la mitad del trafico ferroviario de
gue sean sensibles a la apertura de la linea ferroviafiaZzdeagoza a Madrid. En los Gltimos diez afios, la no existen-
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cia de actuaciones en el paso de Guadarrama, y sobré¢ smodos. Una referida a las actuaciones en autovias, que no
por la competencia de la carretera, ha representado tamiei@msisten en su privatizacion, sino en el compromiso, en la
la caida de la mitad del trafico en toda la cornisa cantabriizitacion, para la conservacién de las autovias en un plazo
y noroeste de Espafia. Esto es lo que las nuevas lineas \@@einte afios. Si ya es normal y esta asumido que la con-
representar en el conjunto de la red ferroviaria. Por ptservacion de la red de carreteras se esté realizando, y creo
lado, como he dicho antes, en ningiin momento se padéae fue una idea muy interesante, desde el punto de vista
plantear dos redes distintas, dos gestiones distintas.|Sfié¢a especializacion de empresas y de mejor servicio de
debe plantear, evidentemente, en el momento en que esigservacion de la red de carreteras, por plazos de cuatro o
traspasada al GIF la infraestructura de Renfe, que sean dgftico afios, con licitaciones con empresas del sector, en
dades de negocio distintas, como en Renfe hay distingg$e caso es una trasposicién a un periodo superior, no ya
unidades de negocio como son la del AVE o la de grandgscuatro o cinco afios, sino a veinte afios. ¢,Por qué? Por-
lineas, etcétera, que tienen que ser distintas por |a tednglge se trata de vias en las cuales no solamente debe hacerse
giay por las caracteristicas de la explotacion que se|Via dormal conservacion, sino que debe actuarse para mejo-
llevar a cabo. rar en algunos puntos ciertas curvas, algunos pavimentos
Por tanto, quede claro que el traspaso de la red de Rejifg deben reforzarse porque ya han cumplido su plazo de
al GIF va a ser en conjunto con la alta velocidad existentgiya técnica o porque deba hacerse alguna pequefa varian-
con la alta velocidad que se va a crear. Estas son las prgvlyara mejorar algtin punto conflictivo desde el punto de
siones que existen y que estan apuntadas también, alRgME de accidentabilidad.
no estan definidas como actuaciones de este contratd propey tanto, es un contrato de conservacion, que se paga a

grarga t(;a?s[tonc()j —SI' me permiten IIargarbIo asi— para g “gavés de los Presupuestos Generales del Estado, que no es
ar de definir todo €l patrimonio que debe ser traspasag, privatizacion de la via, que va destinado a la conserva-

Aparte Ide es;[jo, el cor_lyratjo-pl)rogra{n’a c(ija Fl)aSOS fS|gn|f| Aon en la que ademas existe la posibilidad de mejora, de
\d/osRen fa modernizacion de la gestion de la red ferroviagey 5lizacion de la autovia, que normalmente corresponde
e hente. a,un periodo de construccién desde el cual ha mejorado de

di El metoc:o allergarlgzgnr?r ﬁaﬁgr?ﬁ Yf‘ 3' anlorg?ﬁa‘?ﬂﬁnera importante la tecnologia. Es también una actuacion
)€ que para €l ano 0 habria metodo alema va a representar una utilizacion de los Presupuestos

esto no prejuzgaba que en otro momento pudiera haepay, o ajes del Estado en el tiempo, pero siempre a partir de
pero no dije que lo hubiera. Creo yo. No tengo ahora tos

transcripcion de lo que dije, pero no prejuzgaba que no

pudiera haberlo. En los presupuestos de este afio, el Gphj La segunda figura que se contempla de modificacion
: : . ! [a Ley de carreteras en la ley de acompafamiento es la
no ha considerado conveniente gue no vuelva a haber - y y P

do aleman. De todas maneras, el método aleman ha e rgﬁ\éeéqﬂﬁaiuﬁlqgrggaer?ﬁgg'Stfesfe “s(i)lfepnugjearlpalrr:feo(;i_-
sentado un avance importante en la dotacion tributar?as ue hjacen ue a Sella autopista tenga mas
infraestructuras de carreteras y también de ferrocartil ' d q 4 P 9

pero especialmente de carreteras, porque de otra mg and, gue puedan tener una conexion con la red normal

hubiéramos tenido que demorar su ejecucion a afios ogi LS e(;‘mente, este es el caso, lpor ejemplo, que ya St(.a ,ha
fiores. Y todo ello sin incremento del déficit ptblico. Royt!lizado (pero que yo creo que la nueva norma permitira

tanto, debemos considerarlo como una actuacion utilizacion mas generalizada) en el tramo de Estepo-

importante y, a continuacion le diré cuanto ha representafg; Guadiaro. En la construccion de la autopista, en el
| fgimo Estepona-Guadiaro, se va a hacer una ampliacion de

Fparretera nacional paralela, por tanto en cierta manera

215.000 millones de pesetas. Todas las restantes gbf4s'ente, y esta actuacion entra dentro de la propia inver-
salvo la de Ibi-Castalla, porque unos tramites administra¥o"n del concesionario. En definitiva, la red nacional
vos impidieron que fuera adjudicada dentro del afio nffluente o paralela no deja de ser beneficiaria de la existen-
rior, estan adjudicadas y en ejecucion. Por tanto, poden§és de la autopista. No se trata de confrontarlas —antes
decir que esta inversion ha sido una inyeccion importadteémos hablado de un ancho y de otro—, sino de comple-
para la dotacion viaria en nuestro pais. mentarlas. Esta es una figura que no quedaba bien definida
Contestando al diputado don Luis Ortiz, puedo indi¢a®n la Ley de carreteras y que de esta manera quedara mas
le que el segundo programa de autopistas de peaje cprééafana. Este es también el caso dela pos_lbll!Qad Qe mejora
ponde a una longitud de 769 kilémetros, con una inversifg UNOS accesos a una autopista de ampliacion sin peaje de
de 671.500 millones de pesetas. Esta es otra actuacii@igeina carretera o autovia existente que confluya en la
las que no incrementa el déficit, es una inversion de las| g@étopista. Por tanto, las posibilidades de actuacion son mul-
en definitiva, permite dotarnos con mayor rapidez de infréiples, pero entendemos que en cualquier caso son muy
estructuras viarias, es un sistema que ademas permite fpegitivas para el funcionamiento del conjunto de la red.
cada generacion pague la infraestructura que usa, y gs urdda preguntado S.S. si el Gobierno estaba por el peaje
sistema que también estaba previsto para unas ciertas efag sombra. No, no estamos por ello. No podemos consi-
y una de ellas esta incluida en esta segunda fase, que pstatgr que la figura que acabamos de comentar de una con-
prevista en el PDI, que sigue vigente como planificacionsgrvacion a veinte afios sea un peaje en la sombra; en abso-
al que tenemos en cuenta en nuestras actuaciones. luto. Ademas, creo que no dejaria de producir una cierta
Las modificaciones de las leyes de autopistas a las dpjesticia el que exista en unos casos peaje en la sombra y
se han referido tanto el sefior Ortiz como el sefior Caldemotros peaje directo. En este sentido, sefioria, le puedo

precio ha representado un presupuesto de licitacié
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asegurar que no existe esta dualidad, no existe esta
sién de peaje en la sombra.

Mercancias. Es un tema al que se ha referido el §
Santiso. Algunos de los temas que ha comentado S.S
sido en parte contestados con lo que he ido desgran
hasta aqui, aunque, evidentemente, le haré cualquie
comentario adicional que sea necesario. En cuanto a
cancias, las estadisticas de tréfico, que ustedes cof
perfectamente, han sido espectaculares. Estamos ten
unos traficos realmente espectaculares en todos los

breidiemos. En este sentido, creo que las nuevas lineas van a
ser esenciales para la mejora de nuestra red de mercancias

efiorAqui enlazamos en cierta manera con lo que ha comen-

. taglo el sefor Santiso sobre el ancho. Los fondos europeos

agde podemos utilizar, que utilizamos, que utilizaremos, y

[ @ue esperemos que a partir de 2006 podamos seguir tenien-

nu; pero si no hay que aprovechar este periodo para utili-

nacatos al maximo en este tipo de infraestructuras, nos vie-

iemeto dados en funcién del cumplimiento de los objetivos de

odteroperatividad.

de transporte. El trafico ha crecido de 1990 a 1998 uh 48 Ademas, integrados como estamos de lleno en la Unién
por ciento en millones de vehiculos/kildometro. En todo tideuropea, creo que no podemos hacer nuevas lineas sin
de vehiculos ha crecido en este mismo periodo un 36 ptantearlas con un ancho internacional, con ancho UIC.
ciento, y en automoviles, un 33 por ciento. El trafico agré&regulnteles usted a los puertos si desean o no estar conec
ha crecido un 80 por ciento en este mismo periodo en intados directamente en el ancho UIC; pregunte al puerto de
nacional y un 35 por ciento en interior. En el transporiéalencia, que si lo desea, a pesar de que el eje mediterrdnec
maritimo en mercancias ha bajado un 8 por ciento el gabsta en ancho convencional; pregunte al puerto de Tarrago-
taje, pero el exterior se ha incrementado un 33 por cienta, de Barcelona, de Bilbao. Los puertos, que son unas pie-
en cambio en pasajeros el cabotaje ha aumentado un 20zasresenciales en nuestro comercio y que quisiéramos que
ciento. El aumento del tréfico de viajeros en toneladas/kilfiteran ademas una réplica de esta hegemonia que tienen
metro, en este periodo, sélo es del 1,6 por ciento, y en viaguiza pueda ser una utopia— los puertos centroeurope-
jeros/kildometro es del 13 por ciento. Quiero hacer das, especialmente Rotterdam o Hamburgo, tienen un han-
comentarios al hilo de esto. Esta creciendo de forma jmidigap respecto al resto de Europa: Tienen vocacion de
importante el tréfico de viajeros, sobre todo en el Ultimoansportar a través de esos puertos, hacer comercio con el
trienio, lo cual quiere decir que existe una gestion —comesto de Europa, y no pueden desarrollarlo al maximo sin el
antes se ha dicho— muy buena por parte de nuestra cameho internacional que, por cierto, esta comprobado, tanto
pafia de bandera. En cambio, el crecimiento en tonepmr los alemanes como por los franceses, que es posible
das/kilémetro es del 1,6. Este es un problema que no [stiaeer este trafico de mercancias, evidentemente no en gran-
mente se da en Espafia, sino que se produce en toes graneles ni canteras, pero contenedores, que en este
Europa, ademas con una preocupacion generalizada, poomento es una pieza esencial en el transporte de mercan-
que entendemos que el transporte de mercancias por [fecfas, se pueden llevar. Recuerde usted que el peso de la
carril es el que tiene que liberar a la red de carreteras, tamtdquina del Madrid-Sevilla por eje es de 21 toneladas,
espafiolas como europeas, de la contaminacién y de llesgo los ejes de los coches son distintos, pero hasta este
colapsos circulatorios. peso las lineas los admiten, al menos los expertos técnicos
Una de las virtualidades de la construccién de nueévasi nos lo demuestran. Por tanto, pensamos utilizar donde
lineas es justamente poder liberar en estos ejes la red @@a posible estas nuevas lineas para el trafico de mercan-
vencional y especializarla en mercancias. Esta actuacioias, y esto nos liberara los ejes convencionales y segura-
juntamente con plataformas intermodales en puertos y aoente a la larga nos permitira, de arriba a abajo, de una
actuaciones en frontera, que espero que, desde un puntmadeera gradual y con poco coste, ir acomodando nuestra
vista de traccion, puedan ser cada vez mas faciles —sg esdidal conjunto europeo. Yo pienso vivir ciento cincuenta
trabajando positivamente en el cambio de ancho—, fgrrafios, sefior Santiso, y pienso verlo; esperemos que sea asi
parte de un objetivo y un reto que tenemos, que es dirigi{Rlsas.)
transporte de mercancias mas hacia el ferrocarril. Tenga-El sefior Santiso ha dicho que Asturias ha sido burlada
mos en cuenta que la propia Europa esta en condiciopes el ferrocarril y por la carretera. Yo creo, sefior Santiso
bajisimas en relacién, por ejemplo, con Estados Unidagje es usted un poco injusto. Es evidente que el tunel de
donde existe un porcentaje del 50 y del 60 por cientp Bajares no lo empezamos a construir, pero no esté parado,
transporte de mercancias por ferrocarril, cuando en el|cesta ahi. No hay duda de que se han hecho inversiones en
junto de Europa podemos estar apenas en el 20 6 25 Peiedo y en unos talleres conjuntos de Renfe y de FEVE,

ciento. Pero, claro, existe un problema de interoper

dad, no solamente interoperatividad técnica, que la
—nNOSotros empezamos por tener nuestro propio anch
sino interoperatividad administrativa, y quiza protagof
mos exclusivistas de cada una de las compaiiias de E
Esto es algo en lo que la Unién Europea esta dispue
actuar fuertemente para superar todas las barreras ¢
estan creando, porque si para Espafia es important
mejoremos el transporte de mercancias, para Euro
esencial. Seria absurdo pensar en un mercado Unico Y
libre circulacion de mercancias sin utilizar un modo
transporte tan esencial y tan valido después de cientg
cuenta afios, como es el ferrocarril, siempre que lo mg

igtcétera. No puede decir que ha sido burlada desde un
haynto de vista ferroviario, es algo que esta en marcha. Si
ome aceptard que desde el punto de vista de inversién en
nigarreteras podemos decir que Asturias ha sido la nifia boni-
stedestos Ultimos tiempos en cuanto a autovias e inversiones
senaarreteras.

ue sEs evidente que queda por definir cual es la conexion
e cure Galicia y con Ferrol, si va a Ferrol o a Lugo pero, en
bacealquier caso, se esta actuando en toda la zona central
atiolade el trafico es mas importante. A partir de ahi, el trafi-
dso queda més diluido, y no quiero con esto decir que no
aeba prolongarse, sino que esta en estudio. Esta en estudic
deirel puente de Ribadeo es suficiente para poder ser amplia-
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do o no; existen aspectos técnicos, que los conozdoap®ngo o no me gusta el modelo de autopistas de peaje, y él
comentarios, pero no tenga ninguna duda de que togaliee que eso es demagdgico. Deberia ser un poco prudente
programa de carreteras, y lo mismo le digo al sefior Caldgtien ha tenido responsabilidades en la materia, quien ha
ra, y de vias de alta capacidad se esta llevando a cabq. sido ministro de Obras Publicas, todos los libros de historia
En red de alta capacidad en el anexo de los presupugsnos recuerdan el extraordinario periodo de la obra publi-
tos hay un billén 250.000 millones en las cuatro anualidea en el momento en que fue ministro el sefior Ortiz. A mi
des; para el afio 2000 hay un conjunto de ciento y pico mmié dicen por la calle: Aquello era invertir. Podemos hacer la
millones, pero representa una contratacion (como ustagenta de lo que se invertia en su época, de lo que se invirtid
sabe se opera con anualidades, porque no todas las obrasrséos posteriores gobiernos socialistas y con el Gobierno
pueden hacer el mismo afio), de un billén 200.000 millonastual. Si quiere S.S. hacemos la cuenta.
de pesetas en alta capacidad. En medio urbano son 574.008fectivamente aqui hay una contraposicion de mode-
millones el conjunto de obras de contratacion; y 237.008s. jClaro que si!
millones en acondicionamientos, con la anualidad cofres- Yo me alegro muchisimo —se lo dije el afio pasado—
pondiente para que esto se pueda cumplir. Por tanto, ogeie lo saque a colacion. Claro que hay una contraposicion
gue no puede atribuirse al Ministerio de Fomento y a este modelos entre la derecha conservadora y la izquierda
Gobierno el que haya dejado de invertir en la red de|afteogresista. jClaro que si! Desde el momento en que la
capacidad. Tenga en cuenta que todo el anexo en |egtgsierda progresista promueve la financiacion de las infra-
cifras a cuatro afos, incluyendo conservacion, son casi tesfructuras indispensables para la competitividad del terri-
billones de pesetas en contratacion, entre lo que estéaio y para la movilidad de las personas a través de la via
marcha y lo que se pondra en marcha este afo, parp dedos impuestos, es decir, que promueve las grandes infra-
anualidad de 382. Por tanto, pueden ver que la actuaciprestmucturas —y asi se demostré durante todo el periodo de
carreteras de este Gobierno, no quisiera compararlagebierno socialista— mediante inversion practicamente
importantisima. publica obtenida via impuestos, y la derecha conservadora
Suscribo el comentario que el diputado sefior Ortiz faque quiere es ir despojando a la Administracién de sus
efectuado en el sentido de aprovechar al maximo la partmbligaciones de inversion y que sea el capital privado el
pacion privada en las inversiones. Este es también, goque lo haga. No es que sea ilegitimo, son dos modelos dis-
ustedes saben, un objetivo de la Unién Europea, la famtstos, unos preferimos obtener los recursos via impuestos
PP-P (Participacion Publico Privada), no del actual comigaara que, de forma equitativa, se puedan hacer inversiones,
rio de transportes sino del anterior, que llevé a cabo unacgneiros prefieren que la gente lo pague mediante peajes.
pafia de defensa de este procedimiento de participacion Por cierto, en el peaje todos pagamos igual, el que tiene
vada al maximo en las infraestructuras como posibilidaaucho y el que tiene poco. Esas son las contraposiciones
para dotarnos de ellas porque, no solamente en Espafia detns modelos. No la utilizacién o no del déficit pablico.
en los otros paises, tenerlo que financiar solamente coQek gracioso —también ha coincidido el sefior Vilalta en
presupuesto acabas financiandolo, si en el tiempo, cuaetlo—, dice que el método aleméan no imputa déficit. Claro,
seguramente ya no hace falta, y no aprovechas las sinerglasra, pero no lo debemos, ¢ verdad? ¢ No lo vamos a pagar
de disponer de esta infraestructura desde el primer momeatoel futuroZEl sefior Vilalta Gonzalez hace signos afir-
Sefior presidente, aunque un poco deslavazada mi corativos.) jAh! O sea, que el método aleméan es un regalo.
testacion porque he ido siguiendo las preguntas, he intefdi&e S.S. que no computa como déficit. Eso es un truco
do responder a todas. contable. Eso es llevar al futuro una carga superior —como
demuestran todos los estudios técnicos— al coste de la
lobra publica directamente ejecutada por el Estado o finan-
turno segundo que tienen los grupos y le damos la palabi@da con emision de deuda publica. Lo que ocurre es que
al sefior Caldera, quien puede utilizar el tiempo que dedaemision de deuda publica, y de forma mucho mas correc-
para replicar a algunos portavoces de otros grupos|gtaegue las trampas que han hecho ustedes, computa anual-
efectivamente, han abierto debate con usted. Yo les roganiente en el déficit pablico. Claro que si. Y el método ale-
gue fuesen breves, todo se puede decir en poco tiempp.man y todos estos métodos que ustedes se han inventado de
) ) financiacion de obra publica, que cada vez son mas caros y
El sefioilCALDERA SANCHEZ-CAPITAN: Comien- | mas gravosos para el interés publico, no computan ahora,
zo diciendo que el debate que aqui mantenemos sobrepapa@ hay que pagarlos en el futuro. Por lo tanto, no es tan
presupuestario por una razén: porque el Gobierno no vienen@ortante —en linea con lo que decia el sefior Ortiz—
esta Comision, sefior presidente. Y como no hay compagele gastemos mas con cargo a déficit ahora o en el futuro,
cencias ni del ministro ni del secretario de Estado, nosptedso que lo importante es lo que de verdad nos va a costar
tenemos que aprovechar cualquier oportunidad para expagss tipo de operaciones.
nuestra filosofia general sobre las infraestructuras. Si no,Y el método aleman, sefior Vilalta, contestandole, es
sefior presidente, le ruego que obligue al Gobierno, la semmas gravoso que la financiacién directa via presupuesto
na que viene o la otra, a que venga para satisfacer los cem#inario en la obra publica, porque acumula durante todo
nares de peticiones de comparecencias pendientes, que b periodo de ejecucion de la obra las rentabilidades del
ha tramitado ninguna. capital invertido por el capital privado, por la concesiona-
Ahora me voy a dirigir al sefior Ortiz, quien utiliza comaia. Y es logico, y esa rentabilidad es superior a la emision
argumento de autoridad el hecho de calificar las interyeste deuda publica. Por lo tanto, el método aleman es mas
ciones de los demas de demagdgicas. Es decir, que yocam®. Por cierto, yo le pregunté el afio pasado en la contra-

N

El sefioPRESIDENTE: Corresponde ahora iniciar ¢
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rréplica si se suspendia sélo temporal o definitivamenteuy mes de las elecciones, sin voluntad de cumplirlo, des-
usted me dijo que soélo para el afio 1999. Le traeré el «Dias, claro esta, donde aparezca —como antes decia el
rio de Sesiones». sefior Santiso— alta velocidad para todo el mundo y el
Por consiguiente, hay dos modelos. Uno, que preterdiebate en la Camara, cero. ¢ Y usted qué me ha dicho del
ir favoreciendo sistemas de financiacion directos par fituro del ferrocarril? Pues, permitame, una perogrullada.
usuario, mediante peajes, y otro, que prefiere que fundiEee usted que hay que hacer la red mas competitiva. Vaya
mentalmente la financiacion se haga mediante impuest@spuesta, es una respuesta digna del sefior Ortiz. Hay que
El sefior Ortiz deberia explicarnos esa obsesion que lidraeerla mas competitiva, pero digame usted como, digame
con las autopistas de peaje y, sobre todo, por qué surated los fundamentos de la misma. Sélo nos ha dicho que
ambos como capital publico una autopista de peaje. ¢ Coma haber una sola red, encantados de ello. Usted ha inten-
puede ser capital publico? Por favor, ¢ simplemente pardado que no fuera asi, o que ocurre es que ha tenido una
sea una concesion administrativa? ¢ Pero quién va a pdgdfsima oposicion en Renfe y los grupos de la oposicion y
el retorno y los beneficios del que hace la inversidn éus sindicatos, pero si es verdad que va a haber una sola rec
autopista de peaje? El ciudadano que transita por ellal gis diversas unidades de negocio. De acuerdo. Eso es lo
gue se puede decir que es parte de la inversion publica Gneo que hemos sacado en claro; y que hay que fomentar
autopista de peaje? Le pregunto al sefior Ortiz (que felerafico de mercancia y que hay que buscar tiempos com-
ministro de la cosa y no sé si recuerda algo todavia de pegitivos para el desplazamiento. Eso —permitame que le
fundamentos basicos de esa tarea), ¢ sumamos tambidtiga— antes de entrar en la universidad cualquier aspirante
obra hidraulica en obra hidraulica, por ejemplo, las centi@ingeniero de caminos, canales y puertos, lo sabe. Por lo
les hidroeléctricas que hacen las empresas privadas? g&sto, respecto a informacion muy poca, lo lamento.
se computa como capital publico y como inversion en obra Planificacion necesita tiempo, claro. Pero, ¢,cuanto van a
hidraulica? ¢ Sumamos como inversion publica la vivigngeecisar? Ya llevan ustedes tres afios y medio gobernando.
libre que promueven los constructores y que los demi@daro que necesita tiempo! Lo que les pedimos, por favor,
compramos? Pero, por favor, ¢a qué extremos estam@sdiegue nos presenten cuanto antes los planes en esta Camar
gando para manipular las cifras? Tampoco nos ha contestado, lo lamento, en relacién con
Por ultimo, para hablar de demagogia hay que sustentas desequilibrios de la inversion. Dice usted que ahora se
lo; demagogia barata no es la suya, porque segun el miniswacentran en una sola inversién, como ocurrid, por ejem-

se van a gastar 5,5 hillones en autovias —ahora hablal
de ello— en los préximos afios, por tanto, sera demag
(la suya) pero barata no, muy cara es esa demagogia.
El sefior Vilalta me dice que el gasto de inversion
Ministerio y de todos sus organismos autbnomos pa
afo que viene —si he tomado bien los datos— es de
billones y que sube un 25 por ciento. Bueno, ya nos v3
acercando, porque el ministro dijo que el 50 por ciento,
alegro que desmienta al ministro, para que veamos la
racion de propaganda sistematica de su Gobierno. E
dicho usted, una inversién de 1,382 billones, un 25
ciento mas que el afio pasado. Pero ahi se incluye e
Y usted mismo ha reconocido que efectivamente el Gl

eplos con los accesos a Galicia; pero llevan concentrados
ogiaco afos. Desde el afio 1996 todas las inversiones rele-
vantes en ferrocarril lo son en una sola infraestructura. Y el
dehio que viene lo va a continuar siendo, porque sélo hay otro
railkio de inversion importante, que es la alta velocidad
|, 382drid-Valladolid. Nosotros discutimos, sefior Vilalta, y lo
nfesimos con muchos informes técnicos, y con el posiciona-
Meento de diversas organizaciones que lo estan haciendo en
ogestos dias, el que esa inversidn sea importante y relevante si
sbase despeja antes el problema del cuello de botella, como
posted bien ha dicho, de la variante Norte. Lo que yo le he
(pifeguntado no es si tiene que haber muchas alternativas para
- elegir la mejor, claro que si, o que le he preguntado es si la

consume en el afio todos los créditos que se aport

naltarnativa de El Pardo supone hacer tabla rasa de las ante-

capitulo 8. jClaro que no! No consume practicamente |nineres e iniciar de nuevo el procedimiento administrativo.
guna. De tal suerte que en este 25 por ciento de incremeéftt@reo que si, y eso significar4 de nuevo un retraso extra-
gue ustedes computan para el afio 2000 estan las apoftacitinario en acometer una infraestructura indispensable,
nes de los afos anteriores. Por tanto, el incremento es icno es la variante Norte y, claro, si usted, en vez de 5 posi-
al, el incremento es puramente propagandistico y enbigs tramos de ejecucién pone 15, enriquece mucho mas el
incremento ustedes hacen las cuentan como les pare¢ed&ate, sin duda alguna, pero tenemos que comenzar de
esos 575.000 millones de inversiones en ferrocarril hayevo. Eso es lo que yo estoy preguntando, si esta alternati-
cerca de 200.000, que va a consumir el GIF, que provienenpodemos considerar que en el afio 2000 se va a iniciar de
de aportaciones de ejercicios anteriores que no se gastarergad, si se va a comenzar la ejecucién de las obras de la
por lo tanto, las cuentas no salen igual. Y el esfuerzo|r@ariante Norte en el afio 2000 o si eso no va a ser posible.
del ejercicio 2000 es muy inferior al que ustedes manifies- Me da usted los datos de los pasos a nivel diciéndome
tan y no tiene nada que ver con el esfuerzo de inversién.dtre Renfe también tiene una parte de inversion; si,
los dltimos cuatro afios si, porque ustedes disminuygnastedes 1.933 millones y Renfe 2.200 millones; 4.000
mucho la inversion publica, pero si computamosmiillones de pesetas. jQué barbaridad, sefior Vilalta! ¢ Sabe
desde 1990 a 1995 las cifras son muy superiores —yusted cuanto rendimiento ha producido el inmovilizado
saben ustedes— en porcentajes de PIB. financiero del GIF, el dinero que no se han gastado inverti-
Ferrocarril. Nos da usted muy pocas respuestas, sedoren deuda publica? 11.000 millones, tres veces mas que
Vilalta, lo lamento. Yo le he dicho que si va a traer aquf dm que dedican a la supresion de pasos a nivel. Nos dijo el
plan de inversiones ferroviarias. Porque yo creo que nadf@o pasado el presidente de Renfe que quedan todavia por
desea encontrarse con un programa en época preelectoalpaimirse 500 en Espafia, a este ritmo ni 5.000 afios. Por
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tanto, por favor, no me diga que no hay un desequilipri@an a hacer es encomendar, en el &rea de influencia, obras a
brutal en las inversiones entre el ferrocarril convencignasa autopista, pagandola con cargo a los usuarios. Lo va a
y las nuevas redes, las redes de futuro, porque lo hay ypdgar el ciudadano que transite por la autopista. ¢ Como?
una forma extraordinaria. Ustedes huyen del método|alempliando a setenta y cinco afios que han hecho ustedes el
man como de la peste, sobre todo en prejuzgar o en valazo de concesion de autopistas y prorrogando, como
rar el mismo. Ya le dije el afio pasado que me dahbadstan haciendo, los conciertos, las adjudicaciones de auto-
impresion de que habiamos cargado demasiado crédgigtas que van venciendo y que tenian que ser revertidas al
Usted dice 215.000 millones en Fomento. Si sumameéctor publico.
medio ambiente y el resto de iniciativas utilizadas par el Por tanto, es un cambio de modelo profundo, en el que
meétodo aleman, estos casi 500.000 millones que hemy@sno va a pagar la Administracion la obra puablica, cada
comprometido tendremos que empezar a pagarlos eR& menos, y la vamos a pagar los ciudadanos. Son mode-
afio 2001, 2002 y 2003, fundamentalmente. Entonces a elegir por parte de los ciudadanos y me alegro de que
veremos como se imputa en el déficit publico, de acuerdgyamos podido sacar esa conclusion esta mafiana en este
con lo que antes hemos estado discutiendo. debate(El sefior Torres Sahuquillo pide la palabra.)

Tampoco nos ha aclarado el problema de la ley de auto-
pistas. Ustedes tienen esa monomania de considerar que 13s| sefioPRESIDENTE: Sefior Torres, han vuelto a

inversiones en autopistas, estos 760 kilémetros y 700.Q9hsumir quince minutos en un turno de cinco. Le ruego
millones, son inversiones publicas. Nosotros decimos|dyge en un minuto haga usted su intervencion.

€s0 no tiene nada que ver; eso exige un esfuerzo a los ciuda-
danos, con independencia de su capacidad economica|y €sg| sefiorTORRES SAHUQUILLO: Es la ansiedad

supone desequilibrar o no tender a homogeneizar la red. FQr gepatir, no es otra razén. Y si no conseguimos debatir

cierto, antes el sefior Ortiz se calificaba de modernag final esto deviene en melancolia, que es todavia peor.
pagar peajes. Mire, la red de autopistas en Espana las iniio muy breve, de verdad, sefior pr’esidente.

el general Francisco Franco. Desde el afio 1982 hastal 1 efior Vilalta, le agradezco que se vaya a preocupar de

no se adjudico ni un solo kildbmetro de autopista de pegj ; : = :
desde el afio 1996 en adelante van 400 ya, més 7oecé/mprobar si hay algo previsto para el afio que viene en la

ustedes brevén: 1.100. Eso es lo moderno seatn al a férrea Sagunto-Teruel-Zaragoza-Huesca-Canfranc,
v meg I 8l parfcinecion del capital r?va o g Tque usted mismo ha reconocido, y se lo agradezco, que

: opong P P pital p una linea estratégica importante y que estan haciendo
cofinanciacion de las infraestructuras, a lo que me opon

es a un cambio de modelo desequilibrador. Me opondo stiones con el Gobierno francés para que sea posible el
gue estamos de acuerdo en queqla financiécic’m (?e p%r? 0 por Canfranc. Imaginese que el Gobierno frances
aeropuertos se realiza practicamente al cien por [ci jera que esta de acuerdo, que adelante con el paso de

mediante tasas. A lo que me opongo, repito, es a un ca %1232011 28(;5::%“”:5%'[2? fgg;(.)e?:t;:gggz S(e)”sael?r;sveiglt;a
de modelo que supone desarrollar un planteamiento inverz’ 24nd P proauy :

sor nada equitativo y en nuestra opinién bastante injus 1610 en ella o es inservible. Le he dicho antes que S€ han
Por dltimo, usted ha reconocido que en la red de aRgpducido descarrilamientos, afortunadamente sin victi-
capacidad, autovias, la inversion prevista es 1,2 billones'BfS: Ojala no se produzca ninguno mas, pero la verdad es

los préximos cuatro afios, seglin los presupuestos pluriarfiie 12 situacion de la linea es lamentable.
| hecho de que usted no recuerde, siendo como es el

les. De acuerdo. ¢ Cémo es posible que el sefior ministro déz

Fomento diga que en seis va a gastar (le he leido la ntia“é*é'mo responsable de esto, si hay algo o no para el afio

5,5 billones? ¢En dos afios se van a gastar casi otros viene, sinceramente debe comprender que a mi me pro-

billones de pesetas? Esto es radicalmente imposible y, ¢ todavia mas melancolia, porque me temo cual va a ser

luego, aqui lo que se hace es un ejercicio extraordinarjol@éeSpuesta por escrito. o

propaganda que no tiene ningdn sentido, salvo que secom#cabo, sefior presidente. La noticia de la prensa de hoy

pute como autovia el gasto en autopistas, que es lo que gl comparecencia del director del GIF ayer es que hay

haciendo ustedes y que no tiene nada que ver, porquéfeplan de Fomento para el 2000-2007, por el cual todas

esfuerzo en autovias sale del presupuesto del Estado Jeérfapitales de provincia de Espafia van a estar comunica-

autopistas de los bolsillos de los ciudadanos. das en ese periodo de tiempo con Madrid en un tiempo
Esa trasposicién que dice usted de un modelo de|cH@ximo de cuatro horas y con Barcelona en un tiempo

servacion de autovias actual de cuatro afios a veinte @fid@imo de seis horas y media. Expliqueme, si le parece

usted sabe que no es asi, porque entonces, ¢para qué hgb-como piensan hacerlo con Teruel, que no tiene linea

sitan crear un nuevo contrato de gestion de autovias? gigcta con Madrid. Eso es imposible si no se produce una

se puede hacer con contratos que estimulen la competeliba directa con Madrid. Y Teruel es capital de provincia,

y la transparencia cada cuatro afios? ¢ Es que no se puétdxque sea pequefiita, lo reconozco.

hacer las reformas de esas autovias igual que se hace la

construccion de las nuevas autovias, mediante conclrso$l sefiolPRESIDENTE: Sefior Santiso.

gue se sacan ordinariamente, como ha ocurrido hasta phora

por parte de la Administracién del Estado? ¢ Por qué hay El sefiofSANTISO DEL VALLE: Para hacer con bre-

que cambiar la naturaleza del proyecto exactamente jguetlad algunas reflexiones sobre las respuestas.

gue la ley de autopistas? Se lo diré: porque progresivamen-Podemos coincidir en los buenos deseos para el ferro-

te, igual que ocurre con la ley de autopistas, ustedes 19 gagil, el problema es que los presupuestos, que es donde se
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plasman realmente las politicas de este afio, en mi opi
no responden a esas expectativas.

Por empezar por la variante de Pajares, que ha sid
teradamente citada en mis preguntas, usted ha dicho
cosas. Primero, creo que por primera vez en esta legis
se ha dicho que el PDI sigue vigente como planificacid
la tienen en cuenta. Nuestra opinién es que la lectura
tiene lo que esté pasando, es decir, con los cuatro eng
ya citados al GIF, el nuevo encargo del Pajares, que (g
nivel en que esté ya, en exposicion publica cerrada, de
estar en el paquete del GIF como nueva infraestructur:
embargo, lo que nos dicen los presupuestos es, insist(
para el afio 2000 hay 500 millones, para el afio 2001
millones, y para el afio 2002, 500 millones.

Por lo tanto, la Unica lectura posible es que uste
cumpliendo el PDI, estan supeditando a la terminacior
Madrid-Valladolid el inicio de las obras en Pajares. Y si
es asi, me gustaria que me ratificara si las fechas que
comprometié en un debate parlamentario el Partido P
lar siguen vigentes, que era que se iniciarian las obras
proximo afio 2000, y si no, si va a haber un retraso d
afio o cuél es realmente la fecha de inicio de las obras
variante de Pajares.

A mi me gustaria despertarme con un ferrocarril
Esparfia del mismo ancho, me da lo mismo europeg
ancho espafiol. Pero sabemos que eso no es posible.
ha hablado de los puertos. Efectivamente, nos gus
tener el mismo ancho, pero si vamos hacia Marruecos|
pasaria lo mismo, y en Portugal tienen también nue
mismo ancho. Por lo tanto, una cosa son los deseos
son razonables, y otra cosa es que la técnica nos tend
dar soluciones y que, igual que hoy es posible circulg
material Talgo desde Madrid a Paris sin viajar los viaje
las mercancias puedan circular con alguna solucion —
ello se esta—, como el estrechamiento de boges o de
mas alla del sistema actual de cambio completo del ¢
para resolver ese problema sin necesidad —ojala—
tener que cambiar toda la red bésica ferroviaria.

Coincidimos con usted en la importancia de las n
cancias, y creo que hay que decir que en las merca
no es tan importante la alta velocidad o la velocidad
sino que todavia hoy en el tiempo de transporte de |
cancias el 30 por ciento es tiempo de transporte y
el 70 por ciento sigue siendo tiempo de gestion, bie
peticion de material o de estaciones de interca

niban que va a tener una demanda importante de viajeros,
como ha demostrado la experiencia del Madrid-Sevilla. Por
0 lekanto, si el proyecto fuera tan atractivo, no sé como no han
agiacsontrado ustedes financiacion privada incluso para la pro-
apieaexplotacion del tramo Madrid-Barcelona. De hecho, se
nigtento, y ustedes saben que en 1988 ésta era una de las idec
L queggue el ministro Barrionuevo intenté en su momento deses-
ammadamente buscar financiacién para esta infraestructura.
oPelo también es verdad que la experiencia del tinel de La
b&dEncha enfrié bastante este tipo de experiencias, porque
1, sidos sabemos que al final el Madrid-Barcelona tendremos
), gue pagarlo entre todos, y es légico en una politica de solida-
5@tad territorial, pero desde luego a los gallegos, a los astu-
rianos y a los extremefios les cuesta bastante trabajo pensal
degle una parte de sus impuestos van alli, cuando ellos tienen
aghves deficiencias en su propio ambito territorial.
no Por tanto, la teoria esta muy bien, pero la practica nos
» @ligé esto y en el peaje de carreteras nos dice lo mismo. Si
pegen el plan presentado, van a ver que a quienes van a gol-
epedlr directamente los peajes previstos para las cercanias de
e Madrid son todos los ciudadanos del cinturon de Madrid,
dedaa sur. Es decir, que el ciudadano de Fuenlabrada, de
Getafe, de Leganés, que esta desplazado ya porque econé
@nicamente no puede, por los precios de la vivienda, vivir en
daalmendra central de Madrid, tiene que sufrir diariamente,
Ustedejemplo, de Fuenlabrada a Madrid a las ocho de la
tariafiana, hora y cuarto de atasco para 20 kildmetros. Y estos
, 1308 |0S que van a pagar los peajes. Son las alternativas que
st® ofrecen a estos ciudadanos que precisamente son los qu
, Gelrren menor poder adquisitivo, que son los que van a sufra-
ragauiairectamente también este intento de solucionar el pro-
r bBlema. Desgraciadamente, me temo que puede pasar como
ramn la politica de topo del alcalde de Madrid, con la que lo
y@mco que se consigue es trasladar el problema al primer
gemaforo después del primer tinel de entrada a Madrid. En
ama, opinién, hay que seguir insistiendo en algo que se ha
- ldecho parcialmente, que son las politicas de inversion en
transporte publico, en metro de cercanias, para intentar con-
nerencer a los ciudadanos de que dejen su turismo en casa,
naialsre todo en los accesos a las grandes ciudades. Esa es |
alieerdadera solucion, y no insistir en habilitar nuevas autopis-
meas de peaje en el cinturon de Madrid.
casiTermino diciendo que estdn muy bien los deseos, pero
N dee sinceramente no se corresponden todavia, en nuestra
bopinion, con esas expectativas mas que en algo que es cierto,

modal, o bien de estaciones de intercambio de la propize es la gran inversion en la linea Madrid-Barcelona. Pero

red ferroviaria, de clasificacion, etcétera. Hay un probl€0.000 millones, sinceramente, con el retraso de mas de

ma serio de gestion, de agilizacion administrativa er) ld&z-quince afos en infraestructura basica ferroviaria, siguen

fronteras y de correlacidn con otras lineas ferroviariag&ndo insuficientes para alcanzar al menos una minima cali-

europeas para agilizar el trafico. Usted sabe como yq gia que permita alcanzar los objetivos que dicen que van a

se estan poniendo trenes completos de naranjas demaenciar ahora para conseguir al menos cuatro horas de

Valencia en Londres en menos de veinticuatro horismpo de viaje entre capitales de provincia. Y le reitero la

cuando llega la campafia. Por lo tanto, es posible ggsfioegunta: ¢ Cuando van ustedes a empezar la variante de

narlo y es posible solucionar eso si se abordan otros| pRajares?

blemas.
En cuanto a los peajes, voy a decir algo muy brevemente.El sefiolPRESIDENTE: Finalmente, en este turno de

No entro ahora en si es un modelo distinto 0 no, porque|cgFapos tiene la palabra el sefior Ortiz.

que la verdad es que hay cuestiones de fondo en las quie hay )

cambios, pero si esto fuera asi, llevado a un extremp, elEl sefiotORTIZ GONZALEZ: Ante todo, muchas gra-

Madrid-Barcelona de alta velocidad seria construido por iiias por la tolerancia de la Presidencia para reconducir un

ciativa privada, porque es realmente una infraestructuralydebate presupuestario en un debate sobre politica de infraes-
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tructuras, lo cual entiendo que ha sido clarificador. Entie
gue ha sido clarificador y que ha sido clarificadora la cor
posicién de modelos, que efectivamente existen, y que
bro que el sefior Caldera, paladina y claramente, recon

Voy a hacer tres precisiones concretas. Una respec¢

argumentaad hominemque es el mas socorrido, que
recordar que el sefior Ortiz fue ministro de Obras Publi

Urbanismo en su momento. Yo lo recuerdo muy bien por

esta experiencia es imborrable. Se invirtid lo que se pud
una época en que la tarea politica estaba en otros for
otras areas. Entonces se trataba de superar la tasa de
cién del 25 por ciento que heredamos del régimen anter
—ahi estan los Pactos de la Moncloa—, hicimos entre t
la transicién, que no es aventura baladi, y al tiempo que
ciamos eso haciamos también politica de infraestruct
Ahi estan los datos, evidentemente con un PIB notablen
menor que el que ahora tenemos, que se sitla ya en el

no de 100 billones de pesetas, lo cual no es cifra despregighy

después de la tasa de crecimiento de los Ultimos afios.

Yo comprendo que el sefior Caldera, desde la oposicigg

—yo también la he ejercido—, tenga la obligacion de
critico, por supuesto, que tenga la obligacion de hast
escéptico, también la entiendo, pero ya veo menos
tenga la obligacion de ser catastrofista, como es en él
tual en los debates en Comisién y en Pleno, y que
demagagico. Si el adjetivo de barata le molesta, lo retir
mil amores, pero demagdgico es, porque evidentem
demagogia es decir que los presupuestos para el afio
son propagandisticos. Eso es demagogia. Es dema
hablar de no sé qué trampas que hemos hecho. Paral
pas, las que se encontré el Gobierno cuando llega
en 1996 y habia en los cajones del Ministerio de O
Publicas 450.000 millones de pesetas de compromisos

traidos que no tenian —o la tenian muy irregular— con
partida presupuestaria. Esto es demagogia, y allad S.S.

su demagogia. Que sea critico, que sea hasta escép

entiendo muy bien, es su obligacion. Lo otro, créamé, BH

verdad, que lo entiendo menos.

Y en un orden de cosas mas marginal, pero que tieng
ver con los trabajos de la Comision, en la misma linea
el decir que tiene que forzar este tipo de debates pord
Comision no se relne, porque el secretario de Estag

viene y porque el ministro tampoco viene. Quiero record

le que la Comisidn de Infraestructuras es la que m3
reline de todas las comisiones de esta Camara y que
tramitado cuantas comparecencias se han solicitado,
ralmente no una por dia, sefior Caldera. Me da la sens
de que usted quisiera despachar todos los dias con el
tro de Fomento o con el secretario de Estado en el seng
Comisién. Se han tramitado mdltiples comparecencias
no recuerdo mal el dato, el ministro de Fomento ha cor

ndagan inversiones desde el sector privado. Sefioria, ni lo
itrano ni lo otro. Es evidente que no se puede rechazar o
cefeenospreciar el papel colaborador que tiene la financia-
026N privada en esa aventura importantisima de la financia-
t@igh de las infraestructuras y del transporte de nuestro pais.
es Quiero recordarle algo que ha estado presente en la
afhyervencion del sefior secretario de Estado, pero que quie-
greinsistir. Si se va al modelo de sdlo presupuestos, sélo
Oiffpuestos se produce una demora tal en la entrada en servi-
DS;iBMe la infraestructura que seguramente el coste de su
2 l@ﬁﬁmpamon mediante la apelacién al sector privado com-
ecgesa mas que de sobra ese exceso de costes al que se ha
rido S.S., que por otra parte es harto discutible.
ha-Quiero reiterar, enlazando con mi primera intervencion
ur}?‘%tcabo sefior presidente, que lo que se ha hecho en estos
"SRR afios en materia de politica de infraestructuras merece
eRiR¥stra aprobacion y nuestro apoyo como grupo parlamen-
. Quiero subrayar ademas un dato importante, ya que el
sefior Caldera ha insistido en que no se han alcanzado toda-
los niveles de inversion en infraestructuras de los tiem-
SBbs de gobiernos socialistas. Efectivamente, sefior Caldera,
2 #rgo delante un cuadro que estoy dispuesto a pasarle ahora
Seguro que le sera muy ilustrativo, en el que se evidencia
e el maximo historico de inversiones del Ministerio de
ento y del grupo que gira en torno a él fue el afio 1991
el 1,81 por ciento del PIB, pero bajo al 1,60 en 1992, se
mento ligeramente en 1993 con el 1,64, después bajo,
y bajo; bajé al 1,38 en 1994, bajé al 1,33 en 1995, bajo
,31 del PIB en 1996, se situo en el 1,14 en 1997 —ahi
la herencia recibida de ustedes— y sélo después ha ido
cuperando el tono inversor, al que yo me he referido,
Cfaml_,29 en 1998, al 1,30 el afio 1999, al 1,50 el afio 2000 y si
yadregamos en el afio 2000 las inversiones en autopistas de
gale, que ciertamente no son inversiones del Ministerio de
ento, pero que hace el pais, que ademas seran capital
ico, sefior Caldera, porgue son concesiones que reverti-
ran al Estado en el momento que sea, se alcanza el 1,61 por
[gnto. Es decir que el afio 2000, computando las inversio-
g% en autopistas de peaje, nos situamos en el mismo nivel
ude: §4£5a etapa esplendlda y de oro, a la que se ha referido el
oSsHor Caldera, de los afios 1991 y 1992. Esto ha sido posi-
e, sefor presidente, gracias a las iniciativas que, saliéndo-
\sS§del marco convencional de la pura apelacion a los capitu-
sdasaf Y 7 que practico el Gobierno socialista, ha llevado a
n&@po el Gobierno del Partido Popular.
acio
n|n|sE| sefioPRESIDENTE: Para terminar este debate de
dwmparecencia del sefior secretario de Estado de Infraes-
ylgicturas y Transporte, el sefior Vilalta tiene la palabra.

npa-

h

0o
e

iy (o]

DI

lico:

p
recido cinco veces en lo que va de legislatura y, por supues-El SeorSECRETARIO DE ESTADO DE INFRA-

to, ha contestado infinitas preguntas en Pleno, etcétera
es lo que yo llamo demagogia, si me permite,cordialme
mi amigo a pesar de todo, el sefior Caldera.

Entrando mas en materia diré que hay dos modelos
tintos. Habria que recordar aquel refran latino queidic
medio virtus esien medio esta la virtud. No cabe un mo
lo en el cual sélo se haga inversion con cargo al fondo
sector publico y tampoco un modelo —que S.S. fabrica

EfRUCTURAS Y TRANSPORTES (Vilalta Gonzéa-
niez): Quisiera comentar que estas trampas, a que hace refe-
rencia el sefior Caldera, las hacen todos los paises; la
digdeba es que el método se llama aleméan porque este siste-
ema lo han aplicado los alemanes, pero también los italia-
denos. El esfuerzo que han hecho todos los paises —yo creo
5 dek positivo— para reducir el déficit, y al mismo tiempo
ndo quedarse rezagados en las infraestructuras, es lo que ha

maniqueos nos ha querido atribuir— en el que sél

b Bevado a la imaginacion financiera —en otras épocas se
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hablaba de la ingenieria financiera— justamente al seryicista de inversion. También es una sefial de cara al sector
de las infraestructuras y de las dotaciones a la sociedddeconomico que tiene que actuar. El crecimiento del sector de
El peaje es también un sistema de financiacion. Quisia-construccién es importante, en torno al 14 por ciento, tres
ra comentarle algo que a veces no es suficientemente cqamtos mas en la vivienda que en la obra civil. De cara a este
cido. En Espafia fuimos pioneros respecto a Franciassttor econdémico, es importante decir: esta es la inversion
cuanto a las autopistas de peaje. No sé si la Estérel;Gflie se esta haciendo, y de cara a la oposicion y de cara a la
d’Azur fue antes que el tunel de Guadarrama, pero deli@dadania, es importante saber exactamente qué se invierte.
ser por los afios sesenta. En este momento Espafig tRfm&anto, no se trata de un juego malabar, es una realidad, es
apenas 3.000 kilometros y Francia tiene 10.000. En Fraf computo de lo realmente gastado. Lo mismo para con el
cia no se hace ahora una via de alta capacidad que NoGI®2EN el GIF se pone realmente la anualidad de gasto, no
autopista y no porque no puedan o no quieran hacef Weaacumulan en este computo todas las aportaciones que
autovia libre; el razonamiento es que si quieren autp¥iguran en el capital del GIF.
libre tardara mucho mas y si quieren autopista se la l}ace-\e preguntaba si una nueva variante de Guadarrama hace
mos ya. Evidentemente con figuras distintas, participad@$ula rasa con las anteriores. No; seguimos estando en las
por el Gobierno, pero la figura del peaje nos permite aVapyiantes que corresponden al estudio informativo. Le avanzo

zar y hacer pagar a cada generacion la parte correspo
te de cada infraestructura, que tampoco es desdefiabl

Soy catalan, es evidente, se me nota en el habl
puedo decir que si en Catalufia, o en el Pais Vasco

Bilbao-Behovia, no hubieran tenido las autopistas, sequ
.>-dJuedara so6lo en proyecto dependiendo del coste, pero se

cion, nuevas figuras de financiacién de las infraestructur
pero tengamos en cuenta como decia don Luis Ortiz,|qljg

una autopista es una concesion, es red viaria del Est
concesion; el Estado lo puede hacer directamente o bi
concesion, pero al final revierte al Estado, es red del Es

Disiento de usted en que pueda compararse con la
trales eléctricas o las viviendas. Las centrales eléctrica
de la compafiia y las viviendas son del propietario, pe
el caso de la autopista no es asi. La autopista es del E
revierte al Estado y la puede rescatar o imponerle cond
nes, porque queda dentro de la figura concesional. N
digo para debatir modelos ni para que cambie sus pla
mientos, sino para que compruebe cdmo vemos este
desde el Ministerio.

El 49,3 por ciento de incremento de inversion no e
invento, es una suma algebraica de aquellas inversiong
aplazadas en el tiempo como el método aleman, han t
inversion en los distintos afios. Por tanto, por un lado es
de la suma de las inversiones que no figuran en aquella
lidad porque seguramente seran pagadas el afio prg
pero en este afio hay una inversion, y por otro la res
aquellas anualidades que corresponden al afio 2000
obras del método aleman cuyo pago se efectuaba el afid
pero que se han hecho en los afios anteriores. Aqui no

sumado la total anualidad que corresponde al afio 2000 &2

que es el pago total del método aleman, se ha restado, \
mente se ha dejado en el afio 2000 la parte correspon
que toca ejecutar, si es que queda algo por ejecutar en
2000. Por tanto, lo realmente invertido por el método
man, mas lo que esta previsto invertir cada afio en la ¢

el eje Valladolid-Madrid si se empezard el afio préximo,
-el afio 2000. Tanto era el interés de no retrasar este tema que
Yatfemas es un interés compartido por ustedes, por el Gobier-
ORdapor Renfe y creo que por toda la sociedad, que se avanzo
B} un concurso de proyecto y obra, con posibilidad de que

@anz6. Esto no echa para atras en absoluto este concurso d
Foyecto y obra, cuya apertura y presentacion de ofertas sera
ntro de poco tiempo, y tiene que coincidir con el final de la
fhidtmacion publica del estudio informativo de estas alterna-
;Eg)é‘s, gue tienen que figurar en el estudio junto con otras para
%{guir todo el proceso necesario para poder llevar la alternati-
definitiva a la declaracion de impacto ambiental. Esto pro-
e de una conjuncion de dos tramites necesarios y lo que
tIgmos hecho ha sido ir ganando tiempo desde el punto de
iqJiete de tener ya una oferta contrastada en cuanto al coste del
q Qel. Como usted sabe, un tunel de 27 kilometros, de 25 o
3_22 kilbmetros no es una infraestructura que se haga todos
dias, no solamente aqui sino en el resto del mundo; las
referencias son los tlneles para el paso del estrecho de Seikar
el paso del Canal de la Mancha. Tendremos que acabar
jéndolo evidentemente, y tenemos otro tunel en los Piri-
gs centrales el de Vignemale en el que habra que pensar.
fr(X8 Puede imputarnos que no haya interés cuando de hecho se
LGpian avanzando los temas para poder tener los datos sufi-
xfigdtes y sacar esta obra adelante cuanto antes.
a deRespecto a la conservacion de autovias no se trata de un
, anbio de modelo, no hay trampa ni cartén, es un sistema
Apgonservacion a veinte afos. Si es cierto que algunas de
sBYi@s obras que tengan que rehacerse, sea el pavimento ¢
una variante para mejorar el trazado, quedaran dentro
&geste conjunto de veinte afios, y las propias inversiones
Hieggden diluirse en este periodo y pueden también avanzar-
IRl fuera necesario para disponer de la via en las mejores
aleondiciones de trafico en el menor tiempo posible; todo lo
ofide sea avanzar en condiciones viarias es positivo.
herodAl sefior Torres le quiero decir que hacemos milagros,
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truccion de las autopistas de peaje, mas los fondos mi
gue no figuran en el anexo de los presupuestos del Mir
rio y que no son muchos —5.500 millones— pero que t

idiecemos las cosas en tiempo minimo. Hemos sido capaces
aghe hacer el Madrid-Valladolid en un tiempo récord y no

bién son inversion, da esta suma algebraica de 218.680a porque la tecnologia no nos acomparie. No se preocu-
millones. Esto unido a la correspondiente inversion estrictp@, en el momento que Somport se abra —Vignemale va
identificable en los presupuestos, pero que no correspopdiea mas largo, porque es un tunel muy importante—, no
la realidad de inversién, da un billén 315.000 millones d& preocupe que hacemos milagros. Este pais hace mila-
pesetas y el 49,6 por ciento de incremento. No es un inveigi@s; sabemos hacerld&l sefior Torres Sahuquillo:
sefioria, es una actuacion de rigurosidad desde el puntéde hagalos por Canfranc, no por Somport.)
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El sefoPRESIDENTE: Sefior Torres, refrene su ent
siasmo.

El seflorSECRETARIO DE ESTADO DE INFRA-
ESTRUCTURAS Y TRANSPORTES (Vilalta Gonza-
lez): El sefior Santiso dice que tenemos buenos dese
creo que es importante que tengamos buenos des
sepamos donde vamos. Me preocuparia que dijera: Us
no saben dénde van, no van a hacer nunca esto. Sal
dénde vamos.

Respecto al ancho, quisiera matizarle que Marrug
también tiene ancho UIC. Seguramente dentro de ¢
ciento cincuenta afios a los que le he retado, acabar
haciendo el tlnel del estrecho de Gibraltar y entonct
sera necesario que desde Algeciras o desde Cadiz poq
recorrer el resto de paises europeos. En cualquier ca
pesar de que se van mejorando los sistemas, el paso
frontera sigue siendo una penalizacién, no administrg
porque en este momento las fronteras no existen, pero
siendo un problema. Me alegro mucho de que haya mu
trenes de naranjas a Londres, pero el problema ferroy
es que cada vez hay menos trenes de naranjas y mas
nes de naranjas.

El Madrid-Barcelona. No solamente aqui sino que t
bién se lee en otros medios que se concentra toda la
sién en Madrid y Barcelona y se deja de hacer la inver
en otros sitios. La linea Madrid y Barcelona en una ter
parte se recupera el coste en veinte afios, en cincuent
se recupera el 75, pero en veinte afios, que es un limite
co de hacer un célculo de rentabilidad, los recursos fi
cieros ajenos, los de préstamos exteriores se devuelve
cargo al canon que el operador tiene que pagar al p
canon que ya estd establecido en el conjunto de Es
europeos. Una tercera parte de la inversion en veinte
Se recupera por este sistema; otra tercera parte son f
de cohesidn; y otra tercera parte son recursos de los f
puestos del Estado. Cuando hablamos del Madrid-Bar
na, porque hay mucho trafico —si no hubiera trafico t
esto no serviria de nada— y hay rentabilidad hemo
tener en cuenta que el Madrid-Barcelona no cuesta
presupuestos del Estado 1,10 6 1,15 billones, que es |
estaba previsto desde hace tres/cuatro afios y no hay

u- Peajes urbanos. En Madrid habrd unas autopistas de
peaje que desdoblan los ejes tradicionales, ejes que son ya
de autovia, que se ven colapsados porque son insuficientes,
y no hay dinero en los presupuestos del Estado para dupli-
car, no a cuatro o a seis, sino a doce o a veinte. El creci-

strivento del parque automovilistico es brutal, y el problema

E@ys N0 seran los accesos sino las ciudades. Las ciudades no

testms de goma; cada afio matriculamos millon y medio de

pevebfculos, etc.; las ciudades no son de goma. Tenemos que
apostar fuertemente por el transporte publico, sobre todo
2ces este caso por el transporte publico de ferrocarril, y ahi
2sez$a el esfuerzo que dedican las comunidades auténomas,
em@0&l caso de Madrid excepcionalmente, en la red de metro,
byl Ministerio en cercanias, y en liberar, como he dicho

Jaambss, la red de cercanias de todos aquellos traficos que son

1son &storbo, porque no son cadenciados. Paren ustedes, que

poidae el expreso de Andalucia. No, el expreso de Andalu-
ticéa, que ahora ya no viene porque es el AVE, no se inter-
sifieee con la red convencional; lo mismo pasara con el
cleapreso de Barcelona, con el de Oviedo o Gij6n, y con el
iagi® La Corufia. En estas nuevas lineas tendran su cometido
camaegionales y en largo recorrido; por cierto, en largo
recorrido su objetivo es la rentabilidad y Renfe pierde cada
arafio 13.000 millones en largo recorrido. Tenemos que cam-
nléar; a base de ser mas competitivos, de que tengamos mas
sidiajeros, tenemos que cambiar este signo negativo en la
canaenta de explotacién del operador, pasar a un signo posi-

a Hflosy hemos visto en otras lineas que esto es posible.
I6gi-Tampoco se puede generalizar. El AVE Valencia-Barce-

naona tarda dos horas; el Talgo Valencia-Barcelona tarda dos
ntoomras y cuarto, pero hay dos o tres paradas que no hace el

agaiz. Por tanto, dependiendo de la infraestructura y de la
adelecidad que pueda alcanzar no tiene por qué ser cierto
afips de material. Tengamos en cuenta lo que buscamos, que
pridgdanificacion se esta efectuando, no esta todavia y me
rgsuiece que vale la pena estudiarlo bien, en sus aspectos de
calentabilidad. ¢ Por qué? Porque dentro del objetivo de esta
bddea ferroviaria primero vamos a actuar en la red conven-

s denal, vamos a sacarle el maximo rendimiento a esa red.

a M@ se trata de gastar por gastar, de hacer nuevas lineas por

0 haeerlas, y en agquellos tramos —me parece que lo he dicho

vanes—, en los cuales la red convencional no es capaz de

cidn sobre este tema, sino que cuesta una tercera par
Cuando se dice que de los fondos de cohesién tod

ofrecer un tiempo para que sea competitiva la linea, es
v@uando se hacen las nuevas lineas. En el momento que

Madrid y Barcelona, el Feder Objetivo 1 no puede ir a pstatén estos estudios estoy seguro que el ministro los pre-
via, no puede ir a una zona del territorio espafiol que sentara, pero en este momento, sefiorias, todavia no estan
esté sujeta al Objetivo 1, y el Feder, fondos comunitafi@sabados. Me parece que por ir muy aprisa no ganamos
son diez veces lo que corresponde a fondos de cohesitada, creo que lo mejor es hacerlo bien.

Por tanto, inversiéon de fondos comunitarios hay muy ppca,

y COMO vemos una tercera parte de este coste solamente eBl sefioPRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Vilalta,

el Madrid-Barcelona, pero los fondos comunitarios Fedelpgr su comparecencia, por su copiosa informacion, y sobre todo
una parte de los fondos de cohesidn no van a esta lingagnaoias por augurarnos ciento cincuenta afios de vida y citarnos
van a estos territorios. En este sentido seamos justos| y&aa entonces. Esté usted completamente convencido de que
mos qué se recibe por otros lados, no extrapolemos|algdos los que estamos aqui procuraremos acudir a la cita.

gue no es extrapolable, y no digo que no hagamos demagoAgradezco mucho a los servicios de la Camara 'y a
gia porque no quiero decirlo en absoluto, pero no eg asidos los compafieros de la Comision las facilidades que
Debemos tener en cuenta que en los territorios donde dste dado a esta Presidencia para que el turno de compare-
reequilibrio territorial hace mas falta, y no porque sea dencias se haya podido realizar en el plazo previsto.
mayores traficos sino porque hace falta, hay inversion Muchas gracias. Se levanta la sesion.

importantisima, porque ademas no puede ir a otro lado|aun-

gue quisiéramos, el Feder va a Objetivo 1. Eran las doce y treinta minutos del mediodia.
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