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Se abre la sesion a las cinco de la tarde.

El sefiorPRESIDENTE: Vamos a comenzar |
sesion namero 14 de la Comision de Infraestructt
convocada para la celebracion de las siguientes cc
recencias: Del ministro de Fomento, para infori
acerca de los objetivos generales del citado Minis
en materia de ferrocarril para la VIl Legislatura,
como de los objetivos concretos para la red ferrov
de Galicia. Del ministro de Fomento, para informar
convenio Fomento-Junta de Galicia para un plan fe
viario en Galicia a firmar por el Consejo de Ministr

Del ministro de Fomento, para que explique el pri 1R

colo anunciado en la reunién del dia 16 de novier
de 2000 y otros convenios firmados con la Junt:
Galicia sobre la modernizacion de la red interior fe

viaria y la alta velocidad en Galicia, asi como las 1

ciativas ferroviarias que espera ejecutar durante

legislatura en Galicia. Del ministro de Fomento, [ 1

informar sobre los planes para la denominada img
tacion de la alta velocidad en Galicia. Del ministrc
Fomento, para explicar el plan del Gobierno para la
vatizacion de los servicios ferroviarios antes

afo 2004. Del ministro de Fomento, para informa
las lineas generales del proximo contrato-progr
Renfe-Estado. Del ministro de Fomento, para

informe de los planes de seguridad ferroviaria
Gobierno y las actuaciones realizadas en los dulti
afos. Del ministro de Fomento, para explicar las lil
basicas del sistema ferroviario espafiol.

Estas comparecencias se veran de forma agrug
como ya se ha dicho en el envio del orden del dia,
desarrollaran por el procedimiento habitual. Los ¢
pos parlamentarios dispondran de un tiempo sup
al habitual, sin que ello signifique tanto como lo qui
decir esta palabra; es decir, un tiempo extraordir

pero no excesivo. Para dar comienzo a las comparecen-
cias, tiene la palabra el sefior ministro de Fomento.
L
‘as,El sefiorMINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
npascos Fernandez): Sefior presidente, sefiorias, buenas
|dardes.
srioComparezco a peticion de los grupos parlamentarios
d¥lixto, lzquierda Unida, Socialista y Popular para
uiiaformar a esta Comision acerca de diversos asuntos
jéelacionados todos ellos con la politica ferroviaria del
fgobierno. Procuraré exponer detalladamente todas las
Luestiones planteadas, separando dentro de lo posible
as del Plan de infraestructuras de aquellas relativas al
delo de transporte ferroviario, y ordenandolas de lo
neral a lo particular para que no se pierda la perspec-
-§iva global del conjunto. En este sentido, me extenderé,
2n primer lugar, en los objetivos generales en materia
. ?goviaria para esta legislatura contenidos en los pro-
“gramas ferroviarios del Plan de infraestructuras 2000-
07. A continuacién, concretaré estos programas
Sf%'rroviarios en relacion con Galicia. En tercer lugar,
&bordaré el nuevo modelo ferroviario europeo y su
Jimediata aplicacion al sistema de transporte ferrovia-
lelo espafol. En cuarto lugar, haré unas consideraciones
bre la prérroga del contrato-programa Renfe-Estado
W&inalmente me referiré a los planes de seguridad
\Y€rroviaria puestos en marcha en esta legislatura. Dado
jahe todas estas cuestiones anteriormente enumeradas
1i€nen antecedentes parlamentarios en esta Comision
S8€sde mi primera comparecencia realizada el 15 de
junio de 2000, me permitiran que dé por reproducidas
\¢his, palabras anteriores para facilitar hoy la concentra-
yc¥en en los aspectos mas actuales.
‘U- El Plan de infraestructuras 2000-2007. Como ya
rexpliqué a SS.SS. en el capitulo ferroviario, el plan se
‘r@sienta en tres programas: alta velocidad, red conven-
uémnal y cercanias. El programa de alta velocidad en el
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periodo mayo de 2000 febrero de 2001, hasta la fedwmredores: corredor de Levante y Mediterraneo, 28
de hoy, ha recibido un impulso definitivo de planificakilometros y 9.977 millones de pesetas; corredor norte-
cion en dos grandes decisiones que estaban pendientageste, 16 kilbmetros, 16.653 millones de pesetas;
al iniciarse esta legislatura: la definicion de los trazadosrredor de Andalucia, 6.446 millones de pesetas —se
bésicos del estudio informativo del corredor de Levarefiere a la remodelacién de la estacién ferroviaria de
te: Madrid, Castilla-La Mancha, Comunidad Valencia€adiz—; corredor norte-noreste, 643 millones de pese-
na, Regién de Murcia, mediante un acuerdo alcanzatds —no computa kilbmetros porque son también unos
el pasado 8 de enero en Murcia entre este Ministeri@gclavamientos—. El total de la Direcciéon General de
los cuatro gobiernos de las respectivas comunidadesrocarriles es de 44 kildmetros y un importe de lici-
autébnomas, y la definicién de los trazados basicos dationes de 33.721 millones de pesetas. En total, licita-
estudio informativo del corredor norte-noroeste para €llones de obra en alta velocidad, suma de la Direccion
acceso a Galicia, mediante acuerdos alcanzados conGaneral de Ferrocarriles y el GIF, 209 kilbmetros y
gobiernos de Castilla y Ledn y Galicia. 250.637 millones de pesetas de presupuesto.

También han recibido un fuerte impulso los trabajos Si ahora descendemos a otros estadios de la ejecu-
de las conexiones internacionales con Francia y coidn del plan (he comenzado por el Gltimo, la ejecucién
Portugal. En el primer caso, el Consejo de Ministros de las obras; paso ahora al primero, los estudios infor-
Espafia acaba de autorizar el pasado dia 23 de febraativos, que es el primer paso para el inicio de la trami-
el inicio de la licitacion de la concesién para la consacion de un corredor de alta velocidad), en cuanto a
truccion del tramo de alta velocidad Figueras-Perpéstudios informativos estan licitados y en marcha los de
fidn. Tras la correspondiente autorizacién del Gobiertzototalidad de la red de alta velocidad, con este desglo-
francés, estaremos en condiciones de poner en marsban estos Ultimos meses que he citado. En el corredor
esta trascendental obra con la publicacién en el Diade Levante y Mediterraneo se han licitado 73 kilome-
Oficial de las Comunidades Europeas (el DOCE) dgbs —estoy hablando de los estudios informativos—,
anuncio de convocatoria de la licitacién. En el segundon un presupuesto de licitacion de 90 millones de pese-
caso, en la cumbre lusoespafiola de Sintra de los pdaa: en el corredor norte-noroeste, estudios informativos
dos 29 y 30 de enero, ambos gobiernos hemos enpor un total de 741 kilbmetros y 1.388 millones de pese-
mendado a la agrupacién europea de interés econotas. Se refiere al presupuesto de asistencia técnica, no el
co, recién constituida, los primeros estudios daesupuesto estimado de las obras. En el corredor de
viabilidad de las dos conexiones Lisboa-Oporto colindalucia, estudios informativos por un total de 377
Madrid y Oporto con Vigo. kilometros, con un importe de asistencias técnicas de

En cuanto a la ejecucion del programa de alta veld79 millones de pesetas. En el corredor norte-noreste,
cidad en el periodo mayo 2000-febrero 2001, hasta3a5 kilémetros, con 727 millones de pesetas. Y en el
fecha de hoy (no sé si en esta primera intervencidmorredor de Extremadura, 378 kilometros, con 570
sefior presidente, deberia detallar cada una de las actodlones de pesetas. Total de estudios informativos
ciones; voy a hacer un resumen por corredores, pemcargados por la Direccion General de Ferrocarriles,
estoy a su disposicion, puesto que tengo los datos #8564 kilémetros de la red de alta velocidad y 3.254
si es necesario descender a un mayor detalle), los availlones de pesetas en asistencias técnicas.
ces son los siguientes: Licitaciones de obras (repito,Queda la etapa intermedia entre el estudio informati-
programa de alta velocidad en estos meses de mapoy la ejecucion de la obra, que son los proyectos. Los
2000 febrero 2001): por parte del GIF, 165 kilbmetroproyectos licitados en este periodo por el GIF han sido:
por un importe total de 216.916 millones de pesetas el corredor de Levante y Mediterraneo, 85 kilome-
con el siguiente desglose por corredores: El corredoos, con un importe de asistencias técnicas de 2.430
norte-noroeste, en algunos subtramos entre Segovimylones de pesetas, y en el corredor norte-noreste, 25
Valladolid, 47 kilometros, 15.088 millones de pesetdslémetros, con un importe de asistencia técnica para
de presupuesto de licitacion; corredor de Andaluciproyectos de 2.611 millones de pesetas. En total, el GIF
varios subtramos entre Cérdoba y Malaga, 43,1 kilba encargado proyectos en 121 kilbmetros de la red que
metros, con un presupuesto de licitacion de 20.3%iéne encomendada, con un importe de 5.681 millones
millones de pesetas; corredor norte-noreste, en conate-pesetas en licitacion de asistencias técnicas. A su
to, en el itinerario Madrid-Barcelona, 74,4 kilbmetrosyez, la Direccion General de Ferrocarriles ha licitado
178.449 millones de pesetas. Significo a SS.SS. qam, el corredor de Levante y Mediterraneo diversos pro-
aunque no computan en kildmetros estos 178.096ctos de electrificacion y seguridad por 90 millones
millones de pesetas, engloban instalaciones de supetespesetas, y en el corredor norte-noroeste dos proyec-
tructura ferroviaria, de instalaciones, de electrificacidios que afectan a 20 kilémetros de lineas de alta veloci-
y de seguridad. dad, con un presupuesto de 835 millones de pesetas de

Por parte de la Direccion General de Ferrocarrileasistencias técnicas. En el corredor norte-noreste, 202
44 kilébmetros licitados, por un importe de 33.72kilémetros de proyectos, con 727 millones de pesetas
millones de pesetas, con el siguiente desglose pmara las asistencias técnicas y en el de Andalucia, 174
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kilbmetros de proyectos, 777 millones de peseta
asistencias técnicas. En conjunto se han licitado
yectos por la Direccion General de Ferrocarriles
GIF en un total de 517 kilébmetros de la red de alta \
cidad, con un presupuesto de asistencias técnic
8.110 millones de pesetas.

Creo, seforias, que estas cifras son significativa
grado de ejecucion en el que se encuentra, despt
nueve meses de legislatura, el programa de alta v«
dad del Plan de infraestructuras 2000-2007 del Go
no.

Si nos referimos al programa de la red convencic
gue, como saben SS.SS., incluye actuaciones de
vacion, de acondicionamiento, de electrificacién y
sefalizacion, asi como la supresion de pasos a ni
accesos a puertos, el resumen de estos meses
siguiente. La Direccion General de Ferrocarriles
licitado obras en la red convencional en 29,6 kil6
tros, con un presupuesto de licitacion para la eject
de las mismas de 11.119 millones de pesetas; ha |
do proyectos en 332,6 kilbmetros de linea conver
nal, con un presupuesto de asistencia técnica ¢
millones de pesetas.

El tercer programa, el de cercanias, presta una
cion relevante a las comunicaciones interiores di
principales areas metropolitanas espafiolas, inclui
integracion con el resto de las redes de transport
este programa de cercanias, entre mayo de 2(
febrero de 2001 se ha puesto en servicio el acct
Alcobendas y San Sebastian de los Reyes, 7,1 kil
tros y 14.988 millones de pesetas de presupues
ejecucioén; se han licitado 10 kilémetros para ejecu
de obras, con un presupuesto de 6.729 millone
pesetas, y en estos momentos estan licitados
redaccién proyectos sobre 159 kilémetros, con
millones de pesetas de asistencias técnicas.

Con estos parametros he procurado dar una
objetiva y cabal del grado de ejecucion en los tres
gramas del capitulo ferroviario del Plan de infraest
turas 2000-2007.

A partir de este momento concretaré mi interven:
en las actuaciones en Galicia. Tras los acuerdos :
los trazados béasicos de los estudios informativos
corredor norte-noroeste que afectan a Galicia, col
presidentes de Castillay Ledn y de la Xunta de Gal
el acceso se ha disefiado a través del itinerario Me
del Campo, Zamora, Puebla de Sanabria y Lubia
estudio informativo de este itinerario ya esta en cc
ciones de salir a informacion publica en el Boletin ¢
cial del Estado, lo que se producira durante el me
marzo proximo, para que, tras los dos meses prec
vos Y la contestacion a las alegaciones presentad
Ministerio de Fomento lo apruebe provisionalmen
solicite la pertinente declaracion de impacto ambie
al Ministerio de Medio Ambiente.

En cuanto al itinerario Lubian-Ourense, la licitac
de la asistencia técnica para redactar su estudio i

. detivo se realizara también proximamente. Medina del
y@ampo-Ourense es el eje de entrada de la alta veloci-
dhd en Galicia. A partir de Ourense, el corredor se desa-
llgrega en tres itinerarios: Ourense-Vigo, Ourense-San-
gidgo y Ourense-Lugo. Los tres tienen sus respectivos
estudios informativos en marcha. Debo subrayar que el
debundo, Ourense-Santiago, esta en fase final de redac-
igide, habiéndose realizado ya las llamadas consultas
agoedioambientales previas.
ier-A su vez, la red de alta velocidad en Galicia se com-
pleta con el lamado eje atlantico, que recorre transver-
1@hlmente el itinerario Ferrol, La Corufia, Santiago,
eviitlagarcia, Pontevedra y Vigo. La situacion de sus tra-
dmos es la siguiente: Ferrol-La Corufia, en redaccion el
'edgtudio informativo; La Coruiia-Ordes, en proyecto los
alistihtos subtramos con un estudio informativo com-
helementario entre Cerceda y Bregua; Ordes-Oroso-
1&antiago, obras en licitacion en los dos subtramos, ini-
iidio previsto de obras para la proxima primavera;
slantiago-Villagarcia-Pontevedra, en proyecto los dis-
;ibAtos subtramos con un estudio informativo comple-
xmentario entre Villagarcia y Padrén; Pontevedra-Vigo,
en estudio informativo.
tenAl inicio de la presente legislatura, concretamente el
I2% de junio de 2000, con el precedente de los convenios
avigentes desde 1998 entre la Xunta de Galicia y el
.misterio de Fomento y entre la Xunta de Galicia y
JRenfe, el presidente Fraga y el ministro que les habla
ssuacribimos un protocolo de intenciones para negociar
nyeaprobar un convenio mucho mas amplio y ambicioso
xqie los anteriores, que tuviera como finalidad la cons-
idruccién completa, en el afio 2007, del eje atlantico de
; @éa velocidad entre La Corufia y Vigo, asi como el
r aondicionamiento completo de la red convencional de
@&alicia. El convenio, tras ser aprobado formalmente el
1 de diciembre de 2000 por el Consejo de Ministros, fue
diganado en Santiago de Compostela el pasado 20 de
ydiciembre y fue publicado en el «Boletin Oficial del
JEstado» el 7 de febrero de 2001. EIl convenio compro-
mete una inversion total de 160.000 millones de pesetas
dmanciada de la siguiente manera: Ministerio de
oBmamento, 98.466 millones de pesetas; Renfe, 31.534
dalllones de pesetas; Xunta de Galicia: 30.000 millones
los pesetas; total, 160.000 millones de pesetas. El desti-
>130 de estas inversiones es el siguiente. Para la red de
Jadta velocidad, concretamente para el acondicionamien-
.t6la alta velocidad del eje atlantico desde La Corufa
idiasta Vigo, en doble via, con traviesa polivalente y elec-
ftrificada, 119.168 millones de pesetas; para la red con-
s encional, diversos tramos, que con mucho gusto deta-
:fig-a SS.SS. si es menester, 40.832 millones de pesetas.
1S, &\ partir de ahora, es decir, a partir de la firma del con-
1yenio y de su publicacién en el «Boletin Oficial del Esta-
ab», las consignaciones presupuestarias de cada ejerci-
cio ya han quedado comprometidas y el plazo de
)yejecucion queda fijado en el afio 2007. Subrayo que ya
ifoan quedado comprometidas por encima de la voluntad
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discrecional del Ministerio de Fomento en cada eje
cio. Es el Unico caso de toda la red de alta veloc
espafola en que el Ministerio de Fomento ha comr
metido plazos y recursos sin esperar a la licitacion ¢
obras. Repito, es el Unico caso de toda la red de alta
cidad espafiola, exceptuando, claro esta, los que ya
en obras, que tienen las retenciones de crédito cc
pondientes a las licitaciones. Es la justa correspond
del Ministerio de Fomento a la prioridad reclamada
la Xunta de Galicia y por su presidente, Manuel Fr
correspondida a su vez responsablemente con un €
Z0 excepcional de caracter presupuestario.

El resto de la red de alta velocidad de Galicia
acometida por el Ministerio de Fomento, en conc
en el eje atlantico el nuevo trazado entre Ferrol
Corufia y toda la electrificacion y la sefializacién
corredor La Corufia, Santiago, Pontevedra y V
Otros itinerarios también a cargo del Ministerio
Fomento son Lubian-Ourense, Ourense-Santi
Ourense-Vigo y Ourense-Monforte-Lugo. En total,

el programa de alta velocidad se asigna a estas Ul Rap
inversiones en Galicia la cantidad de 382.199 millc 1

de pesetas. En consecuencia, las inversiones a re
en la red de alta velocidad en Galicia mediante co
nio, y las directamente financiadas por el Ministeric
Fomento, suman la cantidad de 501.367 millone

pesetas, que es la estimacion del plan para acon: i

nar una red total de alta velocidad en Galicia de
kildbmetros. Si se afiade la previsidén de inversion

resto del corredor norte-noroeste hasta Madrid, el r o
tante total estimado asciende a un billén 100.000 n 11§
nes de pesetas. En cuanto a la red convencion |

Galicia, a los 40.832 millones de pesetas previstos ata

actuaciones en el marco del convenio debemos a
9.131 millones de pesetas en la red de Feve y 1
millones de pesetas en el acceso al puerto de Ferr
total, la inversion en la red ferroviaria convenciona
Galicia ascendera a 51.263 millones de pesetas
horizonte del Plan de infraestructuras 2000/2007.
Tercer apartado: el nuevo modelo ferroviario et
peo. La inversion en infraestructuras es condit
necesaria, pero no suficiente, para conseguir un t
porte ferroviario competitivo. En efecto, el segur
pilar que sustenta la apuesta ferroviaria del Gobi
de José Maria Aznar es un modelo de explotacion
de con los criterios de competencia, que actualm
colocan a otros modos de transporte en elevados
les de demanda. El nuevo modelo ferroviario no
tende ser inventado por el Ministerio de Fomento,
gue surge como aplicacién de las directivas euro
en la materia, a las cuales me referiré en detalle
génesis de la legislacion ferroviaria europea comit
con el denominado primer paquete ferroviario, cor
tuido por tres directivas de los afios 1991 a 1995,
eran el esbozo de un modelo ferroviario que prete
resolver estructuralmente los problemas de un m
de transporte cada vez menos competitivo. Este pi

‘@aquete ferroviario fue timidamente aplicado en la
Jathyor parte de los paises europeos, con pocos efectos
moracticos, lo que motivdé que la Comision Europea
' lagpulsara un segundo paquete ferroviario, que es la
/ehdificacion parcial de dos de estas directivas y la sus-
26taBion completa de la tercera para abordar definitiva-
Tefente el nuevo modelo e imponer obligaciones claras
ngigoncretas a los paises de la Union para su puesta en
J@ervicio. Estas tres propuestas de directiva han sido
G@efinitivamente aprobadas por el Parlamento Europeo
fHake unas semanas, después del proceso de concilia-
cion, y en estos momentos se encuentran pendientes de
blicacion en el Diario Oficial de las Comunidades
*Buropeas, en el DOCE. Me refiero a la propuesta de
lefirectiva del Parlamento y del Consejo modificando la

@'1/440, sobre desarrollo de ferrocarriles comunitarios;
J@& la directiva del Parlamento Europeo y del Consejo
Igodificando la 95/18, sobre concesion de licencias a
Hhpresas ferroviarias y a la directiva del Parlamento
*Buropeo y del Consejo relativa a la adjudicacién de
acidad de infraestructuras ferroviarias, aplicacién
canones y certificacion de seguridad, que sustituye
ULAAE , totalidad a la Directiva 95/19 anterior.

V€ a publicacién de estas tres directivas esta muy pro-
Cgi“ama. Una vez que entren en vigor estableceran un
.Mandato de dos afos a los paises miembros para su
,frasposicion y aplicacién. Compartimos este objetivo
i mporal no s6lo porque sea un mandato europeo de
oligado cumplimiento, sino porque ademas creemos
ue este modelo ferroviario es urgente y Espaia lo
esita de manera especial para situar sus ferrocarriles
el nivel que los tiempos y la competencia de otros
dos de transporte exigen.
3006-9S objetivos que persiguen las directivas citadas
SR fundamentalmente, incentivar la reduccién de cos-
s en el sistema ferroviario, asi como mejorar la cali-
,Jja¢l de los servicios, incluyendo ldgicamente los tiem-
pos de viaje. Los medios que la nhormativa europea
-glantea son: un aumento de la competencia en la explo-
4acion de los servicios junto con una promocion de la
yAdtonomia de gestion de las empresas ferroviarias, pre-
j¥ia separacion de la gestion de infraestructuras de la
rAgl transporte. Asi, pues, el segundo paquete ferrovia-
chip europeo separa radicalmente las funciones de gestor
ygte infraestructura de las funciones de operador del
iitr@nsporte y, a su vez, ambas funciones quedan separa-
réas de la administracion reguladora, que como tal debe
iser independiente de cualquier empresa operadora de
dgeansporte.

Lalos tres tipos de agentes que participaran en el siste-
nia ferroviario son, en primer lugar, empresas gestoras
sile infraestructuras para la construccién y el manteni-
gogento de las lineas; en segundo lugar, empresas ope-
idedloras de servicios que abonaran un canon objetivo
:gior el uso de la infraestructuras y, en tercer lugar, una
naeministracion reguladora que defienda la competen-
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cia, sin detrimento de la seguridad ni de la calidad;
administracion reguladora mas fuerte, no mas débi

Es, por tanto, tarea del Ministerio que represe
abordar a corto plazo, y conforme a los objetivos s
lados, las siguientes cuestiones: impulsar las modi
ciones legislativas que traspongan las directivas ¢
ladas, establecer las modificaciones estatutari
transformaciones de los entes publicos involucre
(Renfe, Feve, GIF) y definir las fases de implantac
del nuevo modelo de competencia entre operad:
Para todo ello, como ya planteé en mi primera cor
recencia, cuento con las ideas que se generaran €
Comision e invisto a SS.SS. a participar en los mu
debates a que dara lugar la transformacion del mc
ferroviario.

En el debate sobre el nuevo modelo ferroviario,
importante como el acuerdo basico entre fuerzas [
mentarias y el acuerdo con las administraciones ¢
noémicas, a través de las reuniones de la confere
sectorial, resulta también el acuerdo social, es dec

dialogo con los sindicatos. Estos acuerdos form. r

parte también del nuevo modelo ferroviario.
Sefialo aqui, a titulo de ejemplo, y no para fijar p

cion, un posible desarrollo de modelo ferroviario a |

tir de nuestro punto de partida de Espafia. En pr

lugar, un gestor de infraestructuras ferroviario es a
dedicado a la construccién, mantenimiento y ges< i

de la infraestructura. Teniendo en cuenta que la ge
de una red de alta velocidad presentara diferencias

tantivas con respecto a la gestion de la red conve c

nal, pudiera ocurrir que conviniera mas de un ge

ferroviario. En segundo lugar, la parte de Renfe de( ¢

da al transporte de mercancias y viajeros debera
petir con eventuales operadores de transporte que
citen desarrollar, en las mismas condiciones de ac
a la red, de abono de cdnones, de garantia de seg

Jpartidas para Renfe, esto es, 118.691 millones de pese-
tas para compensar el déficit de explotacion, 105.821
1millones de pesetas para financiacion de las obligacio-
fiees derivadas del convenio de gestién de infraestructu-
aa&s ferroviarias, que se suscribi6 como addenda del
)i@g@ntrato-programa 1999-2000, y 5.000 millones de
$¥setas para el plan de recursos humanos. Por tanto,
1&nfe en el afio 2001, con relacién a los niveles de exi-
Qfencia y a los objetivos de los afios anteriores, no tiene
reto parametro de referencia que mantener los niveles
PAtas exigencias de superacién que se contienen en el
| @hrato-programa que formalmente ha estado vigente
hef los dos ltimos ejercicios y que ahora tacitamente lo
Jelga en el afio 2001, tal y como tuve ocasion de detallar
ante la Comision de Infraestructuras del Senado el
‘Hhsado dia 15 de febrero.
rlayna vez descrita la situacion de ejecucion de los tres
JH}‘ogramas ferroviarios del Plan de infraestructuras
1860-2007 y el panorama del nuevo modelo ferroviario
"ekiropeo, cuya aplicacion iniciamos en Espafia al hilo
B la trasposicién de las directivas del segundo paquete
ferroviario europeo, permitanme a modo de colofon
Sdelantar algunas estimaciones de los efectos de ambas
ctuaciones sobre la economia espafiola en general. Ya
uncié en su momento que para el periodo 2000-2010
ARy olumen de inversion ferroviaria del Plan de infraes-
t?Pucturas 2000-2007 se situara en unos 6,8 billones de
' ggetas, de un total de inversién prevista en dicho plan
5%35_17,1 billones de pesetas, alrededor del 0,65 por cien-
't%)rdel PIB de cada afio hasta la terminacién del plan.
", El efecto sobre el empleo es de dificil cuantificacion.
oesar de que el nuevo modelo ferroviario va a supo-
Safr un profund_o cambi_o en las estructuras de explota-
&lan del negocio ferroviario con la apariciéon de nuevos
Rpgfadores, en el Ministerio optamos por considerar

r ) o
. Que se mantiene la elasticidad actual del efecto sobre el

y de objetivos de calidad, funciones de emprese ; U

transporte de mercancias o de viajeros. En defini

creo que lo que debiamos hacer en estos mome 1

gue es lo que esta haciendo ya Renfe, preparan
organizacion interna y su estructura, es la adapte
para un escenario cierto, conocido en el tiempo y
ademas, como politica ferroviaria del Gobierno
interesa también impulsar, independientemente de
se derive de un mandato europeo.

En este punto, quiero hacer referencia al contr
programa entre Renfe y el Estado. En este context
acabo de describirles, el Ministerio de Fomento ha
siderado que no era el momento de aprobar un n
contrato-programa con Renfe, habida cuenta qu
criterios basicos para el disefio de dicho contrato-
grama seran una consecuencia del desarrollo del n
lo ferroviario contemplado en las directivas europ
tal y como acabo de exponer. Asi, pues, se ha pror
do de manera tacita el contrato-programa 1999-2
mediante la inclusién en los Presupuestos Gene
del Estado para el afio 2001 de las correspondit

pleo, del incremento de capital publico en infraes-
féggturas del transporte. La elasticidad del PIB respecto
4iel,nucleo de infraestructuras del transporte, segun
s@ptudios realizados en el Ministerio de Economia, es
‘ng,:l 0,18. Para el stock nacional de las mismas, que se
aitua en torno a los 40 billones de pesetas, se obtiene
la totalidad del programa ferroviario va a suponer
un aumento de dicho stock del 12 por ciento que, dada
itg-anterior elasticidad, implicara un incremento del PIB
§led 2,2 por ciento. De acuerdo con las proyecciones
gmplicitas que contempla el programa de estabilidad
a@lg) Reino de Espafia 2000-2004 en creacion de empleo,
kIsmpulso que sufrira el PIB se traducira en un creci-
gHento del empleo de un 1,4 por ciento, que para el
odigel actual del mismo, unos 15 millones de empleos
aen el sector privado, significara 210.000 nuevos emple-
208; unos 19.000 nuevos empleos de media cada afio. Al
iq@jncipio, los tres programas de infraestructuras ferro-
alearias solo generaran empleo de caracter temporal
ntkegsivado de la construcciéon; empleo que puede esti-
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marse, una vez que se encuentren en ejecucion
los programas, en unas 60.000 personas/afio.

Posteriormente, y a medida que se vayan finaliz:
nuevas lineas, el uso de las nuevas infraestruc
ferroviarias ird generando nuevos empleos, a la vt
mejorara la interconexién de todas las lineas, aul
tando el mallado del territorio y definiéndose el nu
modelo ferroviario en el que se incrementara el nar
de operadores. Esta mejora de nuestro sistema !
viario y de nuestro sistema de transportes en su co
to mejorara la productividad de la economia espafi
se traducird en la creacion de los citados 210
empleos permanentes.

Cuestién particular es la incidencia del nuevo mc
lo ferroviario en el empleo del propio sector ferro\
rio. Las mejoras que conllevan los cambios introd
dos en el sistema para aumentar su eficie
econdmica implicaran, necesariamente, aumentos
productividad del mismo, que cambiaran compls
mente los esquemas actuales. Asi, extrapolanc
actual estructura en la alta velocidad de Madrid-Se
a una red mas extensa y a mas operadores, pued
marse que el empleo generado en el sector ferro
se situara en unos 13.000 puestos de trabajo, ¢
210.000 anteriormente mencionados.

También debe considerarse como peculiaridac
nuevo Plan de infraestructuras 200/2007 la inver
asociada en material movil, no contemplada en lo
billones 100.000 millones de pesetas del plan. Ag
del elevado volumen de inversion que va a supc
algo més del billébn de pesetas, para la adquisicié
nuevos trenes, como tuve ocasioén de anunciar
altimo congreso ferroviario conmemorativo del 1
aniversario del ferrocarril Madrid-Aranjuez, su co
truccion en Espafia mejorara considerablemen
dotacion tecnoldgica de la industria pesada espa
lo que contribuira a reducir nuestra dependencie
exterior. La carga de trabajo que este proceso inv
en material movil ferroviario llevara consigo en el p:
odo de vigencia del plan ascendera a unos 6.500 e
os al afio en el sector, los cuales, dado su caracte
manente en el periodo, también forman parte d«
210.000 empleos estables, anteriormente mencion
para el conjunto de la economia espariola.

Como vemos, el Plan de infraestructuras 2000/z
y el plan de inversiones ferroviarias en material m
van a suponer un profundo impulso a la capacidad
ductiva del pais. Se va a crear empleo neto durar
construccion del plan, porque ahora se financia rig
samente. Ademas, el esfuerzo de modernizacion \
rre de la red ferroviaria se traducira en 210.000 nu
puestos de trabajo, de los que unos 13.000 iran a
pio sector del transporte ferroviario y otros 6.500
industria asociada.

Finalmente, me referiré a la seguridad ferroviari
los planes actuales y a las realizaciones anteriore
me cansaré de repetir que la seguridad es la pri

>ddsridad del Ministerio de Fomento. Hace poco mas
de un mes, el pasado 17 de enero, tuvimos ocasion de
1debatir en esta Comision un aspecto muy importante de
Jtaseguridad ferroviaria, los pasos a nivel y los planes
zisa acelerar su supresion y sus condiciones de seguri-
i@tad. Me comprometi ante SS.SS. a presentar en dos
veemanas unas propuestas de modificacién del real
edlecreto que aprobd el reglamento de la LOTT y la
siwaden ministerial que lo desarrollaba en todo lo relativo
jarlos pasos a nivel. Los borradores de ambas propues-
laas de modificacion se dieron a conocer el pasado 14 de
J&brero, en el transcurso de la conferencia sectorial de
transportes, con la participacién de todas las comuni-
Jdades autdbnomas, y también obran en poder de los por-
atavoces de esta Comision. Durante un mes escuchare-
anos las observaciones que nos quieran formular, antes
ala proceder a su tramitacion definitiva.
:n |&n cuanto a otras actuaciones en materia de seguri-
talad, estan en marcha las siguientes en la red de Feve y
Jelala de Renfe. El Plan Feve-2000, encuadrado dentro
ilkkel Plan de infraestructuras 2000/2007, con horizonte
r detiafio 2010, prevé unas inversiones en instalaciones
adie sequridad y sefalizacién de 14.000 millones de
) pesetas. Sus objetivos son la instalacion de control de
trafico centralizado, bloqueo automatico y sistema de
detnado automatico en todo el ambito de la red y encla-
irmientos eléctricos en estaciones que permitan su
idlemando para mejora de la seguridad y de la explota-
wt@n en general. Asi pues, en esta partida también se va
arduplicar el esfuerzo realizado en la década anterior.
I deEn lo que respecta a la red de Renfe, las realizacio-
mek en materia de instalaciones de seguridad de futuro
»8on las siguientes. Los enclavamientos de ultima gene-
sracion son de tecnologia electronica —anteriormente,
1dm eléctrica—, esta tecnologia ha tenido un desarrollo
alayy fuerte como consecuencia de su utilizacién en
deformética y telecomunicaciones. Su aplicacion a sis-
rémmas ferroviarios —enclavamientos y bloqueos— se
riha ido desarrollando en estos ultimos afios y se ha ins-
\pédado en Renfe. En la actualidad, hay instalados 158
peclavamientos con esta tecnologia, que se puede con-
Isislerar totalmente implantada. Teniendo en cuenta que
) sistemas de menor coste y con una oferta de presta-
ciones mayor que los de tecnologias anteriores, la pre-
)OBION en el futuro es que, de acuerdo con los planes de
vilhversion del Ministerio de Fomento, la instalacion de
)Estos sistemas sea Unica, excluyéndose totalmente la
arlatalacion de sistemas de tecnologia eléctrica. La
nowersion en este capitulo del quinquenio 1996-2000
aescencio a 23.862 millones de pesetas; las inversiones
voievistas para el trienio 2001-2003 ascenderan a
pi6-035 millones de pesetas.
.la En la década de los afios setenta, se procedio6 al equi-
pamiento generalizado de la red con el denominado sis-
,tama ASFA, anuncio de sefales y frenado automatico,
. N supuso un avance muy relevante en la mejora de
1| niveles de seguridad de la conduccion de trenes. Se
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trata de un sistema de ayuda al maquinista enla c

vacion de las indicaciones o el conocimiento del es
de las sefales fijas, transmitiendo automaticament
cabina informacion sobre el aspecto que prese
Aumenta la seguridad de la circulacion porque dis
nuye o anula, seguln los casos, los efectos del pc
fallo humano al asegurar automaticamente la deter
del tren en el caso de actuacion incorrecta del m:
nista. Los kilometros de red instalados y el mate
equipado con el sistema ASFA ascienden a 9.408
metros de la red convencional, el 82 por ciento
total, y los 470 kilémetros de la linea AVE Madr
Sevilla. Sin embargo, el desarrollo de la red ferrovi
de alta velocidad y las actuaciones en la red conve
nal, asi como los aumentos de frecuencias en la r
cercanias, exigen la consideracion de equipamient
sistemas de proteccion de circulacion de trenes
prestaciones superiores al sistema ASFA. De acL
con este criterio, se han realizado diferentes actu

nes: instalacion de un sistema de proteccién, operi ¢

y regulacién automatica de trenes en la linea C-
Madrid, Méstoles-Fuenlabrada. Este sistema esta 1)

mente operativo desde el aflo 1998 y ha perm i

mejorar la frecuencia de trenes garantizando los 1
les de seguridad en la circulacion.
Actualmente, se encuentra en fase de terminacic 1

obra la instalacion del sistema de proteccién autor &
ca de tren en el itinerario de alta velocidad La Enc 1

Valencia-Barcelona. Ello permitird la circulacién

trenes de alta velocidad con el maximo grado de s !
ridad. En el presente afio, se acometerd la instali c

de un sistema de ayuda de conduccién en el tan

)igprenio 1996-2000 y esta previsto contratar obras en el
atteenio 2001-2003 por importe de 4.000 millones de
Ppé&setas.
1taEl equipo mas novedoso instalado por mantenimien-
e de infraestructura de Renfe para el control de los
sitdghiculos motores es el detector de impactos en via. La
>iPision de este equipo es medir tanto los impactos dina-
JHiicos producidos por las circulaciones (funcién del
ialvel de mantenimiento de los elementos de rodadura)
ilfomo la carga estatica de las mismas. En la actualidad
Jekisten dos sistemas instalados: uno en las proximida-
Ides de Mogente, en la linea Madrid-Valencia, y otro en
Nas proximidades de Torredembarra, en la linea Tarra-
@na-San Vicente. Dado el excelente comportamiento
estos equipos estan teniendo, Renfe preveé su insta-
S&&06n en otras lineas, en funcion de las disponibilida-
C88s presupuestarias. Para el afio actual esta previsto
idQtalar cuatro mas, estando pendientes en estos
%Romentos las decisiones sobre eleccién de emplaza-
fentos.
®Una mencién especial merecen las instalaciones y
?ﬁwpamlentos de seguridad que se implementaran en
2 linea de alta velocidad Madrid-Barcelona-frontera
ancesa. Entre las medidas de seguridad en la circula-
O\on gue se introducirdn se encuentra el aumento del
netreeje de 4,20 metros del AVE Madrid-Sevilla, a
,_70 metros; el aumento del galibo libre de implanta-
i6n de obstaculos; el aumento de la altura del hilo de
)ntacto de la catenaria; una nueva configuracion de
rtadero con vias de apartado en el centro, que
enta el entreeje y reduce el numero de desvios
sqQbre vias generales; y una dotacion de helipuertos en

Atocha-Chamartin como una de las actuacion s58

medio plazo necesarias para mejorar el servici
conexion de dicho tunel.
este capitulo en el quinquenio 1996-2000 ascendi
a 8.500 millones de pesetas; las inversiones pre\

en el trienio 2001-2003 ascenderan a 5.000 millone 3

pesetas.

El sistema de telefonia tren-tierra, que permit
conexién del maquinista con el centro de control,
hoy dia instalado en 6.192 kildmetros de la red, sit
la longitud ampliada en el periodo 1996-2001 de
kilometros. En ejecucion se encuentran 529 kiléme
y la prevision para los proximos tres afios afecta a
kilbmetros mas. Por otra parte, cabe sefalar gL
todas las actuaciones del Ministerio de Foment:

extensiones de red o modificaciones de trazad ,

incluye I6gicamente la instalacion del sistema tren
rra. Asimismo es destacable que dentro del conv
Ministerio de Fomento-Xunta de Galicia-Renfe, se
procediendo a instalar el sistema tren-tierra en la tc
dad de la red convencional de Galicia e igualme
dentro del convenio Renfe-Junta de Castillay Lec
la instalacién en el tramo Medina-Salamanca-Fue
de Ofioro. Las inversiones correspondientes a este
tulo ascienden a 3.500 millones de pesetas en el

Las inversiones realizade ;

puntos singulares de la linea para evacuacion y res-
. B{{esta en casos de emergencia.

ror>€fiorias, concluyo. He procurado recorrer ordena-
sfidnente todas las cuestiones suscitadas en las peticio-
Rfas de comparecencia formuladas por los diferentes
grupos parlamentarios. Espero haber aportado la infor-
pacion al nivel de detalle exigido por sus sefiorias. En
dgdo caso, la construccion de las infraestructuras, el
~Bgcionamiento de los transportes ferroviarios de viaje-
#@s y de mercancias o la seguridad de las obras y de los
rgéficos son temas permanentemente abiertos sobre los
3gge hemos de volver nuevamente a lo largo de esta
ylegislatura.

deMuchas gracias.

se

ie- El sefiorPRESIDENTE: Gracias, sefior ministro.
nioSeforias, al haber tantas solicitudes de comparecen-
st#a y haberse acumulado en una sola, vamos a seguir el
aiden habitual de la Comision en las intervenciones de
it@s distintos portavoces, segun ha acordado la Mesa.
1, aEn primer lugar, por el Grupo Parlamentario Socia-
itésta (el sefior Segura me indica que van a intervenir
:@ois portavoces; no hay ningun problema), tiene la pala-
uina el sefior Hernandez Cervifio.
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El sefiortHERNANDEZ CERVINO: Permitame
sefior ministro, en primer lugar, darle la bienvenic
explicarle por qué solicitAbamos su comparecenci:
tenia la esperanza de que hubieran repensado la
tion referente al nuevo modelo de ferrocarril que
implantaria en Galicia. Desgraciadamente, creo gL
solamente se confirma, sino que los Mas negros ¢
rios se ciernen sobre el futuro ferroviario de Gali
Basicamente, yo creo que no se cumple ni el ac
equitativo y no discriminatorio que recomienda
Union Europea, y usted tiene, quiza sin saberlo, la
ponsabilidad historica de solventar un problema
Joaquin Costa definié muy bien cuando dijo que la
grafia la superaban los poderes publicos. La orog
sigue siendo el problema de Galicia.

Yo solicito su especial atencién a una intervent
que, analizando algunos elementos de los conver
de las posiciones que ha expuesto, trata de ayudar
rificar el futuro. Recogiendo el guante de su invitac
intentaré participar en los debates que se hagan sc
tren de alta velocidad. Permitame en principio
licencia profesional. Su intervencion me ha recorc
la de mi admirado John Austin, que es uno de los
inteligentes representantes de la filosofia analitica.
en su teoria del lenguaje sefialé que existen locuc
gue no solamente describen la realidad, sino que
ma tienen efectos sobre ella. El titulo de una de
obras,Como hacer cosas con palabraescribe per
fectamente lo que usted acaba de hacer aqui. P
gue el tren de alta velocidad en Galicia, de mome
son palabras. Estas palabras que usted ha pronur
pueden tener un efecto balsdmico sobre algunas f
nas, pero le digo aqui y ahora que no responden
necesidades de Galicia, y usted lo sabe. Galicia ne
ta cumplir la garantia de accesibilidad que el Pai
Socialista plantea en sus infraestructuras. Tod
expuesto aqui es el reflejo del foro Viaria 2001-2(
celebrado en Santiago. Estoy seguro de que usted
informacion acerca de las enormes criticas que re
este proyecto alli en publico. La muestra de que
intenciones no corresponden con la realidad la ten
si leemos los discursos que usted pronuncié en la
tura y en la clausura del simposio Viaria. En estos
cursos el problema esta resuelto teéricamente,
cuando estudiamos como se lleva a la realidad, ¢
se pasa de los planes a los planos, nos encontram:
gue no se vertebra en absoluto Galicia y que de al
manera el proyecto nace obsoleto. No quisiera ent
discutirlo, porque ya se ha hecho en sede parlam
ria, pero si que le admito la correccion que hizo s
la frase de que todos los proyectos dependerian d
Fraga siguiera al frente de la Presidencia de Gal
Espero que sea una mala interpretacién de la pren
mataremos al mensajero—, porque a mi, como a m
gente, me produjo repulsa por la ruptura de las re
del juego democratico que suponia. También adn
la correccion que hizo usted sobre la garantia d:

fondos sélo hasta el afio 2004. Le rogaria que a la hora
1de responderme no centrase aqui el debate, porque
Yeoria falsearlo.
:ue¥by a ajustarme a los temas que nos interesan a los
gmllegos. Efectivamente, como usted bien ha dicho, hay
»awwatro convenios firmados. En el afio 1998 se firmo
lgno sobre la red interior, entre Fomento y Xunta; ese
iamismo afio se firmo otro entre Renfe y Xunta; en junio
edal afio 2000 se firmo otro entre Xunta y Fomento,
laobre la red interior, y el 20 de diciembre, efectivamen-
d¢e-se firmo el gran programa entre Xunta y Fomento,
|egie correspondia al plan 2000-2007. No voy a hablar
ragui tampoco, porque sera objeto de otras intervencio-
afias, del problema del convenio para la autopista San-
tiago-Orense.
on Tampoco voy a entrar en una discusion sobre las
osifyas —a mi me parecen insuficientes—, pero si le quie-
1adecir que admito, y el Partido Socialista también, la
neofinanciacion de proyectos de infraestructuras. Puede
reeelun buen sistema, pero no podemos admitir que una
reomunidad autbnoma como Galicia, que no llega a la
whoedia nacional en el indice econémico, tenga que
ne@portar una financiacion tan excesiva, mientras que
goEas comunidades autbnomas como Catalufia o el Pais
edenciano no tienen que cofinanciar los proyectos, y
raikando lo hacen es por propio interés y una vez que se
s planificado un trazado vertebrador. Usted debe darse
cuenta de la situacién de Galicia y del noroeste de
rEéspafa, que tiene un claro desequilibrio en dotaciones
e infraestructuras. Cofinanciar va a significar para
siadsotros implicarnos y participar activamente en el
NB@yecto, y yo no veo de momento esta participacion
1tEms activa. Queria preguntarle, en principio, si se va a
:ésier en cuenta alguna de las sugerencias que se hicie-
idfon en el simposio Viaria 2000 o si se va a llevar a cabo
definitivamente este proyecto tal como esta expuesto
Len el propio catéalogo de Viaria.
lien8e ha referido usted rdpidamente a la modernizacion
ilnié la red interior, pero en Galicia solamente se ha reno-
laado el mantenimiento entre Orense y Vigo y se han
nusregido minimamente los radios precisamente entre
pestas dos ciudades, con un presupuesto de 2.800 millo-
lises. Sin embargo, las mejoras por esta actuacién en el
y@ampo de la velocidad han sido minimas. Actualmente
I$® estan renovando, ya sabe usted en qué condiciones,
sMonforte-Lugo-A Corufia y el tramo Betanzos-Ferrol.
|habria que preguntar si el problema de los pasos a
anigel, sobre todo aquellos que estan dentro de nacleos
niebanos, van a tener una respuesta definitiva.
breLa alta velocidad que se ha planteado —y quiero
guear en ella definitivamente— creo que corresponde
ceEuna decision errénea con consecuencias histéricas. El
igfimer problema que me encuentro es el principio de la
I¢tantidad del concepto de alta velocidad. No sé qué sig-
jlaifica la alta velocidad, encontramos numerosas defini-
ticdnes de la misma y ninguna de ellas corresponde a lo
lpsge se va a hacer en Galicia. Yo le preguntaria qué sig-
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nifica alta velocidad en Galicia. Particularmente pie
que el AVE va a ser un simbolo de modernizaciol
Galicia. Es un proyecto nuevo, no hay nada igual y
significar desde el punto de vista técnico, desde el
némico y también en el campo de la investigacion
revolucion en los modelos, pero debe usted tene
cuenta que este proyecto debe vertebrar y cohes
toda Galicia. Su modernizacién arrastrara a otras ¢
de la economia. El punto inicial de lo que queremc
un tren de alta velocidad que corresponda a los |
metros y calidades mas modernos. Por eso exig
velocidad de 350 kilémetros, tiempo de viaje reduc
—incluso hay proyectos que se pueden hacer cor
reduccién de viaje entre A Corufia y Madrid a dos h
cincuenta minutos—, frecuencias, rentabilidad y p
metros referentes a la doble via, a la electrificacion
ancho europeo. Sin embargo, nos encontramos pr
mas en la definicidbn que ustedes hacen de este pr
to, con que en un tren de alta velocidad, en efect
velocidad podia ser importante, pero es mas impor
el tiempo y la frecuencia del viaje, y nos encontral
con que el modelo con el que quiere usted que G¢
se integre no corresponde a ese tren de moderr
Tampoco veo, aunque esta apuntado en el progr
gue se vaya a hacer una conexion adecuada con |
gal. Un plan especial de alta velocidad a Galicia qu
tenga en cuenta el norte de Portugal esta conden:
fracaso. Piense usted que si se lleva a cabo este

lo, las vias no se van a levantar antes de cien afic
consecuencias de un trazado mal hecho serén hi
cas. Lo que queremos es que se debata en el Parl
to la alta velocidad y también queremos alta veloc
en la ejecucion del proyecto.

Este AVE tiene numerosos defectos. El tiempo ¢
dido del que vamos a disponer en esta comparec
nos va a impedir analizarlos todos, pero quisiera
tearle basicamente en qué consiste este tren. Est
gue ustedes nos plantean es un modelo de trei
entrando por Zamora-Lubian-Puebla de Sanal
Orense, une dos ciudades de casi 100.000 habit
cada una, como son Orense y Santiago, y desde al
ten dos lanzaderas, una A Corufia-Ferrol y otra a \
Por cierto que al hablar usted del plan de Vigo n
aludido a la distancia ni al modelo que va a emp
para el tramo Vigo-frontera portuguesa. Esta «T»
gue aludo desarrolla multiples velocidades. Nos en
tramos con que entre Orense y Santiago, que
tramo de mayor velocidad, usted nos planifica un ti
po de viaje de 20 minutos. Analizando el folleto de
ria, vemos que entre Santiago y A Corufia hay otrc
minutos y, sin embargo, entre Santiago y Vigo
planta usted una hora de viaje. Es decir, todo el s
Galicia va a quedar discriminado con un modelc
tren que no responde en absoluto a la realidac
siglo XXI. No hay que confundir un tren de largo re
rrido con uno regional, efectivamente, pero en tiem
en velocidades, en la union y la vertebracion de las

istades gallegas no encontramos diferencia entre un tren
@le alta velocidad y un tren regional.

'a aQuisiera que usted me contestara algunas preguntas.
& el proyecto de Viaria, ¢por qué a Vigo y Pontevedra
3@ les da el mismo tiempo de viaje, segun los paneles
-@ainformacion y segun el folleto, y no aparece diferen-
Jn@da ninguna de sus estaciones? ¢ Por qué no aparece
paspoco nada en lo que se refiere al tiempo de viaje

s estre Vigo y Orense? ¢ Por qué la velocidad de Santia-
agh-a Vigo es inferior a la de Corufia-Santiago si la oro-
mgrafia es mejor? ¢ Por qué en el mapa del programa Via-
dua del eje atlantico no aparece claramente que el tren
pase por Vigo? ¢ Qué significa en concreto eso que
rlama usted nuevo acceso a Vigo? ¢Qué significan las
réalidas sur a Vigo, se van a hacer o no? ¢Por qué se da
/[@k a luchas locales en un tren que no debe responder a
Btealismos? ¢ Por qué Portugal, en cuanto se enterd de
yacproyecto, ofrece una linea de alta velocidad frontera
1, dartuguesa-Oporto-aeropuerto Sa Carneiro en tiempos
waiee el sefior Fraga reconocié que podian llegar a ser de
1dS minutos? ¢ Qué interés tendran, sefior Alvarez-Cas-
icas, en la rentabilidad de la linea gallega los futuros
dapleradores privados de ferrocarril? ¢ Qué tienen pensa-
ia,hacer para acelerar las salidas de las mercancias de
detrocarril? ¢ Qué tienen que hacer los puertos de Gali-

' D@ para conectarse rapidamente con la meseta, sabien-
idala importancia que tienen los puertos para nosotros?
1&lreeramente, creo que todo lo que hemos visto hasta
s;dera es un acto casi peudoadministrativo, que esta rea-
tbziado con fondos publicos, como es el caso de Viaria,
myege presenta un modelo de tren que no responde preci-
lsdmente al modelo de futuro.

Queria matizarle algunas cuestiones. Ha hablado
vissted de la actuacién entre Santiago-Oroso. Quisiera
napiee me explicara qué parametros y calidades de tren se
avan a aplicar ahi, qué se esta construyendo, qué radios
trenen las curvas que se estan haciendo, porque me
ter@o que no corresponden a una realidad de alta velo-
‘iaidad. También quisiera preguntarle por qué no se ha
ntdermado a los ayuntamientos, que precisamente
[@drera estan reformando los planes generales de ordena-
gudn urbana, sobre la penetracion del tren en las ciuda-
les para que se tenga en cuenta todo esto. ¢Qué va a
2pasar con los puertos secos?

1 laQuiero decir al final que recojo su apuesta de parti-
azipar en un coloquio donde usted quiera para discutirle
gpetmenorizadamente cada uno de los elementos de este
mroblema de la alta velocidad. Yo le ofrezco nuestra
aolaboracién, pero una colaboracion para hacer un pro-

i g6cto viable y de futuro, no para hacer un proyecto
axbsoleto. El tren de alta velocidad debe sumar pobla-
raén, nunca la debe restar; debe sumar ciudades, no
debe dividirlas; debe integrar totalmente a Galicia, no
ghalrtirla en varias zonas. Nadie quedara contento, se lo
oaseguro, sefior Cascos. Reitero una vez mas que estoy
adispuesto a debatir esto pormenorizadamente con
clusted.
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El sefiorPRESIDENTE: Tiene la palabra el sefi
Segura.

El sefiorSEGURA CLAVELL: Sefior presidente
gracias por su benevolencia, por permitirnos repar
tiempo. Este segundo interviniente del Grupo Pz
mentario Socialista, cuando la Presidencia le hay
mas minima indicacion, terminara en el uso de la |
bra, se encuentre en el punto en el que se encu
Consiguientementelon't worry, be happysefior presi
dente(Risas.)

Sefior ministro, este interviniente por el Grupo |
lamentario Socialista no le ha restado a usted, cu
asi ha estimado oportuno hacerlo, la valoracion pc
va de sus intervenciones y de sus actuaciones poli
En una democracia tan consolidada como la nus
esto es menester para la riqueza de la vida parlarr
ria y del seguimiento que desde el principal grupo
lamentario de la oposicion se debe hacer de la lab
gobierno, en este caso de este Ministerio. Pero, ¢
ministro, hoy tengo que indicarle mi preocupaciéon
el hecho —y yo le ruego que asi lo haga llegar
gabinete— de que nosotros no disponemos del tex
la intervencion que el ministro acaba de leer y gt
han elaborado razonablemente bajo su direccidl
equipos técnicos del Ministerio. No deja de ser
prendente que no dispongamos de él un par de |
antes al menos, porque se dan datos, se cuantifi
dan directrices que no se pueden anotar en el mor
de su intervencion. Me sorprende que se repart:
parte de su gabinete a los periodistas y no se nos
gue en ese mismo momento a los diputados, que s
los auténticos protagonistas del seguimiento de la |
gubernamental, se pertenezca al grupo 0 grupos
apoyan al Gobierno o a los que se encuentran
oposicién. Como estoy seguro que usted lo recib
positivo, pienso que no se va a producir en una p|
ma comparecencia, de las que hemos acordado se
bren mensualmente.

Sefior ministro, el diputado Hernandez Cervifio,
Grupo Parlamentario Socialista, que me ha prece
en el uso de la palabra, le ha hecho una serie de
rencias y de andlisis y le ha expresado el planteam
de nuestro grupo en temas especificos que preoc
I6gicamente a ese diputado y a este grupo, consig
temente, de la politica ferroviaria en la comuni
gallega. El sefior Hernandez Cervifio representa ¢
provincia de esa comunidad que tiene importantes
blemas histéricos y seculares de comunicacion, pe
Estado espafiol tiene también problemas secular
transporte y de comunicacién con el resto de los p
comunitarios. Estamos asistiendo a unos acontecir
tos politicos importantes en el seno de la Unién, s
ministro, como son las tres directivas a las que uste
hecho referencia, que acordamos por unanim
—consiguientemente, con el voto del grupo parlan
tario de los Socialistas Europeos— en el pleno del

rlamento Europeo, fruto de la labor de codecision con el
Consejo. Nosotros queremos dejar muy claro que esas
tres directivas tendran que ser traspuestas al ordena-
miento juridico espafiol con toda la categoria que
r@rresponde a esas decisiones recogidas en lo que se ha
lgaenido denominando coloquialmente como segundo
agaquete de politica ferroviaria, en sustitucion de los
aentenidos que integraron las tres directivas comunita-
niiges de los afios 1991 y 1995 del primer paquete de las
politicas comunitarias de transporte ferroviario. Se ha
hecho a similitud de lo que ocurrié en la década de los
anoventa con el primero, segundo y tercer paquete de
nee politicas de liberalizacion del transporte aéreo. La
sliberalizacion del transporte aéreo se encontré con dos
adificultades —una, naturalmente, Islets las autori-
sEciones para operar y, dos, las infraestructuras, que se
:maron rebasadas por las circunstancias del crecimiento
atel transporte aéreo— y nos estamos encontrando con
rqlee el transporte ferroviario no es que tenga una simili-
2fimd, pero si ciertas lineas directrices equivalentes.
)or Sefior ministro, el momento es crucial. Dentro de
gna semana previsiblemente —y asi lo anuncio como
dufedato mas de nuestro trabajo ordinario parlamenta-
: li®— vamos a proponer en esta Camara, por si lo con-

Isislera oportuno —esa es nuestra intencién y asi lo
odefenderemos—, que se constituya en el seno de la
oGaamision de Infraestructuras una ponencia especifica
agge entienda de temas de transporte. En estos momen-
el yo creo que a usted le falta convertirse en un autén-
fimo ministro de transportes. Usted esta siendo un
ntn@istro de infraestructuras, pero es de infraestructuras
impaga el transporte, sin duda alguna. Yo creo que seria
ouy positivo que durante cuatro o cinco meses hubiera
au ponencia especifica, casi con caracter voluntario
npkra quienes la integren y tengan interés académico y
» politico de hacer un seguimiento de lo que hoy en dia
)esta ocurriendo en Espafia en esa liberalizacién del sec-
aeleferroviario, porque el tema de Isi®tsno es baladi.

La separacion competencial de las infraestructuras, el
lehte regulador de las infraestructuras o los entes que
lidrecisamente asignaran los surcos a los usuarios de
‘efgas infraestructuras tampoco es un tema baladi. Sefior
apimistro, nosotros haremos la propuesta, la defendere-
Ipaos y la argumentaremos. Yo creo que va un poco en
itmdinea de la frase que acaba de pronunciar, y lo ha
aldecho en otras comisiones, invitandonos a la reflexioén.
W@tengo en mis manos un documento que responde a
)ase trabajo parlamentario serio. Este veterano parla-
oneéntario cree que hay una nueva forma de hacer del
sMiaisterio de Fomento hacia la Comision. Por ejem-
ipds, usted, en la reunion del consejo sectorial de conse-
igeros de politica de transporte de todas las comunida-
fabes autbnomas espafiolas, ofrecié dos proyectos de real
Jdecreto modificando los reglamentos que desarrollan la
lady de ordenacion del transporte terrestre y nos los ha
aremitido a cada uno de los grupos parlamentarios. Este
>grupo parlamentario tiene su criterio, aqui esta; por
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razones de tiempo no me puedo detener, pero nc
dria inconveniente al finalizar la sesion de leerle
reflexiones que nosotros hemos recogido. Nosc
creemos que se equivocan, si, si. Se trata de resf
a una actitud gubernamental que lanza un puente
grupos parlamentarios y les dice: queremos su cri
antes de publicar el real decreto. Aqui esta el crite
usted lo tendra. No lo vamos a utilizar politicame
desde luego. Para criticar al Gobierno hay argume
y mecanismos suficientes, pero, sefior ministro, ¢
mos hablando de la seguridad ferroviaria, y usted,
el 17 de enero, nos invitd a participar y hace 15
nos remitié ese proyecto. Pues aqui esta la posicic¢
Grupo Socialista, que se la entregaré después; nc
de ser un mecanismo de colaboracion. El tiempo &
za y este interviniente entiende las limitaciones.

El Parlamento Europeo ha aprobado por unan
dad la liberalizacion del transporte ferroviario de n
cancias dentro de las redes transeuropeas del trai
te y en un plazo de dos afios tiene que convertir:
una auténtica realidad. Usted sabe que las emp
transportistas espafiolas y las europeas lo estan
ando. Y yo lamento que usted, como ministro de tr
portes, no haya hablado de la intermodalidad, gt
uno de los problemas mas graves; es decir, la tra
rencia de la carretera a la via férrea es uno de los
blemas més graves que tiene hoy en dia la Unién E
pea. El exceso de transporte de mercancias
carretera en toda la Unién Europea, que en Espa
del orden del 90 por ciento, trae problemas econ:
cos, medioambientales y de todo tipo. Aqui, en E
fia, faltan por definir auténticas plataformas logisti
distribuidas a lo largo y ancho de la geografia na
nal. Yo le invito, sefior ministro, a que traiga dentrc
un mes un disefio de plataformas logisticas a lo |
de la geografia nacional, que surja de recabar d
comunidades auténomas sus planteamientos al re
to. Usted sabe bien que la logistica, la intermodal
en el transporte y la interoperabilidad constituyen
zas esenciales para que se produzca en este p
auténtico paso al frente en la modernidad en el tr
porte no s6lo de mercancias sino de pasajeros.
mos por desarrollar retos importantes.

Sefor ministro, hay algo absolutamente eser
cuando, en ocasiones, se utiliza la frase de donde
mos y hacia dénde vamos. Sefior ministro, recor
gue en la comparecencia del 17 de enero pasado le
esa broma, con un libro en mi mano de la funda
Mapfre sobre los pasos a nivel —lo edit6 esa funda
pero fue fruto del trabajo de Ferrocarriles Espafiole
Yo tengo en mis manos unos articulos que he releic
y con esto voy a terminar porque espero que en el
ro haya una subcomisién o una ponencia especifice
debatir el tema durante cuatro o cinco meses, por ¢
pasen sindicatos, operadores logisticos, todos los r
sentantes de los sectores econ6micos que tengal
que ver con el transporte—, porque nosotros leem

tprensa, leemos revistas especializadas y sabemos la pre-
laupacion que existe al respecto. ¢,De donde venimos y
rbacia donde vamos? Seflor ministro, el Ministerio de
m@lenas Publicas publicdé hace unos afios un conjunto de
1¢osferencias que se produjeron en un master que la uni-
:nersidad Carlos Il viene dando sisteméaticamente sobre
dBconomia y politica del transporte: Espafia y Europa
té\hi estan definidas una especie de lineas directrices que
1assotros deberiamos seguir. Respecto a la liberalizacion
stdel sector ferroviario, quisiera poner de manifiesto, para
ggile nadie se llame a engafio en lo que se refiere a la
ipsesicion del Partido Socialista, que los profesores, los
| dehdémicos que defendieron la ponencia sBbligica
dejaioviaria en Espafia y comunitatiaijeron, entre
ranfras cosas, lo siguiente: EI 30 de julio de 1987 se apro-
bé la Ley 16/1987, de Ordenacién de los Transportes
mierrestres (LOT), que continda vigente y es el marco
ategislativo, tanto para el transporte por carretera como
spor-ferrocarril. La LOT, y eso debemos tenerlo muy
aataro, una ley del afio 1987, dedica un titulo completo,
2eh¥|, al ferrocarril, pero también es de aplicacién el
lefbelo |, que recoge el conjunto de disposiciones comu-
nses. Por supuesto en esta nueva ley no aparece ninguna
are$erencia de coordinacion modal de caracter imperati-
sfe-y expresa claramente que los servicios y actividades
pdet transporte habran de desarrollarse en un marco de
Jagtuacion regido por la economia de mercado. Continda
@aor ese articulo, en un parrafo posterior: La politica
darsoviaria de la Comunidad comenzoé a elaborarse en la
niiécada de los sesenta, partiendo de una Optica de con-
peepcion global del mercado del transporte y con el pro-
agosito de garantizar su contribucién a la libre circula-
i0idn de bienes y servicios en el espacio europeo. Desde
dese planteamiento, la plasmacién de esta politica, en lo
rqoe a ferrocarriles se refiere, ha girado en torno a dos
' gss fundamentales: la ordenacion del mercado vy el tra-
gemiento de las infraestructuras. Esto es lo que se decia
lde una ley del afio 87 que tendran que modificar las
i€ortes Generales a propuesta del Gobierno para las tras-
ipasiciones de las directivas pertinentes. Y dice —y con
resto termino—: En el primer ambito, la mayor inquie-
ol ha sido la de asegurar el principio de igualdad de
trato a los distintos modos y agentes que operan en el
simlercado y mas recientemente intentar crear una red de
'@mbito europeo. Continda con preceptos equivalentes.
dEa consecuencia, tiene que estar muy claro de dénde
Jyastémos, desde el punto de vista normativo y legal: de
i@ma ley del aflo 87 que empieza a marcar las rutas para
da, liberalizacidon del transporte ferroviario; y hacia
~ddnde vamos, que es algo esencial, a que usted, sefior
yministro, ejerza esa labor como ministro de transporte,
ubmeorpore las politicas precisas para la intermodalidad,
pdedina plataformas logisticas y todo un proyecto de
moeerconexion de Espafia con el resto de los paises
remunitarios. Debe quedar muy claro que la directiva
@gounitaria, una de las tres que se acaba de aprobar en
sslastitucion de la directiva 91/440, sobre el desarrollo de
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los ferrocarriles comunitarios, hay que desarrollarle
un avance, pero no muy relevante; da dos afios a lo
ses para que incorporen esa norma, asi como pai
incorporen a las redes transeuropeas el transpol
flujo de mercancias y se dan siete afios de plazo p
liberalizacion de todas las mercancias y el trafic
pasajeros antes del afio 2010.

Sefior ministro, ni mediante reales decretos
mediante la Ley de acompafamiento que suces
gobiernos han venido utilizando en exceso son ca
para producir la modificacion normativa que precis
modernizacion de la estructura de transporte ferrc
rio espafiol. Esperamos que usted como ministro i
ya en sus compafieros de partido, diputados del C
Popular, y posibilite el voto del grupo mayoritario p
gue se constituya una subcomisién de estudio esp
ca gue genere iniciativas, que coadyuve con el Go
no y con el Estado espafiol en su conjunto a la me
nizacion de una red que se ha ido quedando atr
toda la estructura europea.

El sefiolPRESIDENTE: Por el Grupo Parlament:
rio de Convergencia y Unié, tiene la palabra el s¢
Sedod.

El sefiorSEDO | MARSAL: Sefior ministro, e
«Diario de Sesiones» que recoge su intervencion d
de junio pasado, me sirve en parte de guién par
intervenciones en todas sus comparecencias, ta
peticiéon de grupos como a solicitud propia, aun
guiza dentro de poco no lo podré usar tanto ya qt
habran sefialado todos los esquemas en los tems
hemos ido tocando y, por tanto, me repetiria.

Usted hablaba entonces de los tres valores inse
bles pero diferenciables que en agquel momento m
ba como esquemas principales de la actuacior
Ministerio: la calidad, en la que hoy no voy a entra
modernidad, de la que en parte si hablaré, y la se
dad. Usted nos decia que en ferrocarriles debe
crear una nueva red de lineas de alta velocidad pi
tren del siglo XXI superpuesta a la red convencio
Esto nos puede llevar a tener que realizar un
esfuerzo de coordinacion para evitar no sélo confu
sino también todo tipo de extrafias presiones.

Un interviniente anterior ha comentado, y yo lo te
ya anotado, que hemos de vulgarizar las definicit
AVE —antes se usaba mucho el TGV, aunque ha
dado practicamente separado del comentario del «
te— la velocidad alta, el ancho europeo y la alta v
cidad. Sobre esto estamos muy dispuestos a traba
lo que nos pida.

Con respecto al transporte ferroviario, hay una c
tion que a mi me preocupa bastante. Decia que ha
prestar especial atencion a la garantia de la segut
en la circulacién y al mantenimiento de la culture
seguridad, que exige una definicidn precisa de las
ponsabilidades de cada uno de los agentes del sis

asiministracion reguladora, gestores de infraestructu-
pas$; operadores, los tres elementos que en su interven-
Lgée ha dejado marcados dentro de lo que llamaba
eneévo modelo ferroviario. El dia 9 de febrero usted
radtuvo, en Aranjuez, en la clausura del congreso de his-
deria ferroviaria. Alli dijo que la progresiva puesta en
servicio de las nuevas infraestructuras deberia ir pareja
non la disponibilidad de un material adaptado a los
v@gjuerimientos de la demanda, es decir, capaz de utili-
I8 al mazimo las prestaciones de las infraesttructuras.
. [también hablé de los trenes de alta velocidad, 300/350
/ieitometros/horas, para servicios de larga distancia, con
flata capacidad y elevadas prestaciones; trenes de alta
wmocidad, 250/270 kildmetros/hora, para servicios de
raaracter regional; trenes autopropulsados de alta velo-
affdad en ancho variable, que no sé si referia a Talgos
iepn locomotora, ya que son los Unicos que en este
Jeremento tienen ancho variable. La velocidad de estos
steemes es de 220 kilbmetros/hora. La licitacion de la
linea Madrid-Zaragoza-Barcelona-frontera esta en
marcha. Mientras tanto, ¢qué tipo de material se usara
-desde Madrid a Zaragoza-Lleida, el que usted decia de
itrenes autopropulsados o unidades del actual AVE?
Posiblemente, no estaran construidos todos los trenes
gue son necesarios. De la misma manera que el
Madrid-Sevilla tenia un exceso de trenes, los conoci-
1d&s Euromed, para la linea Madrid-Zaragoza-Lleida, y
l&ssta llegar a Barcelona, se piden 40 de 300/350 kil6-
itmetros/hora, 30 trenes de 250/270 kildmetros/hora; un
uetal de 92 trenes de alta velocidad, con una inversion
2dx200.000 millones de pesetas, cuyo procedimiento de
safueratacion esta en marcha. Esto seria la modernidad,
las maximas prestaciones en el transporte ferroviario.
)iaraSefior ministro, al establecer como gran prioridad la
reaguridad, y teniendo en cuenta los concursos de mate-
dial ferroviario que estan en marcha, quisiera pregun-
karle: ¢ Qué medidas esta contemplando el Ministerio
jydra garantizar al maximo la seguridad y minimizar los
nssgos? En la linea Madrid-Barcelona esta previsto
rgeé existan trenes a mas de 300 kildbmetros por hora,
aegun parece incluso a nivel comercial, la mayor velo-
reiclad mundial en estos momentos. ¢ Qué tipo de garan-
i3 se exigird a los fabricantes que han concursado?
¢, Qué plan de control de riesgos tiene establecido el
iiinisterio? ¢Cémo se van a controlar? En estos
ne®mentos todo el mundo habla del AVE y lo pide. En
|uealidad, de lo que estamos tratando es de la implanta-
2bi@n del ancho europeo en la red espafiola, ancho euro-
lpeo que, en muchos trayectos, tendra unos tramos para
atrenes de alta velocidad, otros para velocidad alta y en
otros la velocidad no sera ni tan alta, dependiendo de
gmr donde circulen.
guBlo debemos crear confusiones ni generar falsas ilu-
idamhes. Digo esto porque hay muchas zonas que deci-
dden pedir un tren de alta velocidad y presentan mocio-
rees en los ayuntamientos. Hay entidades que estan
epidiendo —voy a citar un caso concreto— la conexion
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entre Castellén y Tarragona con el AVE. Desde qt
Ministerio define el tren de alta velocidad Madr
Valencia y sube hasta Castellén, surgen una ser
instituciones, ayuntamientos, entidades, que pide
conexion del AVE, cuando todos los que estamos r
dos en esto sabemos que el dia 15 de junio ustel
que desde Tarragona hasta Almeria iba air el a
europeo. De ahi la duplicidad del concepto AVE-an
europeo que le estoy comentando, que a mi tambié
crea confusion, ya que no se define claramente
aguel momento ya se hablaba de que el corredor t
terraneo Valencia-Tarragona podia pasar facilmei
ancho europeo con las traviesas multiples que se
colocando. Ahora bien, si el tramo Valencia-Caste
va a tener una linea de ancho europeo, ¢va a st

linea de ancho europeo o tendra las traviesas mal pf8

gue se transformaran en ancho europeo? ¢,Va a d¢
recer el ancho convencional desde Castellén a Vi
cia? Esta pregunta ya se la formulé una vez. No es

que me la responda ahora ni mucho menos, simple 1&f

te es un interrogante. La continuacién de la preg
seria: ¢ Si va a haber ancho europeo de Valencia ¢

tellén, desde Castellén hasta Tarragona tendr el ¢ 1
convencional espafiol, que es con el que actualmel t

esta trabajando en el corredor del mediterraneo, o
ra a ser ancho europeo? Y si pasa a ser ancho eu
¢serd una nueva linea paralela a la convencional
desaparecera?

Esto me lleva a una problematica que se nos prt 3

ta en el corredor mediterrdneo cuando llegamos
zona de enlace de éste con el AVE o la linea de
velocidad en la zona de Tarragona. Sabe usted gt

en estos momentos existe una cierta inquietud ct n
creacion de un consorcio y habra que ver de qué fi r

se resuelve. Ya hemos hablado de ello alguna
incluso usted lo ha comentado estos ultimos dias
voy a insistir mas. Simplemente quiero decir que
diputado tiene dificultades para disponer de una ir
macioén veraz del Ministerio, informacién que si tiel
otras personas; quizas sea que se han empleado
fondo para conseguirla. No son de mi grupo ni del ¢
precisamente, pero tienen datos muy concretos ¢
ello.

Sefior ministro, la seguridad en los ferrocarriles,
de los temas que ha comentado, es una cuestid
usted ha resuelto muy bien. Ha hablado, y despu
ha hecho el sefior Segura, sobre lo correcto que hi
el tramite que ha realizado, y nos lo ha hecho llege
relacion con la seguridad en los pasos a nivel. La
ganizacion que tiene la Administracion ferroviaria,
sea con Renfe, con GIF o0 con este consejero gene
seguridad, seguro que conlleva modificaciones prc
das en los controles de los riesgos tecnoldgicos €
citados trenes. ¢ Existe algun plan del Gobierno
validar y certificar los citados elementos? Lo que
gue hacer es garantizar la seguridad. El concep

arglorganizacion ante el reto tecnoldgico sin precedentes
len la historia del ferrocarril nos lleva a ello.
> dédan concursado distintas compafiias con distintos
idaguemas —unas tienen experiencia en prestaciones;
adiras, en locomotoras, en vagones motrices, intercam-
djgdores— que han de tener implantacion en Espaiia.
cNesotros tenemos una duda y usted me la ha recordado
e el momento que dice que el material mévil tiene que
1i@ducir su dependencia del exterior y tiene que dar un
Eyerte impulso a la capacidad productiva del pais. Este
dgma de la seguridad, que intuyo que serd uno de mis
@eeferidos —entre comillas— y de obligada atencion
rgh un futuro, me lleva a pensar que, existiendo estas
gremisas, se exigira al menos un cierto rigor en la reor-
- gARizacion de la Administracion ferroviaria. Ultima-
gnte, en una de las adjudicaciones que se han realiza-
sdfaen el tramo Madrid-Lleida, no en cuanto a
dpfraestructuras, pero si en elementos de control de la
préllrgy’lauon que tiene que pasar por alli, hay una adjudi-
cion a un empresario, y legitimamente, puede pre-
gntarse, lo puede haber hecho y lo puede hacer tam-
€n, que no tiene implantacién en Espafia, ha sido
plemente de tipo comercial. Por tanto, sefior minis-
rQe NOS preocupa que en el tema de seguridad se tenga
‘extremado control.
ntrando en otro tema, en el orden del dia se habla
rivatizacion de esquemas ferroviarios, pero supon-
go que se referira a liberalizacién de los servicios ferro-
_viarios. ¢En qué fecha se puede situar todo esto, sefior
inistro?
aQuisiera hablar brevemente de la linea Madrid-Bar-
na-frontera. En Lleida tenemos un problema, ya
e usted que hay algo que no funciona bien. Sefior
istro, en todas partes cuecen habas y considero que,
tro del Ministerio, en el GIF concretamente, no se
"% obrado de una manera generosa o atenta a lo que
‘E‘geda pensar la sociedad del entorno por donde pasa el
Iren. Lleida tiene sus reivindicaciones, algunas se estan
Q¥atando, aunque ha costado mucho, y otras no tienen
Sthzon; estoy completamente convencido de que alguna
95 fene razon o no tiene posibilidad y se deberia dedi-
1¥@r un poco de atencidon a todo esto para resolver las
YR Asiones que alli se han creado.

Dos cosas, sefior ministro. Una, quisiera que nos
I'MAblara un poco mas del tema de los Pirineos. Ustedes,
@Heel pasado Consejo de Ministros, aprobaron las
Se.tl@'tuaciones para llevar a cabo desde Espafia, que con-
sifleramos muy bien y en plazo. ¢ Cémo esta la parte
» @0rrespondiente a Francia? En todo caso, ¢seguira
*@fianteniéndose la posibilidad de conectar con Francia
y8esde Figueras a Port-Bou, por la via actual, con la
apdsibilidad de alguna transformacion para establecer el
uancho europeo desde Figueras a Port-Bou, para que, Si
| @®tro lado de los Pirineos no esta en las condiciones
aracesarias todavia, por las circunstancias que sean, no
apedemos estancados en la frontera? Por ultimo, quie-
yrdadecirle, como portavoz de nuestro grupo, que el Plan
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de infraestructuras 2000/2007, del que siempre hi blaAdemas de esta preocupacion y a falta de tener el

mos en esta Camara, nuestro grupo no lo tiene, pt
habria llegado a mi. Quiza seria interesante tenerl
para debatirlo en la Camara, pero si para conocetl
sefior ministro hace llegar el plan al sefior Sedd.)

Muchas gracias, sefior ministro, por el plan y pc
atencion que me ha prestado.

El sefoPRESIDENTE: Tiene la palabra dofia Pr
sentacion Uran, por el Grupo Parlamentario Feder.
Izquierda Unida.

La sefiordJRAN GONZALEZ: Sefior ministro, yc
también quiero que me remita el plan, y, a ser pos
de la manera tan expedita con que se ha hecho er
momentos con el portavoz de Convergéncia i U
entre otras cosas para no sentirnos discriminad
resto de los grupos de la Camara.

Sefiorias, sefior ministro, voy a intentar manten
esquema de su intervencion. No me voy a centr:
una cuestion concreta, en este caso la Comur
Auténoma de Galicia, voy a abordar el tema de
manera general.

A mi poder ha llegado un mapa que tiene el Mini
rio de Fomento para la red de alta velocidad, con f
9 de enero, en el que figuran todos los trazados ¢
ministro de Fomento nos ha estado comentando.
vista de como se configura el trazado, con indeper
cia de cual sea nuestra posicidn respecto a los trer
alta velocidad, nos surgen distintas preocupacic
quiza por la falta de un mapa gque nos permita con
plar toda la red ferroviaria espafola, no sélo la de
velocidad sino la de alta velocidad, la convencion
las redes de mercancias. Le digo esto, sefior min
porque del mapa que obra en mi poder se despre
varias cosas. Una, que todos los trazados tienel
concurrir en Madrid. No hay otras posibilidades
otras alternativas —exceptuando la zona este, ¢
tiene un trazado mas cerrado en su propio conjur
de poder acceder a otras capitales de provincia. S¢
tra, sélo y exclusivamente, en la reduccion de tien
de las capitales de provincia que estan proyect
hacia Madrid y de esas capitales de provincia h
Barcelona. Sin embargo, sefiorias, bajo nuestro f
de vista, es un trazado incompleto, quiza porque
falta el de la red convencional, y que deja algL
zonas del pais con unas comunicaciones mas bien
sas o, al menos, incompletas.

He sentido una gran satisfaccion por la explicai
gue ha dado el ministro de que esta en estudio el 1
do Puebla de Sanabria-Orense, porque, con este
si yo quisiera ir desde mi tierra hasta Galicia, me
daba en Puebla de Sanabria o en Ponferrada, porc
figura este trazado. Al aclararlo el ministro, ya se
mos que esta en estudio informativo y que en cual
momento aparecera en otro de los mapas que elak
Ministerio de Fomento.

‘goie@pa completo, a nosotros también nos preocupa que
,sto hablemos —y ahi coincido con el portavoz de
Convergéncia i Unio— de las diversas interpretaciones
gue podemos hacer con la utilizacién del ancho euro-
"leeo, del ancho ibérico y de como se van a realizar las
conexiones, no solo de los trenes de alta velocidad sino
al mismo tiempo, si no se utiliza el mismo ancho de
-via, de cd6mo vamos a tener conectada toda la red ferro-
| dieria, con independencia de cual sea la velocidad que
se utilice. Si en la red de alta velocidad solamente se
utiliza el ancho europeo, no sabemos cémo se va a
conectar con la red convencional y, si hay diversas
oledes que utilizan diferente ancho, no tenemos muy
esk@® coémo se van a conectar las que utilicen el ancho
idiferente 0 como se van a conectar con el resto de las
digkas de fuera de nuestro Estado.

Ademas del mapa que tenemos, ha explicado usted,
redfior ministro, que estan pendientes los estudios de via-
“leiidad de las lineas de conexion Madrid-Lisboa o
daeldrid-Oporto. Me preocupa fundamentalmente que, Si
I Espafia hacemos un trazado que parte desde Madrid

hacia Extremadura, que pasa por Caceres y Badajoz,
teedavia no sepamos cual va a ser el trazado con Lisboa;
chas gustaria que nos explicara si se va a hacer un traza-
ieleldiferente o si se van a aprovechar los trazados que ya
Atlane marcados, dentro de nuestro territorio y en estudio
lémformativo, el Ministerio de Fomento.
3s deos parece necesario que se haga el mapa completo
1€le la red de alta velocidad junto con la red convencio-
2nal; también seria importante que se disefara y se
ajpadiera publicitar por el Ministerio de Fomento un
lgsquema general para la red ferroviaria de mercancias.
3180, sefioria nos planteaba que se pretende, a raiz de la
1derobacion de las nuevas directivas europeas que habra
@ue trasponer al ordenamiento espafiol en un plazo mas
N menos largo, modernizar y hacer competitivo el
aransporte de mercancias por ferrocarril. Seria conve-
oniente disponer de eso para conocer no solamente el
aeapa que hay en estos momentos sino las actuaciones
Jqse pretende emprender el Ministerio de Fomento en
damnto a la mejora y modernizacién de las redes de
d&rrocarril. Ademas, sefioria, nos parece importante
Isber exactamente cOmo se van a conectar los trenes de
nosrcanias en torno a las grandes ciudades —y creo que
1&ezdos coincidimos en la importancia del papel que tie-
2¢E—, cOmo se van a utilizar y si siempre se va a seguir
utilizando el ancho ibérico, que es el que se esté utili-
&ando ahora, tanto en las nuevas redes de cercanias
azamo en las que se puedan ampliar.
1apé&]l sefor Sedd hablaba de la liberalizacion-privatiza-
ueidn. Por lo que conocemos de las nuevas directivas,
Iao® parece que se contempla, si no de una manera clara,
)&l menos si de manera encubierta, una privatizacién
JeErcubierta —valga la redundancia— del transporte,
eielamentalmente el de mercancias. El transporte de
viajeros se mantiene como red de servicio publico y me
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gustaria que el ministro nos dijera si, para el Minist
de Fomento, el transporte de mercancias también
esa consideracion de servicio publico. Usted decie
el transporte de mercancias tiene que competir
otras empresas y se tiene que adaptar a un esce
Es cierto que hay tiempo para hacer esa adapta
pero hay que recordar que el transporte de merca
por ferrocarril ya compite en estos momentos co
transporte por carretera, en menor medida con el «
taje y en mucha menor medida con el transport
mercancias por avién, por lo cual su mayor probl
quiza seria la competencia con el transporte por ¢
tera. Habria que saber exactamente a qué se refe
sefior ministro cuando hablaba de competencia
otras empresas; si es dentro del propio ferrocarril, -
riamos haciéndonos un flaco favor porque también
dra que competir con la carretera y con el resto d
sistemas de transporte. Si no hay una mejora d
infraestructuras del ferrocarril para el transporte
mercancias, vamos a continuar en una situacion
tante decepcionante en cuanto al aumento que s
tende del transporte de mercancias por ferrocarril
€s0, creemos que es necesario que los criterios ¢

mantengan sean bastante explicitos y predoming 1HED

respecto a que el sistema nacional de transporte f
viario de viajeros es un servicio publico y que, ader
sefiorias, a pesar de las directivas europeas (que

pre tienen un determinado margen para que se [ 184
actuar por parte de cada uno de los gobiernos), se A

ce la asignacion de tarifas no solamente desde un

de vista empresarial, sino también desde un pun )14

vista social. Si no, sefiorias, s6lo veremos funcione
lineas que sean rentables econbmicamente, per
aguellas que tienen fundamentalmente una rentabi
social veremos circular un menor nimero de tre
cada dia, con una menor calidad para los usuari
estos ferrocarriles.

Sefiorias, por uno de los documentos que nos h

gado hemos sabido que se tiene la pretension de ( u

Ministerio de Fomento (al parecer, es lo que se
prende de la trasposicion de las directivas) se q
como un mero arbitro del mercado y no incida en
haya una planificacion adecuada a las necesidade
transporte por ferrocarril que tiene nuestro Estadc
sea el de viajeros, el de alta velocidad, el convenc
o el de mercancias. Nosotros creemos que esto nc
que ser asi porque, después, hay diversas interpre
nes de las directivas segun los paises y en
momentos algunas compaiiias, que son publica
Francia, de Holanda y de Francia), ya han manifes
su interés por nuestra red de ferrocarriles de trans
de mercancias. Con ello nos podemos encontrar
una situacion parecida a la que se produjo en el s
de la telefonia cuando KPM, que era una comp
publica, pretendia hacerse con un servicio dentre
Estado espaiiol.

rio A nostros nos parece que este proceso de liberaliza-
i@nén puede tener diversas connotaciones y una de ellas
(R precisamente como se va a vigilar el patrimonio
cpablico que pertenece a las diferentes empresas publi-
1@as, tanto a Renfe como a Feve o al érgano gestor de
idriraestructuras ferroviarias. El Ministerio de Fomento
derdra mucho que decir en esa cuestion para evitar
| @peculaciones con este patrimonio publico, que no van
aBoservir a los intereses generales, sino a determinados
ddereses que nada tendran que ver con los generales.
nfgeemos que las trasposiciones de las directivas comu-
rpdarias que se tienen que hacer no tienen por qué ir en
-jdedrimento de la titularidad y de la gestion publica del
ceigtema del transporte ferroviario existente en el Estado
sggpafiol, sino todo lo contrario. Este caracter se puede
diptenciar, lo que, ademas, nos permitiria conseguir una
Rjtuacion de buenas inversiones y desde luego de mejo-
{agde toda nuestra red ferroviaria.
de En cuanto a la seguridad, sefioria, creemos que la
ygeguridad no esta solamente en que las lineas del ferro-
Til sean unas lineas aceptables y que a todos nos per-
pgjtan llegar en buenos tiempos a nuestros destinos,
,818Q que ademas tiene que haber un componente que
iene que estar ligado a los compromisos técnicos y a la
”rlrbetodologl’a. Sobre todo, hay que seguir formando al
ég?rsonal que tien_e gue prestar sus_servici_os, para que
;ig%f_ormamén continua haga que la cwculac!()n sea cada
MAas segura, no solamente porque las infraestructu-
S hayan mejorado, sino porque la preparacion de este
sonal esté cada vez mas adecuada a esa mejora y
dernizacion de las infraestructuras.
ara terminar, el ministro de Fomento nos hacia
antes una relacion de todas las inversiones que se iban
ealizar. Esta diputada, que es diputada por Valencia,
Jdene especial interés en saber qué es lo que va a suce-
_d8r —porque segun las cifras que ha dado el ministro
>no parece que sea una prioridad— con la linea de alta
elocidad Madrid-Valencia. Sabemos ya que hay un
'E%' erdo de trazado, sabemos que se han empezado los
Etudios informativos y lo que esta diputada quiere
aber, si el ministro puede decirnoslo, es si las fechas
construccion y de funcionamiento de la linea de alta
”ﬁ cidad que el presidente de la Generalitat valencia-
> Esté dando a través de los medios de comunicacion,
Y3jue no se han desmentido, son ciertas. La dltima
’_'?é‘&ha gue se ha dado es la de afio 2005 y a mi grupo le
lI§08taria saber si esa fecha se aproxima realmente a la
Ip\Pesta en funcionamiento del tren de alta velocidad
Sk®&drid-Valencia.
(de
adcE| sefiorPRESIDENTE: Por el Grupo Parlamenta-
qiiteVasco (PNV), tiene la palabra el sefior Otxoa.
ante
CtoEl sefiorOTXOA DE ERIBE ELORZA: Sefor
fiidnistro, buenas tardes y bienvenido.
delPara empezar diré que, segun toca intervenir a los
grupos parlamentarios mas pequefios, parece que esta-
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mos en condiciones mas precarias. Yo, ni soy perit
ta, ni soy taquigrafo, ni desde luego soy grupo ma
tario de la oposicion, por eso no tengo ni los dato:
discurso del sefior ministro, ni he podido cogerlos
tengo ese plan de infraestructuras que he visto ¢
por ahi. Por tanto, confiando en que el talante del ¢
ministro es abierto y proclive a la informacién, es
seguro de que con lo que se ha dicho sera la ultim
que esto ocurra y no tendremos que mirar, com¢
malos estudiantes, por encima del hombro del cot
fiero para ver lo que se cuece en otros pupitres.

Tengo que reconocer que el sefior ministro —nc
za obliga—, con esa exposicion en la que ha dadc
cantidad ingente de datos, es coherente y consec
con lo dicho desde aquella comparecencia de jun
2000 hasta la fecha. Todo lo que ha dicho lo ha
repitiendo y adornando en sus sucesivas intervel
nes, aportando mas datos. En ese sentido, no puet
ticarle. Los planes para el ferrocarril en los que
movemos son suficientemente largos en el tiem
ambiciosos en lo econdmico como para poder hac
juicio con los pocos meses que llevamos en este 1
También tengo que decir que el sefior ministro es
secuente con sus silencios. Lo que no nos dijo el
ces, sigue sin decirnoslo ahora. Usted sabe, ¢
ministro, que nuestro grupo esta muy interesad
conocer algunas cosas en materia ferroviaria qt
hemos expuesto en algunas comparecencias, pert
gue entendemos que no hemos tenido contestaci
aclaracion suficiente. Podria abundar simplement
algunas cosas que han dicho los portavoces de
grupos, pero, en aras de la brevedad, voy a centr
exclusivamente en cinco o seis cosas, para busce
contestacion clara y lo mas breve posible.

El Acuerdo de Essen, de las comunidades euro
establece los convenios en materia de intercone
europea. Usted sabe bien que uno de los proyecto
ferentes que alli se aprueban es el llamado conexi
sur, que es la conexién ferroviaria con la penin:
Ibérica. Este proyecto establece esa conexién el
puntos, este y oeste de los Pirineos, por Irin y Pol
—o0 por La Junquera, como usted quiera— para ul
después en Madrid. A la hora de la verdad, este
yecto, que es aceptado por las comunidades eur:
y que se denomina proyecto prioritario, en Espaf
ha dividido y mientras la rama Madrid-Barcelong
esta haciendo bastante aceleradamente, hay una
finicién de las actuaciones del Ministerio respecto
continuidad hacia Irdn. Me consta que ha habido !
versaciones con el Gobierno vasco respecto a la
vasca, pero en ninguna de las respuestas que r
dado se definen plazos para esas actuaciones. A
tros nos interesa mucho, l6gicamente, saber qué
ocurrir desde Valladolid a Iriin, con el dato afiadidc
las conexiones del puerto de Bilbao o, en su caso,
Fuenterrabia.

dis-Otra cuestion que nos preocupa, y que aqui ha
odementado algun portavoz, es la continuidad del siste-
deh radial, segin lo expuesto por el sefior ministro.
@iuriosamente, para ir de su lugar natal al mio o vice-
rversa tendremos que pasar por Valladolid si queremos
)itoen alta velocidad, porque no hemos oido nada refe-
Jyente a la conexidn por la costa cantabrica-atlantica;
geramente se habla de conexiones radiales y de vias por
lekinterior. La tradicional conexién que ha hecho el
@eEVE por una orografia, desde luego muy castigada,
Guiplzcoa-Vizcaya-Cantabria-Asturias-Galicia, la
lbace en este momento un tren que casi parece el tren
wha-chu —perdéneme la expresion—, que ha conecta-
l@ldey conexionado actividades econdémicas y pueblos
)glee cada dia estan en peores condiciones. Segun su
idxposiciéon, va a mejorar sensiblemente la conexién,
ciosisto, radial hacia la capital del reino, pero nada va a
Jgmi-posible por el norte de la cadena montafiosa, sino
iopie habra que descender a la meseta para poder inter-
ocgnectar esas zonas.

r unfambién nos preocupa lo que ocurre con la conexion
'mransversal que en su dia se incluy6 en la declaracion
«ade Burgos, aquella tan sonada que firmamos diferentes
oniembros de entidades, camaras de comercio, etcétera,
>flae abogaba por la conexiéon Oporto-Bayona, que esta
abandonada y que, por lo que se ve, ho aparece en los
»planes de alta velocidad. Quisiéramos que nos confir-
arlasa si eso es cierto. El Estado luso tiene un mapa
imparecido y busca también el centralismo pasando por
' isboa las mercancias que de Oporto salen a Europa.
itNiss gustaria que nos confirme si esto es asi o siva a
rsee diferente.

un@tra cuestion que también nos preocupa es qué pasa
con la conexién histérica que ha habido a través de la
easenca del Ebro. Curiosamente, en este momento la
idonexién Bilbao-Vitoria-Zaragoza-Barcelona que
rahia no esta prevista en el plan del tren de alta veloci-
imdad. Si estoy equivocado, corrijame, porque de lo Unico
utpe hemos oido hablar ha sido de un ramal a través de
dmmplona y de un ramal Zaragoza-Logrofio, y nos
beamos a encontrar con que, con la conexion que falta
irde Logrofio-Vitoria o Logrofio-Miranda, como usted lo
)gutiera programar, de escasos 100 kilometros, el corre-
pgasva a quedar incompleto. Quisiéramos saber qué
Lgrevisiones hay al respecto e incluso, con la construc-
seidn de la «Y» vasca, qué previsiones hay para el trafi-
radede mercancias en la conexion tanto con la cuenca
L tel Ebro, con el eje Ebro-Mediterraneo, como con la
omeseta. Con las dificultades orogréaficas que tradicio-
«Malmente ha venido sustentando el ferrocarril Bilbao-
)Chatejon a través del puerto de Ordufia y otras no
awvenos penosas en algunos otros tramos cortos, quisié-
vEamos saber qué previsiones existen y si la prevista
deY» vasca se va a utilizar también o si es previsién del
:Irdmisterio que se utilice también para el trafico de mer-
cancias y accesos a los puertos de Bilbao y Pasajes.
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Otra cuestion que nos preocupa de lo aqui expt
es la solucidn prevista para los pasos a nivel. Se |
de un proyecto muy ambicioso, de, en funcién
modo, que es el resultado de multiplicar la IMD
carretera por el nimero de trenes o la IMD de tre
por un punto, definir la necesidad de actuacién. Pe
necesidad de actuacion en carreteras que no sot
piedad del Ministerio quedaba supeditada a la firm
convenios, y eso quiere decir que muchos ayuntar
tos o propietarios de carreteras vecinales van a el
trarse con un handicap econdmico importante. ¢,
evaluado el indice en un tanto por ciento de ayuda
noémica que el Ministerio, en su caso, aportaria pa
supresion de esos pasos a hivel a través de conve
En cuanto al grado de liberalizacién de operadore
la nueva estructuracion de la explotacion del ferroc
en el Estado, ¢,se admitirAn como operadores a a¢
de comunidades autébnomas que en este mon
ostentan competencias en ferrocarril? Esto es:
Comunidad Autbnoma Valenciana puede operar co
tren naranjero hasta el puerto de Bilbao a través c
lineas? ¢ Puede actuar como operadora esa admil
cién? O viceversa: ¢la Comunidad Autbnoma de |
kadi puede actuar a través de ferrocarriles vascos
operadora y mandar sus mercancias a través de es

En cuanto a la prevision de material movil, incidc
lo que se ha dicho por la portavoz de Izquierda Ur
¢ Qué pasa con el periodo de adaptacién del anch
rico al ancho europeo? ¢ COmo se va a hacer la re
tacion del material moévil? ¢Se va a hacer o se
comprar nuevo? Y hablando con bastante concre:
¢los trenes de anchura variable van a ser siemp
tecnologia Talgo o se va a implantar una tecnol
diferente, abierta a mas concursos, o simplemen
van a readaptar los ahora existentes? Es una dud
pecto a qué se va a hacer con el material movil el
periodo de intercambio que previsiblemente va a c
bastante en el tiempo, porque teéricamente seg
guedando muchos tramos de ancho ibérico que ha
conectar con los anchos existentes.

No quisiera extenderme mas en mi exposicion,
que si quiero dejar claro que uno de los puntos exj
tos, el de la conexion transversal de Castilla, nos |
cupa enormemente. A veces se nos acusa de
estamos pensando simplemente como nacional
vascos y exclusivamente en nuestro territorio. Nos
ocupa qué es lo que esta ocurriendo con el noroes
la peninsula Ibérica, qué pasa con provincias ¢
Palencia, Ledn y Zamora, que estan quedandose
lutamente marginadas en muchos planes, en el de
teras y en éste. ¢ Qué va a ocurrir con esa parte de
gue se esta vaciando?

El sefioPRESIDENTE: Sefior Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: EIl sefior
ministro empezo diciendo que iba a hacer una ex|

astdn que pasaria de lo general a lo particular y que se
abddiiria a los aspectos mas actuales. En nuestro caso,
lebmo Bloque Nacionalista Galego, empezaré por lo
lque se considera particular en esta Camara, pero que es
n|emly expresivo de la dinamica que viene provocada por
oldaaplicacion del modelo general respecto de Galicia.
pxdemas analizaré cual es el actual estado de la cues-
tién, en concreto lo que pas6 desde junio hasta hoy,
igrerque hay algunos fenébmenos significativos dignos
cde- sefialar en esta Camara y que pueden, cuando
gn@nos, llevar a una cierta cavilacion, a un cierto pensa-
:o0iento al sefior ministro. La llegada del sefior Alvarez-
adascos al Ministerio de Fomento significo la elabora-
1iv6R de un plan ferroviario para todo el Estado espafiol,
s lemsado fundamentalmente en que se acortaba la dura-
railon de los viajes de lo que se concibe como capitales
weprovincia respecto de la capital del Estado y en
anmtenor medida respecto a Barcelona, un objetivo politi-
;t@aque se encuadra perfectamente dentro de la concep-
| aidn del Estado espafiol que tiene el Partido Popular vy,
g lo tanto, no vamos a criticar su legitimidad. La
istegunda pata de ese plan ferroviario fue la de la gene-
uglizacion del concepto de alta velocidad a través de un
odeereto, que también salio en junio en el Boletin Ofi-
1c&l el Estado, conforme al cual quedaban convertidos
e@n itinerarios de alta velocidad todos aquellos que
dzaliesen de Madrid con velocidades de 250 kildmetros
ipér hora, sin garantizar cuales iban a ser las velocida-
digs medias en el resto del itinerario. Recordemos que
andormo en las hojas de el Consejo de Ministros infor-
idna, a la altura del mes de junio, que el Ministerio
e¢hablaba de un itinerario de alta velocidad que acababa
géa Lubian, en la provincia de Zamora, antes de entrar
segeGalicia, y en Ponferrada, en la de Ledn, a lo que
| erominaba itinerario de alta velocidad. Se dejaba el
degitorio de Galicia para el consabido convenio y
ia@mos de tener en cuenta que ninguno de los anteriores
iggcumplio, en concreto los firmados en 1998 y 1999.
Gegun cifras del Gobierno (estos convenios significa-
ban una inversién de 60.000 millones de pesetas en un
ueaso y 60.000 millones de pesetas en otro) desde el afio
12898 hasta el afio 2001 solamente se invirtieron 4.300
-goHlones de pesetas. Es verdad que desde junio hubo
guéciente debate politico, suficiente intervencion elec-
stakal o electoralista, la creacidon de expectativas —unas
)Neces esperanzadas y otras simplemente confusas en la
eopénion publica— que, en todo caso, dan lugar a un
riltseio que solamente ahora se puede empezar a expli-
mitar, seis meses mas tarde. La prueba contundente esta
a@reque cuando se hizo la propaganda del plan ferrovia-
paipara Galicia para junio del afio 2001 no pudo con-
testar el Gobierno a ninguna de las preguntas que el
Bloque Nacionalista le formulé el 20 de junio del afio
2000. Las pudo contestar exactamente el 22 de enero
del afio 2001, practicamente siete meses mas tarde,
cuando el disefio estaba empezando a tener por lo
osienos algun tipo de concrecién. Nos vamos a limitar,
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por lo tanto, a las respuestas del Gobierno y a las
nos acaba de dar el sefior ministro con su informe
hoy.

Tenemos que sefialar una vez mas y hacer m
hincapié en que se trata de un punto de partida cu
tivamente diferente a la mayor parte del Estado €
fiol, sin el cual no se pueden entender muchas ¢
criticas que hacemos ni tampoco muchas de las
ciencias graves que el plan del Gobierno tiene
Galicia. En primer lugar, daremos la caracteristici
discriminatorio. ¢,Por qué razén? ¢ Por un capricho
un afan de victimismo? No, ustedes tienen que ¢
prender que, si entre el afio 2000 y el afio 2007 Ic
tenemos asegurado —y el sefior Alvarez-Cascos ¢
de hacer ahora profesion de fe de que estaba per
mente comprometido ese dinero— son 160.000
nes de pesetas para aplicar dentro de la red interi
Galicia y de ellos, 30.000 millones de pesetas los
poner la Xunta de Galicia, se esté tratando de pen:
precisamente al territorio que peor fue tratado en n
ria de infraestructuras ferroviarias durante toda la €
de los gobiernos democraticos, para no referirnos
del franquismo. Es un dato objetivo que conviert
caso gallego en Unico en todo el Estado espafio
recuerdo como cinco comunidades auténomas quit
a tener no un tren convencional, sino un AVE, que
superar con mucho a un tren convencional de call
ni una va a poner un céntimo. Comprendera que
esto se puede justificar en nombre del argumentc
se quiera, pero es injustificable desde el punto de
del equilibrio territorial, de los compromisos del Es
do espariol, de sus competencias y, sobre todo, ct
la Xunta de Galicia no va a tener una sola competse
en la gestion de los servicios, cosa que, por lo me
debi6 de ser una compensacién. Pero no es solal
esto. Usted acaba de decir hoy —y ademas lo afirrr
en concreto, que la electrificacién de lo que para
des son obras prioritarias —Y, en este sentido, cel
mos la coincidencia, porque no estaba tan claro al
cipio del debate— como el EIXE atlantico, correria
cuenta del Ministerio de Fomento. Pero no se
cuando, en qué tiempo, si se va a esperar a tener t
infraestructura ferroviaria de A Corufia-Vigo, para ¢
pués hacerlo (lo cual no deja de ser también un rr
lo, siete afios para 170 kilémetros) en el territorio
postergado de Galicia y pagando nosotros, que no
recibo, sobre todo cuando escuchamos todas
cosas que se estan diciendo aqui sobre horizonte
afio 2005 para trenes de alta velocidad que van a
de los 130 kilbmetros por hora a 250 kilobmetros
hora o a 300 kilometros por hora. Hay cantidad de
rrogantes que ustedes no son capaces de despejs
Sus respuestas ni en su intervenciéon actual. Por ¢
plo, de Puebla de Sanabria (que si esta garanti:
aunque tarde tiempo, que va a haber doble via |
Puebla de Sanabria) a Ourense no hay manera de
si va a haber doble via, pero en la empresa portu

gecestd dando por hecho que va a ser de via Unicay a
;ihBO kilbmetros por hora. No nos preocupa tanto la
velocidad como que no tengamos doble via, porque
idbodria que ser una infraestructura compatible para via-
ljeros y para mercancias y ademas para que no se crea-
=@ cuellos de botella, que seria gravisimo, en el afio
»2840. A poco que los trenes de largo recorrido tengan
lefira cierta frecuencia entre ciudades tan populosas
atamo Vigo, Santiago, A Corufa, por no hablar del
desto, realmente las comunicaciones con la peninsula
petésta seria la Unica via de entrada y salida para lo que
yme es Portugal— serian muy deficitarias con ese hori-
qrente.
abblsted, cuando habl6 ya de los estudios informativos
adid-tramo Ourense-Santiago, que se venden como los
lmés acercados a una infraestructura de alta velocidad
redgrictamente dicha, esta manejando (y los ayuntamien-
'das los tienen) algunas alternativas con via Unica. Esto
liearmuy preocupante, sobre todo cuando es el eje tron-
ata de todo el acceso a Galicia, como es el de Puebla-
aparrense-Santiago. Ademas, son obras en las que uste-
adas no contemplan ni un solo céntimo para ejecutar
aroyectos durante esta legislatura, solamente para estu-
tios informativos. Por otra parte, nos dan una cifra que
vancoincide. Usted acaba de hablar de 119.000 millo-
anas de pesetas para el eje atlantico; las respuestas del
lg&obierno hablan de 109.000, lo que si coincide con el
dEsto del dinero que se va a invertir en la red conven-
aeienal de Galicia en el interior.
istd_a segunda caracteristica es que se trata de un plan
acon muchos ribetes de ser fraudulento y confuso, guia-
addopor un afan propagandistico excesivo que seria
1biaeno que acortasemos prudentemente. Le voy a expli-
10ar por qué. Primero, por esta cuestion de la alta velo-
ientad, que, desde el punto de vista higiénico, seria
ybtleno aclarar. La prensa portuguesa, mas critica que la
sispafiola en este aspecto, también lo tiene claro. Dice:
bPor decreto real, ahora todo sera alta velocidad si las
rimeas permiten la circulacién de trenes a méas de 200
ddalémetros por hora. Y, con motivo de su visita a Portu-
igal, dice que Portugal va a copiar a Espafia. La prensa
daolduguesa dice que esta manera de actuar es un frau-
:gle, un embuste, que contrasta con el estado calamitoso
)dere tiene la red convencional en Portugal, lo cual me
1éscordo lo que estd pasando en Galicia. Ademas, uste-
'glde manejan cifras magicas: 501.368 millones de pese-
des para la red de alta velocidad en Galicia, a los que
st que descontar los 160.000 millones de pesetas;
apsedarian 360.000 para 705 kilometros de alta veloci-
iatad. Todo el mundo sabe —y las cifras cantan— que el
iteildmetro de alta velocidad en territorio llano son 1.000
miélones de media. Légicamente, si las infraestructuras
aie-alta velocidad fueran de estas caracteristicas en
a@alicia, tendrian que ser, por lo menos, 700.000 millo-
as&s. Pero ni siquiera aspiramos a esto, aspiramos a que
seepbras a ejecutar, que no van a estar antes del afio
18687, no se vendan de esta manera fraudulenta, porque
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se dice que son alta velocidad y ademas van retra
en el tiempo. Desde junio a diciembre nos llevan
didos siete actos protocolarios para un ferrocarril
ni siquiera va a tener doble via en todo el trayecto
sus palabras de hoy no queda claro —ni incluso ¢
eje atlantico, segun las respuestas del Gobierno—
vaya a tener doble via en todo el trayecto, a pes
gue usted lo dijo. Por las respuestas que se han
hay proyectos que ustedes tienen que modificar y
otros casos en los que no lo hacen, lo cual quiere
gue algun interrogante hay, por lo menos en a
tramo de pocos kilometros. Después, ustedes lo ati
ran a dificultades de caracter urbanistico. Sin embi
si es curiosa la prisa que se dan para inaugurar «
gue llaman de alta velocidad —solamente serian ¢
tren convencional de doble via y, con el tiempo,
electrificacion— como ocurre entre Santiago y Orc
obra que inaugurara el sefior presidente del Gobi
en el mes de mayo o junio, en vista de las elecci
gallegas. Esta manera de actuar, politica, muy cen
en una cuestion de caracter propagandistico, no e«
de recibo cuando —vuelvo a repetir— se esta actu
con un tren convencional y no precisamente de
mejores, puesto gue tiene deficiencias sonoras, ¢
después veremos. También reaccionan politicanm
cuando se les dice que Ferrol queda fuera del eje i
tico, sin alta velocidad. Ustedes responden: vam
hacer un estudio informativo. Y mientras tanto se e
aplicando unas obras miserables —vamos a tene
mantenernos asi hasta el afio 2007— y nos niega
en el mes de mayo pueda haber servicios ferrovii
adecuados entre Ferrol y A Corufia. Comprenderé
con este comportamiento el escepticismo es logicc
se trata de un problema de discrepancia politica
hostilidad politica, es que no nos podemos fiar
absoluto, de este tipo de promesas.

La tercera caracteristica es la incoherencia y la-
mentariedad en el interior. Aparte del centralismo -
gue antes aludi con esa preocupacion de Madrid—
condiciona los itinerarios de alta velocidad tal co
ustedes los estan pensando, con el menor coste pr
Esta viéndose clarisimamente que en Galicia el itir
rio de alta velocidad va a tener la forma de una
inclinada, acostada, de tal manera que la parte suj
de la V vaya una a Corufia y otra a Vigo. Incluso et
respuestas del Gobierno empiezan a hablar de O
se-Vigo por el Mifio, como si hubiera forma de ir
Ourense a Vigo por otra parte; claro que la hay: Ot
se-Santiago-Pontevedra-Vigo. Se trata de optimiz
gue realmente puede tener ciertas caracteristicas
tables a la altura del afio 2007, con una margina
abierta del corredor Ourense-Vigo u Ourense-Mor
te-Lugo. Y ahora hablemos de Lugo-Ferrol, que al
gue gqueda clarisimo que ni doble via ni electrificac
sino unas obras de simple mantenimiento y de mc
cacion, en algunos casos de renovacién de la inf
tructura que son obras que se estan ya ejecutand

aokas lado, esta incoherencia y fragmentariedad nos va a
aprovocar que tengamos en Galicia entre el 2007 y el
12010 y después una red doble dentro del interior de
R@alicia, lo cual no va a dejar de ser problematico.
n elLa cuarta caracteristica seria la lentitud en la ejecu-
aquien de las obras, muy tipico de la Administracion cen-
rtcd en nuestro pais. Realmente que este tipo de actua-
adones no estén presupuestadas mas que hasta el afio
h2Q07 para el eje atlantico y para lo que es la conserva-
leddin de la red convencional es preocupante. Todo lo
jalemas que existe a partir del afio 2004 en adelante son
bestudios informativos, lo cual avala las palabras del
rgefior secretario de Estado de Infraestructuras, que dijo
bgags habria que hablar de alta velocidad en Galicia en el
rhrizonte del afio 2010. Y esa forma de actuar, vuelvo a
aepetir, es tan tipica que en el tramo Ferrol-Betanzos,
500 para alta velocidad ni para un tren convencional sino
mp@ra mantenerlo con material usado, estan tardando
nestedes dos afios en cambiar las traviesas y la viay en
-gubmer control de trafico centralizado, con gran entu-
rsiasmo del Gobierno de Galicia, que ademas pago las
noforas, aungue no las control6 para nada, y se enteré
lterde, mal y a rastras de que era material usado. Ahora
ivien, lo que va de ayer a hoy, sefior ministro (y esto si
}ofiee me interesa), es algo que usted no negara, por lo
tiirenos en la sesion de hoy, aungue no tengamos ningun
)$ipo de acuerdo. Se acordara coémo usted, de forma
t@ptente y petrificada, con el poder que lo caracteriza
naga mantener sus posiciones, no grité pero si me
quprecé desde su escafio diciendo que lo que yo pedia,
riosando le solicitaba que se duplicase la via en el eje
gatbantico y se electrificase, era un despilfarro, y esta en
Mb«Diario de Sesiones». Me alegro de que hoy usted
)a@gui rectifique, y se lo digo solamente para que vea
@bmo a veces de ayer a hoy se coge a uno no en renun-
cios sino teniendo que asumir (espero que no por elec-
agralismo sino porque es una necesidad) que es una red
-absoleta, que no pueden ya funcionar mas trenes, que
@soun auténtico calvario y que si fuera tratada normal-
nmente como el resto del Estado espafiol tendria trenes
sitkbecercanias que, por cierto, los que hay estan abarrota-
udos; hoy existen 17 servicios regionales y no se justifi-
Yea por parte de ustedes que tengamos cercanias. Espero
agjae esta misma posiciéon que le llevo a usted a decir
lgsie la doble via era un despilfarro y ahora dice que la
rean a hacer (entre Corufia y Santiago si lo creo, pero
Jentre Santiago y Pontevedra tengo mis dudas justifica-
etas) no le lleve a tener que rectificar también y decir
rdoie la electrificacion es una necesidad perentoria y que
tegBra que hacerla cuanto antes sin esperar al afio 2007.
ii¥a es menos aceptable la tendencia de meter en la
opobre Galicia menos de los dineros que se gasta en
i Giastilla y Ledn y en Madrid. Discrepo totalmente de
yese billon 100.000 pesetas, pero si vamos al fondo de la
liiiestion son unas cifras que se vuelven contra ustedes.
1e€&0mo es posible que de Madrid a Zamora gasten uste-
. R mas dinero que de Zamora a toda la red de Galicia,
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si toda la red de Galicia que ustedes dicen de 702
metros es de alta velocidad? Es imposible poi
entonces serian 700.000 millones para Galicia ¢
caso de que costara el kilbmetro en Galicia igual
en Castilla 'y Ledn, que seguro que cuesta mas
existe algun fallo que le recomiendo que vaya cuit
do. También celebro que usted haya acabado ¢
paradigma USA para Galicia, porque me recome
gue aceptase los trenes de gasoleo y la via Unice
eraguay, alegando que Estados Unidos era un
puntero en infraestructuras. Espero también que ¢
esto le sirva un poco de leccion.

Acabo diciendo que lo poco que avanzamos de |
a hoy se debe al debate politico. Espero que de tc
gue queda por avanzar se pueda modificar algo ¢
bien de nuestro pais. En todo caso, hay que avan:
derechos minimos. Queremos que se electrifique
la red de Galicia; que se hagan nuevos trazado
donde sea necesario para optimizar la red interior
se coloque doble via en la totalidad del eje atlan
sin exclusiones urbanisticas, porque no hay proble
técnicos en ningun sitio mas que en Galicia; qu
coloque doble via en el corredor Ourense-Santi
porque, claro, no hay problemas técnicos desde P
de Sanabria hasta Ourense ni para atravesar el G
rrama y mucho menos esa cadena montafiosa; ¢
coloque también entre Ourense, Monforte y Ponfe
da, zonas que ustedes abandonan por esa tenc
suya a no querer ver las comunicaciones con el nc
con Europa, y también que se tenga en cuenta la ¢
nicacion Vigo-Oporto. Que tengamos asegurados
nes que vayan a 150 kilbmetros por hora, porqu
este modelo no lo hay; lo siento mucho, pero no lo
Es falso que vayamos a tener trenes que vayan nc
200 kilémetros por hora, sino a 150 en el horizonte
afio 2010 y que sean compatibles para viajeros y
caderias. Y, sobre todo, sefior ministro, queremos
se agilicen los proyectos constructivos, porgue no ¢
recibo que nos hagan esperar entre siete y diez
con trenes que estan colapsados y que tienen una
visimos problemas. Eso ni siquiera lo negaria el
entusiasta militante o gobernante del Partido Pog
en Galicia. Nos preocupan los problemas generale
80 por ciento de estas comparecencias las pide el
gue Nacionalista Galego dentro del Grupo Parlame
rio Mixto. Solamente le quiero decir que el dise
estructural sigue siendo el mismo que existia €
pasado. Es cierto que usted cambi6 cosas para tc
conjunto del Estado espafiol, pero sigue siend:
modelo central, escorado hacia el sur, hacia Levi
hacia el valle del Ebro y hacia un centro que ust
consideran algo mas que Madrid, cuando menos |
Valladolid. Y hacen una generalizacion del noroe
gue a los gallegos no nos vale, ya que es muy disc
natoria con nosotros. En todo caso, sefior ministr
coste de infraestructuras ferroviarias para todo ese
gue usted tiene para el Estado hasta el afio 2007

(% superior a 4,5 billones de pesetas. Por eso tenemos
Jja@edo de que, ademas de tratarse de un modelo no
1egjuilibrado y cualitativamente no igual a los demas,
jues quedemas con la casa sin componer. Los fondos de
Aduhesion europea y los fondos estructurales son los que
age estan empleando mayoritariamente para estas infra-
restructuras, no siendo de recibo este trato con Galicia.
1d6Con respecto a los planes de privatizar la red ferro-
gizeia en cuanto a los servicios y dar entrada a los ope-
aisdores privados, va a constituir un peligro ante la exis-
10¢acia de una red de alta velocidad y una convencional.
¢, COmo y quién va a mantener las dos infraestructuras?
nidNo va a haber peligro de que eso distancie territorial-
lorlente todavia mucho mas a unas zonas del Estado
yregpanol de otras? ¢ Como es posible pasar a las altas
avelocidades sin que antes ustedes integren en el contra-
ola-programa Renfe-Estado a zonas excluidas, por cier-
adlimas de 300 kilometros de via férrea en Galicia que
dguey mantienen algun servicio gracias a la subvencion
cde la Xunta de Galicia? En este debate es necesario que
TEEticipemos todos y que, cuando menos, se tengan en
e@entan nuestras aportaciones. Acabo diciéndole que
gm no le niego a usted una eficacia practica mayor que
ehlael anterior ministro, ni siquiera le niego que aproxi-
larl@-mas sus palabras a los hechos, pero en el caso de
I&adicia, entre lo que necesita el pais, los hechos que
rastedes proponen y tal y como venden las palabras hay
20nedistancia considerable. Nosotros seguiremos bata-
t#ando para que entre todo haya una aproximacion en
mien del pais.
tre-
erEl sefiorPRESIDENTE: Por el Grupo Popular,
idiene la palabra el sefior Lopez-Amor.
ya a ) )
delEl sefiorlLOPEZ-AMOR GARCIA: Llevamos ya
ngras de dos horas y media de comparecencia del sefior
guénistro de Fomento, por lo que a estas alturas de la
stdede quisiera intentar sintetizar al maximo y ser lo mas
a@Eplicito posible para resaltar aquellos aspectos de la
-grervencion del ministro que me han parecido mas
neresantes y para aclarar algunas dudas acerca de las
llatervenciones de los diferentes portavoces parlamen-
st@lios. En este sentido, quiero manifestar que la inter-
Brencion del sefior ministro me ha parecido esclarece-
era en muchos puntos que no deben ser objeto de
idebate de forma inmediata en esta Camara o en esta
1 @dmisioén, sino de reflexién en los dias venideros. Ha
lexgilicado suficientemente por donde van las nuevas
directivas sobre transporte ferroviario en la Unién
nEyropea y cudles han sido las causas y el objeto de la
desorroga del contrato-programa con Renfe, asi como
alsim nuevos planes sobre seguridad ferroviaria y el con-
steenio firmado por la Xunta de Galicia para el transpor-
ing@-ferroviario y sobre todo para los accesos a Galicia.
,Eeh este sentido, quiero establecer tres puntos en mi
olatervencion, que son claves a la hora de entender la
2@t@acion del Ministerio de Fomento. El primer punto,
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y luego me referiré a todos ellos con méas detenimie
es que hemos pasado ya de una vez por todas !
promesas a la ejecucién. Esto es importante, porqt
planes se han hecho con una gran celeridad. Se
haciendo los estudios informativos correspondient
todos los corredores de alta velocidad, no sélo el ¢
dor del noroeste, que aqui ha sido objeto de esp
detalle por parte de algunos intervinientes, sino 1
bién corredores de alta velocidad importantisimos
la vertebracién de nuestro territorio, como es el cc
dor de Levante. Por lo tanto, de las promesas que
dia pueden constituir los planes de infraestruct
ferroviarias hemos pasado a la ejecucion de camy
esos proyectos. En segundo lugar, y me referiré
tarde también a ello, el objetivo prioritario de e
Gobierno presidido por José Maria Aznar ha sid
desaparicidn en nuestro pais de las tasas de par
creacion, a través de la actividad del Estado, de la ¢
racion maxima posible de empleo a través de la «
cién de las infraestructuras que permitan no sélo la
acion de un empleo temporal, con ocasiéon di
construccion de estas infraestructuras, sino un en
gue tenga una fortaleza estructural de mantenimi
del mismo. Quiero resaltar alguna intervencion y
concreto detallar muchisimo mas el tema de los &
sos a Galicia. Aqui se han planteado dudas sobre ¢
alta velocidad. Alta velocidad es comunicar el cel
de Esparia, la meseta fundamentalmente, con tod
poblaciones gallegas en unos tiempos absolutan
récord. Yo estoy manejando una publicacion en la
ninguna capital gallega queda a mas de cuatro hor
Madrid y algunas a tres. Por lo tanto, entre las
horas de Orense y las cuatro de Pontevedra-Vigo
unos tiempos intermedios que permiten felicitarse
este plan de accesos a Galicia, lo que supone por
conexion rapida, puesto que el tiempo es lo que d
la alta velocidad, la meseta, Madrid y la comuni
auténoma gallega.

Yo queria centrarme en tres aspectos, que trat:
final de mi intervencion, pero no puedo resistirm
hacer algunos comentarios sobre algunas interve
nes. En general, las intervenciones de los portav
han estado ajustadas, pero ha habido algunas qu
me han sorprendido sobremanera. Asi, la interver
del sefior Hernandez, por parte del Grupo Parlam:
rio Socialista, me ha dado la sensacién, como sit
espectador que no soy, sino como portavoz de
grupo parlamentario, que ha sido hecha desde el d
nocimiento de la realidad, de lo que son los plane
infraestructuras, mas en concreto de los planes de
estructura ferroviaria. La oposicion hay que hac
con un grado de responsabilidad, con un grad
corresponsabilidad y de madurez importante. No pi
haber, con todos mis respetos, una intervencion ¢
tructiva por parte del segundo portavoz del Gr
Socialista, sefior Segura, y una intervencion abso
mente critica por parte del primer interviniente, se

1tdernandez. Son contradictorias las dos posturas en si
enbiésmas, pero queria resaltar algunos hechos que me
yp@secen importantes con respecto a esta intervencion.
:&dando el Grupo Socialista abandoné el poder no dejo
'$1|un solo estudio informativo, y esto hay que decirlo.
rig-plan de infraestructura del que estamos hablando en
:@ate momento pasa en su formulacion inicial de un plan
wde alta velocidad de 2.880 kilometros, que preveia el
aBupo Socialista, a uno de 7.198. Es un criterio cuanti-
reativo que implica una modificacién cualitativa impor-
natisima. De esos 7.198 kildbmetros de alta velocidad,
rab10 por ciento, 704 kilometros, corresponden a la
>atenunidad autbnoma de Galicia. Tan es asi que incluso
reélgunos destacados miembros del Partido Socialista,
teomo el alcalde de La Corufia, estan no digo que encan-
tados, pero les parecen excelentes los planes de moder
1 git@cion ferroviaria que el Ministerio de Fomento y la
aKemnta de Galicia tienen en este momento para la
d@aemunidad Autonoma de Galicia. Por tanto, yo me
>opiedo con las informaciones, las opiniones y los adjeti-
Vas del alcalde de La Corufia sobre estos planes, por-
e son los que yo suscribiria: me parecen excelentes.
'ntoPor otra parte, el sefior Hernandez debe disponer de
ama mala informacién, porque, como muy bien ha
:aBeho el sefior ministro, la alta velocidad basicamente
idega a Orense y de ahi salen tres ramales, para Vigo,
tr®antiago y también para Monforte, Lugo. De estos tres
sitiagrarios se estan realizando ya los estudios informa-
atites y esto lo implico con la primera de mis afirmacio-
jues de que hemos pasado ya de las musas al teatro.
sdtamos en la ejecucion de estos planes de infraestruc-
rasras ferroviaria. También me ha sorprendido la afir-
hragcion que aqui se ha vertido sobre el olvido que se ha
aproducido con la conexién de la alta velocidad con Por-
stuggal. Durante la cumbre hispano-lusa, celebrada en
fidntra, ya se estuvo hablando como uno de los temas
agstrellas de la conexion ferroviaria entre Vigo y Opor-
to. Por tanto, me remito a los acuerdos a que los dos
‘@abiernos de estos paises puedan llegar sobre cual debe
rger la conexidn mas oportuna entre estas dos ciudades
aipe comunican partes importantes de su territorio. Ade-
)\@Bés, y conectandolo con algunas afirmaciones que son
@Ineje de mi intervencion, todos estos planes ya tienen
iidna tradicion presupuestaria. Me refiero al convenio
nsaiscrito entre el Ministerio de Fomento y la Xunta de
i@Balicia en el cual ya se establecen unas dotaciones pre-
yBopuestarias entre las dos administraciones de 20.198
godlones de pesetas para el afio 2001, mas no se puede
; pedir. Sefior Hernandez, debemos sentirnos satisfechos
ripar la rapidez con la que se esta haciendo la estructura-
riadn de los accesos y la comunicacion dentro de la pro-
pg@ comunidad gallega, en la cual se va a hacer una
edeersion de 501.000 millones de pesetas cuando se
asmplete todo este plan, teniendo en cuenta que el
pmorredor Madrid-Valladolid-Puebla de Sanabria supone
Jtma inversion para todo el corredor de cerca de un
idillon 100.000 millones de pesetas.
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Al portavoz del Bloque Nacionalista Galego, se

Rodriguez, le tengo que decir algunas cosas. La vt
es que me sorprende también su intervenciéon pc
siempre practica unas intervenciones de caracter (
trofista que no son nada positivas, que no plan
alternativa y que, si yo tuviera que calificarlas, d
gue son la contrapropaganda a la que él alude.
Ministerio no esta haciendo propaganda, sino que i
con hechos y ese es el mejor ejemplo. Hay mu
refranes en castellano, en espafiol, no sé si en ga
gue dicen que una cosa es predicar y otra dar trigo:
estamos dando trigo ya y ahi esta el convenio ct
Xunta en el que se establecen unas dotaciones |
puestarias importantes. Conmigo coincide taml
alguno de los periédicos que he tenido la oportun
de leer. Por aqui tengo uno, del martes 20 de febre
2001,El Mundq Galicia Opinién, en el que sefala ¢
el sefior Rodriguez tiene un incansable discurso,
aburrido —dice—, y termina: ¢, Por qué no aporta a
na solucién a todo lo que dice? No lo aporta, senc
mente, porque lo que esta buscando son los titular
algun medio de comunicacion mas o menos afiny
gue tiene un objetivo claro que es la convocatori
elecciones en Galicia a un corto plazo. Eso si es p
ganda, eso es electoralismo y eso es hacer un cliel
mo que no conduce a nada y que no ayuda a nad
construccion de este pais. Hay que hacer una c
responsable, ademas, este ministro se ha ofrecidc
trabajar conjuntamente en todos aquellos aspecto
fuera necesario y estoy convencido de que la inteli
cia del diputado, sefior Rodriguez, le va a llevar a
colaboracién y a una informacion muy superior a la
hasta ahora nos tenia acostumbrados. Sera much
eficaz para usted como parlamentario, para su g
politico que lo apoya y lo respalda y, sobre todo,
gue es mas importante, para los gallegos. Tampo
atribuya usted que el sefior ministro le ha contes
llamandole ignorante o no sé qué cosas mas. El ¢
ministro contestaba al sefior Rivas Fontan, diputad
Grupo Parlamentario Popular, al que le hacia alg
consideraciones sobre lo que es la electrificacion d
redes ferroviarias y al que le daba datos tan signifi
VoS, que yo mismo desconocia antes de la intervel
del sefior ministro, como que paises tan desarroll
como Estados Unidos no tenian ningun kilémetrc
electrificacién. Destacaba, sobre todo, que en las |i
de cercanias o de comunicaciones con menor nu
de kildmetros de distancia tal vez habria que plante
la optimizacion de los recursos, que son publice
como tales siempre escasos, para llegar a invert
aquellas infraestructuras en las que fuera neces:
no en aquellas que pudieran ser susceptibles de r
jos alternativos. Sefor Rodriguez, comprendo que
necesidades electorales son las que son, pero
usted confianza en que, al final de esta legislai
Galicia se va a ver en una situacién cualitativam:
muy distinta a la anterior.

or Quiero terminar por donde empecé, sefialando que
‘dado esto que he dicho no es sino demostrar, una vez
guds, que estamos ya en la ejecucion de lo que es un
ialan. El plan deja de ser promesa y ya es una realidad.
a8obre todo quiero destacar lo que ha dicho el sefior
Tministro —gque me ha parecido interesantisimo, que
chgeira en el discurso del sefior ministro y que, por tanto,
“Bexd objeto de una reflexién posterior y no aqui mismo,
hes esta Comision de Infraestructuras y en tiempo real—
egahre el crecimiento o la creacién de empleo que el
adesarrollo de este plan en Galicia, y en general en toda
nHapafia, va a suponer. El crear 210.000 empleos al final
‘atrieste plan es muy importante; que el 1,4 del empleo
éJue se genere lo sea gracias a este Plan de infraestruc-
Jagras supone el cumplimiento de esa obligacién ética
oqies tienen todos los gobernantes de preocuparse por
iese bien, que es el mas preciado para el hombre cuando
npretende ser libre, el del derecho a ejercer un trabajo
yuoemo medio de vida. Deseo mencionar el convenio fir-
llmrado entre el Ministerio de Fomento y la Xunta de
Gidicia. Es el primer ejemplo, ya lo ha dicho el sefior
)yorinistro, de que existe un compromiso, llevado al Con-
dejo de Ministros y aprobado por el mismo, en donde
)pa-establece la ejecucion presupuestaria durante todo el
dlsmpo de vigencia del plan; esto es del afio 2000 al
1 20@7. Y al final de esos afios se va a haber invertido en
tiealicia 159.672 millones de pesetas, de los cuales, en
pamaejercicio de corresponsabilidad institucional, de
goeresponsabilidad autondmica, de corresponsabilidad
dmanciera, corresponden 30.000 millones a la Xunta de
J@alicia. Este es un buen ejemplo no sélo de la forma
ke actuar del Ministerio de Fomento y de la Xunta de
@akcia, sino absolutamente extrapolable al resto
upe Espafa. Hay otros, que no sé en este momento si se
lman llegado a materializar, como es el de la Generali-
ods@l de Catalufia. Por las informaciones que tengo de
apgensa (no he podido contrastar si son ciertas o no) la
>fi@mneralidad mantiene buena actitud para cofinanciar la
dlegada del AVE a Barcelona, a través de El Prat. Estos
e ejemplos de lo que debe hacer una autoridad auto-
' ledmica en el ambito territorial que le compete, de
atierresponsabilidad y colaboracion, sobre todo para
ceyudar a suplementar aquellas carencias de los recur-
&ms del Estado o de la Administracién central, que
dgempre son escasos, sobre el territorio actuante, que
igareden ser perfeccionados por la actuacion de la comu-
1eidad auténoma correspondiente. En este caso hay que
adecir que la sensibilidad demostrada por los presiden-
stgs Pujol y Fraga es importante a la hora de desarrollar
r estos dos temas.

‘io YPor ultimo, sefior ministro, muchas gracias. Siempre
dme-demostrado una gran comprensién para todos los
desnas y todas las preguntas que le hemos expuesto y
aquiero felicitarle, una vez mas, por la intervencion que
Itzg tenido hoy, que sera objeto de analisis, de reflexién
nyede estudio mucho mas detallados cuando podamos
terminar esta Comision de Infraestructuras.
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El sefiorPRESIDENTE: Sefiorias, como han poc’

do observar, las intervenciones de los portavoces
sido amplias y esta Presidencia no ha interferido
nada. Con la intervencién del sefior ministro se su|
que termina la Comision. Si luego hay un turno
intervenciones, este serd muy corto, sélo para pre
tas, y la Presidencia sera rotundamente inflexible
va a haber nada d@ppy,sefior Segura. Va a ser rott
damente inflexible en el turno de repreguntas.
tanto, doy la palabra al sefior ministro para que res
da, y vayan preparando ustedes sus armas pal
explicitos y cortos.

El sefiorMINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
Cascos Fernandez): Sefor presidente, sefiorias, (
agradecer sus intervenciones a todos los portavo
hasta subrayar el tono de buen humor, de humor :
en el que se esta desarrollando esta comparecenc

Por eso, desde la confianza, me va a permitir

comience diciendo al sefior Segura que es el que
puesto mas serio en la tarde de hoy; hasta cuanc
ofrecia colaboracién me refiia, le voy a dar esto poi
a cambio, hace unos dias le entregamos los borra
de los decretos. Yo no sé por qué, repito, en este
distendido en el que hemos entrado a fondo en mt
temas trascendentes, sobre los que volveremc

sefior Segura, que era quien en otras ocasiones ¢ s

dia, hoy estaba excesivamente crispado. En todo

sefior Segura, me gusta verle en el tono habitual
tanto, si ha sido por mis palabras, en esta segunda
vencion espero contribuir a que se pueda relajar,
me pide dos cosas verdaderamente insdlitas. Une
reparta mis intervenciones con dos horas de antele
Esta es una iniciativa parlamentaria respecto de Ie
yo, que llevo casi veinte afios de parlamentario
tengo constancia de que se haya producido nunce
los comparecientes anticipen su texto dos horas

solicitantes. Casi le diria, sefior Segura, que es col
los estudiantes pidieran que los profesores les d
las preguntas con dos horas de antelacion. Me

impresion de gue estamos en otra cosa. No le dige
no, sefior Segura, lo Unico que hago es expresar nr
presa ante una iniciativa insélita. A lo mejor, crea ju
prudencia parlamentaria y, en el futuro, todos nos
gemos a ella, estando el PP en el Gobierno y tan
cuando esté el PSOE en el Gobierno.

En segundo lugar, la técnica de distribuir las in
venciones a los medios de comunicacion. Esperc
me desmientan los medios de comunicacion si
algo incierto, pero es la técnica habitual. Al termi
determinadas intervenciones, los jefes de prens
todos los grupos, incluido el suyo sefior Segura -
veo en la tribuna—, reparten la intervenciéon y
medios la agradecen. Si a partir de ese momento le
alguien mas, también se da. Desde luego, si desi
servicio de prensa se ha negado una intervencién

-alguien, le diré que seré la ultima vez que eso ocurre,
haorque son textos para difundir, no para restringir.
araEntrando ya en los temas en cuestion, creo que en mi
oeefoque de la comparecencia he sido mas concreto. La
deomparecencia ha derivado a temas mucho mas genera-
jles. Yo he procurado cefirme a las peticiones concretas
geé comparecencia de cada uno de los grupos y, por eso,
1ho debe extranar al portavoz del PSOE que yo no haya
>gptroducido algo tan trascendente, que no voy a negar,
}&®Mo es la politica de intermodalidad entre el ferroca-
1'gky otros modos de transporte. Claro que es algo tras-
cendente y en algin momento debemos volver sobre
ello. En todo caso, en cuando al procedimiento que
debemos seguir para debatir toda la configuracion del
Jiggvo modelo ferroviario, su aplicacion en fases y su
defmnalizacion, en ningun caso he dicho que el procedi-
amiento se iba a reducir a la aprobacion de reales decre-
1os. No he apostado por el decretazo, habra normas que
ggigiran el rango de proyectos de ley y habréa otras de
dggarrollo que exigiran el rango de decretos. Espero dar
,fg €€ espiritu de colaboracion de su conjunto, de los que
1Ltj%rjgan rango de proyecto de ley y de los que tengan
Jalgo de real decreto, como el borrador de real decreto
4y el que se modifica el reglamento de la Ley de orde-
W@g()n de transportes terrestres en relacion con los
. Papos a nivel. Ese es el propdésito que me anima, por lo
‘gue espero que el sefior Segura no tenga que hacer méas
ervenciones criticas sobre un imaginario decretazo a
ora de poner en marcha la trasposicion de las direc-
qtvas europeas y el nuevo modNeIo ferroyiario.
' El se_gundo por_tavoz,_el sefior I_—|e_rnandez, ha hecho
Ufa serie de consideraciones de distinto tenor. Unas son
.fe caracter general, se ha preguntado por la definicion
188-Ja alta velocidad. Yo creo gue a estas alturas es una
%gunta gue tiene respuesta muy conocida. Se aprob6
A su dia una directiva europea sobre interoperabilidad
oviaria del sistema europeo de alta velocidad y la
era decision, en esta legislatura, de este ministro
'%3'sido trasponerla al ordenamiento juridico espafiol.
''B8 ello di cuenta el dia 15 de junio del afio pasado, y la
Hifectiva europea de interoperabilidad hoy es un real
Q@¥ereto que establece las condiciones en virtud de las
XQlales se deben desarrollar en Esparia las redes de alta
IRrelocidad y las condiciones a las que debe sujetarse el
‘GRaterial movil de alta velocidad. Son condiciones muy
J&8ras, para todos los paises europeos. Hay unas lineas,
las nuevas, que deben disefarse para velocidades igua-
2les o superiores a 250 kilometros por hora y otras, las
Gondicionadas, para velocidades superiores a 200
Igometros por hora, con excepciones cuando haya cir-
aunstancias de caracter topografico, de relieve o de
1@ltorno urbano, como el paso del AVE por Puertollano.
1e®r poner un ejemplo concreto de una excepcion real
osn un itinerario de alta velocidad que en estos momen-
pide funciona en Espafia y por el que el AVE, obligato-
erimmente, por ser un recorrido urbano, circula a 80 kil6-
\imetros por hora. Por tanto, nada nuevo, lo que hay, y
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eso es lo que forma parte ya de la normativa vige
Se lo puedo reiterar mas veces, pero la pregunta d
es alta velocidad esta contestada, sefior Herna
desde el 5 de julio de 2000, en el Boletin Oficial
Estado.

Su sefioria contrasta tiempos, yo me remito a los
he dado en mis comparecencias y, ademas, subray
son tiempos estimativos porque, cuando estamos t
jando con estudios informativos y cuando estamos
bajando con proyectos, la capacidad de precisa
tiempos es relativamente inexacta. Lo que no qu
es pecar en mis estimaciones por defecto. Prefie
asi lo manifiesto, afirmar que los tiempos que yc
expuesto publicamente como tiempos objetivos en
Comision seran, en cualquier caso, igualados o me
dos; en ningun supuesto se plantea la necesid:
superarlos. En ese sentido, me refiero a los tiempo
he dado, para Pontevedra y para Vigo, en mis com
cencias en el Congreso y en el Senado de junio y
tiembre pasados.

Sefior diputado, la conexién internacional Vi
frontera portuguesa esta sometida a las normas ¢
corredores internacionales, y ademas quiero decirl¢
es una iniciativa del Gobierno espafiol en las reuni
bilaterales con mi colega portugués el incorporar 1
bién a la comision hispano-portuguesa, que estuc
inicialmente la conexidn por el centro Oporto-Lisb
Madrid, la segunda conexion desde Oporto hasta
Propuesta que fue aceptada, propuesta que esta 1
lizada, como ha recordado el portavoz del Grupo P
lar, en la cumbre de Sintra de hace dos o tres sernr
y gque en estos momentos ya esta en manos de la
pacion europea de interés econémico que hemos
tituido los dos gobiernos, que ya esta formalizada y
tiene el encargo de iniciar los estudios de viabilid:
de trazado para ambos corredores de conexion int
cional. Por supuesto, lo someteremos al trdmite cc
pondiente. Definiremos el tramo internacional y e:
diaremos conjuntamente, con un procedimiento sir
a cualquier tramo nacional, cudl ser& el tramo fi
mente elegido como conexién o seccién internacic
Es exactamente lo mismo que el procedimiento
hemos seguido para el tramo Figueras-Perpifian.

Su sefioria pone en duda los fondos comprome
para Galicia. Estan en el Boletin Oficial del Estado
comprendo que para S.S. el Boletin Oficial del Es
no suponga una referencia. No sé si es que en el p
habia experiencia en no cumplir lo previsto en el B
tin Oficial del Estado. En este momento, el ministre
Fomento ya no dispone de esos fondos. La Inter
cion del Estado los va a aplicar en cada ejercicio
partidas presupuestarias que el Ministerio de Haci
asigne para la red de alta velocidad al Ministeric
Fomento. Estan ya asignados desde aqui hasta
2007 y son inamovibles, salvo que alguien recort
procedimiento inverso de llevar a un Consejo de Mi
tros la modificacién de lo que aprobé otro Consejt

1dinistros. Repito, aunque el candidato del Partido
: Goe€ialista ganara las elecciones en el afio 2004, tampo-
dexz podria cambiarlo —Ilo dije en el Pleno y lo vuelvo a
lslubrayar—, ya que estaria obligado por este acuerdo
del Consejo de Ministros.
guePara S.S. cofinanciar es una penalizaciéon. Se lo voy
ygexplicar de otra manera. En estos momentos, cofinan-
ab@r significa situar a Galicia a la cabeza de la progra-
traacion de la alta velocidad en Espafia. Lo he dicho con
kosla claridad en mi intervencion y se lo vuelvo a repe-
rtie Salvo los dos corredores que estan en obras, el
ocarredor hacia Barcelona y la frontera portuguesa, y el
hHeamo del corredor de Levante, entre Albacete y Valen-
asfa, no hay ningun corredor de alta velocidad en Espa-
of que tenga plazos ni consignaciones presupuestarias
Jcdenprometidas; los tiene fijados y comprometidos el
a@je Atlantico, desde la Coruia hasta Vigo, que ademas,
aiiene comprometida su puesta en servicio en el afio
58p07. A usted eso no le parece importante; lo respeto.
Pero quiero decirle que este compromiso es un com-
opromiso prioritario del Ministerio de Fomento, por
sjlota correspondencia al sentido de la corresponsabili-
gledd que ha demostrado la Xunta de Galicia para defen-
n#sr sus prioridades.
im-Donde querria detenerme con un poco mas de tran-
ajpglidad, para saber exactamente a qué atenerme, es en
da referencia que ha hecho S.S. a las garantias que el
IJSOE plantea en su politica de infraestructuras. Aqui si
rquéero verle a usted, sefior diputado, con mas claridad.
pde gustaria saber qué garantias son las que ofrece el
uReEgtido Socialista y, al parecer, no ofrece el Gobierno
agal-Partido Popular. ¢ Qué garantias son esas? Porque
onisando uno acude a la trayectoria del Partido Socialis-
Jtee se encuentra con el Plan de transporte ferroviario
13987-2000; su sefioria quizas no lo recuerde, pero toda-
'mia esta en las bibliotecas. No sé si S.S. ve desde su
rescafno la red que se disefiaba en este Plan de transporte
tderroviario 1987-2000, pero para el horizonte del afio
i12000, la red desde Madrid hasta Ledn tenia una estima-
atioén de 200 kilébmetros por hora, el tramo Le6n-Mon-
1&brte tenia un disefio de 160 kilémetros por hora, y de
Jbonforte en adelante no habia referencia. Esta es la
primera garantia que dio a los espafioles el Partido
ddgcialista en politica ferroviaria. Ademas, ni siquiera
Yee planteaba el ancho internacional. Debo decir, en
wthonor a la verdad, gque extremis en octubre de 1988,
sdoonsejo de Ministros, presidido por el sefior Gonza-
&z, rectificd uno de los mayores errores historicos que
d®e iban a cometer y que estaba en este plan, que era
dracer el Madrid-Sevilla en ancho ibérico. Lo rectificd
las cambio de Ministerio, con la llegada del sefior
nBarrionuevo al Ministerio de Transportes; y lo quiero
dribrayar. Esta es la primera garantia.
| afién la pagina siguiente, sefior diputado, figuran los
Leémpos que ofrecia el nuevo plan. Fijese usted:
lidadrid-La Corufia, seis horas y media; Madrid-Vigo,
aeis horas. Esta era la planificacion hasta el afio 2000
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que discutimos en esta Camara los que éramos |
mentarios entonces. Luego se intentd mejorar c¢
Plan director de infraestructuras 1993-2007, con |
zonte presupuestario 2010; 2.880 kildmetros de re
alta velocidad, entendiendo la alta velocidad cc
ahora, a partir de 200 kilémetros por hora, pero
alguna diferencia. La red azul se iba a construi
ancho ibérico, como dice el plan. Es decir, lo que
do6 este Gobierno de los gobiernos socialistas para
cia era la condena al aislamiento, la condena

conectarse con la red de alta velocidad europea;
cierto, sefior portavoz del Partido Nacionalista Va
también para el Pais Vasco. Y, por supuesto, el cor
a Levante si era un fondo de saco en Albacete.

Por eso, sefior diputado, con todos los respetos
posiciones, ¢qué garantias ofrecen ustedes? P
durante trece afios lo Unico que han hecho ha sidi
lar a Galicia y al noroeste espafiol, y desde hace «
afios estamos corrigiendo el retraso de trece en €
ustedes han situado a Galicia. Estamos corrigien
retraso histérico de trece afios, la condena de trece
de gobiernos que han hecho que la red ferroviaria «
fiola viviera de espaldas a Europa, y muy partict
mente Galicia y el noroeste espafiol. De todo ¢
sefiorias, repito, siguen existiendo constancias e
hemerotecas.

Comprendo que no le guste nuestro plan, pero te
gue aceptar que integra la red de alta velocidad es)
la en Europa, que apuesta por la alta velocida
ancho europeo, como viene apostando el Partido F
lar desde el afio 1988 —y hay ponencia publica, s
rias—, afio 1988. Esta es nuestra garantia, sefor
tado, que desde el afio 1988 el Partido Popular r
cambiado su discurso ferroviario ni en Galicia, ni e
Pais Vasco, ni en Castilla y Leon, ni en Levante, r
Asturias, ni en Andalucia. Ustedes han cambiado
veces de discurso y hoy dicen que van a dar gare
de que van a hacer méas de lo que propone el Gok
del Partido Popular. Espero, sefiorias, que miel
nosotros estemos ejecutando el plan no tengan la
tunidad de iniciar otra experiencia como las anteric
(Un sefior diputado: jMuy bien!)

El sefior Sedd me plantea en términos parecid
gue yo creo que ya es un dilema superado, aunq
posible que queden reminiscencias sobre la alta ve
dad y la velocidad alta, pero quiero decirle que h
mos todo lo posible por eliminarlas. Toda la red de
velocidad sera en ancho UIC, ancho europeo, y e
electrificada. Y en el caso del corredor Tarragona-!
tellén-Valencia me cifio a lo mismo que dije aqui e
mes de junio: por ese corredor nhecesariamente cir
ran las mercancias en ancho UIC, porque entre T
gona y Castellén, sefior diputado, por lo que dicer
informes técnicos, por las caracteristicas del perf
la costa mediterranea en ese tramo, es practicar
imposible hacer una plataforma para cuatro vias,
de ancho ibérico para mercancias y dos de ancho

anlaeional para viajeros, y que es mejor y mas econémi-
1a8l hacer una Unica plataforma de dos vias en ancho
diternacional reforzando la infraestructura para que,
| ddemas de circular viajeros, circulen mercancias. Por
rlo tanto, creo que el corredor del Mediterraneo y su
:qumolongacién hacia Figueras y Perpifian, que contem-
@ha el paso de mercancias, es en alta velocidad también
meara mercancias con ancho UIC por necesidades de las
salkigencias del terreno.
noEs verdad que donde se puede desarrollar el trafico
jpler mercancias lo seguiremos haciendo en ancho ibéri-
coQ, Y en ese sentido el corredor desde Barcelona a Giro-
xdarPortbou seguira existiendo en ancho ibérico y segui-
ra dando servicio a una parte del trafico de mercancias.
L Beshecho, en el acuerdo que aprobamos el viernes en el
rGoasejo de Ministros iniciando la licitacion del tramo
amernacional, en los estudios de los dos gobiernos
rftacemos estimaciones sobre qué trafico de mercancias
gaea captar el nuevo itinerario Figueras-Perpifian y qué
arfico de mercancias seguiran circulando por la anti-
afjas linea de Portbou, que seran aquellas que no tengan
spae pagar un sobreprecio por la velocidad. Porque al
dinal la politica de transportes también es una politica
sibe costes y la alta velocidad habra que pagarla; la
| feyan los viajeros y también la tendran que pagar las
mercancias.
:drad/an a circular tres tipos de trenes —y lo ha plantea-
aflo-también la portavoz de Izquierda Unida—, porque
ea hay ningun plan para suprimir la red convencional
ype-ancho ibérico en Espafia. No digo que lo haya pues-
fto-en duda, sino que la red de alta velocidad basicamen-
liluse superpone a la red convencional. En algunos sitios
ydwncide. Ya he dicho en otras ocasiones a SS.SS. que
eh lugares donde tenemos problemas de espacio para
@ntroducir las lineas de ancho ibérico y las lineas de
rascho internacional, si conseguimos que tenga éxito la
WWiées de tres carriles —que se va a experimentar entre
2@inedo y Medina, y es uno de los tramos que ya esta
treantratado—, nos va a resolver muchisimos problemas
pan-Espafia para que puedan seguir circulando las mer-
asancias en el ancho ibérico, los trenes de viajeros en el
ancho internacional y no tengamos que duplicar las pla-
stédormas por las que circulan las vias. Piensen ustedes
ergorredores de topografia complicada, pero piensen
a@mbién en los tramos urbanos de entrada en las ciuda-
rdes lo que supone duplicar el ya complicado corredor
ke entrada en las mismas.
tar&oexistiran los dos tipos de red. En la red conven-
asgenal también habra circulaciones de viajeros. Duran-
& la transicién, mientras se construye el Madrid-Bar-
utelona y esta en servicio el Madrid-Zaragoza-Lleida,
rhabra trenes que vayan en ancho internacional hasta
lageida y contindien en ancho ibérico hasta Barcelona,
dimnde en el aflo 2004 ya se podra hacer todo el tramo
egtteancho internacional. Mientras tanto, utilizaremos
dimenes que puedan cambiar de ancho de ejes. Pero cuan-
Wdo-esté la red de alta velocidad completa en servicio,
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también puede haber trenes que circulen en un t
por la red de alta velocidad y en otro por la red con
cional. Hoy, por ejemplo, los trenes que circulan de
Madrid hacia Malaga o hacia Cadiz lo hacen hasta
doba en ancho internacional y hasta Méalaga en a
ibérico o hasta Sevilla y luego hasta Cadiz en ar
ibérico. Esa realidad de combinar circulaciones en
red (que por las particularidades historicas de Es
va a seguir teniendo dos anchos, la de alta veloc
7.200 kilbmetros, y la convencional, la resultante ¢
actual) va a hacer que trenes de cambio de anct
decir, de ancho variable, sigan siendo necesarios
prestar servicios ferroviarios. Los otros dos tipos
los que en el ancho internacional hacen largos rec
dos, velocidades punta alta y menor reprise, utilize
un término coloquial, y los de itinerario regionale
cortos, llamados lanzaderas, trenes muy rapidc
reprise y con una punta un poco mas baja. Exactar
lo que esté en estos momentos circulando por el (
corredor que podemos poner como ejemplo, qu
Madrid-Sevilla, con sus prolongaciones a Malac
Cadiz o las lanzaderas desde Puertollano y desde
dad Real. Tendremos que seguir adquiriendo tres
de material; es decir, los que ahora son objeto de
Cursos.

He visto alguna inquietud, no sélo en SS.SS. sin
algun medio de comunicacién, sobre los organis
que deben proceder a las homologaciones y alas ¢
caciones, los llamados organismos notificados. Qu
decirles, en relacién con estos organismos notifice
gue Espafia esta exactamente en la misma situacic
Alemania o Francia. El Ministerio de Fomento, prec
mente por la necesidad de que en Espafia exista ur
nismo notificado, procedi6 en su dia a notificar a la /
ciacion de Acciéon Ferroviaria Certificacion, ADA
Certificacion. El trAmite se ha cumplido y es el orga
mo que en Espafia debe prestar este tipo de servic
decir, emitir los certificados de conformidad. El Min
terio se plantea también autorizar alguno mas, perc
me quedo simplemente en la informacion que ha
do S.S. El organismo notificado es ADAF Certificaci
Estamos en las mismas condiciones que esta cua
pais europeo y lo Unico que falta es que la Unién E
pea publigue las especificaciones técnicas de inte
rabilidad, las ETI, que estan en la directiva de inter
rabilidad de alta velocidad, donde se recogen requit
exigencias, parametros y modulos. Parece ser gL
proximos meses se publicara por la Unién Europe:
especificacion técnica de interoperabilidad y, en
momento, ADAF Certificacién en Espafia procede
emitir los certificados de conformidad. En ese sent
repito, lo Unico que le anuncio es la posibilidad de
haya algun organismo mas autorizado por el Minist
de Fomento.

Me ha planteado S.S. el tema de las fechas y
bién la portavoz de Izquierda Unida. Como esta
hablando de un modelo que vamos a intentar, prin

awhefinir y luego aplicar consensuadamente, tampoco
evey a lanzar por delante calendarios, pero seria bueno
sdee SS.SS. conocieran que hay un calendario que es
>obligatorio y que viene impuesto; es decir, donde no
idhey imposiciones de calendario podemos libremente
chmmar decisiones, pero hay algunas exigencias que
Jagtan en la nueva directiva, exactamente en la directiva
amadificada 91/440. Esta directiva en su articulo 10 dice
Jgde las empresas ferroviarias tendran acceso a la red
rleanseuropea de transporte ferroviario de mercancias
ydesde la entrada en vigor de la directiva. Por lo tanto,
otndos los corredores incluidos en la red transeuropea de
sdransporte ferroviario de mercancias, a efectos de trafi-
)6 de mercancias, quedan liberalizados desde la entra-
1da en vigor de la directiva. En todo caso, a los siete
afos de la entrada en vigor de la directiva toda la red
; fderoviaria de mercancias debera estar también abierta
eates operadores que lo deseen. Estos son los plazos lla-
im@mos obligatorios, pero hay un amplio margen para
' eeder concretar mas este tipo de exigencias. Por lo
1tanto, espero que sobre esto también tengamos oportu-
Ciidades de discutir y, si es posible, alcanzar acuerdos
paslos proximos meses.
:onEn el caso de Lleida, yo no quiero seguir insistiendo
en lo que es obvio. El Ministerio de Fomento creo que
1 ba hecho las cosas como se deben hacer, por los pasos
1gse se deben dar, en el momento oportuno para tomar
rifida una de las decisiones. Creo que desde la buena
edisposicion al didlogo, se pueden sugerir, pero cuando
lom) se tiene la razén de la oportunidad, exigir y dictar
1deieretos de paralizacion no parece que sea el escenario
sale didlogo mas adecuado para resolver problemas.
offyamo digo, salvo cuestionar el procedimiento seguido
spor el Ministerio de Fomento, de todo lo demés, como
Zocurre en el resto de las actuaciones del Ministerio, se
ipuede hablar, pero empezar poniendo en cuestion que
)€laninistro de Fomento y el GIF han actuado correcta-
smente, iniciar una paralizacion y, a partir de ahi, forzar
hoya negociacién, sinceramente no me parece que, por
adizones de autoestima de las instituciones, ese sea el
ncamino mas adecuado.
JuieEstamos a la espera de lo que decida el Gobierno
ifoancés. A mi me gustaria que lo decidiera muy pronto.
)EA-Gobierno espafiol ha hecho sus deberes, pero en
pestos asuntos bilaterales tienen que hacerlo los dos
tgebiernos. Como al Gobierno espafiol le consta el inte-
1 lés también de las autoridades regionales del sur de
dgancia para intensificar y agilizar los pasos por los
afrineos, yo creo que muy pronto nos podremos encon-
itear ya con la convocatoria en el Diario Oficial de las
d6omunidades Europeas del inicio de la licitacion del
Ji&mo internacional para intentar llegar en plazo a esa
fecha del afio 2005, que acordamos en la cumbre de
Santander, gracias a la negociacion que el presidente
aAenar con el primer ministro Jospin y el presidente de
1tes Republica, Chirac, realizdé con motivo de esa cumbre
2holateral.
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La portavoz de Izquierda Unida hace un coment
—~no Sé si critica— sobre algo que es una constata
el trazado radial. Si, pero a ver a quién se le oc
suprimir un itinerario radial. Podremos afadir otros
nerarios, pero no me gustaria enfrentarme con la
sién de suprimir uno solo de los radiales. Tendre
gue romper la estructura radial a base de una prog
va incorporacién de corredores transversales. Ahi
la importancia del eje atlantico en Galicia, del corre
del Mediterraneo y ahi esta también la posibilidac
qgue, si hay acuerdo con Portugal, se abra un cori
por Oporto y Vigo que permita también la salida pc
Pais Vasco de los traficos del norte de Portugal \
noroeste espafiol. No es la ruptura completa del e:
ma radial, como ya esta planteado en la red de at
as, pero es una primera aproximacion.

Quiero hacerle una matizacion en relacién co
plano. No lo he podido ver, pero, por lo que
dicho S.S., ese es un plano del estado actual d
corredores y no figura ese tramo porque en ese ma
to, en diciembre, el estudio informativo no estaba
tado. El plano completo no tiene discontinuidades
el reflejo administrativo de la situacion de cada cc
dor. Tiene razén S.S. cuando dice que hay una lag
pero no es porgque se haya tachado una parte del
dor. La laguna refleja que en el momento en que se
ese plano el estudio informativo no estaba licit
todavia. Me refiero al tramo Lubian-Ourense, que ¢
gue indicaba su sefioria.

Es verdad que el proyecto europeo supone la af.
ra a nuevos operadores ferroviarios y, a partir de i
yo dejo a SS.SS. la capacidad de responder sobre
nuevos operadores ferroviarios de transporte, sei
mercancias o de viajeros, van a ser solo publicos o
bién habréa operadores privados, porque las norma
gen igualdad y equiparacién en la fijacién del car
en la adjudicacion de los surcos para circular, etcé
También es cierto que he leido en los medios de ¢
nicacién que ya hay grupos privados que estan disj
tos a convertirse en operadores, pero de las mus
teatro hay siempre un trecho. En todo caso, me r¢
mo en lo que he dicho en otras ocasiones. En Esp:
ferrocarril sigue siendo un servicio publico que pre
movilidad y comunicacion a muchos millones de ¢
dadanos y que va a seguir prestandolas con el n
modelo. El nuevo modelo es para mejorar, no |
empeorar. Piense que, de entrada, el nuevo mode
es obligatorio para redes urbanas, suburbanas o ¢
nias ni para redes regionales aisladas. Por tanto, a
un margen en el que las cosas pueden seguir
hasta ahora. La normativa europea no obliga a af
el modelo. Ademas, debemos hacer un esfuerzo
gue la apertura a la competencia sea compatible ¢
mantenimiento de lineas que, por razones de in
general, deban atender al servicio publico. La Ur
Europea admite estas posibilidades; lo admite el ti
porte aéreo, lo admite el transporte maritimo y yo «

rfto en que no haya dificultades para que también en el
ién@nsporte ferroviario se permita el mantenimiento de
1gervicios por razones de interés general o de interés
tpublico para zonas que, desde el punto de vista de la
e@ntabilidad, se verian abocadas a ver desaparecer el
16errocarril, pero no es esa —como no lo es en el trans-
"gBifte de viajeros por carretera ni en otros casos— la
agtduntad de este Gobierno.
Jor El tramo Madrid-Valencia estara en el 2005. Tengo a
al disposicion el acuerdo completo, firmado por los
:doatro presidentes autondmicos y el ministro de
€lomento. La Unica fecha que aparece es el 2005. Leo
dikralmente: El corredor Albacete-Valencia, por el
jastado en que se encuentran las obras, entrara en servi-
b en el afio 2005. Esto es lo que hemos firmado y a lo
gue me atengo. Si esto sirve para aclarar a S.S. algunas
dludas sobre plazos, con mucho gusto le facilito el texto
1mtegro del pacto. Lo que haremos en las proximas
» $@gnanas serd remitir al Ministerio de Medio Ambiente,
nana vez contestadas las alegaciones para solicitar la
cileclaracion de impacto ambiental, los estudios infor-
awativos aprobados provisionalmente de todo el nuevo
reorredor ya elegido, tanto de acceso a Valencia como
Jlts de acceso a Alicante y a Murcia, que eran piezas
oamgarte dentro del conjunto del corredor. Por tanto, en
1lee proximos meses —el problema es sélo contestar las
dmlegaciones y estoy hablando de uno o dos meses—
sedtaran en el Ministerio de Medio Ambiente los tres
estudios informativos que completan el corredor a
sevante hacia Valencia, Alicante y Murcia.
guiEn cuanto a la intervencién del portavoz del Partido
siNasionalista Vasco, tiene razén en que yo no he dado
npdlezos, pero no lo tome como un agravio, no los he
asado en ningln supuesto; por tanto, no es un caso sin-
@ar. He dicho que el desarrollo de un plan de esta
)anvergadura que empieza por estudios informativos,
egae continda con informaciones publicas, que pasa por
naeclaraciones de impacto ambiental, que luego exige
upsayectos y licitaciones, es demasiado complejo para
ague nadie juegue a profeta, salvo que lo que se quiera
afiea crear expectativas independientemente de que se
Jaurhplan. He dicho que yo daré plazos del tramite en el
stue nos encontremos. Si estamos en obras, hablaremos
we la puesta de servicio; si estamos en proyectos, habla-
Iiegmos de su redaccion; si estamos en declaraciones de
airapacto ambiental, me remitiré al Ministerio de Medio
oAmbiente, como no puede ser de otra manera, y si esta-
aroas en estudios informativos, me responsabilizaré de
i hagy se cumplan los plazos de las asistencias técnicas y
Jlm® informaciones publicas. En este sentido, S.S. sabe
icare todos los proyectos del corredor norte-noroeste que
»afactan al corredor vasco y al acceso desde Valladolid
mpet Burgos al corredor vasco estan en fase de proyecto
M5 por tanto, creo que eso es una buena noticia para su
@efioria. En los Presupuestos Generales del Estado hay
upartidas para abordar los proyectos en lo que se conoce
>0emo «Y» vasca y, por tanto, iniciamos una nueva fase,
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gue conoce el consejero vasco de Infraestructuras
ha celebrado publicamente, porque eso supone de
guear una situacién sobre la que en algiin mom
incluso ha habido dudas hasta de los propios traz

Tiene razén cuando dice que el corredor transci
brico no esta en el plan de alta velocidad. Nos ha |
cido que una red que pasa de 2.800 a 7.200 kilbm
algo que tenia que dejar de estar, y efectivamen
esta el corredor transcantébrico, que, por cierto, av
rapidamente como autovia. Seguramente quienes
gan detras de nosotros se encontraran la autovia
el Pais Vasco hasta Galicia por el corredor del cant
CO en servicio y podran plantearse una comunica
de segunda generacién, que sera la alta veloc
Sefior diputado, a mi, con ver el horizonte del plan
tenemos en marcha, me parece razonable y sufici
Es lo mismo que ocurre con otros corredores gL
podran prolongar. El plan no se extingue ni se agot
alguien en su momento quiere prolongar el corre
desde Pamplona o desde Logrofio, en este terrenc
mos abiertos a la colaboracion institucional. Puedt
una buena propuesta para hablar con otras admir
ciones de la conveniencia de completar un plai
infraestructuras. ElI Gobierno ha dicho lo que pu
hacer, cuanto va a costar y en qué plazo pode
pagarlo y, a partir de aqui, la sociedad espafiola no
gara por nuestra capacidad de ejecucion.

No tenia ninguna noticia de problemas de transy
de mercancias con Portugal. Estamos hablando
alta velocidad fundamentalmente de viajeros.
corredores convencionales para mercancias enti
gue no ofrecen en estos momentos ninguna incerti
bre, salvo que los incluiremos dentro del program
mejoras de la red convencional, pero no conozco
guna preocupacién con relacién a las mercancias
cedentes de Portugal.

El plazo de transicion de ancho ibérico a ancho
tendra dos etapas, una de las cuales sera en el inte
un corredor. Parece logico que cuando se empie
construir un corredor en traviesa polivalente inicialrr
te se mantenga todo él en ancho ibérico y cuan
corredor esta construido en traviesa polivalente, er
operacion acordedn muy rapida, se pasa todo él a
internacional. Esa es la técnica y la ventaja de la tr.
sa polivalente. Por tanto, se iran construyendo tre
en aguellos corredores en los que tenga que habe
continuidad de la circulaciéon. Pongo por ejemplo el
atlantico, en el que se construira la doble via desc
Coruia hasta Vigo en traviesa polivalente y se se(
circulando en ancho ibérico hasta el momento en qt
tramo completo esté ejecutado en traviesa polival
gue se comprimira y se transformara en ancho inte
cional. Esta es la técnica para hacer la transforme
por corredor. Pero al final, sefior Otxoa, coexistirar
nerarios en ancho internacional y en ancho ibérico
lo que seguiran siendo necesarios los trenes de ¢
variable, que, por lo que conozco, ya no es un monr

¢joede Talgo, aunque tampoco me voy a poner aqui a
sieboplicar si existen otras empresas ferroviarias. Desde
'hiego, en los concursos de Renfe compiten mas empre-
dems aparte de Talgo y en relacion con lo demas responde
nt&da uno de los fabricantes.
areFinalmente, sefior Rodriguez, respecto a nuestras rela-
toisnes, que usted interpretd que eran demasiado... —no
aneguerdo el adjetivo que utilizé para calificarlas—, le
uaggadezco que mantengamos ahora un didlogo algo méas
vdistendido. Quiero decirle que los debates con usted son
aedeleates de confianza; es imposible intentar afinar el
argumento. Usted niega lo que el Gobierno anuncia, ya
iidéaa el de la Xunta o el del Partido Popular, y cuando se
lad.acorralado lo pone en duda. Sefior Rodriguez, simple-
juente le digo que yo no puedo resolver ni su escepticis-
'mt@ ni sus dudas. Estoy seguro de que se lo resolveran
ylas maquinas excavadoras Yy los trenes circulando, se lo
LM@IN a resolver y mucho antes de lo que usted se imagina.
1Bor ejemplo, hace algunas consideraciones en relacion
esba-las velocidades a las que van a circular los trenes en
ggalicia. Su seforia especula con dichas velocidades y
stiwe que se conforma con 160 kildmetros. jPues no se
denforma usted con poco! En estos momentos la veloci-
'dkad media de la linea de alta velocidad entre Lyon y
TWeence, en Francia, es de 156 kilbmetros por hora —es
jumo de los modelos europeos—; la del TGV del norte
hacia Bruselas es de 254; la de Madrid-Sevilla es de 195
YRdmetros por hora y no es una mala linea; la de Hanno-
levda-Wolfsburg, en Alemania, es de 186 kilbmetros por
dwra y la de Berlin-Hannover es de 156. Por tanto, 160
'maoes mala referencia, sefior Rodriguez. En Japén, la
uvelocidad de una linea de Tokio es de 175 kilmetros
@er hora y la de otra que une Japon y Tokaido es de 216
1kitdmetros por hora. Es decir, la alta velocidad es un
pconcepto que combina la velocidad punta del tren con
las caracteristicas topograficas, urbanas o geogréficas
lld@=l recorrido, y un mismo tren con un recorrido distinto
drate velocidades medias diferentes. En las jornadas de
z&alicia se me ocurrid decir, haciendo un calculo de tiem-
upo entre Madrid y Santiago, que en el supuesto de que
onel hubiese paradas se tardaria equis tiempo y no vean
umstedes la que se armé en Ourense, llegandose a decir
aghe no iba a haber paradas alli. Asi pues, estas cosas las
vibgo con mucha prudencia. Habra paradas y los trenes
nosn paradas haran el recorrido con velocidades medias
“ovées bajas. El tren que hace el trayecto Madrid-Sevilla
efon paradas en Puertollano, en Ciudad Real y en Cérdo-
:lha hace una velocidad sensiblemente mas baja que el
Jtkecto Madrid-Sevilla y el que para s6lo en Cérdoba
shace una media intermedia. En Espafia estamos constru-
nyendo una red a la altura de la europea, lo cual va a hacer
‘ipte seamos uno de los paises con una de las mejores
si@des ferroviarias de alta velocidad. Y le guste o no le
itijuste, en Galicia como en mi tierra hay muchas dificul-
pades orograficas y nunca sera igual que en Castilla.
1€h@mndo se circule por las nuevas autovias de Piedrafita
ypohaya niebla, sefior Rodriguez, no se va a poder circu-
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lar con las mismas libertades y los mismos marg:
que se circula en la zona mas meridional de Espa
pesar de eso, a usted y a mi nos gusta nuestra tiet
le digo que va a llegar la alta velocidad a Galicia
llegar al corredor troncal desde la meseta y la va a
tebrar interiormente comunicando las cuatro capit
provinciales con la capital de la comunidad. Eso «
que vamos a poder ver todos cOmo avanza en
legislatura, sefior Rodriguez. Es el Unico argumi
adicional que le puedo plantear en esta comparece

El sefiofPRESIDENTE: Como dije antes, ahora
a haber un turno simplemente de aclaraciones,
gue vamos a dar la palabra a los grupos parlamen
por tres minutos. Les ruego que sean precisos
tiempo. Yo tengo que abandonar la Comision, pret
mente por un asunto ferroviariRisas.)y voy a dejar
en mi lugar al vicepresidente primero. Ruego que ¢
estar yo hagan buen uso del tiempo y sean precis
sus intervenciones.

Tiene la palabra el sefior Hernandez Cervifio.

El selorHERNANDEZ CERVINO: Quiero diri-
girme no solamente al sefior Alvarez-Cascos, sino
bién al portavoz del Partido Popular.

Yo creo que no me entendid, sefior Alvarez-Cas
Cuando aludia a la cofinanciacién no estaba habl
precisamente de lo que usted dice. Es mas, deci
no queria entrar en ese debate y que aceptak
correcciones que se hicieron en sede parlamer
sobre unas cosas y sobre otras. Luego ahi creo ¢
ha equivocado de enemigo, a no ser que quiera cre
enemigo artificial.

Lo de la garantia de accesibilidad creo que es
mal. Todo Ejecutivo que aspira a gobernar y a eje
el poder tiene que mantener la garantia de accesib
en el territorio. Por eso no le debe extrafar que pla
mos esta garantia de accesibilidad. Probablemen
ese plan que usted ensefia del afio 1988 y anterior
aquella época, a lo mejor podia ser esa la garant
accesibilidad, pero no necesitamos remontarnos ¢
nuamente a esa etapa. ¢,Qué tienen todavia, con
de culpabilidad? Nos podemos remontar a etapas
riores, si quiere usted; podemos ir hasta los r
godos, si quieren, pero me parece que no tiene ni |
vo ni sentido. Eso ha sido, igual que habla uste
estrategias parlamentarias, una estrategia para nc
testar a las preguntas que le hiég.gefor vicepresi-
dente, Torres Sahuquillo, ocupa la Presidencia.)

Yo queria plantearle que el modelo de AVE que
disefiando en Galicia no es un modelo que vaya a
rentabilidad. Primero hay que acabar ese estudio ¢
Lubian hasta Orense, pero desde Orense se abre
ramales, uno hacia Lugo, otro Santiago-Corufia y
a Vigo, mas el eje atlantico. Eso no es vertebrar (
cia. El que pase de Orense a Santiago no quiere
gue vaya a parar en medio. Eso no es vertebrar

ngsiere decir que pasa. Es méas, decimos que entre dos
apdblaciones de 100.000 habitantes tenemos un AVE y
aulYa autopista. Eso es lo que he querido decir simple-
vaente. Ademas, en el modelo que nos ha planteado
vasted en Viaria, salen mas de cuatro horas y media. Si
leama los tiempos, los divide y halla las velocidades,
‘@alen mas de cuatro horas y media a una poblacién
estano Vigo.
ntoEn cuanto a la alusion que hizo el portavoz del Parti-
1d@aPopular a la alcaldia de Corufia, me parece muy bien,
pero también hay que ver qué estan haciendo en Oroso.
1Yo quiero ver qué estan haciendo en el tramo Santiago-
nebso, quiero ver qué radios de curva tienen ahi, a ver
10k ay alta velocidad o no. Los tiempos se hallan muy
nckiramente con el folleto de Viaria. Se dice Santiago-A
s@orufia, 25 minutos; son 65 kilbmetros; se necesita una
velocidad continuada de 280 kilbmetros/hora para obte-
ner una media de 195 aproximadamente. En el de Oren-
S$efBantiago ...

El sefio’VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Sefior Hernandez, dos minutos y medio.

am-El sefioHERNANDEZ CERVINO: En el de Oren-
se-Santiago hay 95 kilbmetros y tarda el mismo tiempo.
e necesita una velocidad de 350 y si hallamos la
néedia, nos salen 285 kildmetros/hora. Pero, entre el de
¥igo y Santiago, que son 100 kildbmetros, se nos sefia-
1éas50 minutos —no sé si sera con paradas o sin para-
adess—, pero es que en el plan no aparece diferenciado
1¥ig® de Pontevedra tampoco. Yo le preguntaba por
walguna de estas cuestiones y también le planteaba que
en el Plan general de ordenacién urbana de Vigo, que se
@& a empezar a discutir ahora, necesitaban saber qué iba
GBpasar con ese nuevo acceso Yy la famosa salida sur.
idad’ermino sefialando una cosa respecto al portavoz. Es
t@@sible que usted pueda pensar que no he conocido los
}pbanes, pero es que los planes y los planos ahora se con-
fueden bastante. En los seis afios que llevan de Gobier-
anieno se ha terminado la autovia del Noroeste y se
tablaba continuamente antes de su entrada en el
oeghierno que iban a terminarla inmediatamente. No
imes pueden ensefiar tampoco un kilbmetro de carretera.
yES evidente que durante la etapa del PSOE se hizo el
0fiadrid-Sevilla en alta velocidad, los trenes de cerca-
déas de Barcelona se hicieron, el Euromed funciona y
das-autovias de Galicia funcionan. Estoy dispuesto a
discutir con el sefior Alvarez-Cascos que hay otros
modelos de tren de alta velocidad para Galicia que
sé&tructuran mejor el territorio, que saldrian méas baratos
apesobre todo, que serian mas rentables, porque el tren
28dealta velocidad no es sélo la velocidad; es tiempo de
ige y frecuencias.
itro
ali-El sefiorVICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
I&or el Grupo de Convergéncia i Uni6 tiene la palabra el
Bedior Sedo.
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El sefiorSEDO | MARSAL: Intervengo para agr: -

decer la informacion que ha dado el sefior ministr
Su comparecencia y, concretamente respecto al ¢
dor del Mediterraneo, que tendremos que analizar,
gue aqui hay trabajo por hacer, ya que hay quien
el AVE Castell6n-Tarragona, y si se sabe como va
y las circunstancias en las que se va a producir, es
veniente que se conozca, porque entonces evitar
protestas o solicitudes por las buenas que despug
van a otras consideraciones.

Quiero recordar, sefior ministro, que durante la
mavera de 1988 en la entonces Comision de Indu
Obras Publicas y Servicios yo ya era portavoz y de
amos sobre el PTF, Plan de transporte ferroviar!
hablabamos de ancho europeo. Se nos negaba el
europeo; el ministro de entonces, gallego, era el
negaba y decia que ni aunque Espafia tuviese el ¢
se introduciria el ancho europeo, pero aceptd el ple
viabilidad que nuestro grupo habia presentado y r
zado, por el que fue secretario de Estado, sefior A

Vilarta, que era un plan de viabilidad desde Barce )

a la frontera francesa. EI Grupo Popular —no s
entonces se llamaba exactamente asi, no recuel

también apoyaba el ancho europeo para introducir )

toda la red espafiola. Defendia el tema en aqu
momentos el diputado, sefior Camisén, y creo que
bién intervino un diputado del que tengo un g
recuerdo y por eso me permito hacer este comer
en reconocimiento suyo. Hablo del diputado Trill:
Lépez-Mancisidor, que fallecio siendo diputado en
Camara. Es la cita a aquella persona que sabia n
de estos temas y lo defendia desde la oposicion,
dejando un buen recuerdo para todos los que ent
estabamos alli.

El sefiorVICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo)
Por el Grupo de Izquierda Unida, la sefiora Uran t
la palabra.

La sefiordJRAN GONZALEZ: Sefior ministro
tengo interés en que me haga llegar el convenio fi
do entre las comunidades autbnomas de Castill
Mancha, Valencia y Madrid.

Quisiera formularle una pregunta en concreto a
de su réplica. Usted nos decia que la liberalizacié
mercancias se produciria a la entrada en vigor
directiva europea que esta pendiente de publicacic
se liberaliza a la entrada en vigor, suponiendo qu
nuestro pais sea en el plazo de dos afios, ¢,como ¢
adecuar la gestion de las redes ferroviarias de los
tos y el acceso o la conexion con la red de merca
de todo el pais e incluso como va a actuar el ente
tos del Estado con los puertos secos?

El sefiorVICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo)
Por el PNV, tiene la palabra el sefior Otxoa.

El sefiorOTXOA DE ERIBE ELORZA: Sefior
amnistro, como dicen en su tierra, escapéseme por la
ngaleya. No me ha contestado cuando le he preguntado
yspbre si los operadores de comunidades autonomas
ioieeden actuar en la red. Cuando hemos hablado del eje
geanscantabrico, estaba hablando de qué va a pasar con
cehtren chu-chu o con el FEVE. Usted me ha contestado
rhéblando de la alta velocidad. Yo le pregunto si hay
;pl@nes de aprovechamiento o mejora de esa linea exis-
tente. Entiendo que la alta velocidad, por dificultades
ygrograficas y otras que todos conocemos, no va a entrar
14 ese campo.
at El sefioVICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):

), ~ P )
lr%@enor Rodriguez tiene la palabra por el BNG, Grupo

lfiixto

?ZL&I seflorRODRIGUEZ SANCHEZ: Sélo quiero
E@@cer la observacion al sefior ministro de que yo con-
b h:f\té una serie de deficiencias del modelo cuyo disefio
Slesta aplicando en la practica, sobre todo de una parte
lr&%l disefio que es mas que dudoso que vaya a hacerse
' &fectivo con las minimas garantias en un cierto plazo
jae_tiempo, incluso en el horizonte del aflo 2010. En
qundo lugar, expresé no las quejas sino la constata-
I98n de Ia lentitud en la ejecucion de las obras, cuyo
Ptesupuesto esta tedricamente cerrado hasta el afio
39007, asi como los peligros de marginalidad que estas
&8s cosas combinadas representan para Galicia en el
¥ifio 2010. En tercer lugar, celebro que vayan concre-
S{&ndo las velocidades medias, porque eso es empezar a
Ie8¥onalizar el debate.

JErEn concreto, si tengo que leer respuestas en las que
MRS dicen que de Ourense a Santiago vamos a ir a 350
kilbmetros por hora, no puedo aceptarlo, porque sé cua-
les son los modelos que se estan debatiendo con los
ayuntamientos, y uno de esos modelos es que no es un
*ien de alta velocidad, es un tren convencional que no
esta a la altura del afio 1960 en Albacete. Estas cosas
hay que aclararlas. O si me dice que en el eje atlantico
van a ir a 220 kilémetros por hora respondo radical-
YAente que no; que puede haber algin pequefio trecho

-bA que el tren se aproxime a los 200 kilémetros por
hora, pero la media no va a ser esa. Con lo que me meto
3% con un tipo de confusionismo social que sélo sirve
| @&ra hacer opacas las cosas. El modelo en su conjunto
enl@ es de recibo. Le vuelvo a repetir que si usted me
1aplica un buen modelo —si es verdad lo que dice, por-
' @be, repito, de Santiago a Pontevedra tengo mis dudas
dfumdamentadas, no de suspicacias contra el Partido
WReopular de que asi sea— que fuera generalizado para
cfada Galicia, mafiana mismo me iba a hacer una foto
w=R usted, no tenia problema de ningun tipo, incluso en
el proceso electoral, pero no es asi, por lo que mi deber
politico es seguir batallando por un tren convencional a
la altura del siglo XXI, por el que nos decidimos por
unanimidad en el Parlamento de Galicia en 1995,

4707



CONGRESO

26 DE FEBRERO DE2001.—NUM. 163

estando gobernando el PSOE, con unas caracteri
determinadas. Por eso tranquilizo al sefior portavo
Partido Popular, diciéndole que a mi no sélo no me
ocupan los editorialistas al servicio del PP, sino qu
agrada que tengan tanta obsesion por combatirme
sonalmente, porque eso quiere decir que estamos
buen camino, como diria el programa del Partido P
lar. (Risas.)

El sefiorVICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo)
El sefior Lopez-Amor tiene la palabra.

El sefiorLOPEZ-AMOR GARCIA: Muy breve-
mente, para contestar al portavoz del Partido Soci:
diciéndole que ser portavoz en las actuales circun
cias tiene que ser complicado y que no sélo respetc
gue admiro su portavocia. Decir exactamente lo co
rio de lo que dicen no sélo el alcalde de La Corufia
el alcalde de Santiago, sefior Sanchez Bugallo, y el i
de de Lugo, sefnor Lépez Orozco, es verdaderan
complicado, porque es tener una voz en el Parlame
otra en Galicia, en el territorio. Creo que esa tare
enmendarles la plana que usted ha efectuado hoy a
algo verdaderamente complicado en politica.

Al sefior Rodriguez quiero decirle que veo que
aceptando que obras son amores y no buenas ra:
Veo que va aceptando esos parametros de la alta
cidad, segun el decreto que ha leido el sefior mini
Creo que esta usted en una linea mas constructiv:
pués de esta sesion y sélo esto ya demuestra la ef
de la comparecencia del sefior ministro.

El sefiorVICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo)
Sefior ministro, tiene usted que cerrar el debate !
Comision, como es ldgico, para lo que tiene la pale

El sefiorMINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
Cascos Fernandez): Muy brevemente, sefior presic

Cuando el portavoz del Grupo Socialista hace
analisis en relacion con la financiacién, estoy se(
de que no ignora —y yo no lo he utilizado, por esc
hecho el comentario para subrayar la parte positi
gue, en la propuesta del Plan director de infraestri
ras 1995-2007, se patrocina la cofinanciacion. No ¢
he reprochado, sefior diputado. Simplemente, al hi
su intervencioén sobre la cofinanciacién, he repetid
que significa el acuerdo en términos practicos |
Galicia. Significa que, salvo los corredores Madi
Barcelona-frontera francesa y el itinerario Albace
Valencia, ningun otro corredor espafiol tiene ni ple
ni presupuestos. No sé si esto es 0 no una buenar
para usted; para el Ministerio de Fomento es una
gacion que, en la medida en que ya esté trasladad:
responsables del presupuesto, ni siquiera depen
un olvido del Ministerio de Fomento; esta ya consa
do en los presupuestos que vendran a esta Camar
afio, salvo que, repito, un Consejo de Ministros ton

tmaserdo de deshacer el convenio. Y creo que esto es
deleno para Galicia.
yre-Galicia, que va retrasada en tantas cosas —escuche
rakportavoz del Bloque—, ahora va a la cabeza; de tan-
ges corredores y tantos kilbmetros que hay en Espafa
adeshlta velocidad, Galicia tiene el corredor definido,
paresupuestariamente y en plazos. ¢ Sera malo para Gali-
cia también ir a la cabeza, ir por delante? Creo que ése
es el valor politico del convenio que hemos firmado.
Que luego haya quien diga que no se cree que lo van a
cumplir, yo no insisto en ello; es ya un argumento de
pura confianza. Es como discutir lo evidente, no hay
argumentos para demostrar lo evidente. En este senti-
isl@, me remito a los hechos y espero que cada uno de
t#&ws plazos nos dé la razon. Hace un afio, concretamente
séroseptiembre, anuncié que se licitarian los primeros
tteamos entre Santiago y La Corufia. Se licitaron en
idiziembre, estan en fase de adjudicacién y espero poner
Idak primeras traviesas en el momento en que estén adju-
2dteadas las obras la proxima primavera. Creo que es de
itesa forma como podemos ganar la batalla de la credibi-
 ligad.
ui éde refiero ahora al portavoz de Convergencia i
Unié. He subrayado lo que ya habia dicho. Comprendo
\Gue pueda haber cierto confusionismo. El «Diario de
)8esiones» no miente y no me desmentira en junio ni
rehe volvera a desmentir en lo que estamos haciendo en
itestos momentos, que es que, en determinados supues-
des-excepcionales, el principio general de convivencia
>deiaos anchos, uno UIC en alta velocidad para viajeros
y otro en ancho ibérico para mercancias, tiene sus
excepciones. Una de las excepciones es este corredor y
otra, que yo anuncié en esta Comision, es la conexion
ede Canfranc, que hemos decidido hacerla en ancho
Jiaternacional para facilitar el corredor central de comu-
nicaciéon de Aragén con Europa.

La portavoz de Izquierda Unida va adelantandose a
2ve-problemas y va hablando de cuestiones que tendre-
$0os que contestar. Tiene razon, tenemos que contestar-
Urss. Por ejemplo, cdmo iremos articulando la apertura
hie los traficos de mercancias sélo en la red transeuro-
apea, que es a lo que se obliga en el momento de la tras-
Zposicion, como haremos compatible la apertura a la
2dompetencia con las garantias de servicio. Yo quiero
) decirle que este modelo no esta hecho para empeorar,
' fip es un modelo para enfrentarnos a una crisis, es un
anaodelo para permitir que el ferrocarril gane cuota de
dparticipacion en el trafico de mercancias y cuota de
garticipacion en el trafico de viajeros. Por tanto, ese
‘0o de problemas seran los mas faciles de resolver.
)iieao mi comparecencia en el Senado derivé en incer-
kidumbres sobre el empleo, hoy he procurado hacer mis
alleiseres en esos temas. En aquella ocasion se suscita-
aale dudas sobre si este modelo supondria pérdida de
rampleo en el sector ferroviario. Y yo le dije al portavoz
cpeame hacia la pregunta: Le confieso que no le sé con-
astektar a esta pregunta. Han pasado unas semanas y cual-
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quier parlamentario medianamente avezado intuye
le van a hacer la misma pregunta y la trae contesta
su intervencién, que es lo que he hecho hoy, para
pejar la incertidumbre de que el nuevo modelo sea
matico desde el punto de vista del empleo en el pi
sector o traumatico desde el punto de vista del si
gue suministra el material ferroviario a las redes e
folas.

Me disculpo ante el portavoz del Partido Naciong
ta Vasco por no entrar en el tema de los operac
ferroviarios. Quiz4 yo todavia no domine la interpr
cion correcta del espiritu y la letra de las directivas
el proceso de trasposicién tendremos ocasion de
fundizar), pero creo que lo que patrocinan las dir¢
vas europeas es la separacion entre operadores y
res de infraestructura y que esa separacion tient
ver con el ambito de la gestion de esa infraestruc
Pongo un caso practico. Yo no sé contestarle a
gestor de infraestructura en el Pais VascooenlaC
nidad valenciana puede ser operador ferroviario. |

yo que el modelo es valido a nivel nacional y seria aj
do a nivel comunitario, para decir que no puede h heg

operadores ferroviarios de ambito autonémico qu
separen sus funciones de las de los gestores auto
cos de infraestructura. El modelo, si se aplica, deb
coherente. Y respecto a esos operadores ferrovie ‘i
¢Jexiste alguna prevencion sobre su naturaleza? >
gue no, que no hay ninguna prevencion a que los

radores de transporte ferroviario sean publicos, p v

dos o mixtos. Lo que exige la normativa es que no
gan privilegios ni ventajas sobre el resto de
operadores, que cualquier operador ferroviario,

hora de abonar canones, a la hora de optar a los ¢ i

gue se le asignen para poder transitar, esté en igL
de condiciones.

Y por lo que dice en relacion con las deudas her -
das, intuyo que esa también va a ser una cuestio
la Unién Europea va a vigilar, en relaciéon con la de
heredada y en relacion con la deuda contraida, y q
probablemente esos sean elementos de garantia «
no hay subvenciones cruzadas, ayudas de Estado
das indirectas a la competencia entre operadores. °
repito, sefior diputado, seguramente S.S. tend i
misma capacidad, hoy, que la que puede tener el n
tro para estudiarse las directivas europeas. Por ¢
son bastante &ridas de leer, pero es una obligaciol
ver una y otra vez sobre ellas. En cuanto a la FE

oefectivamente, le interpreté mal, crei que se referia al
aerredor transcantabrico de alta velocidad. Espero que,
des-su momento, FEVE, o quien herede la gestion de su
‘anfraestructura, pueda presentar un plan de acondicio-
)piamiento razonable para ir mejorando el corredor del
c@antabrico hasta El Ferrol.
pa-Respecto a la intervencion del portavoz del Bloque
Nacionalista Galego, tengo que decirle, sefior portavoz,
igue hay dos conceptos con los que el que quiera enzar-
J&fise se puede enzarzar. Una cosa es la velocidad de
[@tisefio de un corredor, y esta definida en los proyectos y
(@M los estudios informativos, y otra, la velocidad media
Opor la que transite el trafico de viajeros, si estamos
>Hablando de alta velocidad, o los traficos de mercancias
I§5HE viajeros. Por la estacion de Puertollano o por la
@dfacion de Cordoba, seguramente, por trazado, se
Iptiede ir mas rapido; no se puede ir mas rapido por ser
I Yila zona donde el ferrocarril va soterrado, por ser una
Bdtacion de viajeros y por ser un tramo urbano. Eso es
',tE_'OmpatibIe con que la velocidad de trazado, la veloci-
ad maxima de disefio, sea superior; luego, a la hora de
cer el servicio, estan las velocidades medias, que tie-
A@n en cuenta estos factores, como tienen en cuenta
‘@Btas paradas. Por lo tanto, no hay contradiccion entre
BfAa velocidad de disefio de un corredor y la velocidad
IAdia con la gue lo recorran los servicios ferroviarios.
ero que las velocidades de disefio en la red gallega,
P&Ato en los tramos nuevos, como Ourense-Santiago,
&mo en los tramos acondicionados, no puedan recibir
ngun tipo de reproche a la luz de la normativa europea
que el material ferroviario que se asigne a los mismos
eda realizar velocidades medias que cubran con hol-
ugfi los t?empos ml'_nimos que he marcado en mis com-
dfecencias. Esos tiempos o se mantienen o se mejoran.
asta ahora no tengo noticias de que vayamos a empeo-
r.en velocidades medias y, por tanto, en tiempos de
lggcomdo.

N seﬁoNICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
“E@ Chas gracias, sefior ministro.
Eﬂemos concluido el debate y hemos terminado los
ntos del orden del dia. No habiendo mas asuntos que
r{@tar se levanta la sesion.

arto,
volEran las ocho y cincuenta y cinco minutos de la
Viigche.
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