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— Del sefior Contreras Pérez (Grupo Parlamentario Socialista), sobre inversién en la auto-
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te 181/001177.)

Se abrela sesion alas nuevey treinta minutos de
la mafana.

PROPOSICIONESNO DE LEY

— SOBRE LA LINEA FERROVIARIA DE
LARGO RECORRIDO MADRID-ZARAGO-
ZA-LLEIDA'Y BARCELONA. PRESENTADA
POR EL GRUPO PARLAMENTARIO FEDE-
RAL DE IZQUIERDA UNIDA. (Nuamero de
expediente 161/000898)

El sefior PRESIDENTE: Buenos dias a todos los
presentes. Vamos adar comienzo ala sesion nimero 28
de la Comision de Infraestructuras que, como saben
SS.SS., consta de varios apartados, que les recordaré
en este momento. Una primera parte, con el debate y
votacion de proposiciones no de ley; una segunda parte,
con lacomparecenciadel sefior ministro de Fomento, y
unatercera parte, en laque el ministro de Fomento res-
pondera a determinadas preguntas de los sefiores dipu-
tados, concretamente una.

Voy ainformarles de dos novedades de la Comision
gue yales han sido comunicadas: una, que la compare-
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cencia del sefior ministro se ha retrasado de las diez y
mediaalas oncey cuarto, a peticion de los grupos par-
lamentarios proponentesy con € consentimiento de la
Mesay portavoces, y asimismo que las tres compare-
cencias del ministro se veran de forma agrupada, tam-
bién por acuerdo de Mesay portavoces.

Empezamos con el debate de la proposicién no de
ley sobrelalineaferroviariade largo recorrido Madrid-
Zaragoza-Lleida-Barcelona, de la que es autor del
Grupo Parlamentario Federal de Izquierda Unida.

Para su defensa, tiene la palabra la sefiora Uran.

LasefioraURAN GONZALEZ: Sefiorias, mi grupo
parlamentario en reiteradas ocasiones ha manifestado
no solamente su oposicién alos trenes de alta vel oci-
dad, por diversas razones que tienen que ver con la
inversion y con el impacto medioambiental de este tipo
de infraestructuras, sino que ademas ha puesto de
manifiesto que el hecho de trazar unalinea de altavelo-
cidad entre dos puntos de nuestro territorio, fundamen-
talmente y casi siempre entre Madrid y cualquier ciu-
dad de nuestro territorio, en este caso con la ciudad de
Barcelona, ponia en riesgo las inversiones que para €l
mantenimiento de |as redes convencionales del ferroca-
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rril se tenian que llevar a cabo precisamente para con-
seguir que hubiera un mejor desarrollo y ademas un
equilibrio mucho més amplio en € desarrollo territorial
gue el que puede generar simplemente un trazado de
alta velocidad, como en este caso €l tren Madrid-Zara-
goza-Barcelona.

Sefiorias, lainiciativa que hoy plantea mi grupo par-
lamentario tiene que ver con esas inquietudes y con
esas denuncias, s quieren ustedes, que desde mi grupo
y desde una buena parte de la sociedad se han realizado
no en concreto por lainversion de lalinea de alta velo-
cidad Madrid-Zaragoza-Barcelona, sino precisamente
por lafalta de informacion y por lainquietud que tiene
la ciudadania en cuanto al desarrollo y mantenimiento
de los servicios que hoy presta RENFE en determina-
das zonas que se ven afectadas por €l trazado delalinea
Madrid-Zaragoza-Barcelona. En concreto, lainiciativa
gue hoy presenta mi grupo parlamentario esta plante-
ando lainquietud de los ciudadanos que ademas se ve
agudizada por los rumores que se extienden entre la
ciudadania, que nunca son informacion suficiente pero
gue llevan ajustificar que los ciudadanos aumenten su
inquietud y que ademéas se puedan organizar para
defender susinteresesy paradefender lamovilidady €l
acceso alas infraestructuras y a los servicios publicos
de transporte. Estamos hablando, sefiorias, delainquie-
tud que tienen determinadas zonas de Zaragoza, de
Aragoén, que les plantean no solamente dudas sino en
algunas ocasiones, precisamente por esos rumores alos
gue hacia referencia, excesivas inquietudes por €l futu-
ro de sus redes de transporte y por € futuro de las lineas
de ferrocarril que en estos momentos tienen y que les
dispensan una serie de servicios.

Sefiorias, se han creado en Aragén diversas platafor-
mas, una de ellas es la plataforma en defensa del ferro-
carril de la zona oriental de Huesca, por esa informa-
cion que llega a los ciudadanos a través de rumores y
gue al parecer pone en entredicho el futuro de la esta-
cion de Monzén. Parece ser, sefiorias, que esainforma-
cion gque llega a la ciudadania es que se pretende, de
aqui aun tiempo y cuando esté en funcionamiento la
linea Madrid-Zaragoza-Barcelona, cerrar la estacion de
Monzén, y por lo tanto sus ciudadanos y los ciudada-
nos que utilizan esta estacion pueden verse privados
del ferrocarril como medio de transporte. También se
ha creado |a plataforma ciudadana parala defensade la
estacion de ferrocarril de Binéfar, que viene precisa-
mente a plantear lamismainguietud y la misma denun-
cia. Ademas, sefiorias, esta clausura que se plantea
como consecuencia de la posible o hipotética reestruc-
turacion de los trenes de largo recorrido, afecta a zonas
muchisimo més amplias de lo que es sdlay exclusiva-
mente la poblacion de Binéfar.

Por tanto, estamos hablando de |a necesidad no sola-
mente de que funcione una linea de altas prestaciones,
como es en este caso la linea Madrid-Zaragoza-L leida-
Barcelona o Madrid-Zaragoza-Barcelona, sino de que

los ciudadanos y las ciudadanas tengan |10s servicios
gue necesitan para poderse trasladar y que estalinea de
altas prestaciones tenga unos servicios que permitan
que, através de lanzaderas u otro tipo de sistemas, |0s
ciudadanos puedan conectarse desde las zonas de las
gue estamos hablando, tanto de la zona oriental de la
provincia de Huesca como de otras zonas de Aragon,
gue puedan mantener esa prestacion de servicios que
ahoratienen, e incluso mejorarla, y tardar menos tiem-
po en los recorridos. Al mismo tiempo, sefiorias, esta-
mos hablando de facilitar informacion, y desde nuestra
iniciativalo que se pide no es solamente esa informa-
cion, sino la posibilidad de que | os servicios que se ten-
gan que prestar y las reestructuraciones que se tengan
gue llevar acabo se hagan con conocimiento de los ciu-
dadanos, con su participacion y siempre teniendo como
objetivo €l interés general y € interés de la ciudadania.

Se nos puede argumentar que determinados servi-
ciosy lineas, unavez entre en funcionamiento el tren
de alta velocidad, van a perder vigjeros o no van atener
esa capacidad o esa rentabilidad econdmica que cual-
quier empresatiene derecho aexigir, pero aqui estamos
hablando de la prestacién de un servicio publico, esta-
mos hablando del servicio de transportey del derecho a
lamovilidad que tienen los ciudadanos y las ciudada-
nasy, por tanto, no solamente se tiene que tener en
cuenta la rentabilidad econdmica, sino también la ren-
tabilidad social y las necesidades que hay que cubrir de
los ciudadanos y de las ciudadanas.

Por todo ello, sefiorias, 10 primero que plantea mi
grupo en la proposicién no de ley esexigir a Gabierno
gue RENFE, empresa publica, haga publico y remita a
las admini straciones que estan implicadas en esta situa-
cion, tanto ala comunidad auténoma como a los ayun-
tamientos, el estudio de viabilidad y de reestructura-
cién de los servicios actuales que pueda ponerse en
préctica unavez entre en funcionamiento €l tren de alta
velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona para que se
puedan conocer las consecuenciasy |as repercusiones
gue pueda tener sobre las infraestructuras y los servi-
cios ferroviarios. Se plantea que se puedan presentar
alegaciones o propuestas segln los intereses tanto de la
comunidad auténoma como de los municipios que se
puedan ver afectados por lareestructuracion. Al Gobier-
no se le exige también y se le insta a que elabore pro-
yectos y adjudique |as obras necesarias para que se pue-
dan llevar a cabo esas reestructuraciones pero que
ademés se puedan mantener |os servicios actuales de la
linea convencional Madrid-Zaragoza-Lleida-Barcelona.
Sele pide al Gobierno que lareestructuracion deviasy
las inversiones también afecten a las comarcas del
Cinca Medio, Somontano y la Litera. Se plantea la
necesidad de modernizar e invertir en el mantenimiento
y mejorade lalinea Zaragoza-Lleida, en la zona orien-
tal de Huesca, para que pueda existir una conexion con
la alta velocidad, una vez ésta haya entrado en funcio-
namiento, y se puedan mantener buena parte de los ser-
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Vvicios que ya existen. Lo que se exige es que se puedan
garantizar los servicios ferroviarios desde |as estacio-
nes de Binéfar, Monzon, Barbastro y Almacellas.

En realidad, lo que se esta planteando es que la pla-
nificacion de las vias de infraestructura, ya sea por
carretera o por ferrocarril, en este caso por ferrocarril,
sea algo mas que un trazado entre dos grandes ciuda-
des, que acorta distancia en el tiempo pero que en reali-
dad aleja de los servicios que se deben prestar y de los
servicios modernos y de calidad que exige toda la ciu-
dadania. En este caso o que se sigue planteando es la
necesidad de mantener el servicio publico del ferroca-
rril que afecta a estas comarcas de Aragon.

El sefior PRESIDENTE: Ha presentado una
enmienda el Grupo Parlamentario Popular. El sefior
Lanzuelatiene la palabra para su defensa.

El sefior LANZUELA MARINA: Querria hacer
referencia alos dos puntos que en la proposicion no de
ley presentada por el Grupo Parlamentario Federal de
I zquierda Unida hacen mencion a cuestiones diferen-
tes. En primer lugar, en cuanto al primer punto de la
proposicion no de ley querriadecir ala sefiora diputada
lo siguiente. Se prevé que las nuevas infraestructuras
ferroviarias de alta vel ocidad entre Madrid y Barcelona
estén terminadas y disponibles en los Ultimos meses
del afio 2004. Por e momento, RENFE ya hainiciado
tanto el proceso de adquisicion de material ferroviario
como los estudios de movilidad y de mercado precisos
para disefiar la futura oferta ferroviaria. Asi, por gjem-
plo, la unidad de negocios de ata velocidad esta reali-
zando diversos estudios de demanda para determinar €l
ndmero de servicios con que contard la nueva linea de
alta velocidad, asi como su distribucion por horas del
dia, dias de la semanay meses del afio. En este sentido
se estén realizando ya los estudios correspondientes a
las principales relaciones de la linea Madrid-Zaragoza-
Barcelonay ya se ha publicado la peticion de ofertas,
concretamente el pasado 5 de octubre, paralarealiza-
cién de las encuestas correspondientes al resto de rela
ciones de lalinea, que incluye las provincias de Hues-
ca, Lleiday Girona, y sus correspondientes traficos con
Madrid, Zaragoza, Barcelona, Cordobay Sevilla. Las
ofertas técnicas se abrieron el 22 de octubre y las eco-
némicas €l 26 del mismo mes. Lacomplejidad e impor-
tancia de los referidos estudios, asi como las diversas
alternativas de viabilidad que consecuentemente se
establezcan para laimplantacion de los distintos servi-
cios, seiran precisando alo largo del tiempo, dandose
cuenta con la antelacion suficiente al Ministerio de
Fomento por parte de RENFE.

Conrelacion a punto segundo, en el que se hablade
proyectos y adjudicacion de obras necesarias, querria
hacer |as siguientes puntualizaciones. En primer [ugar,
en los trabgjos y estudios mencionados en este punto,
el numero dos, que presenta lzquierda Unida, se

encuentra la totalidad de los servicios de cercanias,
regionalesy de grandes lineas que permitan vertebrar a
todas las comarcas y regiones naturales y administrati-
vas contenidas en el &rea de influencia del corredor
Madrid-Zaragoza-L|eida-Barcelona, de forma que la
oferta de transporte ferroviario resultante mejore sus-
tancialmente la oferta actual, es decir, todo lo contrario
de lo que se esta diciendo por parte de algunos. No se
trata de empeorar, sino de mejorar sustancial mente la
ofertaactual.

Por otra parte, en lo que atafie al funcionamiento de
las estaciones de Binéfar, Monzon, Barbastro y Alma-
cellas, hay que sefialar que cumplen dos funciones: en
primer lugar, laregulacién del tréfico ferroviario y, en
segundo, la prestacion de servicios comerciales de via-
jeros. Ambas funciones pueden darse incluso en esta-
ciones gue carecen de personal ferroviario. Por ejem-
plo, en el caso de estaciones como Binéfar y Monzén,
ubicadas en lineas dotadas de control de tréfico centra-
lizado u otros sistemas similares, es posible laregula-
ci6n desde otra estacion o puesto de mando, mante-
niendo los mismos niveles de seguridad y regularidad,
y en este caso |as estaciones contintian abiertas, aunque
sin presencia permanente de personal, no afectando a
los servicios comerciales prestados, ya que permiten el
acceso y la subida o bajada de vigjeros alos trenes que
efectlian alli sus paradas, que obtienen sus billetes en €l
propio tren por medio del interventor en ruta. He de
sefialar que la estacién de Almacellas se encuentra
cerrada al tréfico. En ellala unidad de negocios del
patrimonio de RENFE finalizé durante el afio pasado
una limpieza de malezas y vegetaciones, procediéndo-
se asimismo alademolicion de unacasillaen mal esta-
do que podria ser causa de peligro.

Con relacion ala estacion de Barbastro, tengo que
recordar a S.S. que hoy ni siquiera constaen €l registro
de RENFE lo que queda fisicamente de estacion des-
pués de estar muchos afos cerrada. No obstante 1o
dicho anteriormente, y aunque hay diferencias de crite-
rio considerables con relacién a lo expuesto por la
sefiora diputada, el Grupo Parlamentario Popular qui-
siera presentar una enmienda, que dice lo siguiente: El
Congreso de los Diputados insta al Gobierno a que
RENFE realice los oportunos estudios de los servicios
actualesy futuros de lalinea ferroviaria de largo reco-
rrido Madrid-Zaragoza-L ériday Barcelona, como con-
secuencia de la puesta en marcha del tren de alta velo-
cidad Madrid-Zaragoza y Barcelona, procediendo ala
reestructuracion de los servicios afectados, dando
cuenta con antelacion suficiente al Ministerio de
Fomento y a la sociedad en general. Creemos que
mediante esta enmienda de modificacion se recoge o
sustancial de lo expuesto en laproposicion no deley de
Izquierda Uniday RENFE y el Ministerio de Fomento
pueden despejar cualquier tipo de duda que tengan los
ciudadanos de | as comarcas sefial adas en la proposicién
no deley.
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El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamenta
rio Socialista, tiene la palabra el sefior Morlan.

El sefior MORLAN GRACIA: El tren de ata velo-
cidad Madrid-Zaragoza-L |eida-Barcelona es una obra
importante gue nosotros deseamos gue finalice cuanto
antesy gque en 2002 entre en servicio en los puntos que
esta previsto y en 2004 acabe en Barcelona. Lo que si
gue escierto esque el AVE en laprovinciade Huescay
en Almacellas, en la provinciade Lleida, acaba siendo
una barreray no significa ninguna aportacion especial.
Como consecuencia de ello, lalinea paralela que hay
entre Lleiday Zaragoza, en las estaciones que estan en
servicio, Binéfar, Monzon y Tardienta, se van a ver
afectadas por la construccién del AVE, ya que van a
pasar los trenes Talgo entre Madrid y Barcelona que
actualmente circulan por la linea de alto recorrido.
¢Esto qué quiere decir? Pues que este Talgo, a no pres-
tarse por el antiguo recorrido, va a propiciar que no
haya servicios como los que se estén prestando ahora.
De ahi que nosotros entendamos gue es correcta esta
proposicion no de ley que plantea el Grupo de Izquier-
daUnida

Me han preocupado las palabras del sefior Lanzuela
porgue yo no veo bien que funcionen estaciones sin
personal. Hace unos dias la prensa de Huesca ha saca-
do unas fotografias de |a estacion de Binéfar, en las que
se ve aunasefioray un nifio atravesar uno de sus pasos
anivel, denunciando asi |os riesgos que pueden existir
cuando este tipo de servicios no esta perfectamente
regularizado. Si se van a mejorar 10s serviciosy, en
principio, no va a haber personal en las estaciones,
pongo en duda que se pueda producir esa mejora. Lo
gue es cierto es que existe una preocupacion seria en
poblaciones tan importantes como Binéfar, Monzon y
Barbastro. En el caso de Barbastro, que es una ciudad
importante de la provincia de Huesca, nosotros cree-
mos que, S se pudiera—yY nos parece que puede hacer-
se—, se debia recuperar este servicio, alavistadela
nueva creacion de infraestructuras que origina el AVE,
y asi seincorporariaalas lineas de caracter regional.
Este problema no es baladi, ha generado inquietudes
muy serias en las plataf ormas ciudadanas que se han
constituido en estas ciudades. Las Cortes de Aragén, €l
dia 22 de octubre de 2001, aprobaron una proposicion
no de ley en la que se instaba al Gobierno de Aragon
—y melo haconfirmado el sefior Lanzuela— adirigir-
se a RENFE para que mantenga la plantilla de la esta-
cion de Binéfar y proceda ala mejorade las instalacio-
nesy del servicio de la estacion de Monzon. Permitame
gue le diga que cuando no hay personal en una esta-
cion, ésta deja de funcionar. Entiendo que se tienen que
incorporar las nuevas tecnologias, la nueva forma de
prestar determinados serviciosy ponerla a disposicién
de un mejor servicio publico, concretamente en mate-
riaferroviaria, pero si no hay personal en las estaciones
—Y nosotros planteamos una enmienda en los presu-

puestos preocupandonos por laestacion de Binéfar que,
como es ldgico, fue rechazada por el Partido Popular—
y este tipo de servicios no se prestan en condiciones,
las estaciones tienden a desaparecer.

Entendemos que la propuesta que hace |zquierda
Unida es correctay que lo que hace es mostrar la preo-
cupacion por la situacién de unas estaciones de ferro-
carril delaprovinciade Huesca. Algunas de ellasvan a
ser cerradas, van adgjar de prestar servicio alos vige-
ros de lazonaoriental delaprovinciade Huesca—deja
fuera Huescay Tardienta, casi lamitad de la provincia
de Huesca— y van a dificultar que se lleve a cabo el
transporte publico ferroviario con las auténticas garan-
tiasy la posibilidad de desarrollarse para mejorar las
comunicaciones en el entorno de la provincia de Hues-
cay su vinculacion con las estaciones del AVE que
habrden Zaragozay Lleida.

A nosotros nos parece muy bien que se plantee que
este estudio se acabe cuanto antes, se entregue y que se
hable con la comunidad auténoma, pero en la enmien-
da que presenta el sefior Lanzuela me llama la atencion
gue se diga: se dara cuenta al Ministerio de Fomento y
alasociedad en general. Pues bien, no veo ala comu-
nidad autbnoma por ningun sitio. Sin embargo, a la
hora de prestar servicios regionales por parte de
RENFE, si se pide que la comunidad autbnoma ponga
dinero encima de la mesa para que esos servicios se
puedan prestar. Estamos hablando de reordenar la pres-
tacion de los servicios ferroviarios en un territorio y
guien tiene la competencia en materia de ordenacion
del territorio, y €l sefior Lanzuelalo sabe muy bien, es
la comunidad auténoma. Por tanto, veria con muy buen
agrado que en la enmienda del sefior Lanzuela, con
independencia de que se acepte 0 no por lzquierda
Unida, hubiese una participacion activa de la comuni-
dad auténoma en la definicion de esos servicios ferro-
viarios, de cuédles son los horarios, del tipo de material
movil va a hacerse cargo de los mismos, que existiese
una perfecta coordinacion entre las administraciones
para que se lleve a cabo una buena prestacion de servi-
cios, tanto en la zona oriental de la provincia como en
€l resto de la provincia de Huesca, en materiaferrovia-
ria. Por ello, sefior presidente, vamos a votar afavor de
la proposicién no de ley, haciendo una mencion, dado
el momento en que se debate esta proposicién no de
ley, a que seria conveniente modificar, y lo propongo
como enmiendain voce, si me lo permite ala sefiora
diputada, e primer punto. Se habla de antes del mes de
diciembre del presente afio y propondria que se dijera
antes del 31 de enero del afio 2002.

El sefior PRESIDENTE: Sefiora Uran, ¢nos dice
usted algo sobre la enmienda del Grupo Popular?

Lasefiora URAN GONZALEZ: Si, sefior presiden-
te, si usted me lo permite.
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Sefiorias, me hubiera gustado poder aceptar la
enmienda que nos ha presentado el sefior Lanzuela,
porque indicaria que estamos intentando facilitar infor-
macion ala ciudadania, pero hay un problemay es que
en una respuesta parlamentaria, el Gobierno, antes del
mes de julio, decia que no podia responder alo que se
le preguntaba porgue precisamente RENFE estaba pro-
cediendo en esos momentos a estudio de viabilidad y
reestructuracion de los servicios actuales y futuros de
lalineaferroviaria de largo recorrido Madrid-Zarago-
za-Lleiday Barcelona. Se supone que, a través de esta
respuesta, el Gobierno nos esté diciendo que RENFE
ya esta haciendo €l estudio. Me parece ocioso aceptar
unaenmienda en la que se nos plantea que haga €l estu-
dio cuando se supone gue ya esta hecho. Creo, sefiori-
as, que lo que hay que reclamar es que el estudio se
haga publico una vez esté concluido. Por tanto, no
podemos aceptar una enmienda que plantea una cues-
tién que se supone gue ya se esta haciendo.

— SOBRE MEDIDAS PARA MEJORAR LA
CALIDAD DEL SERVICIO POSTAL UNI-
VERSAL. PRESENTADA POR EL GRUPO
PARLAMENTARIO SOCIALISTA. (Nimero
de expediente 161/001007)

El sefior PRESIDENTE: Tienen ustedes tiempo
hasta que termine el debate de |as proposiciones para
poder llegar aunatransaccional si |0 estiman necesario,
habida cuenta del talante de |os distintos portavoces.

Nosotros vamos a seguir con la segunda proposicion
no de ley, sobre medidas para mejorar la calidad del
servicio postal universal, de la que es autor el Grupo
Parlamentario Socialista, y para su defensa tiene la
palabra el sefior Torres.

El sefior TORRES SAHUQUILLO: Sefiorias, una
de las normas bésicas de calidad del servicio postal
universal establecidas por ley eslarelativaalaobliga-
cion de efectuar una recogida en los puntos de acceso
que se determinen y una entrega en la direccion postal
de cada personafisica o juridica todos los dias labora-
bles —resalto, todos los dias laborables— y como
minimo cinco dias a la semana, frase que también
resalto, como minimo cinco dias a la semana. Esta
norma bésica de calidad que esta estableciendo la obli-
gacion del reparto diario delos enviosy de su recogida
también diaria, es el articulo 17.2 de la Ley postal
espanola.

En cuanto al control de la calidad del funcionamien-
to del servicio postal universal, el articulo 16 de la
Directiva comunitaria 67/1997 encomienda esta fun-
cion alas autoridades nacionales y establece que este
control selleve acabo al menos unavez a afio por enti-
dades externas sin vinculacion alguna con € proveedor
del servicio postal universal. Ademas determina que
los informes de dichos controles sean publicados, y

resalto que ademés determina que los informes de
dichos controles sean publicados. Por eso no se entien-
de que el Gobierno no de traslado de los resultados de
los controles de calidad ala Comisién de Infraestructu-
ras del Congreso de los Diputados y que en el periodo
transcurrido desde la constitucion del Consejo Asesor
Postal a finales de 1998 tampoco haya facilitado a este
organo los controles de los afios 1998, 1999 y 2000, es
decir, sefiorias, en este terreno estamos en € més abso-
luto de los oscurantismos.

El Gobierno y Correos no dan ningun tipo de infor-
macion ni a esta Comision, es decir, al Parlamento, ni
al Consgjo Asesor Postal ni alos ciudadanos, y como
consecuencia de ello, para saber cudl eslarealidad de
la calidad prestada por el operador publico del servicio
postal universal, nos vemos en la necesidad de recurrir
alos medios de que disponemos, es decir, arecurrir a
nuestras propias experiencias, alas experiencias de los
ciudadanos, alos medios de comunicacion, alas cente-
naresy centenares de quejas que se producen cada cua-
trimestre en los medios de comunicacion. Con ello tra-
tamos de buscar explicaciones 0 sacar conclusiones
respecto a este nivel de calidad, repito, que se deteriora
dia a dia, ademas alarmantemente, a consecuencia de
algunas cosas que estan pasando, que no sabemos si se
tienen en cuenta por parte del Gobierno y por parte de
Correos. Por gjemplo, desde el afio 1991 a 2000 ha
habido una variacién en mas de 600 millones de efec-
tos postales que Correos ha tenido que transportar alo
largo y a lo ancho de toda la geografia nacional; la
plantilla de Correos durante ese mismo periodo de
tiempo ha disminuido en 600 personas, porque aunque
esta practicamente congel ada | os efectos de la congela-
cién hacen que disminuya siempre; las viviendas, y por
tanto los buzones a los que Correos tiene que atender,
han sufrido un aumento de tres millones en ese mismo
periodo de tiempo. Estamos hablando de aumento del
trafico postal, aumento de los buzones a los que hay
gue ir a depositar los envios 'y arecogerlos, y disminu-
cion de plantilla. Los envios por empleado han aumen-
tado en 10.000, incrementandose, por tanto, considera-
blemente su productividad en este mismo periodo de
tiempo, y las viviendas que cada empleado tiene que
atender han crecido en un nimero aproximado a 50.

Como consecuencia de esto, se produce el deterioro
del servicio postal universal, del servicio que presta
Correos, y por si fuera poco, alahorade analizar la
calidad, laLey 24/1998, del Servicio Postal Universal,
contempla seis parametros sobre los que hay que vigi-
lar y realizar el control de calidad. Pues bien, en el
Reglamento de prestacion de servicios postales, que
después ha editado el Gobierno, sdlo se utilizan tres de
ellos, no los seis. Es otro de los problemas que hacen
gue lacalidad en el servicio postal universal se vaya
deteriorando cada dia més, y el oscurantismo, y por
tanto, lafalta de informacion, sea absoluto por parte de
Correosy del Gobierno.

13002



CONGRESO 18 DE DICIEMBRE DE 2001.—NuUM. 399

¢Cudl es la prueba ala que nosotros podemos recu-
rrir para conocer si el servicio de Correos esta funcio-
nando bien o mal? Las quejas, no hay otra. Si esta
Comision tuviera lainformacion que necesita, como
exige laley y como exige la norma comunitaria, sefio-
rias, no tendriamos que recurrir a otro tipo de fuentes, o
serian en todo caso unas fuentes complementarias; en
este caso paranosotros son absolutas. Losvecinos dela
barriada de Torreguadiaro de San Roque, en Céadiz, se
guejan de que las cartas no les llegan; la queja de los
vecinos de un barrio de Barcelona es que solo recibian
correspondencia | os sbados; Correos establecera dos
dias de servicio ala semana en la Girada, Barceloneta
y Poligono Levant. ¢Por qué recal caba yo cuando leia
las obligaciones de Correos lo del reparto y recogida
domiciliaria diario, es decir, cinco dias a la semana?
Porgue esto no esta ocurriendo, sefiorias. Los vecinos
de Miraflores de la Sierra, de Madrid, se quejan de que
las cartas tardan un mes; en la zona del Cortijuelo, en
Malaga, piden que e correo se repartaa domicilio, que
no lo hacen; la Federacién de asociaciones de vecinos
de Sabadell convoca una reunion para buscar solucio-
nes a la demora en la recepcion del correo; vecinos de
la urbanizacién de Olivar de Vélez, Malaga, se quegjan
de que no reciben el correo. Esinterminable lalista,
tengo més de treinta paginas de quejas a los medios de
comunicacién, es decir, con reflejo del medioy de la
fecha en que se ha publicado. Quiero recordarles, sefio-
rias, que a los medios de comunicacion acude la gente
mas activa, la gente que siente su condicion de ciuda-
dano con mas orgullo y que estd mas dispuesto a defen-
derla, la gente digamos méas normal sabemos que no
recurre, por desgracia, a los medios de comunicacién
cuando no se le presta el servicio que se le debe. Hay
gue tener en cuenta gue los col ectivos que se quejan no
son solamente col ectivos de ciudadanos y asociaciones
de vecinos, sino ayuntamientos, partidos politicos, sin-
dicatos, empresarios, por |o que representan a un colec-
tivo amplisimo de gente, a cientos de miles de personas
en toda Espafa, que son los que realmente sufren las
consecuencias de esta mala calidad del servicio postal.

El Grupo Socialistatiene el maximo interés en que
el Gobierno realice un seguimiento continuado del
nivel de calidad de los servicios postal es prestados por
el operador publico Correosy Telégrafosy en que se
adopten |as medidas necesarias para que dicho nivel de
calidad alcance los val ores socialmente deseables. Por
ello hemos presentado esta proposicion no de ley de la
gue voy a comentar |0s aspectos que me parecen mas
destacados, y con toda rapidez, sefior presidente, aca-
baré. Nosotros queremos que Correos y Telégrafos
cumpla rigurosamente el mandato legal de distribuir el
correo todos los dias laborables a todos |os domicilios
sin discriminacion alguna por razones geogréaficas o
poblacionales. Esto, sefiorias, no esta ocurriendo en la
actualidad. Es més, esto va a peor, y teniendo en cuenta
gue ya Correos y Telégrafos es una sociedad mercantil,

lo es desde el verano porque es cuando se ha cumplido
la norma que se aprobd el 31 de diciembre del afo
pasado, nos tememos que el afan de conseguir benefi-
cios pueda mas que el afan de prestar un servicio de
calidad.

Pues bien, 1o que queremos es que, tres veces a afio,
se realice un control de calidad externo del servicio
postal universal prestado por el operador publico
Correosy Telégrafos, incluyendo en dicho control, ade-
mas de indices relativos a los plazos de entrega, otros
relativos a los pardmetros de regularidad, fiabilidad,
extension de la red postal universal, facilidades de
acceso Yy resolucion de reclamaciones por fallos en los
servicios. Ademas, queremos que se remita puntual -
mente informacion ala Comision de Infraestructuras
del Congreso de los Diputados, porque es necesario
gue tengamos esa informacion. Si no, dificilmente
podremos colaborar desde |a oposicién —que quere-
mos colaborar— alamejora del servicio. No estamos
disfrutando al criticar el servicio; queremos ayudar a
gue el servicio mejore, y eso solo lo podemos hacer
desde la informacion; desde la desinformacion, es
imposible.

Finalmente, quiero aclarar una cosa sobre el punto 5.
Me temo que don Luis Ortiz, que es un avezado parla-
mentario, me vaadecir: s estan pidiendo ustedes nive-
les de calidad que ya esta prestando Correos; dicen
ustedes que el 95 por ciento de las cartas se entreguen
en d+3 —tres dias después de aquel en que se deposi-
tan en el correo— o €l 85 por ciento de los paquetes en
d+5 —cinco dias después—, y yalo estd cumpliendo
Correos. No, Correos esta cumpliéndolo en los sitios
en que lo cumple, sefior Ortiz; en e conjunto del terri-
torio nacional no lo estda haciendo, ni muchisimo
menos. Que Correos prestara el servicio asi en todo €l
territorio nacional, los cinco dias a la semana —todos
los dias laborables—, supondria una mejoraimpresio-
nante. Eso es o que pedimos.

Gracias por su benevolencia, sefior presidente. Ya he
terminado.

El sefior PRESIDENTE: De nada. Comprendera
usted gque, estando en las fechas en que estamos, no hay
mas remedio que ser benevolente.

¢Algun grupo desea intervenir? (El sefior Ortiz
Gonzélez pide la palabra.)

El avezado parlamentario, sefior Ortiz, pide la paa-
bra, y la tiene en nombre del Grupo Parlamentario
Popular.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Como introduccion
ami intervencién, que espero gque sea breve, quiero
subrayar laincoherencia entre | as peticiones o propues-
tas que formula el Grupo Parlamentario Socialista, y
las que explicita con su firmay con su intervencion de
hoy mi amigo, el sefior Torres Sahuquillo. Su interven-
cién se ha centrado en un problema de calidad —y,
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naturalmente, me referiré alos extremos alos que é se
ha referido—, mientras que la propuesta, muy fundada,
tiene siete apartados y todos ellos se refieren a proble-
mas de precios y tarifas (El sefior Torres Sahuquillo:
iNo, no!) sin tocar précticamente para nada el proble-
ma de la calidad. Pero esigual, me referiré a ambos
extremos.

En lo que concierne a la calidad, el sefior Torres
Sahuquillo ha recordado la ley vigente, la Directiva
Comunitaria de 15 de diciembre de 1997 y la garantia
de que todos los dias laborables, por |o menos cinco
dias alasemana, sesirvael correo, salvo condiciones o
circunstancias geograficas excepcionales; esto es asi.
En el esqguema normativo actual hay un organismo
regulador, por Decreto de 27 de abril de 2001, queesla
Subsecretaria del Ministerio de Fomento. Este organis-
mo regulador tiene entre sus competencias la de velar
por que € servicio se adapte en sus caracteristicas alas
necesidades de los usuarios de |os servicios postales en
los términos establecidos en la normativa correspon-
diente. Lacompetenciade control y vigilancia, en espe-
cial sobre |la prestacion del servicio postal universal,
gue asume este 6rgano regulador no alcanza ala inter-
vencion en la actividad ordinaria de la sociedad mer-
cantil que, aungue con capital totalmente publico, goza
de personalidad juridicay patrimonio propios e inde-
pendencia en la consecucién de sus fines. El control se
realiza en este marco, €l del cumplimiento de los obje-
tivos y criterios de funcionamiento parala prestacion
del servicio por el operador responsable.

En cuanto a la posibilidad que sefiala el sefior
Torres Sahuquillo de incorporar una modificacién del
numero de controles externos asi como del de los ele-
mentos que pueden ser objeto de control, y aunque €l
articulo 16 de la directiva prevé un niUmero minimo de
controles anual es realizados de forma independiente,
hay que subrayar que, a partir de 2002, se ha previsto
la realizacion anual de cuatro controles de calidad
entre los que se incluye el de |os aspectos menciona-
dos en la proposicion. Lalicitacion de estas medicio-
nes se publicé en el Boletin Oficial del Estado del
pasado 14 de septiembre, como seguramente sabra el
sefior Torres Sahuquillo.

Respecto a la publicacion de los informes, resulta-
dosy controles de calidad, y ala necesidad de su divul-
gacion, hay que sefialar que tales extremos se han lle-
vado ya a cabo mediante la presentacion de los citados
controles en el Pleno del Consejo Asesor Postal, en el
gue estan representadas, ademas de las administracio-
nes publicas, las asociaciones empresariales del sector
postal, los sindicatos mas representativos y 10s usua-
rios, a través de las asociaciones de consumidores 'y
usuarios y de las asociaciones de grandes usuarios.
Concretamente, |os resultados de estos estudios de
calidad correspondientes a afio 2000 fueron presenta-
dos al Pleno del Consegjo Asesor Postal del 28 de mayo
de 2001. En cuanto a los envios a esta Comision de

Infraestructuras del Congreso de los Diputados, se
remiten cuando existen peticiones interesadas en obte-
nerlos. Tomo buena nota para trasladar a quien corres-
ponde la peticion verbal y explicita que ha formulado
el sefior Torres Sahuquillo.

Lo dicho anteriormente vale por o que se refiere a
control de calidad. No voy a entrar en la peripecia de
discutir si en la poblacion A o en la poblacién B €l
servicio es bueno o no; laorganizacion de Correoseslo
bastante amplia y esta desplegada de tal modo en el
territorio nacional como para que se pueda hablar de
aspectos positivos y negativos, de casos buenos y
malos. Esto lo conoce el sefior Torres Sahuquillo, que
sabe de Correos bastante mas que este portavoz.

Sobre €l resto de los extremos que figuran en la pro-
puesta escrita, tengo que decir unas cuantas cosas, y
espero hacerlo con la méxima brevedad. En primer
lugar, en cuanto alafijacion de los precios de los servi-
cios postales, hay que tener en cuenta ciertamente la
variacion experimentada por el indice de precios al
consumo, pero no exclusivamente; hay que tener en
cuenta también los principios de precio asequible,
orientacion a costes y no discriminacién. Por eso no
parece aceptable la aplicacion rigurosa del 1PC, como
se dice en la proposicion no de ley, porgue supondria
en el fondo vulnerar laLey postal, que establece los
principios que acabo de citar de precio asequible,
orientacion a costes y precio igual en todo € territorio
nacional.

Le consta al sefior proponente que las tarifas posta-
les espafiol as son |as més bajas de Europa, tanto en car-
tas ordinarias como en certificadas. Le recuerdo que,
en lo que concierne a cartas ordinarias, 10s precios en
la Unién Europea se mueven entre los 0,59 euros —98
pesetas— en Sueciay 10s 0,24 euros —40 pesetas— en
Espafia; y, en lo que se refiere a cartas certificadas, €l
punto més alto esta en Finlandia, con 770 pesetas, y en
Esparia el coste es de 175 pesetas. Es criterio de la
sociedad anénima Correos responder al compromiso
de continuar con las tarifas més bajas de Europa, y que
las revisiones que se hagan no se lleven a cabo median-
te la aplicacion automatica del 1PC, sino teniendo en
cuenta otros datos econdémicos: 10s precios que aplican
otros operadores, etcétera.

Tampoco parece oportuna la adaptacion propuesta a
laLey detasasy precios de servicios publicos, de 1998,
en lalinea de la liberacion y frente a operadores no
publicos —que tienen otros criterios— en el mercado
postal. Del mismo modo, no se considera oportuna la
publicacion de los criterios que toma en consideracion
el operador publico para aplicar bonificaciones. Hacer
publicas las tarifas cuantitativas de los criterios que
aplica Correos a los grandes clientes supondria una
importante desventaja competitiva. Se estima que debe
mantenerse igual politica de precios para los servicios
de cartas urbanas o de interurbanas.
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Respecto a los demés extremos de la propuesta, en
los que no puedo entrar con detalle, sefior presidente,
guiero decir que, de acuerdo con la normativa en vigor,
no parece conveniente adoptar ninguno de los que con-
tiene la proposicion no de ley del Grupo Parlamentario
Socialista. Vuelvo a insistir en que se plantean dos
temas bien distintos: uno, de calidad, al que creo haber-
me referido con lacitaalos controles que se estan prac-
ticando y que se han practicado, asi como ala posibili-
dad de que esta Comision tenga cuanta informacion
necesite al respecto; dos, |os criterios que se derivan de
la normativa vigente respecto a las propuestas especifi-
cas en materia de precios y de tarifas, pero en lalinea
de que es bueno que lastarifas postal es espafiol as sigan
siendo plenamente competitivas con las de la Unién
Europea. (El sefior Torres Sahuquillo pide la pala-
bra.)

El sefior PRESIDENTE: ¢A titulo de qué pide la
palabra?

El sefior TORRES SAHUQUILLO: No sé €
articulo, pero lo voy aexplicar rapidamente. Le doy mi
palabra de que no voy areabrir ningun debate, simple-
mente es gque quiero aclarar algo que me parece funda-
mental, porque si no se aclara no sé de qué hemos esta-
do hablando.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Torres, por favor,
acléarelo en 30 segundos.

El sefior TORRES SAHUQUILLO: Sefior presi-
dente, 30 segundos para aclarar algo y no para reabrir
el debate.

Creo gue se ha producido una lamentable confusién
por parte de don Luis Ortiz que yo lamento; ademas,
no es dificil que se produzca esta confusion. Recorda-
ran gque en la anterior sesion quedé pendiente una pro-
posicion no de ley del Grupo Socialista sobre tarifas y
precios. Después, en lareunién de laMesa, a peticion
del Grupo Socialista, ésta se cambié por otra de cali-
dad, que es la que figura en el orden del dia, la 1007,
cuando la de tarifas y precios es la 1006; la de calidad
del servicio postal universal esla 1007, que es la que
figuraen el orden del diay esla que yo he defendido,
gue efectivamente también tiene siete apartados, como
la de precios, pero que habla exclusivamente de calidad
y no menciona los precios en ningun péarrafo de la
misma. Creo que don Luis Ortiz se ha equivocado y ha
interpretado que yo estaba defendiendo la otra, la de
precios, que yano esta en €l orden del diay por eso ha
hablado de incongruencia. Yo no hablaré de incon-
gruencia, pero si de error. Lo siento. En todo caso,
sefior presidente, paralo que si me ha servido ha sido
para saber la suerte que va a correr la de precios cuan-
do me toque defenderla en la Comision.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Ortiz.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Laaclaracion que
ha hecho el sefior Torres es oportuna. En todo caso,
quiero decir que he tenido la habilidad y la amabilidad
de la presidencia, en cuanto al tiempo, parareplicar a
las dos. Por tanto, la posicién de mi Grupo sobre unay
otra creo que ha quedado perfectamente clara. (El
sefior Torres Sahuquillo: La productividad es mas
elevada queladelostrabajadores de Correos.)

El sefior PRESIDENTE: Asi ahorratiempo a esta
presidencia.

Se agradece alos proponentes que de unatacada nos
hayamos quitado dos en una. Ruego recuerden a porta-
voz que tendra que retirar la otra, sefior Torres.

— SOBRE CANCELACION POR PARTE DE LA
SOCIEDAD PUBLICA AGESA DEL CONVE-
NIO URBANISTICO SUSCRITO EL 10 DE
JUNIO DE 1999 QUE PREVE LA RECALIFI-
CACION URBANISTICA DE LOS TERRE-
NOS DE «PUERTO TRIANA», SITOSEN LA
ZONA SUR DE LA ISLA DE LA CARTUJA.
PRESENTADA POR EL GRUPO PARLA-
MENTARIO FEDERAL DE I|ZQUIERDA
UNIDA. (Numero de expediente 161/001026.)

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a debate de la
proposicion no de ley nimero 3, sobre cancelacién por
parte de la sociedad publicaAGESA del convenio urba-
nistico suscrito el 10/6/99, que prevé larecalificacién
urbanistica de |os terrenos de «Puerto Triana» sitos en
lazonasur delaislade LaCartuja, delaque es autor €l
Grupo Parlamentario Federal de Izquierda Unida.

Para su defensa, tiene la palabra el sefior Alcaraz.

El sefior ALCARAZ MASATS: Efectivamente, el
Grupo |zquierda Unida desearia que se aprobara aqui
una proposicion no de ley que nos parece de enorme
importancia por cuanto significaria que el Estado no va
a permitir una especul acion fortisima —que supone un
escandal o de primera magnitud no solo en Sevilla sino
en toda la comunidad auténoma— con terrenos proce-
dentes de la Expo-92, propiedad del Estado, que en este
momento estan sujetos a una posible futura especula-
cion que desde ninglin punto de vista es aceptable.

Consiguientemente, pensamos gque hay gque votar dos
puntos. El primero, que la sociedad publica AGESA
debe colaborar para que los terrenos de Puerto Triana
sean destinados alos usos que estén previstosy gque por
tanto deben incorporarse ala ciudad de Sevilla para el
disfrute publico de todos los ciudadanos y ciudadanas.
En segundo lugar, consideramos imprescindible que la
sociedad publica AGESA cancele el convenio urbanis-
tico suscrito €l 10 de junio de 1999y que prevé lareca
lificacion urbanistica de terrenos de «Puerto Triana»
sitosen lazonasur delaislade La Cartuja

Sefior presidente, con fecha 10 de junio de 1999 se
suscribio el convenio urbanistico entre la Direccion
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General del Patrimonio de la Junta de Andalucia, la
sociedad estatal AGESA, Puerto Triana S.A., y la
gerencia de urbanismo, parala recalificacion urbanisti-
ca de los terrenos gque acabo de citar. Actual mente,
dichos terrenos estéan calificados como zona verde y
para servicios de interés publico y social. Para dicha
recalificacion urbanisticala sociedad estatal AGESA se
comprometiaa comprar a Estado |as parcelas que, pro-
cedentes del aterramiento del rio Guadalquivir, estaban
en manos del Estado. Dicha engjenacion sellevé a cabo
en junio de 1999, cuando el Estado vendi6 por un pre-
cio especifico lafinca citada.

Tras esta enajenacion, AGESA es la propietaria
mayoritaria de la parcela denominada B, donde se ubi-
cariala mayor parte de los usos lucrativos, oficinasy
centro comercial, que conllevan la recalificacion urba-
nistica que se pretende. A su vez, AGESA se compro-
mete a vender dichos terrenos a la sociedad mercantil
Puerto Triana, S.A., por un valor aproximado de 5.000
millones de pesetas. Ahi empiezalo que estamos deno-
minando desde hace tiempo en esta Camara €l pelota-
z0; €l pelotazo urbanistico con un actor especifico en
este caso que es una empresa publica dependiente del
Ministerio de Economia.

Desde Izquierda Unida entendemos que el Estado y
AGESA estan especulando con los terrenos de la zona
sur de laisla de La Cartuja, actualmente calificados
como espacios libresy zonas verdes, y por tanto vulne-
rando el articulo 47 de la Constitucion espafiola que,
entre otras cosas, dice que |os poderes publicos promo-
veran las condiciones necesarias y estableceran las nor-
mas pertinentes para hacer efectivo este derecho, regu-
lando la utilizacion del suelo de acuerdo con €l interés
general paraimpedir la especulacion.

Esta operacion especulativa o pelotazo, en el argot
gue venimos utilizando en la Cdmara, ha obtenido un
informe contrario de la Consejeria de Obras Publicas
de la Junta de Andalucia de fecha 6 de febrero del
afno 2001, de la Consejeria de Cultura el 5 de marzo
de 2001 y el pasado 4 de octubre la Consgjeria de Eco-
nomiay Hacienda mostro su intencion de establecer
una moratoria para la creacion de grandes superficies
comerciales.

Por todo ello entendemos, sefior presidente, que
AGESA deberia abandonar su actitud y promover las
condiciones necesarias para que |os terrenos de los que
actualmente es propietaria sean destinados a los usos
que actualmente estan calificados, zonas verdes, espa-
cios libresy usos de interés publico y social. En esta
Céamara esta mafiana se van a ver de verdad cuéles son
los intereses con respecto a esta orientaciéon que yo
acabo de citar, expresada crudamente porque asi esy
porque asi se esta entendiendo en toda la provincia de
Sevilla, en Sevilla capital y en toda Andalucia. Por
tanto, yano valen caretas, ya no valen mascaras seman-
ticas, ahora hay que tomar posicién con los votos y
explicaremos la situacion que se plantea a partir de

ahora en esta clarisima especulacion en la que esté par-
ticipando una agencia estatal que es empresa publica.

El sefior PRESIDENTE: ¢Grupos que desean inter-
venir? (Pausa.)

Por el Grupo Socialista, tiene la palabra la sefiora
Moreno.

La seflora MORENO SIRODEY: En los ultimos
anos se han venido sucediendo una serie de iniciativas
por parte de las administraciones publicas propietarias
de los suelos comprendidos en la zona sur de laislade
LaCartujacon €l objetivo de activar y desarrollar urba-
nisticamente este sector de la ciudad de Sevillay tratar
deincardinarlo en el conjunto urbano de ésta. Asi, en
junio de 1999 se suscribié convenio urbanistico entre
representantes de la Administracién central del Estado,
AGESA, la Direccion General del Patrimonio de la
Junta de Andalucia, la Gerencia de Urbanismo del
Ayuntamiento de Sevillay la entidad Puerto Triana. El
actual equipo de gobierno municipal se encontré asi
con un convenio urbanistico suscrito por la anterior,
corporacion que asumio por considerarlo un beneficio
social en términos de riquezay empleo.

Laviabilidad del proyecto ha exigido la redaccion
de unamaodificacion puntual del plan general, en laque
se establece el plan urbanistico para el posterior plan
de ordenacion y en el que se concretan |0s parametros
de uso y edificables que deberdn quedar materializados
en € proyecto urbano que finalmente se desarrolle. La
modificacion del Plan general de ordenacion urbana de
Sevilla en la zona sur de La Cartuja fue aprobada ini-
cialmente por el Ayuntamiento de Sevillaen el pleno
celebrado el 27 de julio de 2000. Teniendo en cuenta
que las competencias urbanisticas corresponden al
Ayuntamiento de Sevillay ala Junta de Andalucia, €l
Ayuntamiento de Sevilla decidio tramitarlo como una
maodificacion puntual del planeamiento general muni-
cipal de ordenacion y, una vez aprobado, el 30 de
noviembre de 2000 lo remiti6 ala Delegacién provin-
cial de Obras Publicas y Transportes de la Junta de
Andalucia, encontrandose en este momento en situa-
cion de tramitacion desde la Juntay habiéndose valora-
do por la propia consejera de Obras Publicasy Trans-
portes en su comparecencia en el Parlamento andaluz,
con fecha 25 de abril de 2001, como positivo desde €l
punto de vista de los beneficios que pudiera trasladar a
la sociedad en términos de riquezay empleo.

Por todo esto creemos que esta iniciativa entra de
[leno en el @mbito de competencias autondmicas exclu-
sivas del Ayuntamiento de Sevillay delaJuntade Anda
lucia, por lo cual & Grupo Socialista, por respeto aestas
competencias y por los criterios que hemos expresado,
se abstendra en la votacion de esta propuesta.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Albendea, en
nombre del Grupo Popular, tiene la palabra.
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El sefior ALBENDEA PABON: Evidentemente,
Nosotros vamos a votar en contra de la proposicion no
de ley de Izquierda Unida porque est& basada en una
serie de premisas que no son ciertas. En primer lugar,
laparceladenominada B no esta calificada actualmente
como zonas verdes y servicios de interés publico y
social porque, segln se establece en el vigente Plan
Especial de La Cartujay su entorno, de 23 de enero
de 1993, los usos asignados a lo que el convenio urba-
nistico de 10 de junio de 1999 denomina parcela B son
usos de area de ocio, que, seguin define el mismo plan,
son los destinados a actividades culturales, recreativas,
de espectéculosy analogos, y uso administrativo —esto
es, oficinas—, considerandose también como uso per-
mitido el comercial.

Por otra parte, el documento de compromiso o pro-
mesa bilateral de compra-venta a perfeccionar y consu-
mar en su dia mediante escritura publica, suscrito entre
AGESA y Puerto de Triana el 29 de septiembre de 1999,
no comprende sblo la engjenacion de las parcelas que
AGESA compré alaDireccion General del Patrimonio
del Estado por 664.119.280 pesetas, por €l contrario,
incluye terrenos permutados a la Junta de Andalucia
gue, en el dmbito del espacio cultural Puerto de Triana,
ascendieron a 657 millones de pesetas, asi como otros
terrenos que ya eran de latitularidad de la sociedad
estatal, eigualmente incluye edificios como el pabellon
de laNavegacion y latorre panoramica, el pabellén de
los Descubrimientos con el cine Omnimax y otra serie
de instalaciones y bienes cuyos valores no se han teni-
do en cuenta en el computo del equilibrio econémico
de la operacion AGESA-Puerto de Triana. Lo malo
habria sido que el Estado hubiera comprado por 5.000
millones de pesetas y hubiera vendido por seiscientosy
pico millones de pesetas, esto habriasido lo grave, pero
si el Estado vende una cosa razonable, me parece que
AGESA esta defendiendo los intereses pablicos.

Por otra parte, cuando ustedes invocan el articulo 47
de la Constitucion Espafiola, también estan haciendo
unainterpretacion torticera de ese articul o porque omi-
ten intencionadamente el primer parrafo que dice:
«Todos |los espariol es tiene derecho a disfrutar de una
vivienda digna y adecuada. Los poderes publicos pro-
moveran las condiciones necesarias y estableceran las
normas pertinentes para hacer efectivo este derecho».
Se refiere a derecho ala vivienda digna. Por tanto, no
quiten ustedes el primer parrafo utilizando el articu-
lo 47 para un derecho que no es el que usted esta invo-
cando. Por consiguiente, utilicen bien la Constitucion
porgue me parece gue en este caso la han mutilado.

Hay que tener en cuenta también que la Gerencia de
Urbanismo del Ayuntamiento de Sevillaa dia de hoy
tiene previsto remitir el expediente para la modifica-
cion cualificada del sector sur de lalsla de la Cartuja,
necesaria para la construccién del proyecto Puerto de
Triana, ala Consgjeria de Obras Publicas de la Junta
de Andalucia para su aprobacién. Con independencia

de lo anteriormente expuesto, que explica la correcta
actuacion de las administraciones publicas. Por otro
lado hay que tener en cuenta que un convenio urbanis-
tico tiene juridicamente naturaleza contractual, por 1o
gue no puede ser unilateralmente denunciado por una
de las partes. El citado convenio esta suscrito, ademés
de por AGESA, por la Gerencia de Urbanismo del
Ayuntamiento de Sevilla, la Direccion General de
Patrimonio de la Junta de Andaluciay Puerto de Tria-
na, Sociedad Andnima.

No me sorprende la proposicién no deley de lzquier-
da Unida, que es coherente con el planteamiento que
tradicionalmente ha venido manteniendo tanto en el
ayuntamiento como en la Junta de Andalucia, pero si la
abstencién del Partido Socidlista, pues € tema es com-
petencia del ayuntamiento, de la Junta de Andaluciay
de AGESA, que es patrimonio del Estado, y se abstie-
nen cuando estan gobernando en los dos sitios. No
entendemos la abstencion del Partido Socialista, si
entendemos la proposicion no de ley de lzquierda
Uniday vamos a votar en contra. (El sefior Alcaraz
Masats pidela palabra.)

El sefior PRESIDENTE: Sefior Alcaraz.

El sefior ALCARAZ MASATS:. Quisiera contestar
alaausion relativa a que hemos hecho una interpreta-
cion torticera.

El sefior PRESIDENTE: No, sefior Alcaraz, sabe
gue es una alusion mucho més habitual que todas las
gue usted ha hecho.

El sefior ALCARAZ MASATS: No, sefior presi-
dente. Es un término gque descalifica.

El sefior PRESIDENTE: No lo entiende asi la pre-
sidencia. No obstante, le recomiendo que lo hagaen la
puerta con el sefior Albendea quetiene ...

El sefior ALCARAZ MASATS: No, no, yo no
tengo que hacerlo en la puerta.

El sefior PRESIDENTE: No tiene la palabra.

El sefior ALCARAZ MASATS: ¢Cémo en la puer-
ta? Yo no entiendo su argumentacion.

El sefior PRESIDENTE: No tiene usted la palabra,
sefior Alcaraz.

El sefior ALCARAZ MASATS: Esta ultima argu-
mentacion no laentiendo.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Alcaraz, no tiene la
palabra.
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El sefior ALCARAZ MASATS: Echenos del Parla-
mento.

— RELATIVA A LOS PROBLEMAS DERIVA-
DOSDEL PASO DE LA ViA FERREA POR EL
BARRIO DE A GANDARA EN NARON (A
CORUNA). PRESENTADA POR EL GRUPO
PARLAMENTARIO MIXTO. (NGmero de expe-
diente 161/001055.)

El sefior PRESIDENTE: Pasamos al debate de la
proposicion nimero 4 relativa a los problemas deriva-
dos del paso de viaférreapor €l barrio de A Gandaraen
Narén (A Corufia), de la que es autor el Grupo Parla-
mentario Mixto. Tiene la palabra, para su defensa, €l
sefior Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: El Ayunta-
miento de Nardn es un ayuntamiento con mas de
30.000 habitantes, situado, sin solucién de continuidad,
con el ayuntamiento de Ferrol, con el cual forma una
estructura urbana practicamente contigua. La estructu-
ra urbana de este ayuntamiento se hizo de forma para-
lela ala carretera de acceso historica conocida con el
nombre de carretera de Castela. Hubo expansion cola-
teral aestared vertebradora, especiamente creandose
barrios como el de A Gandara o el de Santa lcia, a
mismo tiempo que se instalaban poligonos industriales
como €l propio deA Gandara o Rio de Pozo, o bien una
industria metal Grgica como MEGASA, préacticamente
dentro del propio casco urbano. Comprenderan que con
esta composicidn estamos ante un ayuntamiento del
gue no se puede decir que su caracteristica mas notable
sea precisamente |a planificacién urbanistica, sino cier-
to caos urbanistico a pesar —y alo mejor por eso— de
la expansion industrial de que goza el ayuntamiento.

Este ayuntamiento esté atravesado por infraestructu-
ras de interés general competencia del Estado, que se
van a agudizar sensiblemente en estos Gltimos tiempos,
en concreto la construccion del acceso troncal de la
autovia Fene-Nera-Ferrol, la posible construccion de
los ramales colaterales a Rio de Pozo, a O Couto-A
Géandara, que vaaser €l que nos va a ocupar, y también
el acceso por ferrocarril a la industria MEGASA.
Como ven ustedes, la complicacién aumenta en rela-
cion con lo que ya era una dificultad histéricay situa-
dos en concreto en el barrio de O Couto-A Géandara
estamos ante un grave problema de planificacion urba-
nistica. Hoy en dia este barrio tiene cinco pasos a nivel,
alguna calle cortada por laviadel tren; en todo caso, €
proyecto que se estudia a aplicar como ramal de O
Couto-A Géandara correria paralelo alaviadel tren, de
tal forma que quedaria entre un talud y unavalla.

Laforma de actuar de las administraciones del Esta-
do en la comarca de Ferrol Terray, en especial, del
Ministerio de Fomento, no es precisamente una actua-
cion digna de alabanza, no s6lo por motivos que tengan

que ver con las caracteristicas de las infraestructuras,
gue dejan mucho que desear, sino también porque se
conduce con una ciertalentitud, con falta de planifica-
cion, que seguramente no es solo atribuible al actual
Gobierno, y con alguna dosis de racionalidad, como
van a comprender ustedes en este momento.

Al diputado que les habla se le contest6 en la ante-
rior legislatura que el puente sobre la ria de la autovia
Fene-Ferrol Ilevaria consigo el acceso por ferrocarril,
incluso hay un documento del Gobierno que asi lo
venia a atestiguar. Sin embargo, en el afio 2001 apare-
ci6 el desmentido total por parte del mismo Gobierno,
del anterior ministro que decia lo contrario, de tal
manera que se desaprovecha una oportunidad, segun
ellos por motivos técnicos, de integrar la viadel tren
con el acceso troncal por autovia. A estas alturas tam-
poco se sabe cuando se van a construir 1os ramales
colaterales alos que aludi, por este orden: el del acceso
al poligono de Rio de Pozo, vital para este poligono
industrial; el del acceso O Couto-A Gandara, el mas
problemético desde €l punto de vista urbanistico, inclu-
S0 porque estructuraria de una nueva forma la parte sur
del ayuntamiento; tampoco se tiene en cuenta que hay
un estudio informativo que se acabara afinales del afio
2002 para el acceso de |o que denominan tren de alta
velocidad A Corufia-Ferrol. ¢Es posible no preguntarse
coémo va a quedar la via actual de acceso a Ferrol con
todo este panorama tan complicado, es posible no tener
en cuenta este estudio informativo a la hora de planifi-
car o de gjecutar €l resto de las infraestructuras? Esto
es |o que motiva nuestra proposicién no de ley, una
posicion totalmente constructiva que no insta al
Gabierno a gjecutar nada, sino simplemente a estudiar
més demoradamente todos estos problemas. En primer
lugar, estudiar si es posible o no retirar laviadel tren
de los barrios de O Couto y A Gandara en Naron. Hay
una cierta coincidencia en cuanto alos habitantes de la
zona, que podrian acanzar los 7.000, en que, hoy por
hoy, es un serio impedimento para la comunicacion y
cohesién urbana del barrio. Si no es posible laretirada,
habria que ver si hay alguna alternativa de integracion
gue anule los inconvenientes actuales y, por supuesto,
los inconvenientes que seguiria teniendo ese recorrido
paralelo del vial con laactual viade tren.

En segundo lugar, pido que se tenga en cuenta cual-
guiera de |las dos posibilidades anteriores ala hora de
gjecutar este proyecto de vial O Couto-A Géandara,
cuyo debate dio mucho de si y que, vuelvo arepetir, se
convertiria en una via urbana, con lo cual es muy
importante tener en cuenta sus caracteristicasy su inte-
gracion.

En tercer lugar, y sobre todo, nos interesa que el
ayuntamiento sea informado a su debido tiempo, que
no seainformado solamente por |as empresas construc-
toras, que en todo caso haya unadiligencia entre las
distintas administraciones para que la sociedad sea
sabedora de qué se trata, qué ventgjas tienen las infra-
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estructuras, qué limites y qué deficiencias, por si se
pueden mejorar. Nos gustaria que el Gobierno informa-
se de | as perspectivas que manegja en relacion alos pro-
yectos de construccion de los ramales de la autovia
Fene-Ferrol, que son los Unicos que construiria €l
Ministerio de Fomento, ya que el troncal de la autopis-
talo vaa construir AUDASA, previo aumento de la
concesion de 25 aflos mas 'y, por supuesto, pagar las
expropiaciones en todo lo que pase de 3.000 millones
de pesetas. Hay que saber cuando se van a construir
estos ramales, porque es esencial paralos vecinos, para
la gente gue tiene tierras. Hay una preocupacion. ¢Se
van a hacer? ¢Cuando y cémo? ¢Con qué caracteristi-
cas? En concreto, hablo de los ramales de O Couto-A
Géandara, el de Rio de Pozo y el acceso a MEGASA.
Por dltimo, hay que tener en cuenta el estudio informa-
tivo para alta velocidad a la hora de conjugar todas
estas infraestructuras.

Esta es laintencion de la proposicién no de ley, no
otra. Por tanto, tiene un sentido especificamente clarifi-
cador.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamenta-
rio Socialista, tiene la palabrala sefiora Marén.

LasefioraMARON BELTRAN: El Grupo Socialis-
ta apoya en su globalidad la proposicion no de ley pre-
sentada por €l Blogue Nacionalista Galego; |a votare-
mos favorablemente, aungque la expresion literal de la
misma no se compartaa cien por cien.

Es cierto que & nucleo urbano de Nardn esta dividi-
do por laviade ferrocarril de via ancha, RENFE, por
el ferrocarril de via estrecha, FEVE, y ahora por la
autopista, por lo que seria muy conveniente hacer el
desvio y liberar asi al nucleo urbano de una nueva
barrera. Por tanto, el Grupo Socialista consideraimpor-
tante larealizacion del estudio de viabilidad al que se
hace mencidn, que permita analizar otras alternativas.
A dicho estudio podrian presentarse sugerencias, apor-
taciones, por los debidos cauces institucional es, tanto
por el ayuntamiento como por |os colectivos vecinales
0 empresariales; no olvidemos que en Naron estan
asentadas importantes industrias vinculadas ala comar-
caferrolana. Lainformacién debe ser reciproca, tanto
del ministerio como del ayuntamiento de la propia
localidad.

El apoyo alaproposicion no deley del Grupo Socia-
listalo es porque vemos positivo realizar un estudio
gue permita ver otras alternativas; es un instrumento
adecuado para hacer aportaciones técnicas que permi-
tan mejorar la situacién del nlcleo urbano de Narén y,
en definitiva, de las ciudadanas y ciudadanos que habi-
tan este nlcleo rural tan importante en la comarca
ferrolana

El sefior PRESIDENTE: En nombre del Grupo
Popular, tiene la palabra el sefior Farifias.

El sefior FARINAS SOBRINO: Empiezo mi inter-
vencién diciéndoles que quien les habla es concegjal en
el ayuntamiento de Nardn, en la oposicién, y que €l
archivo historico del asunto que hoy tratamos aqui me
resulta bien conocido.

En asuntos de infraestructuras, y concretamente en
ésta, no hay peor mentira que laverdad a mediasy en
esta proposicién no de ley hay unas cuantas verdades a
medias. Si bien es verdad que una verdad a medias por
falta de informacion o por desconocimiento es discul-
pable, cuando la verdad a medias se dice a conciencia,
cuando se expone de esaforma a concienciano es dis-
culpable, sino deleznable. Creo que estamos ante este
ultimo caso, porgque una cuestion es lo que aqui se dice
y €l tono en el que aqui se dicey otra bien diferente es
lo que luego se dicein situ, el tono en & que sedicein
situ y las expresiones que se utilizan contra algunos
partidos in situ. (El sefior Rodriguez Sanchez: Que
digaquién y quéeslo que se hablain situ. ¢Quién?
cQuién?)

El sefior PRESIDENTE: Por favor, sefior Rodri-
guez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Quiero que
conste que son debates trucados politicamente, sefior
presidente; va siendo hora de que se diga. Ya esté bien.

El sefior PRESIDENTE: Por favor, sefior Rodri-
guez. Sabe que no estaen el uso de la palabra.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Que diga
guién dice eso. Ya esta bien.

El sefior PRESIDENTE: Por favor, sefior Rodri-
guez. Le ruego gque haga uso de la palabra cuando sele
conceda.

Sefior Farifias, siga usted. Sefior Rodriguez, usted
podraintervenir cuando tenga el uso de la palabra.

El sefior FARINAS SOBRINO: Quiza cuando ter-
mine mi intervencién sepa quién, como y dénde, pero
si alguien no reconoce sus propios actos es el primer
acto de inconsecuencia. No es mi caso, que he escucha-
do atentamente la intervencion del sefior Rodriguez.
No estoy de acuerdo con la mayor parte de las cosas
gue é hadichoy, sin embargo, me he mantenido demo-
créticay reglamentariamente en silencio, escuchando
su intervencion, como suplico... (El sefior Rodriguez
Sanchez: Considero un ataque la palabra delezna-
ble)

El sefior PRESIDENTE: Sefior Rodriguez, le llamo
al orden.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Pido réplica.
Estaria bien que controlara un poco su vocabulario.
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El sefior PRESIDENTE: Sefior Rodriguez, parece
mentira que S.S. no sepa lo que tiene que hacer en esta
Comisién. Le ruego que se came.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Los deméas
también, sefior presidente. Que mantengan el tono del
debate parlamentario.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Rodriguez, tendra
usted su turno de palabra cuando corresponda.
Siga usted, sefior Farifias.

El sefior FARINAS SOBRINO: Gracias, sefior pre-
Sidente.

A ver si es posible terminar laintervencion sin més
interrupciones. Esté claro que el talante se manifiesta
también en esta Comisién, a pesar de las moderaciones
iniciales, en cuanto no estamos de acuerdo con alguno
de los argumentos. Lamento gque el Bloque Nacionalis-
ta Galego siga empefiado en apuntarse a cualquier
bombardeo y que aproveche en este caso a unos
supuestos af ectados, perjudicados en teoria, para cabal-
gar de nuevo sobre ese caballo demagdgico en que tan
amenudo cabalgan.

Le voy aresponder, y en esto también se definen los
talantes individuales, colectivos y de partido. Aludien-
do a la respuesta parlamentaria, a la respuesta del
Gobierno a proponente de esta proposicion no de ley,
tengo que decir que se ha hecho un uso indebido de
ella, por una confusion interesada. Este diputado, en €
foro del marco geografico por donde soy diputado, se
empefid en aclararlo y se han hecho oidos sordos. La
confusion nacida de esa respuesta del Gobierno, araiz
de la supuesta conduccién del tren por €l tronco de la
autovia, nace por la confusién sobre la colocacion de
un ramal de viaférrea sobre laria cuando en realidad
no era alusion al tronco, como bien se podia percibir
por quien conozcalasituacion, sino a ramal de laauto-
viade O Couto a MEGASA, alafactoria sidertrgica
de MEGASA, que va acompaiiado, en un puente ala
salida del rio Pereiro, del ramal de tren que también
seré construido para uso de esa factoria. Pero ala cada
uno con lalégica que considere oportuna.

El barrio de A Gandara no esta incomunicado, no va
a quedar incomunicado, sino que se va a mejorar
Su comunicacion con estas actuaciones del Ministerio
de Fomento y de AUDASA. En el punto kilométri-
co 0,100, hay un paso a diferente nivel; en el punto
kilométrico 0,250, una pasarela peatonal de nueva
construcciéon; en e punto kilométrico 0,360, un paso a
diferente nivel y pasarela peatonal de nueva construc-
cion; en el punto kilométrico 0,600, a distinto nivel,
una via sobre una glorieta de nueva construccion; en €l
punto 0,700, paso a distinto nivel perfeccionado con
aceras; en €l punto kilométrico 1,100, pasarela peato-
nal y en el punto kilométrico 1,500, paso a distinto
nivel en una carretera que, por cierto, pertenece ala

diputacion. Si en algin caso el barrio estd mal comuni-
cado es en el momento actual y no por culpadel Minis-
terio de Fomento, ni por culpa de RENFE ni de ningin
gobierno de Espafia actual o anterior; si lo estaesdirec-
tamente por la incompetencia del Ayuntamiento de
Naron y por lamala planificacion urbanistica que se ha
hecho en este ayuntamiento que, por cierto, esta gober-
nado por un partido independiente (Unidade por
Narén) en coalicién con el Blogue Nacionalista Gale-
go. Es curioso. Ahora pretenden que se les resuelva
desde Madrid los asuntos que directamente no han
sabido resolver desde e gobierno municipal.

Hay que decir que éste no es un asunto exclusivo.
Como decia la sefiora Marén, Naron no solo esté atra-
vesado por laviade RENFE sino que también lo esta
por la via de FEVE, |o que supone dos obstaculos
importantes para el desarrollo urbanistico de este ayun-
tamiento y nunca, en ningdn plan de urbanismo, ni en
el vigente ni en la revision que estamos ejecutando
actualmente en el ayuntamiento, se disefi6 laforma de
salvar estas dos importantes barreras para nuestro desa-
rrollo urbanistico y de infraestructuras. Curiosamente,
desde el mismo partido no se solicitala supresion de la
otraviaférrea (la de ferrocarriles de via estrecha) a
pesar de que supone una barrera dificil de salvar en una
zona de densidad urbanistica muy importante; no se
pide su supresion, se pide el desdoblamiento porque
|6gicamente es necesario y asi se gjecutara. Es més, €l
vigente Plan general de ordenacion municipal no con-
templa en su redaccion ninguna via para salvar esta
supuesta incomunicacion del barrio. Lo hace ahora, a
raiz de la puesta en marcha del proyecto de construc-
cion de la autovia Fene-Ferrol, 1o cual no deja de ser
también curioso. Aqui estodo culpadel ferrocarril, que
por cierto lleva 100 afios discurriendo por el mismo
sitio y queinicialmente lo hacia cuando alli no habia ni
una sola casa. Ahora, hay que suprimir el ferrocarril y
colocar en su lugar la carretera que sustituya a vial de
conexion de laautovia O Couto carreterade la Trinche-
ra, discurriendo precisamente por el centro del barrio
de A Géndara para no afectar, segin dice la proposi-
cion no de ley, a unos 100 vecinos, que en realidad son
menos.

Ante lo esperpéntico de este razonamiento, para
entenderlo mejor, deberiamos saber todos que dicho
ramal no se construye ainiciativa del Ministerio de
Fomento sino que se construye por una alegacion y
peticion expresa que el Ayuntamiento de Naron formu-
la precisamente para acondicionar €l discurrir del gje
troncal de la autovia por €l centro de nuestro ayunta-
miento. De hecho, el ayuntamiento aprobd atal efecto
una modificacion puntual del Plan general de ordena-
ci6én urbanay redactd un plan especial por iniciativa
propia. Es més, através del delegado de urbanismo de
ese ayuntamiento, se celebraron reuniones con los afec-
tados en los locales de la propia asociacién de vecinos,
en las cuales, parajustificar lanecesidad de este vial de
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conexion por carretera, se hablé incluso de los precios
gue se iban a pagar por las expropiaciones.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Farifias, debe termi-
nar puesto que ya ha agotado su tiempo. Se |o ruego.

El sefior FARINAS SOBRINO: Recordemos otra
cosa mas. Cuando se presento esta alegacion todos los
partidos apoyaron expresamente que Se construyera
este ramal, excepto el Partido Socialistay el Partido
Popular, que se negb expresamente a esa al egacion por
considerarla innecesaria. Recordemos que en aquel
momento estaba gobernando también Izquierda Unida
en & Ayuntamiento de Nardn, con un concejal coaiga
do con el grupo gobernante. Esta es la politica de con-
tentar a todos pero, al final, como ya aventurabamos
algunos en el foro de comisiones en esta Camara, €l
pueblo sabe lo que ocurrié y ha hablado en las Ultimas
elecciones: en todas las mesas de A Gandara del Ayun-
tamiento de Nardn ha ganado €l Partido Popular, como
se aventuraba aqui. Es decir, la justificaciéon que se
puede utilizar de lainfluencia de unos pocos no puede
servir para condicionar la voluntad de lamayoria. Des-
pués de las tremendas reconversiones, del aislamiento
en el terreno de lasinfraestructurasy de lareestructura-
cion y reubicacion de la flota de guerralo que necesita
Ferrol es €l apoyo de todos y no las pegas de la mayo-
ria para seguir pescando en rio revuelto, que es ganan-
ciade pescadores. El pescador que conoce €l rio, €l que
sabe de las artes de pesca, pesca exactamente igual en
aguas limpias, que es lo que nos estamos limitando a
hacer nosotros, con lavoluntad y el apoyo expreso del
pueblo de Nardn. Por todo ello vamos a votar en contra
de esta proposicién no deley.

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, terminado €l
debate de |as proposiciones no de ley, se suspende la
sesion durante 15 minutos. Votaremos alas 11,10 de la
mafiana. (Pausa.)

El sefior PRESIDENTE: Vamos a reanudar la
sesion de la Comision de Infraestructuras para proce-
der alavotacion de las cuatro proposiciones no de ley
debatidas con anterioridad. (Rumores.)

Si SS.SS. tiene a bien guardar silencio, para que
podamos enterarnos de lo que votamos, iniciaremos las
votaciones.

Votamos la proposicion sobre la linea ferroviaria de
largo recorrido Madrid-Zaragoza-Leida-Barcel ona,
cuyo autor es el Grupo Parlamentario Federal de
Izquierda Unida. No se aceptd unaenmienda del Grupo
Popular, pero si unaenmiendain voce del Grupo Parla
mentario Socialista en la que cambiaba el plazo previs-
to en uno de los apartados.

Efectuada la votacion, dio € siguiente resultado:
votos a favor, 13; en contra, 21, abstenciones, una.

El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada.

Lasegunda proposicién sobre medidas paramejorar
la calidad del servicio postal universal, de la que es
autor el Grupo Parlamentario Socialista, se vota en sus
propios términos.

Efectuada la votacion, dio € siguiente resultado:
votos a favor, 13; en contra, 22; abstenciones, una.

El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada.

Votamos lanimero 3, sobre cancelacién por parte de
la sociedad publica AGESA del convenio urbanistico
suscrito € 10/06/1999, que prevé larecalificacion urba-
nistica de los terrenos de Puerto Triana, sitos en lazona
sur de laldade la Cartuja, de la que es autor € Grupo
Parlamentario Federal de Izquierda Unida.

Efectuada la votacién, dio el siguiente resultado:
votos a favor, dos; en contra, 21; abstenciones, 12.

El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada.

Lanumero 4 esrelativa alos problemas derivados
del paso de laviaférrea por el barrio A Gandara, en
Nardn, y su autor es el Grupo Parlamentario Mixto.

Efectuada la votacion, dio € siguiente resultado:
votos a favor, 14; en contra, 21.

El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada.

Sefiorias, volvemos a suspender brevemente, no sin
recordarles antes que a continuacién se producira la
comparecencia del sefior ministro de Fomento, luego la
respuesta a una pregunta del sefior Contreras, y a conti-
nuacion tendremos una copa todos los miembros de la
Comision en la galeria anexa a la sala de columnas, en
la planta primera. (Pausa.)

COMPARECENCIA DEL SENOR M1 NISTRO DE
FOMENTO (ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ)
PARA INFORMAR SOBRE:

— LA SITUACION POR LA QUE ATRAVIESA
EL TRANSPORTE AEREO EN ESPANA
COMO CONSECUENCIA DE LOSATENTA-
DOSEN ESTADOSUNIDOSY LA OFENSIVA
BELICA POSTERIORY, EN PARTICULAR,
LASCRISISDE LASCOMPANIASAEREAS
QUE, COMO IBERIA,Y DENTRO DE LAS
MEDIDAS DE AJUSTE, HA ANUNCIADO LA
SUPRESION DE VUELOSY FRECUENCIAS
ENTRE CANARIAS Y LA PENINSULA. A
SOLICITUD DEL GRUPO PARLAMENTA-
RIO DE COALICION CANARIA. (Nimero de
expediente 213/000549.)
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— EL SERVICIO AEREO ENTRE MELILLAY
EL RESTO DEL ESTADO ESPANOL, ASI
COMO SOBRE LA SUSPENSION DE VUE-
LOS EFECTUADA POR IBERIA EL DIiA 13
DE JULIO DE 2001 Y DE LAS OPERACIO-
NESWET LEASE (ALQUILER DE AVIONES
Y TRIPULANTES) DE LAS COMPANIAS
AEREAS ESPANOLAS. A SOLICITUD DEL
GRUPO PARLAMENTARIO SOCIALISTA.
(NUmero de expediente 213/000527.)

— LAS OBLIGACIONES DE SERVICIO
PUBLICO EN RUTASAEREASENTRE LAS
ISLAS CANARIAS:; LA ESTRUCTURA DE
LASTASASAEROPORTUARIAS; LA CALI-
DAD DEL SERVICIO DE TRANSPORTE
AEREO CON LA CIUDAD AUTONOMA DE
MELILLA; MEDIOSY ENAJENACION DE
LA COMPANIA BINTER MEDITERRANEA;
ASI COMO SOBRE EL GRADO DE SEGUI-
MIENTO Y CONTROL DE LAS OPERACIO-
NESWET LEASE (ALQUILER DE AVIONES
Y TRIPULANTES) DE LA COMPANIA IBE-
RIA. A SOLICITUD DEL GRUPO PARLA-
MENTARIO SOCIALISTA. (NiUmero de expe-
diente 213/000529.)

El sefior PRESIDENTE: Reanudamos la Comision
de Infraestructuras nimero 28, dandole |a bienvenida
al ministro de Fomento, para la celebracién de tres
comparecencias. Como adverti a SS.SS. al inicio dela
Comision, las tres comparecencias se han agrupado a
peticion de los proponentes y por acuerdo delaMesay
portavoces. El ministro va ainiciar su parlamento por
la nimero tres, continuando por las dos més concretas.
A continuacién intervendran los portavoces, a quienes
ruego tengan a bien intervenir el tiempo justo, dado lo
avanzado de la horay la materia que tiene por delante
la Comision. Tiene la palabra el ministro de Fomento.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
Cascos Ferndndez): Sefiorias, con mucho gusto atiendo
el procedimiento que se nos ha sugerido, aunque en
este caso la agrupacién de comparecencias es sobre
temas diferentes y no estoy muy seguro de que lainter-
vencion acumulada pueda producir mayor brevedad
gue la suma de las intervenciones desagregadas, por-
gue los temas de cada una de las comparecencias estan
bien diferenciados. En todo caso, si me lo permiten,
comenzare por la que tiene caracter méas general, que
esla que hace referencia ala situacion actual del trans-
porte aéreo en Espafiay su incidencia en los vuelos y
frecuencias entre Canariasy la Peninsula, y después
abordaré |as otras dos peticiones de comparecencia.

En relacion con la situacion por la que atraviesa el
transporte en Espafia y las consecuencias para las
modificaciones en las frecuencias de vuelos entre

Canarias y la Peninsula, querria recordar mi compare-
cencia celebrada en el Pleno del Senado el pasado 24
de octubre, como respuesta a la pregunta del senador
del grupo de Coalicién Canaria don Froilan Rodriguez,
y también en el Pleno del Congreso el pasado 31 de
octubre, como respuesta a otra pregunta oral formulada
por el diputado del grupo de Coaliciéon Canaria don
Paulino Rivero. Me propongo dar por reproducidas
aquellas intervenciones y complementarlas, después de
definir cua es el marco juridico en el cual ha de mover-
se el Gobierno para responder a los efectos que hayan
podido tener dichos acontecimientos del pasado 11 de
septiembre en la situacién general y en el mercado par-
ticular canario. Por lo tanto, quiero hacer un andlisis de
lasituacién actual y definir lalinea de actuacion futura,
para dar respuesta alas necesidades planteadas.

El funcionamiento del sistema de transporte aéreo
entre la Peninsula y Canarias se debe ajustar a las
reglas del mercado Unico de la Unién Europea, regula-
do por un conjunto de medidas liberalizadoras conteni-
das en el denominado tercer pagquete aéreo, fundamen-
tado en los principios de libertad y acceso al mercado,
lalibre competenciay lalibertad de fijacion de precios
y de establecimiento, permitiendo la intervencién del
Estado Unicamente cuando se trate de garantizar la
prestacion de los servicios de transporte aéreo ante la
falta de interés comercia de las compafiasy que diese
lugar bien al abandono, bien a una atencién claramente
insuficiente de los mismos. En el andlisis de la situa-
cion de los servicios aéreos, el sistema de transportes
entre la Peninsula y Canarias esta atendido por tres
companias: Iberia, Air Europay Spanair, que en su con-
junto han programado para la presente temporada
2001-2002 un total de 269 frecuencias semanales, fren-
te a las 281 programadas en la anterior temporada
2000-2001, y una ofertade 2.166.000 asientos para esta
temporada 2001-2002, frente a la oferta de 2.158.000
en latemporada 2000-2001. En estos momentos, por
tanto, si bien hay unaligeradisminucién del nimero de
frecuencias semanales, € nivel de asientos ofertados se
mantiene précticamente igual que en la anterior tempo-
rada. Si se analiza como se ha comportado el tréfico no
sdlo traslos acontecimientos del 11 de septiembre, sino
coémo venia evolucionando desde principios de afio, se
puede constatar que la oferta puesta en el mercado por
las compafiias para la presente temporada parece ade-
cuada a las expectativas de evolucion de la demanda
para los préximos meses, sin perjuicio de los refuerzos
gue en épocas puntuales como las fiestas navidefias
tiene previsto introducir la compafiia |beria. Concreta-
mente, para el periodo del 21 de diciembre al 7 de
enero |beriareforzara el mercado Peninsula-Canarias
con 124 frecuencias y 21.408 asientos adicionales, |o
gue sitlia la oferta global en € mercado de Canarias en
niveles incluso superiores a la pasada temporada. Del
andlisis del tréfico acumulado en |os aeropuertos espa-
fioles en el periodo de enero a noviembre se constata
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un crecimiento del 3,3 por ciento en latotalidad del tré&-
fico, el nacional € 3 por cientoy € internacional €l 3,7,
inferior al gue se venia produciendo en los afios ante-
riores, con unareduccion en € Ultimo mes de noviem-
bre del 3,1 por ciento con respecto a mismo mes del
afno anterior. En |os aeropuertos canarios se constatan,
en el periodo enero-noviembre de 2001, crecimientos
similares a del conjunto de los aeropuertos espafiol es.
En concreto, Gran Canaria crecio el 0,1 por ciento;
Tenerife Sur, el 3,7 por ciento; Fuerteventura, €l 4,2;
Tenerife Norte, el 4,9, y Lanzarote, el 2,2 por ciento.
En el caso del mes de noviembre, en comparacion con
el mismo mes del afo anterior, la evolucion ha sido:
Gran Canaria, menos 4,6 por ciento; Tenerife Sur,
més 5,1 por ciento; Fuerteventura, menos 0,8 por cien-
to; Tenerife Norte, més 1,8, y Lanzarote, menos 2,1 por
ciento. En general, el comportamiento del tréfico en
estos aeropuertos esta siendo mejor que en €l resto de
lared, que, en su conjunto, experimenta una tasa nega-
tiva, como he dicho, del 3,1 por ciento en el mes de
noviembre.

Para garantizar |a continuidad de los serviciosy la
preservacion de su calidad, que son objetivos funda-
mentales por razones de lainsularidad y del algamien-
to del territorio de Canarias, €l Gobierno se propone
mantener la politica de profundizacién en el sistemade
transporte aéreo liberalizado promovido por las regula-
ciones de la Unién Europea, asegurando la disponibili-
dad de slots (franjas horarias) para el establecimiento
de servicios alternativos en caso de que alguna compa-
fifa renunciaraa su prestacion. Paraello el Gobierno ha
adoptado, y posteriormente las Cortes han convalidado,
el Real Decreto-ley 15/2001, de 2 de noviembre; por
otra parte, con medidas concretas dentro del programa
de actuacion general previstas por € Consgjo de Minis-
tros de la Unidn Europea, revisado por la Comision en
linea con la accion coordinada, y otras de carécter mas
especificamente de ambito nacional. Entre ellas, quiero
hacer mencion a las siguientes, porque afectan, como
digo, con carécter general alarespuestadel Gobierno a
laactual situacion del transporte aéreo no sélo en Cana-
rias, sino en toda Espafia.

Las medidas son: Primero, el reaseguro por €l Esta-
do de los riesgos por actos de guerray terrorismo. Tras
los acontecimientos del 11 de septiembre, el mercado
mundial de seguros entré en crisis, dejando de la noche
alamafianaalas compafias aéreasy, en general, atodo
el sector del transporte aéreo, sin cobertura de estos
riesgos, los cuales han sido asumidos transitoriamente
por los Estados hasta que el sector de los seguros retor-
ne alanormalidad del mercado. La ultima prevision
del Consgjo Europeo de Transportes celebrado la pasa-
da semana es mantener esta politica de reaseguros por
el Estado hasta finales de diciembre 0, en su caso, pro-
longarlo incluso hasta el 31 de marzo. Estos son los
escenarios que se barajan como recomendacién a los
Estados. Segundo, compensaciones econémicas por €l

cierre del espacio aéreo de los Estados Unidos. El cie-
rre del espacio aéreo en |os aeropuertos americanos
durante los dias 11 a 14 de septiembre ha tenido un
impacto econémico significativo sobre las compafias
aéreas, |o que ha movido ala Comision a autorizar a
los Estados miembros la compensacion de |os perjui-
Cios econdmi cos registrados a sus compafiias aéreas en
ese periodo concretamente. En el caso del sector espa-
fiol las pérdidas han sido mas reducidas debido a la
menor dimension de la actividad del sector en los vue-
los transoceani cos con Estados Unidos. De todas mane-
ras, el Gobierno esta examinando o examinara las soli-
citudes justificadas que se planteen por las compafiias
aéreas afectadas. Tercero, procedimientos de liquida-
cion de las subvenciones e identificacion de los resi-
dentes en Canarias, Baleares, Ceuta 'y Melilla. La
reciente aprobacién, el pasado 30 de noviembre, de un
real decreto que incorporala utilizacién del DNI como
documento para acreditar la condicion de residente,
reduciendo € coste paracompafiiasy ciudadanosy agi-
lizando el procedimiento de gestion de las compariias
con su sector de distribucién, incorpora también nue-
vos procedimientos de control que permitiran liquidar
mensua mente las cantidades bonificadas por las com-
pafiias aéreas en lugar de hacerlo trimestralmente,
como se efectuaba en el sistema anterior, lo cual vaa
significar una importante ayuda en el ambito de la
liquidez financiera de las compafiias aéreas.

Tasas aeroportuarias. La entidad publica AENA
financia todas sus operaciones, entre otros, con los
ingresos procedentes de tasas por el uso de sus instala
ciones; unas, en un 64 por ciento, las derivadas de sus
actividades aeronauticas, y otras, en un 36 por ciento,
derivadas de actividades no aeronauticas o actividades
comerciales. Paratener en cuenta la situacion del sec-
tor y la desaceleracion del tréfico coincidiendo con los
acontecimientosdel 11 de septiembre, AENA esta efec-
tuando un doble esfuerzo que afecta, por unaparte, ala
absorcién del incremento de | os costes derivados de las
medidas de seguridad. A raiz de |os actos terroristas
del 11 de septiembre la Unién Europea ha aprobado un
reglamento que incorpora un conjunto de medidas para
reforzar laseguridad en €l transporte aéreo. Estas medi-
das necesitaran un notable esfuerzo inversor que hemos
cifrado, para el afio 2002, en un incremento del 37,7
por ciento con respecto al esfuerzo realizado en el
afo 2001, de los que sblo un 10 por ciento se repercuti-
rén sobre las compafiias aéreas; |o que significa que
AENA, en términos absolutos, va a absorber 9.000
millones de pesetas adicionales. Y por otra parte, la
absorcién por AENA de parte de los costes asociados a
la prestacion de los servicios de asistencia en tierra.
Los costes totales de inversion y de operacion vincula:
dos ala prestacién de los servicios de asistencia en tie-
rra en los que incurrirda AENA durante el afio 2002
ascenderan a 11.029 millones de pesetas, de los que
sblo el 15 por ciento se repercutiran sobre |os prestado-
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res de estos servicios, las compafias aéreas y 10s agen-
tes de asistencia en tierra, lo que significa que AENA
esta otorgandol es una bonificacién indirecta de 9.375
millones de pesetas.

Para concluir, en relacién con el planteamiento glo-
bal de esta peticién de comparecencia, a juicio del
Ministerio de Fomento, €l 11 de septiembre ha actuado
sobre el sector del transporte aéreo en Europay en
Espafia como una lupa. Es decir, ha actuado como un
instrumento que nos ha permitido ver larealidad del
sector del transporte aéreo notablemente aumentada o,
si ustedes quieren, que nos ha permitido centrar nuestra
atencion sobre problemas que ya existian pero que per-
manecian ocultos porque hasta ese momento no se les
habia dado la atencion necesaria ni se habian tomado
las medidas para evitar que ese tipo de problemas
pudieran provocar complicaciones en la gestion de las
empresas de transporte aéreo o desaceleraciones en €l
mercado del transporte aéreo. Por eso, |0 que ha ocurri-
do después del 11 de septiembre no es ningun efecto
nuevo, es simplemente la ampliacién de los efectos
positivos 0 negativos que se estaban produciendo con
anterioridad, y algunos, aunque desde el sector no se
guieran relatar, son positivos. Seguramente no sera
noticia en € sector, pero los acontecimientos del 11 de
septiembre han acelerado la bajada del precio de los
combustibles, que es un coste de explotacion notable
en el transporte aéreo, como en general en |os transpor-
tes, y €l transporte aéreo se beneficia de una reduccion
no inferior a 20 por ciento en €l precio de los combus-
tibles de las operaciones. En otros casos, esas caidas,
gue en Espafa son caidas porcentuales minimas, han
puesto en entredicho los niveles de eficienciay de ren-
tabilidad de determinadas empresas. Digo esto porque
al afirmar que los problemas del sector aéreo no son
nuevos sino que e 11 de septiembre 1o que ha acelera-
do o ampliado es la naturaleza de los mismos, me per-
mite formularles la segunda conclusion, y esque el 11
de septiembre no debe servir de base para cambiar de
politica de transporte aéreo en Europa. Se debe hacer,
|6gicamente, una inflexién como la que he comentado,
gue se traduce en medidas concretas como las que he
relatado, pero que no significa cambiar el norte ni la
referencia de |la politica liberalizadora en materia de
transporte aéreo. Creo que es un aldabonazo a la con-
ciencia de los responsables de la gestion de las empre-
sas aéreas, que no han aprovechado suficientemente
los 10 afos continuados de bonanzay que ahora se han
enfrentado a una crisis coyuntural sin haber previsto ni
haber acumulado las reservas suficientes para enfren-
tarse alamisma. En segundo lugar, es también un alda
bonazo a sentido de la responsabilidad colectivade los
poderes publicos para que los conceptos de seguridad
—que yo felizmente no tengo que reintroducir en el
debate de esta Comision—, como un fin en si mismo y
no como una consecuencia del progreso, formen parte
de las prioridades de |las normas de quienestienen tareas

reguladoras en un sistema liberalizado como somos los
gobiernos nacionalesy, en su caso, el Gobierno de la
Union Europea. Con esas dos matizaciones me reitero
en lo acertado de la direccién estratégica de la politica
de transporte aéreo que se venia siguiendo en Europay
gue espero se siga manteniendo en 10s proximos afnos,
una vez superados los efectos inmediatos de | os atenta-
dos terroristas del 11 de septiembre.

Paso, sefior presidente, alas otras dos comparecen-
cias. Si les parece, ordenaré las ocho cuestiones de las
dos comparecencias de la siguiente manera: en primer
lugar, lo relacionado con e grado de cumplimiento de
las obligaciones de servicio publico declaradas por €l
acuerdo de 10 de julio de 1998 referidas a Canarias; en
segundo lugar, sobre la estructura de las tasas aeropor-
tuarias aplicadas y sus aportaciones alafinanciacion
de AENA; en tercer lugar, sobre las peticiones relativas
alacalidad del servicio dedl transporte aéreo en Melilla,
la situacién de las lineas regulares y las de otras cues-
tiones relacionadas; en cuarto lugar, puesto que trata
también de Melilla, las respuestas a las peticiones de
informes sobre los accidentes que han tenido lugar
en 1997 y en 2001; en quinto lugar, los aspectos de
seguridad aérea relacionados con las operaciones en
régimen de alquiler de aeronave con tripulaciones, €l
wet lease, referidos a Iberia; en sexto lugar, ala actua-
cion del Gobierno ante la suspensién de operaciones de
la compafiia | beria acordada por su consegjo el pasado 12
dejulio.

El acuerdo de julio de 1998 para establecer obliga-
ciones de servicio publico en ciertas rutas interinsul a-
res en Canarias se adoptd de conformidad alo previsto
en el reglamento europeo pertinente y también en la
encomienda a Gobierno contenidaen la Ley 66/1997,
de acompafamiento. Se establecieron obligaciones de
servicio publico en 13 rutas interinsulares, lo cual
supone especificaciones de niveles de calidad en el
horario de servicio, en lafrecuencia por enlace, en la
capacidad medida en asientos por temporada, tarifas
maximas y tarifas especiales, ocupacién media, regula-
ridad, puntualidad y continuidad. Y se cred una comi-
sién mixta Fomento-Gobierno de Canarias, encargada
de seguir el cumplimiento del contenido de esas obli-
gaciones.

Tengo los datos de densidades de trafico en cada una
de las 13 rutas, que pongo a disposicion de sus sefiori-
as. La evolucion global quedaria resumida de la
siguiente manera. En 1999 en estas 13 rutas se trans-
portaron 1.894.195 pasajeros, frente a 2.105.041 en €l
ano 2000, lo cual pone de manifiesto que el incremento
detréfico entre 1999 y 2000 fue superior a 11 por cien-
to y, dadalaimportancia del volumen de esta red de
rutas, la declaracién de obligaciones de servicio publi-
CO en su conjunto constituye un caso bastante singular
en el seno de la Unién Europea, si se compara con la
escasa densidad de tréafico de las rutas que han seguido
como criterio la mayoria de los Estados que han adop-
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tado obligacion de servicio publico. Debemos tener en
cuenta, en los datos desagregados por ruta, que 8 de
los 13 enlaces afectados acaparan el 97,5 por ciento de
latotalidad de |os pasgjeros transportados.

En cuanto alas compafiias transportistas y sus recur-
sos, y apesar de que € contexto de esta declaracion de
obligacion de servicio publico se basa en el principio
de libertad de acceso a mercado, los enlaces interinsu-
lares estéan atendidos casi exclusivamente por Binter
Canarias, que opera con 11 aeronaves modelo ATR-72,
biturbohélices de 68 plazas; |0s enlaces al aeropuerto
de La Gomera |los opera la compafiia canaria Naysa
bajo codigo de vuelo Binter, con aeronaves Beechcraft
1900C, de 19 plazas, que estan perfectamente adapta-
das alas necesidades reales manifestadas tras |a apertu-
radel aeropuerto en julio de 1999.

Entrando en el cumplimiento de las obligaciones,
con relacién alos procedimientos previstos en el pro-
pio acuerdo de seguimiento conviene sefialar que los
programas de servicio son analizados todos |os afios
por esta comision mixta, por lo que la cumplimenta-
cion del acuerdo se inicia en los propios procedimien-
tos de control, lo quetiene un reflejo evidente enlo que
se refiere alos servicios. En el caso de los servicios
para la presente temporada de tréfico, asi como €l his-
torico de afios anteriores desde 1999, el andlisis de esta
evolucion de servicios a nuestro juicio pone de mani-
fiesto e cumplimiento adecuado de |as obligaciones de
servicio publico declaradas en el acuerdo, puesto que
se estén superando |os estandares de calidad estableci-
dos tanto en materia de frecuencias como de capacida-
des, horarios de servicios, tarifas, puntualidad y regula-
ridad, con las excepciones en materia de capacidad de
las rutas de La Gomera a Gran Canaria, de La Gomera
aTenerife Sur y de Gran Canaria con Tenerife Sur, que
merecen un comentario aparte. Las obligaciones de
estas tres rutas se establecieron sin ninguna experiencia
de explotacion anterior, por tanto, en base a unas
expectativas que posteriormente no se alcanzaron.
Efectivamente, la apertura del aeropuerto de La Gome-
rafue posterior ala adopcion del acuerdo, por lo que
tanto el disefio de las frecuencias de los enlaces como
el médulo del avion de referencia de 68 plazas se
demostraron no adaptados a las necesidades. Tras un
examen de la comision mixta, se adopt6 un esguema
mas acorde basado en la operacién de dos frecuencias
diarias entre La Gomeray Tenerife Norte—en las obli-
gaciones del servicio publico estaba previstainicial-
mente una— y, en cambio, una frecuencia diaria con
Gran Canaria, frente a las dos que presentaba las obli-
gaciones de servicio publico. A su vez, €l tipo de avion
més adecuado a las necesidades del tréfico haresultado
el médulo de 19 plazas, actual mente operativo, con €l
gue se estan consiguiendo coeficientes de ocupacién
del 51 por ciento con Tenerife y del 63 por ciento con
Gran Canaria. En lo que serefiere alaruta Gran Cana-
ria-Tenerife Sur, en la que se superan ampliamente las

frecuencias minimas solicitadas, de nuevo el avién de
referencia elegido, con 68 plazas de capacidad se habia
demostrado demasiado grande para la demanda de tra-
fico real, por lo que e médulo de 19 plazas esta dando
mejores resultados, ofreciendo una mayor frecuencia
de servicios y una explotacion mas eficiente.

Respecto a tema de las tarifas, la Ultima subida se
produjo el pasado uno de enero, acanzandose en aquel
momento |os maximos previstos de las obligaciones de
servicio publico, por lo que va a resultar necesario una
actualizacién de los mismos con objeto de tener en
cuentalaevaluacion al azade los costes derivados dela
cotizacion del cambio euro con € ddlar, asi como otros
acumulados en diferentes partidas, entre las que sobre-
sale Ultimamente el incremento de las primas de |os
seguros aéreos. La evolucion de las tarifas desde 1998
pone de manifiesto un incremento acumulado del 13,5
por ciento, que, en todo caso, esta por debagjo de los
registrados en los enlaces peninsulares, que es del 26
por ciento, o de los enlaces Peninsula-Canarias, que es
del 22 por ciento. Esta convocada una reunion de la
comision mixta paraexaminar esta cuestion y actualizar
el resto de las obligaciones, sobre cuyos temas se ha
venido trabajando durante € presente afio.

Finalmente, en relacion con la calidad de los servi-
cios, quiero sefiaar la aprobacion del decreto que per-
mite la utilizacién del DNI para acreditar la condicion
deresidente alos efectos de acceder al 33 por ciento de
la bonificacién sobre las tarifas, en cuyo gasto se
ha pasado, en los Presupuestos Generales del Estado,
de 426 millones en 1996 a 4.698 millones de pesetas en
el afo 2001, lo que significa un incremento de las boni-
ficaciones a residentes del 998 por ciento en cinco
anos. Vuelvo a poner a disposicion de la Comision
todos los cuadros de datos sobre frecuencias, asientos,
regularidad y puntualidad, sefior presidente, al objeto
de que sean Utiles para los sefiores miembros de la
Comision.

Segundo tema, las estructuras de | as tasas aeropor-
tuarias, AENA se financia mediante los ingresos pro-
pios de su actividad y los recursos de AENA estan inte-
grados por los productos, rentas e incrementos de su
patrimonio, ingresos ordinarios y extraordinarios obte-
nidos en €l gercicio de sus actividades, |0s empréstitos
que pueda emitir, asi como los créditos y demés opera-
ciones financieras que pueda concertar con entidades
bancarias y otras entidades de crédito, tanto nacionales
como extranjeras, dentro de los limites previstos en el
presupuesto de capital, pero no esta financiada con las
transferencias de capital del Estado ni con aportaciones
o0 inversiones realizadas directamente por el Estado. A
su vez, el excedente que arroja anua mente la cuenta de
resultados del ente publico se imputa, por acuerdo del
consegjo de administracion y en funcién de lo previsto
en el programa de actuacion plurianual de la entidad
publica, a la financiacion de sus propios planes de
inversionesy alareduccion de su endeudamiento. En
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caso de haber remanente sobre todo esto, habria que
ingresarlo en el Tesoro Plblico. La partida de ingresos
de explotacion de AENA esté constituida fundamental -
mente por estos ingresos procedentes de |os aeropuer-
tos que he mencionado. L os principios béasicos sobre
los que debe asentarse el sistematarifario les recuerdo
gue no son originales de nuestro pais, sino que tienen
su base en la Carta constitucional dela OACI, asi como
en las posteriores recomendaciones a los Estados con-
tratantes, que estan actualizadas en € documento 7.100,
de tarifas de aeropuertos y servicios de navegacion
aérea, y en el documento 9.082, de politica sobre dere-
chos aeroportuarios y por servicios de navegacion
aérea, para responder a las recomendaciones y conclu-
siones de la conferencia que sobre |os aspectos econé-
micos de los aeropuertos y servicios de navegacion se
celebrd en el mesdejulio de 2000 en @ seno delaOACI.
Consecuencia de esta politica, las cifras del pasado
afo 2000 fueron: ingresos de explotacion, 240.627 mi-
[lones de pesetas; gastos de explotacion, 206.418 millo-
nes de pesetas; resultado de explotacién, 34.209 mi-
Ilones de pesetas, que tras el pago del impuesto de
sociedades se convirtié en un resultado neto que no se
reflejaba desde el afio 1995 de 18.003 millones de
pesetas. Con estos resultados se esta haciendo frente a
una inversion, considerando como tal la adquisicién de
inmovilizado no financiero, de 91.976 millones de
pesetas, ala que pudo hacerse frente con |os recursos
generados para las operaciones, que fueron 69. 350
millones de pesetas, méas subvenciones y un ligero
incremento del endeudamiento a largo plazo, que
guedo en 63.170 millones de pesetas, ligeramente infe-
rior al 10 por ciento de los fondos propios, valorados
hoy en AENA en 653.785 millones de pesetas. En
cuanto a los servicios de navegacion aérea, S nos cen-
tramos en las tasas, del total de los 86.162 millones
ingresados, 67.210 procedieron de servicios suminis-
trados en rutay 18.952 de los suministrados en aproxi-
macion. Les puedo detallar el contenido preciso de
cada una de estas tasas, pero creo que € reparto escrito
del detalle nos permitira a todos hacer economia de
tiempo vy, en todo caso, si habia alguna preocupacion
sobre volUmenes globales, creo que tenerlo por escrito
va a permitir una mayor profundidad en laréplica. Si
nos centramos en el afio 2001, sélo se han modificado
las tasas de aterrizaje y la de pasajeros, pero lesrecuer-
do a SS.SS. que fue con €l fin de conseguir la conver-
gencia total y cumplir requerimientos de la Union
Europea. El resto de las cuantias han permanecido con-
geladas y no han sido aprobadas | as cuantias de nuevos
servicios que estan siendo prestados gratuitamente,
como es el caso del uso deinfraestructuras por el agen-
te de asistencia en tierra a aeronaves y como la utiliza-
cion del sistema informatico de uso compartido en los
mostradores de facturaciéon.

Calidad del servicio de transporte con Melilla. La
ciudad de Melilla dispone de enlaces con Almeria, 7

frecuencias semanales, Maaga con 49, Madrid con 7'y
Granada con 7. La programacion de servicios para esta
temporada de invierno arroja un incremento de la oferta
del 10,3 por ciento, lo que unido al aumento de frecuen-
cias del enlace con Madrid, que ha pasado de 3 a 7,
constituye una mejora sensible de las comunicaciones
aéreas sin necesidad de recurrir a la declaracion de
obligacion de servicio publico. Las compahias Binter
Mediterraneo y Air Nostrum aseguran la prestacién
de los servicios utilizando el codigo de vuelo Iberia,
segun € acuerdo de franquicia que esta Ultima mantie-
ne con Air Nostrum. Las aeronaves utilizadas son las
Fokker-50, de Air Nostrum, y el CN-235, de Binter, si
bien esta prevista la sustitucion paulatina de este Ulti-
mo avion en los proximos 10 6 12 meses. Por lo que se
refiere a la regularidad, ésta alcanzé durante el afio
2000 un indice del 98 por ciento, menos del 2 por cien-
to de vuelos cancelados por el conjunto delared, y una
puntualidad en la cota de 15 minutos (es decir, aerona-
ves con retrasos de salida inferiores a 15 minutos)
superior a 70 por ciento, de forma que en lineas gene-
rales estos datos colocan |os servicios aéreos de Melilla
dentro de unos parémetros aceptables con referencia a
las normales en laindustria del transporte aéreo. En
cuanto a la engjenacién de Binter Mediterrdneo por la
compafia Iberia'y su adquisicion por Air Nostrum,
conviene recordar gue estamos hablando de empresas
privadas que actian en un mercado liberalizado, por o
gue unavez obtenido el informe favorable del servicio
de la competencia el pasado 6 de septiembre, a la
Administracién no le cabe efectuar otras observaciones
adicha operacion ni corresponde a Gobierno solicitar
ninguna justificacion adicional por la mismani estoy,
por lo tanto, en condiciones de darla.

Para la mejora de los servicios, en este momento se
pueden describir dos tipos de medidas: una, facilitar a
los pasajeros residentes el acceso mediante las bonifi-
caciones por €l uso de los serviciosy, segunda, el capi-
tulo de mejoras en las infraestructuras. En cuanto a
bonificaciones, las medidas del Decreto del pasado 30
de noviembre ofrecen las siguientes ventgjas. Elimina
los topes de 8.500 pesetas que han venido limitando las
bonificaciones, de forma que desde la préxima publica-
cion de la nueva norma la cantidad bonificada se
correspondera con el 33 por ciento sobre la tarifa utili-
zada, en las mismas condiciones que para €l resto de
las comuni dades autdnomas que disfrutan de estas ayu-
das. Les pongo dos ejemplos: para un desplazamiento
Melilla-Madrid, en la tarifa econdmica, que es 78.866
pesetas, s se mantuviera la bonificacion de topes, esta
bonificacion llegaria a 17.000 pesetas, y sin embargo
con lasmedidas del Real Decreto 1316 de 2001 la boni-
ficacion se eleva a 26.026 pesetas, es decir, de 17.000
a26.000, lo que va a permitir que al residente le cueste
52.840 pesetas tras las huevas medidas acordadas. En
un vuelo Melilla-Madrid, en tarifa promocional APEX
deiday vueltade 63.726 pesetas, si se aplicarael siste-
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ma anterior, €l residente pagaria 46.726; aplicando los
criterios del nuevo real decreto va a pagar 42.696 pese-
tas, es decir, 4.030 pesetas menos también en esta tari-
fa. Ademas estan las facilidades de uso del DNI y la
simplificacion de los procesos de liquidacion a las
compafiias aéreas que ya he citado. Y quiero también
resefiar, porque resultan muy relevantes para mejorar
las condiciones de acceso al aeropuerto de Melillay
por lo tanto la posibilidad de mejorar los servicios de
transporte, |as principal es actuaciones de mejora de la
infraestructura, que estdn amparadas en las previsiones
del plan director aprobado el pasado 5 de julio de 2001
Y que yaen buena parte son actuaciones en curso, entre
las que quiero sefialar el proyecto para una nuevatorre
de control y una nueva central eléctrica; la adecuacion
de la pista de vuelo para ampliarla en 175 metros; el
nuevo sistema de comunicaciones de la torre; el nuevo
sistema de comunicaciones tierra-aire; la construccion
de un nuevo vallado de seguridad y un nuevo VOR
DME, que van atener una repercusién muy favorable
sobre la operatividad del aeropuerto y sobre la seguri-
dad de las operaciones aéreas, queriendo concluir final-
mente acerca de |0s servicios que estos han mejorado
en relacion con la temporada anterior en cantidad y
calidad, repito, sin necesidad de recurrir a obligaciones
de servicio publico, y espero que en el futuro estos
avances en materia de mejora de |os servicios puedan
continuar.

En cuanto alos dos accidentes ocurridos en €l entor-
no del aeropuerto de Mélillay en el de Mdaga con un
vuelo procedente de Melilla, conviene comenzar resal-
tando que el hecho de que se haya producido en suelo
marroqui el primero de ellos plantea algunas conse-
cuencias desde el punto de vista de la responsabilidad
de lainvestigacion gue todos ustedes comprenden sin
mas consideraciones. En concreto, el que afectd ala
aeronave BAE 146-100, operada por la compafiia Pauk-
nair, la comision de investigacion estuvo presente en la
investigacion de dicho accidente de acuerdo con los
mecanismos de la legislacion internacional. La res-
puesta fue inmediata, asi como la presencia de autori-
dades a nivel de subsecretario, en representacion del
Ministerio de Fomento. Una vez finalizadas las prime-
rastareas, la primerainformacion técnica destacabalos
siguientes datos: no se manifestaba evidencia de pro-
blemas técnicos en el avion y sus sistemas; el avién
volaba por debajo de la altitud minima de seguridad
para las condiciones meteorol 6gicas existentes; la alar-
ma de sistemas de aviso de proximidad a terreno fun-
ciond algunos segundos antes del impacto con el suelo;
lareaccion de latripulacion fue insuficiente para evitar
el impacto; los 6rganos de control de la circulacion
aérea cumplieron con sus tareas conforme alos proce-
dimientos en vigor. Teniendo en cuenta estos elemen-
tos confirmados, la comision investigadora orientd sus
trabajos hacia otros puntos, dada la evidencia de que
podriatratarse de un accidente encuadrado en el grupo

de los denominados CFIT, impacto contra el suelo sin
pérdida de control, de forma particular a factores
humanos que rigieron la preparacién, desarrollo y ge-
cucion del vuelo desde el despegue hasta el aterrizaje,
la estructura en €l espacio aéreo de laregion del acci-
dente y los procedimientos y equipamientos adecuados
para mejorar las condiciones de operacién del aero-
puerto de Melillay de la zona asociada. Puesto que la
participacion de la delegacién espariola concluyé de
facto con la divulgacién del informe preliminar, no es
posible determinar hacia donde derivo la investigacion
posterior ni como se desarrollaron las lineas definidas
en esta fase. De todo €llo, en este momento podemos
concluir que, de acuerdo con la nhormativa internacio-
nal de aviacion civil, laresponsabilidad de lainstitu-
cién y realizacion de la investigacion recae sobre el
Estado marroqui, en su calidad de Estado del suceso.
La participacion de la comision se ha gjustado en todo
momento a lo establecido en lalegislacion nacional e
internacional y esta participacion se ha extendido hasta
donde |o han permitido las autoridades marroquiesy se
ha limitado exclusivamente a la fase de investigacion
sobre los hechos. El Estado espariol, en su calidad de
Estado de matricula de la aeronave siniestrada, ha dado
cumplimiento a todas las obligaciones que marcan las
normas en lo referente a participacion, envio de los
datos pertinentes y no divulgacion de informaciones
sobre el curso y las conclusiones de lainvestigacion sin
consentimiento del Estado del suceso.

En relacién con el accidente que tuvo lugar en agos-
to de este afo en el trayecto Melilla-Malaga con la
aeronave CASA CN-235, de la compafia Binter Medi-
terraneo, puedo informar o siguiente. En primer lugar,
gue se trata de una compafiia distinta a la referida en el
accidente anterior, no produciéndose coincidencia ni
en el modelo de avidn ni en el lugar en donde se produ-
jO ni en otras circunstancias externas de ambos acci-
dentes, por lo que no puede hablarse de una repeticion
de accidentes con el mismo o similar origen causal vin-
culado con €l tipo de avién utilizado o con las infraes-
tructuras que sirven de soporte a la navegacion aérea.

Inmediatamente después de producirse el accidente,
personal de la comision de investigacion de Aviacién
Civil, dependiente de la subsecretaria del ministerio, se
present6 en el lugar del accidente einicio la correspon-
diente investigacion del mismo. Con fecha 3 de diciem-
bre esta comision ya ha emitido un informe preliminar
del accidente. Del contenido del mismo puedo infor-
mar lo siguiente. En la fase de aproximacion interme-
dia se produjo un aviso acustico de fuego en el motor
izquierdo. Nueve segundos después del aviso se produ-
jo laparada del motor izquierdo y el aumento de poten-
cia del motor derecho. Cincuenta y nueve segundos
después del inicio de la parada del motor izquierdo se
inicié la parada del motor derecho. No se encontraron
obstrucciones en |as tuberias de combustible ni conta-
minacion en el combustible. El sistema de extincion de
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fuego de los motores habia sido accionado, habiéndose
descargado |la botella extintora del motor izquierdo
sobre dicho motor y la del derecho sobre el suyo. Se
han realizado diversas pruebas de vuelo con una aero-
nave del mismo tipo, afin de intentar reproducir las
distintas actuaciones que pudieron haberse producido
en la cabina de vuelo y asi validar lainformacion obte-
nida por el flight data recorder conteniendo los datos
del vuelo del avién siniestrado. Dichas pruebas han
ofrecido una respuesta casi idéntica en estos vuelos de
prueba compardndolas con las que aparecieron respec-
to a avion siniestrado, obteniéndose una reproduccion
grafica de los pardmetros que gobernaron la parada de
motores practicamente idéntica, constatandose que este
perfil de parametros no concuerda méas que con la
secuencia de sucesos reproducidos y que ademas prosi-
gue lainvestigacion afin de esclarecer todos | os aspec-
tos y factores que pudieran estar involucrados en el
aviso de fuego y en la parada de los dos motores. En
concreto, se esta a la espera de conocer el voice data
recorder, es decir, la grabacién de los datos de voz de
cabina.

Seguimiento y control del ministerio en relacién con
los servicios de transporte aéreo gue presta lberia
mediante aviones fletados a sociedades instrumental es.
Para comenzar, debo sefidlar que desde el pasado 1 de
noviembre | beria no opera servicios de transporte aéreo
en este régimen. No obstante, €l alcance de la pregunta
y en cualquier caso el nivel de informacién que solici-
tan SS.SS. justifica plenamente todas las aclaraciones
necesarias sobre esta modalidad operativa. Se conocen
como contratos wet lease |os acuerdos entre compafiias
aéreas por los que una de las partes (la compafia arren-
dadora) proporciona ala otra (la compafiia arrendata-
ria) una aeronave tripulada para la operacién de servi-
Ci0s aéreos explotados por esta Ultima. La regulacién
aplicable —no la detallo— esta en los reglamentos del
consegjo y también en 6rdenesy resoluciones del Minis-
terio de Fomento y de la Direccién General de Avia-
cion Civil respectivamente. De acuerdo con |o anterior,
la realizacién de operaciones en este régimen se
encuentra perfectamente regulada tanto a nivel comu-
nitario como de la propia normativa nacional de desa-
rrollo de la anterior, o que nos permite concluir que,
en principio, no cabe establecer limitacion alguna para
gue una compafiia comunitaria utilice aeronaves de otra
comparfia comunitaria arrendadas mediante un acuerdo
de wet |ease para operar servicios aéreos en las rutas
intracomunitarias, careciendo los Estados miembros de
capacidad discrecional paralimitar o restringir la utili-
zacion de aeronaves en dicho régimen en el mercado
intracomunitario cuando se dan las condiciones previs-
tas en los reglamentos aplicables.

Desde julio de 1997 Iberia habia venido operando
una peguefia parte de su red de servicios mediante avio-
nes arrendados con tripulacion a otras compafiias.
Todos estos acuerdos fueron objeto de aprobacién por

la Direccion General de Aviacion Civil, de conformi-
dad con las disposiciones antes citadas. Concretamen-
te, en e Ultimo afo han sido 10 las aeronaves de otras
compafiias utilizadas en wet lease por |beria, dos avio-
nes 747 de la compariia islandesa Air Atlantay ocho
aviones de Air Europa, seis unidades B-757 y dos
B-737. Repito que desde € inicio de la presente tempo-
rada de invierno y dentro de lareorganizacion de su red
comercial, Iberia ha prescindido de dichas aeronaves,
pasando arealizar con medios propios |0s servicios que
antes prestaba en régimen de wet lease. Me parece
importante resaltar en todo caso que tratdndose de com-
pafiias comunitarias no cabe, como ya he dicho, dar un
tratamiento distinto o establecer criterios diferentes en
las operaciones en wet lease segun se trate de compafiias
espafiolas o establecidas en los demas Estados, porque
la discriminacion en razon de nacionalidad se encuen-
tra expresamente prohibida por los tratados de la
Union. En cuanto alos estédndares en materia de seguri-
dad, laDirecciéon Genera deAviacion Civil redizaeva-
luaciones técnicas tanto de la compafiia arrendataria
como de sus aeronaves, con € fin de verificar que sus
esténdares de seguridad son equivalentes a | os esparfio-
les como condicién previa alaemisién de la autoriza-
cion para el inicio de actividades de wet |ease. En ese
sentido puedo decir que tanto la compafiia arrendataria
como sus aeronaves deben estar registradas en un Esta-
do signatario; la compafia arrendataria debe estar en
posesion de un certificado de operador aéreo o titulo
equivalente; las licencias de las tripulaciones deben
estar expedidas segin el anexo 1 del convenio de refe-
rencia, que es el Convenio de Aviacion Civil Interna-
cional de la OACI; las aeronaves objeto del arrenda-
miento dispondrdn de un certificado de
aeronavegabilidad que permita las actividades que se
pretenden y estard emitido de acuerdo con lo estableci-
do en los anexos del convenio de la OACI; los seguros
concertados para el periodo de arrendamiento no seran
inferiores a los requeridos por la legislacion comunita-
riay las autoridades aeronauticas involucradas deberan
tener conocimiento y dar su aprobacién ala operacion
de arrendamiento que se pretende estableciendo siste-
mas de control y supervisién. Sélo cuando la Direccién
Genera deAviacion Civil haverificado laequivalencia
de esténdares de seguridad operacional ha emitido la
correspondiente aprobacién. Por otro lado, aunque
durante €l periodo de arrendamiento la responsabilidad
del control y supervision de las operaciones siguen
correspondiendo ala autoridad del Estado emisor de su
certificado de operador aéreo y, en su caso, a la autori-
dad del Estado de matricula de las aeronaves, la Direc-
cion General de Aviacion Civil sereservael derecho de
inspeccionar tanto |as operaciones como |as aeronaves
con objeto de verificar que se mantienen las condicio-
nes en base alas que se concedio la aprobacion. En el
caso concreto del wet lease habido entre Iberiay Air
Atlantay de acuerdo con un procedimiento internacio-
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nal generalizado de delegar |a supervision de la opera-
cion y el mantenimiento de las aeronaves en la autori-
dad del Estado donde se desarrolla la operacion, la
autoridad islandesa deleg6 |a supervision de dicha ope-
racion de wet lease en la autoridad espariola, mante-
niendo no obstante |a responsabilidad directa de aero-
navegabilidad como pais emisor del certificado de
operador aéreo. En conclusion, toda la operacion ha
estado sujeta a la supervision tanto de la autoridad
islandesacomo de la propia Direccion General deAvia-
cion Civil en la parte delegada por aquélla, segun per-
miten los procedi mientos internacional es sobre transfe-
rencia de responsabilidad desarrollados al amparo del
convenio de Chicago.

Finalmente, me referiré ala actuacion del Gobierno
ante la suspensién de operaciones de la compariia Ibe-
riael pasado 12 de julio. Sus sefiorias recordaran que
ante la convocatoria de huelga anunciada por €l sindi-
cato SEPLA en la compafia Iberia paralos dias 19 de
junio, 3,10, 17y 24 dejulioy 6, 13, 20, 27y 31 de
agosto, todos ellos de 2001, |a direccion de la compa-
fia presentd el dia 11 de junio la solicitud de orden de
Servicios minimos para proteger 10s servicios esencia-
les de transporte, segiin €l Real Decreto 2878/1983, y
la citada orden se dict6 con fecha 14 de junio de 2001.

Hastalafecha del 12 de julio los servicios minimos
en la compariia | beria se habian cumplimentado con
totalidad y también con ausencia de incidentes hasta la
suspensién de operaciones comunicada por el presiden-
te delacompafiael dia 12 dejulio. En ese momento €l
Ministerio de Fomento como autoridad reguladora de
aviacion civil nada més tener conocimiento escrito de
lasuspension, através de laDireccion General deAvia-
cién Civil, alas 8 y media de ese mismo dia 12 ordend
la inmediata realizacion de una inspeccion a fin de
conocer el grado de control que la citada compafiia
gjerciaen relacion con la seguridad de las operaciones
de vuelo, que erala causa invocada para la suspension
de operaciones, la seguridad. Esa inspeccion fue efec-
tuada el mismo dia 12 por inspectores de la direccion
general entrelas22:30y la 1 delamadrugada ddl dia 13.
En su acta los inspectores concluyeron gue existia
constancia documental de 99 dimisiones de la unidad
de operaciones en vuelo, aunque en la madrugada
del 12 al 13 llegaron a Ministerio de Fomento las
documentaciones relativas a la renuncia de dimision o
el compromiso de continuar hasta que asi se requiriera
de més de 200 cargos de la mencionada unidad de ope-
raciones en vuelo. No se observo incidencias en los
programas de instruccion de personal técnico de vuelo
ni se observé disminucién en los niveles de seguridad
de la operacion en vuelo. La medida adoptada por la
direccién de la compafiia Iberia se debia mas a una
situacion provocada por la situacion de conflicto exis-
tente a causa de la huelga que por condiciones objeti-
vas de falta de seguridad; no obstante, también se
detect6 lainquietud y preocupacion que paraladirec-

cion de operaciones de Iberia planteaba |o que para
ellos era una actitud premeditada del sindicato SEPLA
de manejar las dimisiones de |os cargos operativos de
dicha direccion, lo que podria llevar a una situacién
incontrolable estando en manos del SEPLA la€eleccion
del momento en el que provocar esa situacion sin que
la direccion de operaciones pudiera tener capacidad de
respuesta alguna. Una vez conocido el informe de la
inspeccion, la Direccion General de Aviacion Civil
remitio escrito a presidente de Iberia con conocimien-
to del subsecretario y del ministro de Fomento en el
gue se le ordenaba la adopcién de las medidas oportu-
nas, de manera que se pudiera restablecer inmediata-
mente la normalidad de la prestacion de los servicios de
atencion alos usuarios. A continuacion este ministerio
mantuvo conversaciones con la direccion de la compa-
fifa a distintos niveles y con la direccion del sindicato
de pilotos SEPLA, dando como resultado el compro-
miso de los pilotos de desempefiar sus cargos con res-
ponsabilidad y el compromiso de la compafiia de rea-
nudar las operaciones alas 5:25 del dia 13.

Al objeto de esclarecer la actuacion de |os gestores
de la compania lberiay en su caso poder determinar su
posible responsabilidad administrativa, por parte del
ministerio esta abierto con fecha 27 dejulio de 2001 un
expediente sancionador, que se encuentra en fase de
instruccién en la que hasta ahora se han tomado las
siguientes medidas: practica de la prueba, testifical del
director de operaciones, testifical del subdirector de
seguridad en vuelo y testifical de dos inspectores técni-
cos que realizaron las inspecciones. Se ha solicitado
asimismo informe de AENA y de la Direccion General
de Aviacion Civil. El expediente sancionador se
encuentra, por tanto, en plena fase de instruccion, sin
gue en este momento el ministro pueda prejuzgar cuél
serasu resultado. Lo que si quedaclaro esque el Minis-
terio de Fomento, como autoridad reguladora en el
ambito de laaviacion civil, ha cumplido estrictamente
con sus obligaciones, tanto por lo que se refiere alos
aspectos relacionados con la proteccion de |os servi-
cios de transporte aéreo en interés de la comunidad
nacional, mediante la correspondiente publicacion de
la orden de servicios minimos, como por todo lo rela-
cionado con los aspectos de seguridad de | as operacio-
nes aéreas, su comprobacion y su verificacién, que
permitié una rapida recuperacion de los servicios sus-
pendidos, concluyendo las actuaciones con la apertura
del expediente para determinar o delimitar las respon-
sabilidades en que se hubieraincurrido por parte de la
companiia.

Esto es todo, sefior presidente.

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, damos paso al
turno de portavoces en el que podran intervenir, si los
grupos asi |o estiman oportuno, distintos portavoces
dentro del mismo grupo, pero siempre compartiendo su
tiempo asignado.

13019



CONGRESO 18 pE pDICIEMBRE DE 2001.—NUM. 399

Tiene lapalabra el sefior Segura por parte del Grupo
Socidista.

El sefior SEGURA CLAVELL: Son muchos los
temas, soy consciente. Los voy a abordar muy rpida-
mente por razon de la premura de tiempo en la que hoy
NOS encontramos, como consecuencia de un pacto pro-
ducido entre los grupos parlamentarios. Consiguiente-
mente, tocaré muy someramente alguno de |0s aspectos.

Sefior ministro, el Grupo Parlamentario Socialista
solicitd su comparecencia en dos de estos temas. Antes
de comenzar, quisieradejar constanciaen el «Diario de
Sesiones» de la Comision de Infraestructuras de la
satisfaccion del Grupo Parlamentario Socialista por
acontecimientos vinculados a la materia que nos ocupa,
especificamente de trabajo en materia de infraestructu-
ras y politica de transporte, y que se ha producido
en otra Comision. A partir del 1 de enero préximo 'y
durante el primer semestre el Gobierno espariol va a
tener la alta responsabilidad de presidir las institucio-
nes comunitarias, la Union Europea. Consiguientemen-
te, todos los ministros del Gobierno espafiol presidiran
consgjos de ministros de su materia, de sus especialida-
des alo largo de ese semestre. El ministro de Fomento
ya anuncio que presidira tres consejos de ministros de
Transporte de la Union Europeay asi lo indico en su
comparecencia ante la Comisioén Mixta parala Union
Europea a efectos de explicar la posicion del Ministe-
rio de Fomento espafiol sobre los contenidos del Libro
Blanco del Transporte, documento de altaimportancia
en la politica de transporte comunitario para los diez
anos préximos. A raiz de esa comparecencia, que se
produjo a peticién del propio ministro y del Grupo Par-
lamentario Socialista, hoy la comision mixta ha apro-
bado algo més de 20 propuestas de resolucion que van
a permitir al ministro de Fomento tener un respaldo
parlamentario de las Cortes Generales en las politicas
gue debe impulsar en el seno de la Comision Europes;
ese es un temadel que nos debemos felicitar.

Por otro lado, sefiorias, sefior ministro, esta lberia
El Grupo Parlamentario Socialista en el mesdejulio
solicit6 la convocatoria de la Diputacion Permanente
del Congreso de los Diputados. En un punto de dicha
sesién se solicitaba la adopcion del acuerdo de la com-
parecencia del ministro de Fomento a efectos de que
compareciese en agquella fecha, alrededor del 17 6 18
dejulio, es decir, 7 dias después de esa especie de cie-
rre patronal, unilateral, que adopt6 la direccién de la
compariia | beria, pero e Grupo Parlamentario Popular
vot6 en contra de esa peticion de comparecencia que
habiamos solicitado. Consiguientemente, en aquel
momento hubiese sido |o razonable que se hubiera pro-
ducido un debate en la Diputacién Permanente. Usted
ha dado unas explicaciones realmente interesantes.
Desde el punto de vistadel Grupo Parlamentario Socia-
lista no entendemos cémo es posible que un expediente
instructor tarde seis meses en resolverse. Aquel dia

hubo un cierre patronal, un lock out inaceptable, que se
produjo sin consultas previas a ministro responsable
del transporte en Espafia, ya que el ministro responsa-
ble del transporte en Espafia se enterd una vez que los
responsables g ecutivos de la compafiia | beria tomaron
la decision de parar la compafiia, |0 que trgjo graves
consecuencias en €l sector turistico en e cumplimiento
de las obligaciones del transporte aéreo. A partir del
momento en el que el Ministerio de Fomento se entera
de ese cierre es cuando el ministerio comienza a ope-
rar. Naturalmente, el Ministerio de Fomento obligaala
compafia a volver a prestar |os servicios en la madru-
gada del dia posterior. Sefior ministro, no entendemos
en absoluto que transcurridos seis meses ese expedien-
te que puede conducir ala conclusion que fuese no se
haya resuelto todavia.

Segundo. Sefior ministro, 75 afios prestando servi-
cios en Espaiia la compariia | beria, detitularidad publi-
ca, cuando el pasado mes de marzo culminé una acci-
dentada, largay mal llevada privatizacion en la que
todavia el Estado espafiol tiene un 5 por ciento, justifi-
ca que tengamos un dia un debate razonable en el que
analicemos el impacto que en el transporte aéreo espa-
fiol tiene la desaparicion de la compafiia de banderay
el libre mercado en el seno del transporte aéreo espa-
fiol. Dejando este tema, a sabiendas de su importancia,
pasamos a de lastasas.

El Grupo Parlamentario Socialista agradece el docu-
mento que usted nos ha entregado hoy. Lo vamos a
estudiar, porgue son andlisis globales de las diferentes
aportaciones, tasas y precios publicos derivados de la
explotacién de las instal aciones aeroportuarias espafio-
las, pero hay unarealidad innegable. En |os aeropuer-
tos hay del orden de 150 tasas diferenciadas, segiin nos
han informado |os técnicos competentes, que varian
desde |a cuantia que tiene que pagar por cada bandeja
de comida que se suministra a cada uno de los pasaje-
ros, a las cabinas telefdnicas, alos establecimientos
comerciales, a handling y atantosy tantos servicios.
Hay que leer el «Diario de Sesiones» y los boletines
del Congreso y del Senado para comprobar que los
diputados y senadores han tenido siempre una curiosi-
dad parlamentaria razonable por saber 10os rendimientos
economicos derivados de la explotacién del aeropuerto
gue se encuentra en la provincia que representa en el
Congreso de los Diputados; queremos saberlo los dipu-
tados de Malaga, los de Santa Cruz de Tenerife o los de
A Corufia. Queremos tener un conocimiento separado,
aeropuerto por aeropuerto, porque es muy positivo
saber qué aeropuertos son rentables y cual es son defici-
tarios, y nos llevariamos una sorpresa porque compro-
bariamos que més de 30 aeropuertos espafioles son
deficitarios. Desde el punto de vista del Grupo Parla-
mentario Socialista ese concepto es bueno porque cree-
mos en la explotacion global de una red. Vamos a soli-
citar la comparecencia del director general de AENA
paratener un debate mas técnico, que culminard meses
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después, previsiblemente en un debate con el ministro,
porgue tendra que entrar en esta Camara una ley de
financiacion de las infraestructuras publicas por parte
delainiciativa privada, como e Gobierno nos haanun-
ciado desde su célebre comparecencia de 15 de junio
de 2000 ante la Comisidn de Infraestructuras, ley que
todavia no ha entrado. Hay una infraestructura que tra-
dicionalmente viene siendo financiada por |os usuarios,
gue son los aeropuertos, gue no reciben una peseta de
los Presupuestos Generales del Estado. Vamos a dejar
ese tema, del que hablaremos mucho porque vamos a
escudrifiar en el funcionamiento de AENA y en € man-
tenimiento de sus infraestructuras. Este parlamentario,
en representacion de su grupo, sefior ministro, los
minutos que quedan de su intervencion los va a dedicar
exclusivamente allevar a cabo unas reflexiones sobre
la naturalezay la singularidad de |las rutas de interés
publico. Me voy areferir a transporte aéreo con Méli-
llay alas rutas de interés publico dentro de los archi-
piélagos espafioles.

Para situar las cosas en su sitio y para no demonizar
el concepto de rutadeinterés publico, en €l que aveces
algunos innecesariamente caen, yo quisierarecordar a
todos los miembros de esta Comision que el Gobierno
espafiol, el Ministerio de Fomento hace varios meses
abrié un concurso publico para garantizar €l transporte
de pasgjeros y de mercancias en las rutas maritimas de
interés publico en el Estado espafiol —nosotros |o
hemos apoyado—; ademas lo ha hecho siguiendo ins-
trucciones de la Comision Europea, y eso fue objeto de
un debate con €l sefior ministro hace un afio aproxima-
damente en esta Comision. Se abrid un concurso, con
una dotacion de 5.000 millones de pesetas para cubrir
nueve rutas de interés publico en el Estado espariol,
sector maritimo: Barcelona-Palma de Mallorca, Barce-
lona-1biza, Algeciras-Ceuta, Melilla-Almeria, Cadiz-
Santa Cruz de Tenerife, Cadiz-Gran Canaria, etcétera.
Ademas, se introduce una componente importante de
|as embarcaciones de alta vel ocidad, es decir, esos cata-
maranes que transportan més de 1.000 pasgjerosy una
carga rodada importante con una velocidad de 40/44
nudos. Este concurso fue autorizado por la Comisién
Europea al amparo de una horma comunitaria que se
publico €l 5 dejulio de 1997 en el Diario Oficia delas
Comunidades Europess, titulada Directrices comunita-
rias sobre ayudas de Estado al transporte maritimo. Es
decir, la Comisiéon Europea dicté unas clarisimas,
extensas y singulares directrices pararegular las ayu-
das de Estado al transporte maritimo para garantizar las
comunicaciones con zonas aisladas. El Estado espariol
lo viene haciendo en el transporte maritimo y no existe
ninguna razén, no hay ningin fundamento para que no
se haga en el transporte aéreo. Entrando en el ultimo
punto de esta intervencion, sefior ministro, quiero
recordarle lo siguiente respecto al transporte aéreo. El
Reglamento comunitario 2408/1992 del Consgjo, de 23
dejulio, titulado Relativo al acceso de las compafias

aéreas de la Comunidad a las rutas aéreas intracomu-
nitarias, dice muy claramente en su articulo 4 que la
Comisién Europea publicara en el Diario Oficial delas
Comunidades Europeas |la existencia de obligaciones
de servicio publico que sean demandadas por los
gobiernos. Es decir, |os gobiernos comunitarios pueden
dirigirse alaComision Europea con un documento fun-
damentado; por ejemplo, si queremos cubrir las rutas
aéreas de interés publico Tenerife-isla de Hierro o
Melilla-Madrid o Melilla-Malaga. Hay una comisién
mixta en la que estan representantes de las institucio-
nes de la comunidad auténoma en cuestion que hace un
estudio, €l Gobierno através del ministerio lo remite a
la Comisién Europeay éstalo hace circular entre todos
los paises comunitarios que emiten informesy, si éstos
son favorables, la Comision Europea lo publica en el
Diario Oficial delas Comunidades Europeas. Esto eslo
gue ocurrié con los vuel osinteriores en Canarias.
Sefior ministro, usted sabe gque entre el Gobierno de
Canarias y e Ministerio de Fomento, representado por
su anterior responsable, sefior Arias-Salgado, se consti-
tuyd una comision mixta en el afio 1997. Fruto de los
trabajos de ella el Diario Oficial de las Comunidades
Europeas de 26 de agosto de 1998 publicé la comuni-
cacion de la Comisién en el marco del procedimiento
previsto en € apartado 1 del articulo 4 del Reglamento
comunitario 2408/1992. Aqui tengo el Diario Oficial
de las Comunidades Europeas, es decir, que no es algo
gue defienda un grupo que est4 en la oposicién pero no
est& publicado en ningun sitio, no. El Diario Oficial de
las Comunidades Europeas publica que el Gobierno
espanol ha decidido aplicar las disposiciones del apar-
tado 1 del articulo 4 del Reglamento 2408/1992, del
Consegjo, paraimponer obligaciones de servicio publi-
co en las rutas enumeradas a continuacién —y las enu-
mera—. Las obligaciones de servicio publico surtiran
efecto al dia siguiente de su publicacion en el Diario
Oficial de las Comunidades Europesas. El Diario Ofi-
cial de las Comunidades Europeas enumera once rutas:
Gran Canaria-Tenerife, Gran Canaria-Tenerife Sur, Gran
Canaria-Lanzarote, etcétera. El 10 de julio de 1998 el
Consgjo de Ministros —que quiza presidié usted
porgue era vicepresidente primero del Gobierno en ese
momento— adoptd un acuerdo y el 28 de agosto
de 1998 el Boletin Oficial del Estado publicd unareso-
lucion del Ministerio de Fomento por la que se dispone
la publicacion del acuerdo del Consejo de Ministros
del 10 dejulio de 1998 en el que se declaran obligacio-
nes de servicio publico rutas aéreas entre las islas
Canarias. En esa disposicién se dicen cosas muy inte-
resantes, por ejemplo: que las compariias aéreas esta-
ran obligadas a establecer tarifas reducidas respecto a
las tarifas méximas en el porcentgje que libremente
determinen para jovenes menores de 22 afos, personas
gue hayan cumplido los 60 afios de edad, equipos fede-
rados de la Comunidad Auténoma de Canarias, enfer-
MOos que necesiten asistencia hospitalaria en las islas
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capitalinas, etcétera. Es un documento muy positivo.
Pues bien, este documento publicado en e Boletin Ofi-
cial del Estado se ha quedado en agua de borrgjas. ¢Por
qué? Porgue el Gobierno no ha dotado una partida pre-
supuestaria, como ha hecho para las rutas maritimas de
interés publico, y al no haberla dotado no ha abierto
ese concurso. Yo entiendo que el actual ministro de
Fomento pueda tomar la decision de modificarlo y
reducirlas de once a seis, cinco o cuatro rutas, pero los
gue residimos en Canarias sabemos latortura que expe-
rimentan nuestros conciudadanos, alos que representa-
mos aqui. No es demagogia, lo digo con absoluta
nobleza, como lo dirdn cada uno de los intervinientes
de los diferentes grupos parlamentarios.

Hay una Unica compafiia Binter Canarias practica-
mente en régimen de monopolio (no monopolio natu-
ral, sino administrativo y de apoyo politico, porque la
otra alaque hizo referencia cubre un 2 por ciento) que
no es una compafia de transporte regular de mercancias
y pasgjeros que pueda satisfacer las demandas. Hay que
ir alos aeropuertos para ver a nuestros conciudadanos
en laislade El Hierro, en laislade La Palma, en €l
aeropuerto de Tenerife Norte, en el de Fuerteventura
haciendo colas en lista de espera para intentar entrar en
el avidn que le transporte y comprobar cuantas perso-
nas se quedan haciendo noche en una isla sin mas
remedio porque no pueden desplazarse a su domicilio.
Esto, sefior ministro, requiere su atencion singular. Yo
le invito —se lo dije en la Comision Mixta para la
Union Europea, el 28 de noviembre pasado—, ya que
vaapresidir tres consejos de ministros y uno de ellos
va atener lugar en Gijon, a que celebre un Consgjo de
Ministros en laregion ultraperiférica de la Unién Eu-
ropea que se llamaislas Canarias para que vean la sin-
gularidad de las caracteristicas del transporte. Es mas,
sefior presidente de la Comision, celebre una reunion
monografica de la Comision de Infraestructuras en
Canarias —tome esa iniciativa— para analizar la sin-
gularidad de las comunicaciones en unaregion como la
nuestra. No es que tenga que invitarle, me consta que
usted en su vocacion de servicio publico lo tiene pre-
visto; estoy seguro que lo llevard a cabo en |os meses
proximos e invitara al sefior ministro para que tenga-
mos alli un debate y escuchemos. No es demagogia
alguna.

Con respecto a Melillay Ceuta—no quiero referir-
me al tema de los accidentes, ya lo analizaremos en
otro momento— es necesario calificar esas rutas de
interés publico (ruta Melilla-Peninsula, algunos aero-
puertos peninsulares de interés publico). ¢Qué costaria
gue se constituyese una comision mixta entre la ciudad
auténoma de Melillay el Ministerio de Fomento para
que elaborase un acta? A 1o mejor se tomaria la deci-
sibn en esa comision mixta de que era conveniente
garantizar determinadas rutas, se llenen o no los avio-
nes, a determinadas horas con determinada frecuencia
en enlaces con Madrid, Mélaga, Granada, Barcelona,

las que fuesen. Nosotros presentamos una proposicion
no de ley en Comision y fue derrotada; fue un error
porque hay que hacer ese servicio ala ciudad de Méeli-
Ila. El Partido Popular —si no estoy confundido e intu-
yo que un diputado del Grupo Popular con posteriori-
dad lo podra confirmar— Ilevaba esta propuesta en su
programa electoral en las Ultimas elecciones generales.
Puedo estar equivocado y pediria disculpas si no fuese
asi. Ademas el sefior ministro ha hecho referencia al
real decreto en el que se habla del 33 por ciento, € de
la subvencion. El coste de los billetes de los tramos
aéreos Melilla-Madrid desde hace 10, 15, 20, 25 6 30
anos estaba subvencionado en un 33 por ciento, como
los de los vuel os Canarias-Peninsula. Un error de su
Gobierno modifico esa normaen 1997 y ahora se repo-
ne lo que durante 30 afios funciond. jVaya un éxito!
Ademas, sefior ministro, le hago una consideracion,
porque se han equivocado en | os contenidos de este real
decreto porque subvenciona a que méas dinero tiene.
Un billete en preferente cuesta alrededor de 80.000
pesetas iday vuelta. ¢Quiénes vuelan en preferente?
Quienes mejores condiciones econdémicas tienen. El
billete de 80.000 pesetas se subvenciona con un 33 por
ciento, subvencion superior a billete del coste de turis-
ta que cuesta, mas 0 menos 40.000 —estoy poniendo
cifras referenciales— Por tanto, se esta subvencionan-
do al que tedricamente tiene mejores condiciones eco-
némicas. Yo subvencionaria, sefior ministro, por jem-
plo, un 50 por ciento la clase turistay un 33 laclase
preferente. Esto podrian haberlo hecho, sefior ministro.
Desde hace tres afios en Canarias se saca billete para €l
tréfico interinsular maritimo poniendo una fotocopia
del carné, y ahora aparece en este real decreto. Por
tanto, no estamos avanzando. Nosotros creemos en las
rutas aéreas de interés publico Melilla-Peninsulay en
las rutas interiores en el seno de la comunidad canaria.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Rivero en nombre de Coaliciéon Canaria.

El sefior RIVERO BAUTE: Gracias, sefior minis-
tro, por lainformacion que hatrasladado ala Comi-
sidn, como consecuencia de la comparecencia solicita-
da por e Grupo Parlamentario de Coalicién Canariay
Grupo Parlamentario Socialista. Lamento no haber
escuchado la mayor parte de su intervencion, precisa-
mente fruto de uno de los problemas de vivir alejado
del territorio peninsular y depender del avion que hoy
ha sufrido un importante retraso. En cualquier caso,
como se suele decir vulgarmente, voy air al grano de
las tres cuestiones que me interesan, aun con € riesgo
de que alguna de €llas el sefior ministro en su primera
exposicion la haya precisado.

Sefior Ministro, mucho se ha hablado de las conse-
cuencias por las que atraviesa el mundo del transporte
aéreo araiz de los atentados del 11 de septiembre en
los Estados Unidos. anuncio a distintas compafiias
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aéreas de supresion de vuelos, expedientes de regula-
cién de empleo e incluso anuncio de la posibilidad de
cierre de algunas companiias debido ala caidadel nego-
cio. En un periodo de recesion economica que incide
directamente en lamovilidad del transporte general y
particularmente del aéreo, que es €l que nos ocupa hoy;
en unasituacion donde se produce en el mes de octubre
la finalizacién de la temporada alta, de verano, por
tanto un periodo donde empieza la de invierno,
noviembre —noviembre a febrero desde el punto de
vista de lamovilidad en el mundo del transporte aéreo
son los meses que menos se utiliza por parte de los
pasajeros—; partiendo de la base de que estamos ante
dos elementos importantes € cambio de temporada alta
aun periodo de transicion que es el mes de noviembre,
con temporada baja, y la recesion econémica, mi pre-
gunta es; ¢Tiene estudios actualizados el Gobierno de
Espafia del verdadero impacto que han producido en
Espafiay en Europalos atentados del 11 de septiembre
en el transporte aéreo? Si hay una evaluacion de ese
impacto, ¢cuéles son las conclusiones?

Segunda cuestion. Ante las preguntas que hemos
presentado distintas formaciones politicas, particular-
mente Coalicion Canariaen el Congresoy en el Sena-
do, acerca del anuncio de disminucion de frecuencias
de las distintas compafiias que operan en Canarias en
estos dos ultimos meses, el ministro siempre ha defen-
dido que la mejor medicina para contrarrestar ese
anuncio de determinadas compafiias de disminuir su
frecuencia es profundizar en la competencia. Esa pro-
fundizacién en la competencia pasa por gue los slots
gue dejen de usar determinadas compafiias los pueda
utilizar cualquier otra de las compariias que opera en
Canarias. ¢Qué compafiias han dejado de utilizar slots
de los que tenia asignados en Canarias? ¢Estan siendo
utilizados por alguna otra, dentro de lalinea de las res-
puestas que usted nos ha dado, tanto en el Senado
como en el Congreso?

Latercera cuestion esta relacionada con el tema de
las obligaciones de servicio publico. Antes el represen-
tante del Grupo Socialista hacia una referencia a una
directiva europea como consecuencia de un acuerdo
entre el Grupo Popular y Coalicion Canaria por medio
delacual se puso en marcha la obligacion de servicio
publico del trafico aéreo interinsular que figuran en
la Ley de acompaiiamiento de los presupuestos del
afno 1997. Esa declaracién de obligaciones de servicio
publico acompafiada de una subvencion de 3.600
millones de pesetas posibilitaron que el transporte
aéreo en Canarias bagjara en torno a 26 por ciento y ha
significado que hoy Binter, que era una compafiia rui-
nosa, pase a tener muchos beneficios y que la movili-
dad en Canarias haya pasado de 1.600.000 amés de dos
millones de pasgjeros. En esta L ey de acompafiamiento
del afio 1997 no solamente se establece |a obligacion
de servicio publico para el tréfico interinsular sino que,
si fuera necesario, el Gobierno del Estado declarara

obligacion de servicio publico los tréficos aéreos entre
Canarias-Peninsula. La pregunta concreta es la siguiente,
sefior ministro: si las compafiias que en estos momen-
tos cubren con vuelos regulares |os servicios entre
Canarias-Peninsula, Peninsula-Canarias no los cubrie-
ran en algn momento, por falta de frecuencia, por uti-
lizar aviones que no son |os adecuados para cubrir estos
trayectos, porque hay una pérdida de la calidad de los
Servicios o porque se producen unos precios abusivos,
dada |a hipotética falta de competencia que pudiera
existir en el tréfico entre Canarias y la Peninsula, ¢€l
Ministerio de Fomento y el Gobierno del Estado utili-
zarian |os mecanismos que en estos momentos estan
previstos en la Ley de acompariamiento del afio 1997 y
pondria en marcha las obligaciones de servicio publico
gue garantizan para todos los insulares los trayectos,
frecuencia, calidad de serviciosy precios en una situa-
cioén donde no hay transporte alternativo? Me gustaria
unas respuestas concretas a esas tres cuestiones.

El sefior PRESIDENTE: ¢Grupos que desean inter-
venir? (Pausa.)

En nombre del Grupo Popular, tiene la palabra el
sefior Lopez-Amor.

El sefior LOPEZ-AMOR GARCIA: Sefior minis-
tro, quiero agradecer su comparecencia hoy aqui para
informar de temas tan variados y tan extensos como los
gue hatenido ocasion de exponer. En este sentido, ha
sido verdaderamente ilustrativa la informacion que nos
ha facilitado no sblo sobre las obligaciones de servicio
publico, sino también sobre |a frecuencia de los tréfi-
COs aéreos que tienen lugar entre lasidlas Canariasy la
Peninsula asi como el interinsular. Esos datos demues-
tran que hoy el servicio de tréfico aéreo que se presta
entre lasidas Canariasy la Peninsula es susceptible sin
ninguna duda de ser perfeccionado, pero también es
unarealidad que ha mejorado muy notablemente. Quie-
ro resaltar que hoy en dia se presta el servicio por tres
companfias aéreas, lo cual introduce un factor novedo-
SO, que es la competencia; se trata de tres compafiias
aéreas de bandera espariola, |o que antes no sucedia.
También hay que destacar la mejora no sblo de la sub-
vencién, en un 33 por ciento, sino lafacilidad en la uti-
lizacion de esa subvencidn con lasimple exhibicion del
documento nacional de identidad. Por tanto esto supo-
ne una mejora muy importante del trafico aéreo entre
lasislas Canariasy €l resto de laPeninsula, y hay unos
cuadros que nos hafacilitado el sefior ministro que asi
lo determinan. No se trata de una mejora estética sino
dindmicaen € sentido de que cuando los tréficos aéreos
y €l nimero de pasgjeros asi |0 determinan se cambia
incluso la utilizacion de aeronaves por otras de mayor
capacidad que permiten alo mejor con menor frecuen-
ciade vuelos un mayor transporte de pasajeros.

Tendriaque decirle a sefior Segura, representante del
PSOE, que por favor no haga tanta demagogia, porgue
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en e mesdejulio, si bien escierto que su grupo solicitd
la comparecencia del ministro parainformar de la para-
lizacion de Iberia, a partir de dicho mes el sefior Segura
no ha planteado ninguna iniciativa en este sentido en la
Céamara. Las prioridades del sefior Segura decayeron de
formainmediatay lo que queria quizas era una utiliza-
cion coyuntural y partidista de la posible o latente para-
lizacién de Iberia, si es que llegd a producirse alguna
vez. Hay que sefidlar que no es que se produjera un cie-
rre patronal sin contar con € ministro; yo creo queesa
contrario y es que no se produjo €l cierre patrona preci-
samente porque el ministro si contd. Es exactamente lo
contrario delo que hadicho el sefior Segura. Es €l sefior
ministro el que realmente impidid esa paralizacion de
Iberia en lanoche del 12 de julio. En cuanto alaclase
de politica fiscal que nos ha dado, realmente el trans-
porte y las compafiias aéreas no son |os instrumentos
adecuados para hacer politicafiscal. Dicho eso, € sefior
Segura no havigjado entre Melillay la Peninsula, por-
que si no sabria usted que sélo hay una clase, clase
Unica, y por tanto su pretendida penalizacion o benefi-
cio parala clase turista diferenciandola de la clase pre-
ferente es absolutamente imposible porque ya estan
igualados todos. Sélo hay una clase, que es la turista.
Lamento llevarle la contrariaal sefior Segura.

Por otro lado, es unaintervencién llena de contradic-
ciones, porgue cuando se habla de una compafia que
prestad servicio en régimen de monopolio, pocas perso-
nas de este pais conocen mejor que S.S. que en Espafiay
en laUnién Europea hay unalibertad de acceso a mer-
cado, unalibre competenciay unalibertad de fijacién de
precios. Por tanto si Binter es la depositaria en este
momento de la mayor parte de la responsabilidad en €
tréfico aéreo no solo entre Canarias sino también en
Méelilla, se deriva una actividad comercial en este senti-
do. Ha pasado muy por encima debido a la singularidad
de esta intervencion, pero yo queriaresaltar en cuanto a
las tasas aeroportuarias que no sdlo no han crecido —se
ha modificado exclusivamente, como bien ha dicho el
ministro, latasa de aterrizaje y la de pasgjeros—, sino
que en e periodo comprendido entre e afio 1994 y 2001
|as tasas aeronduticas han disminuido en términos reales
un 12 por ciento y las ho aeronauticas han disminuido un
12,8 por ciento, y esto con €l incremento en lacalidad de
la prestacion de los servicios que realiza dia a dia un
organismo como AENA. Es un motivo de felicitacién
paratodosy como tal hay que recogerlo.

Se ha hablado también agui de los accidentes que se
produjeron en Melillay en Maagay, como hadicho €l
sefior ministro, ni era el mismo avién ni eran las mis-
mas situaciones. Hay que destacar que dentro del plan
de mejora del transporte aéreo las obligaciones en la
mejora de infraestructuras que se han acometido en €l
aeropuerto de Melilla sin ninguna duda van a facilitar
no sdlo un incremento del tréfico, sino de los aviones o
aeronaves que pueden aterrizar y despegar de dicho
aeropuerto.

Sefior ministro, creo que ha sido unaintervencion
exhaustiva donde se han tocado muchos temas, pero
gueriadejar claras algunas cosas en relacion con afir-
maciones que aqui se han hecho y que son verdadera-
mente erroneas.

El sefior PRESIDENTE: Para cerrar la compare-
cencia, tiene la palabra el sefior ministro de Fomento.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
Cascos Fernandez): Sefiorias, muchas gracias por sus
intervenciones. Quiero comenzar resaltando la noticia
gue SS.SS. me han transmitido al comienzo de esta
sesion en relacién con los los acuerdos sobre propues-
tas de resolucion en torno ala posicion espafiola sobre
el libro blanco de la Comision Europea. Creo que la
politica europea de transportes debe ser analizada
desde una perspectiva de interés general espafiol y pre-
cisamente por eso, porgue consideraba necesario que
ese interés general pudieratener una base amplia, es
por lo que, como ministro de Fomento, desde el primer
instante que conocimos en septiembre el texto de este
importante documento, he promovido no sélo la com-
parecencia en esta Comisién, sino como saben SS.SS.
también el debate del libro blanco en la conferencia
sectoria con las comunidades auténomasy espero con-
tinuarlo en jornadas abiertas con |os sectores empresa
riales y los sectores de opinién publica interesados en
dar su opinidn sobre la politica espariola de transportes
en el marco de la Unién Europea. Qué duda cabe, sefio-
rias, que la posicion del Gobierno espariol, respaldada
por una base parlamentaria amplia, es mucho mas
potente y es mucho mas convincente, esta mas apoyada
y ademas puede transmitir una mayor credibilidad para
conseguir los objetivos que perseguimos y es que este
libro blanco sea un libro valido y paraque seavalido es
necesario que todos los paises de la Unién comparta-
MOos sus objetivos y que ademés encontremos en él las
medidas adecuadas para que cada uno de nosotros
logremos las vias para alcanzar esos objetivos. Por
tanto celebro este acuerdo, que de alguna manera tam-
bién es de esta Comision, porque la comision mixta en
todo caso se nutre de | as posiciones sectoriales de cada
uno de los grupos parlamentarios. En consecuencia,
permitanme que se lo agradezca y que ademas les feli-
Cite por este importante paso gque creo que seramuy Util
para |la politica espafiola de transportes en el marco de
la Union Europea.

En cuanto alas consideraciones sobre el expediente
abierto a lberia respeto todas las opiniones, pero si he
pecado de algo, es de no haber intervenido en la trami-
tacion administrativa del expediente; [0 estén resolvien-
do los 6rganos competentes del ministerio y, con mucho
gusto, haciéndome eco de las reclamaciones del Grupo
Socialista en relacion con los plazos, me voy a sentir
legitimado para reclamar la diligenciaen el supuesto de
gue alguno de los tramites no se hubiera producido con
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la debida. Repito que hasta ahora no me habia plantea-
do intervenir como ministro en la tramitacion de los
expedientes reglados que desarrolla el ministerio. Si
quiero darle un dato al sefior portavoz del PSOE porque
el dia12 dejulio se celebraba por |a mafiana un semina
rio hispano-francés en Toulouse, a que asistia una dele-
gacion espafiola, de la que formaba parte como ministro
de Fomento, y esa mafiana el presidente de Iberia se
puso en contacto conmigo para expresar su preocupa-
cion por el desarrollo del conflicto abierto en Iberiay
para advertirme de que estaban planteando la suspen-
sion delas operaciones invocando razones de seguridad.
En esa conversacion e presidente de Iberia supo quelas
consideraciones sobre seguridad eran competencia del
ministro de Fomento, no del presidente de Iberia; que e
presidente de Iberia, los sindicatos y la direccion esta-
ban obligados a garantizar 1a seguridad de acuerdo con
la normativa aeronautica, no ajuzgar s habia seguridad
0 Nno, que era una competencia del ministerio, sino a
garantizarla en cualquier supuesto, y, efectivamente, a
las ocho y media se nos comunico por sorpresay la sor-
presa se producia no solo por tomar esa medida de
manera unilateral, sino también por hacerlo conociendo
previamente la opinién contraria del Ministerio de
Fomento. Valga esta aclaracién sobre el relato que ha
hecho S.S. cuando citaba que la compafiia habia toma-
do ladecision sin consulta previa. No, con conocimien-
to de que esa posibilidad podia plantearse y con cono-
cimiento expreso de que la seguridad no eraun valor en
juego en los criterios de la compafiia | beria para adoptar
esetipo de decisiones.

No tengo inconveniente en facilitar al maximo el
conocimiento de las tasas. Lo de aeropuerto por aero-
puerto es mas que discutible, sefior Segura, porque las
tasas que en estos momentos estan vigentes son 28
aeroportuarias y dos de navegacion aérea. Las aeropor-
tuarias son la de aterrizaje, que quizé podria aproxi-
marse y por tanto afectarse a cada aeropuerto; la de
seguridad, que comprendera S.S. que es més que discu-
tible, y muchas de prestacion de servicios y utilizacion
del dominio publico aeroportuario, en las que creo que
seria un error desagregar aeropuerto por aeropuerto,
porque seria una desagregacién totalmente arbitraria.
Delas dos de navegacion aérea, laderutasy lade apro-
ximacion, desde luego la de rutas me parece inaborda-
ble desde el punto de vista de la desagregacién aero-
portuariay, por tanto, creo que no vamos a avanzar
nada con un gercicio tedrico y discrecional de desagre-
gacion. Los datos de las 30 tasas estan a disposicion de
su sefioria. Hoy he ofrecido las cantidades globales,
pueden SS.SS. ampliar la informacion, pero veo muy
dificil que el Gobierno acepte un estudio, que quizalos
grupos parlamentarios puedan desarrollar, pero que a
NOSOtros N NOS parece relevante, entre otras cosas por-
gue no s& muy bien lo que querria decir una conclusion
de que en Espaiia hay 30 aeropuertos deficitarios como
apunta S.S., no sé muy bien lo que puede querer decir y

yo prefiero no tener que decir eso. Prefiero decir que
tenemos un sistema aeroportuaria integrado, formado
por 45 aeropuertos de interés general que van a seguir
siendo operados y que ademas funcionan en Espafia
gracias al modelo de financiacién de un sistema inte-
grado. Al que quieradar un paso masy entrar aver cua
les son los mas rentables y cuales |os deficitarios, le
dejo el liderazgo de ese juego, pero también de sus con-
secuencias, y S.S. sabe que entre otras estan determina-
das reivindicaciones para desagregar el sistema inte-
grado y transferirlo a las comunidades autonomas,
asunto sobre el cual también tendria un gran interés en
conocer laposicién de S.S. en relacion con esas reivin-
dicaciones autonomicas.

En cuanto al sistema concesional S.S. tiene parte de
razon cuando dice que es un proyecto del que se habla
y que se reitera. Su sefioria sabe el largo itinerario que
tienen que seguir determinados proyectos legislativos
en los 6rganos colegiados del Gobierno y también en
consultas preceptivas. Le doy la Gltima informacion.
Quien estaba emitiendo el que preceptivamente es €l
ultimo dictamen, que es el Consejo de Estado, en este
caso ha sugerido que lo enviemos al Consegjo Econdmi-
coy Social. En principio, sobre el sistema concesional
no parecia que hubiera grandes motivos. Lo hemos
hecho inmediatamente y si S.S. ademés quiere conocer
el interésy ladiligencia del ministerio, he hablado per-
sona mente con € presidente del Consgjo Econémicoy
Social brindandole todo el apoyo del ministerio para
profundizar en el andlisisy en € informey sobre todo
para hacer compatible el analisis en profundidad del
consejo con lamayor rapidez, para permitir al Ministe-
rio de Fomento cumplir con sus compromisos parla-
mentarios. Repito que no creo que sea especialmente
grave que el Ministerio de Fomento ahora tenga que
pasar por €l trdmite del Consegjo Econdmico y Social,
sobre todo porque es una de las propuestas que nos ha
hecho formalmente el Consejo de Estado.

En cuanto alas obligaciones de servicio publico, en
principio, sefior portavoz, que haya obligaciones de
servicio publico en € tréfico maritimo creo que no obli-
gaafotocopiarlas para €l transporte aéreo. Cada modo
de transporte funciona con arreglo a su naturalezay ese
reglamento que ha citado S.S. no obliga; dice que cuan-
do se acuda a la determinacion de obligacion de servi-
cio publico hay que hacerlo de una determinada mane-
ra, pero no obliga a decir: como ya latiene usted en €l
servicio maritimo hagalo usted en las mismas rutas
aéreas. Por tanto el argumento de autoridad que S.S.
aporta para nosotros no es relevante y creo que ademés
no lo esdesde el espiritu y laletradel propio reglamen-
to de definicion de obligacion de servicio publico, por-
gue es un reglamento para regular las excepciones, no
para generalizarlas. Sigo pensando que donde puede
haber un régimen de competencia en las lineas regul a-
res es megjor que un régimen de monopolio derivado de
las obligaciones de servicio publico y s me permite S.S.
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le afiadiré que algunos de los argumentos que ha dado
no favorecen su defensa de las obligaciones de servicio
publico. Afirmar que en estos momentos hay mas
demanda de trafico de vigjeros que la que cabe en los
aviones que hacen € servicio lo que hace esinvocar una
Ilamada a la competencia, no una llamada a las obliga-
ciones de servicio publico, y tomo nota de ese dato por-
gue efectivamente entre todos —y estoy seguro que con
Su grupo parlamentario también—, si en estos momen-
tos hay trafico que no tiene oferta de servicio por parte
de las compariias, procuraremos en la negociacion res-
ponsable entre regulador y operadores estimular tam-
bién que determinados servicios se puedan incrementar
sin cefiirse alos minimos que se fijan en las comunica
cionesinterinsulares en Canarias.

Entrelo que hadicho S.S. y lo que hadicho el porta-
voz del Grupo Popular hay mitad y mitad de verdad. Es
cierto que no hay clase preferente entre Médlillay Alme-
riay Malaga, pero si lahay entre Melillay Madrid; por
tanto, vamos a dejarlo a mitad de camino entre los dos.
Lo que en cambio debe saber S.S. es que la aplicacion
no es proporcional; es decir, la subvencion ala clase
preferente no puede superar la de la clase econdmica.
QuizasaS.S. le gustaria que se suprimiera, no lo sé, no
lo ha dicho; digo que podriamos llegar a extremo de
decir que se suprima la bonificacion ala clase prefe-
rente. Lo que es seguro es que hoy ese decreto estable-
ce una preferenciay un trato més favorable ala clase
econOmica que a la clase preferente alli donde existe,
que son los vuelos entre Madrid y Mdlilla

Al final, sefior Segura, presentemos los debates sec-
toriales como los presentemos, siempre tenemos que
hacer una referencia a fondo del modelo que defende-
mos. Cuando alguien quiere desarrollar el sistemade
transporte aéreo sobre ayudas de Estado aseguradas a
través de obligaciones de servicio publico estd en su
derecho, es un modelo, pero yo le digo cudl es el mode-
lo que ha impulsado este Gobierno y que ha permitido
gue la economia siga creciendo, que aumente larenta
disponible de los ciudadanos y que nuestro pais crezca
por encima de la media europea: bajar |os impuestos.
La bajada de los impuestos es uno de los elementos
determinantes del incremento de la renta disponible de
los ciudadanos en estos afos y es o que explicaque en
estos momentos el ahorro privado en Espafia esté finan-
ciando grandes inversiones empresariales y esté tirando
del consumo. Eso es |lo que hemos conseguido con
nuestro model 0. Hemos aumentado las bonificaciones
al transporte en lugar de acudir alas ayudas de Estado;
en lo posible, evitaremos acudir alas ayudas de Estado.
Seguiremos apostando por la bajada de los impuestos,
por el aumento de la renta disponible, por un equilibrio
en el establecimiento de las bonificaciones en |os casos
en que se justifigue, como el transporte insular, pero,
como digo, evitaremos en lo posible, las ayudas de
Estado para construir sectores con muletas. Los secto-
res subsidiados son siempre sectores con muletas que

no permiten el progreso del pais ni la competitividad
de nuestra economia.

El portavoz del Grupo Parlamentario de Coalicion
Canaria ha planteado € impacto en Espaia de la crisis.
Yo le puedo dar todos los datos. Hoy en la Comision le
he dado los datos enero-noviembre y los datos noviem-
bre-noviembre. Los hemos ido facilitando puntual men-
tey con mucho gusto, por no reiterarlos de nuevo, selos
brindo, puesto que la intervencién tiene su soporte en
textos alos que usted puede acceder. Lo que si mevoy a
permitir repetirle es la conclusion final. He valorado la
situacion no como un efecto que obliga a una politica
nueva, sino como unalupaque amplialos efectosdel 11
de septiembre y que lo Unico que hace es reforzarnos en
laidea de que la buena politica es la que se seguia hasta
ahora. El 11 de septiembre no debe hacernos cambiar €
norte. Efectivamente, ha habido que tomar algunas
medidas puntuales, como las que he enunciado y que
conocen SS.SS., pero no nos debe hacer perder €l norte
de la situacion. Las empresas que han caido iban a caer
tarde o temprano y las que tienen dificultades las tenian
latentes antes. Fijese usted que hay compafias como
Lufthansa—y voy a hablar de una compafiia extranjera
para que nadie crea que estoy interviniendo en temas
gue afectan por gjemplo alos modelos de competencia
de Espafia—, que tienen planteados unos expedientes
de regulacion de empleo considerables. Pregunten uste-
des lo que subié los sueldos a los pilotos en el primer
semestre de este afo. En la politica de gestién de las
compafiias aéreas europeas en estos Ultimos diez afios
no se aprovechd la bonanza de un crecimiento especta-
cular delostraficos paramodernizar lagestion, sino que
se siguio inercialmente con una gestion de compafiias
de bandera que no tenian que competir, lo que hoy se ha
traducido en unaineficiencia para asumir lacrisis, y
precisamente por eso hoy han tenido mayor agilidad
para adaptarse ala crisis las aspirantes a competir con
las compafiias de bandera, aunque no pueden hacerlo en
igualdad de condiciones porque en €l reparto de slots
todavia prevalecen en la normativa europea las ventgjas
para aquellos que conservan slots historicos. Por eso
gueremos seguir profundizando en esa direccién. Cuan-
do S.S. habla de profundizar en la competenciay dice
gue si podemos dar datos de |os dots que ha cogido una
comparfiia dejandol os otra, empezaria un paso més atras
diciéndole que desde que anunciamos que ibamos adic-
tar la normativa, algunos slots que se iban a abandonar
no se abandonaron. Al final, la programacion de invier-
no se mantuvo en |os términos de la camparia del afio
anterior. Si S.S. suma los vuelos extraordinarios en
Navidades, seguramente, en la campafia de invierno de
este afio se van a superar las frecuenciasy €l nimero de
asientos de las of ertas con relacién ala temporada ante-
rior. La competencia gjerce dos efectos, el primero que
el que pierde un trozo de mercado sabe quelo vaacoger
otro y, por lo tanto, procura no perder mercado; €l
segundo es que si ese mercado |o defiende artificialmen-
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tesin dar calidad y precio, seguramente se va a producir
un trasvase de vigjeros entre la competencia. Por eso,
sefior diputado, quiero decirle que mientras en Canarias
tres compafiias en régimen de competencia estén dando
el servicio Canarias-Peninsula, vamos a estimular la
competencia.

Usted pregunta en relacién con el caso de que se pro-
duzca un escenario negativo. Yo no soy tan pesimista.
L os que me conocen saben que yo tiendo a optimismo.
Usted y yo hablamos mucho de fatbol y sabe que hasta
en eso soy optimistay fijese de qué equipo soy. Los
gue tendemos a optimismo procuramos plantear esce-
narios que en este caso son positivas, porque si se plan-
teara ese otro —que no creo que se dé ni estad en €l hori-
zonte— yo tendria que hacerle una pregunta: ¢acué de
las tres compafias quiere S.S. expulsar por las obliga-
ciones de servicio publico? Si convocamos el concur-
so, selo adjudicaremos aunay las otras dos no podran
seguir volando a Canarias. ¢A cuél expulsamos? Yo
sigo pensando que ni con Baleares ni con Canarias ni
con Melilla son buenas las obligaciones de servicio
publico y que vamos a buscar un futuro mejor. La
modernizacién de los aeropuertos va a jugar un papel
muy activo en la capacidad de captacion de tréficos,
porgue hoy, sefiorias, el problema que a veces se pro-
duce, y que SS.SS. notan en su aeropuerto periférico,
tiene su origen en lafalta de capacidad de | os aeropuer-
tos de Madrid y Barcelona para acoger nuevos vuelos.
Por eso SS.SS. —yo lo he intentado cuantas veces he
hablado— deberian ser solidarios con las inversiones
de AENA en Barcelonay en Madrid, porque son |os
dos aeropuertos base hub del sistema aeroportuario
espaniol. Ya sé que a media mafiana hay slots en Madrid
y en Barcelona, pero no son esos los que se disputan
las compafiias sino que se los disputan en las horas
clave de los servicios que hacen referencia a tréfico de
negocios. Ya se sabe que alos turistas, si el precio es
bueno, se les puede mover hasta a altas horas de la
madrugada, pero €l tréfico de negocios o de la activi-
dad relacionada con el mundo econémico o sele da el
servicio a una hora determinada o no hay tréfico. En
ese sentido, creo que tenemos que hacer un esfuerzo.
Con més dats en las horas clave habra mas competen-
ciay mayor calidad de servicios también en lostraficos
entre la Peninsulay losterritorios insul ares.

PREGUNTAS.

— DEL SENOR CONTRERAS PEREZ (GRUPO
PARLAMENTARIO SOCIALISTA) SOBRE
INVERSION EN LA AUTOVIA DEL MEDI-
TERRANEO TRAMO ADRA-MOTRIL EN
LOSARNOS2000Y 2001. (NUmero de expedien-
te 181/001177.)

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, terminada la
comparecencia del sefior ministro, queda por formular

una pregunta oral del sefior Contreras sobre la inver-
sion en la autovia del Mediterraneo tramo Adra-Motril
en los afios 2000 y 2001. Recuerdo a sefior Contreras
gue el tramite de preguntas en Comision esigual que
en el Pleno, es decir, que tenemos una incidencia tem-
poral muy limitada. Tiene la palabra.

El sefior CONTRERAS PEREZ: Sefior ministro,
me gustaria que su intervencion sirviese para aclarar
ante la opinién publica, fundamentalmente lade Alme-
riay Granada, el estado administrativo en que se
encuentra el tramo Adra-Motril en laautovia del Medi-
terrdneo. Para comprender esta introduccion que acabo
de hacer creo que es necesario hacer unareferenciahis-
toricaa como han ido evolucionando |os acontecimien-
tosalo largo de los dos Ultimos afos.

El Gobierno, en respuesta a una pregunta escrita
sobre cud eralasituacion del sector Motril-Adra, apro-
ximadamente en septiembre de 2000, decia textual-
mente que habia dos tramos, €l de Motril-Carchunay
€l de Carchuna-Castell de Ferro que estaban pendientes
de la declaracion de impacto ambiental, y que respecto
alos tres subtramos siguientes; Castell de Ferro-enlace
Polopos, enlace Polopos-enlace de Albufiol y enlace de
Albufol-variante de Adra, los proyectos se encontra-
ban en redaccion con terminacién prevista afinales del
afno y con unos determinados presupuestos que en ese
momento eran de 5.700, 23.000 y 15.000 millones de
pesetas, respectivamente. Como es natural, desde €l
Grupo Parlamentario Socialista, hacemos el seguimien-
to de este tema porque es una preocupacion constante
de los ciudadanos saber si no cudndo van a estar las
obras, si si se van cumpliendo o no los plazos de los
proyectos, de las licitaciones, de los comienzosy delas
terminaciones de obras. En enero de 2001 nuestro
grupo parlamentario volvio ainsistir mediante otra pre-
gunta y nos encontramos con una sorpresa (no muy
importante, porque se habia dicho que afinales del afio
podian haber estado terminados los proyectos) y fue
gue a finales de enero no estaban terminados esos pro-
yectos. Se vuelve ainsistir sobre el tema con otra pre-
guntaformulada el 17 de abril del afio 2001 y la sorpre-
sa agui si es grande, porque textual mente se pregunta:
¢estén terminados los proyectos correspondientes a los
subtramos especificados més arriba? Es decir los que
estaban pendientes de terminacion. Por terceravez se
formula una pregunta que dice: ¢cuando estima el
Gobierno que podran salir las obras a licitacion? Pues
bien, respecto de la primeray segunda pregunta se da
la callada por respuesta, no se dice si estén terminados
0 no ni tampoco cuando van a salir a licitacion. La
suposicion |égica parece indicar que no estan termina-
dos, pero la sorpresa es mayor cuando en esa respuesta
se dan los nuevos presupuestos de los tramos. Castell
de Ferrro-enlace de Polopos, 5.700 millones de pese-
tas, igual que anteriormente, pero enlace de Polopos-
Albufiol ha pasado de 23.00 a 31.000 millones de pese-
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tas desde finales de enero a4 de junio de 2001, €l tramo
de Albufol-Adra ha pasado de 15.000 a 17.000 millo-
nes, un incremento de 10.000 millones de pesetas, es
decir, el 26 por ciento de incremento en cinco meses,
sin saber exactamente por qué se produce, cuando no
se informa si estdn o no terminados los proyectos
correspondientes.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Contreras, ha con-
sumido usted € tiempo total de la pregunta.

El sefior CONTRERAS PEREZ: Sefior presidente,
le recuerdo que en la Mesa se dijo que se actuaria con
flexibilidad porque el Reglamento dice que se concede
mas tiempo.

El sefior PRESIDENTE: Tendr& usted flexibilidad,
pero no tanta como para convertir en una comparecen-
cia una pregunta. Vaya terminando, por favor.

El sefior CONTRERAS PEREZ: Voy concluyendo.

El 16 de mayo se pregunta exactamente cual esla
inversién que se harealizado el afio 2000 en la elabora-
cion del proyecto, que se sabia eran 420,8 millones de
pesetas, pero lo que no esté claro es s esainversion en
la elaboracién del proyecto corresponde solamente a
los tres subtramos ultimos, es decir el que va desde
Castell de Ferro hastala variante de Adra, o correspon-
de alos cinco subtramos del tramo Adra-Motril. Por
tanto me gustaria saber a qué corresponden esos 420,8
millones de pesetas invertidos en el afio 2000 y cué es
la cantidad que corresponde a cada uno de los subtra-
mosy de lamismaforma saber cud eslainversion que
se ha hecho en cada uno de estos tres dltimos subtra-
mos en €l afio 2001; por supuesto saber si estén termi-
nado o no los proyectos y saber finalmente con qué
fecha aproximada nos debemos quedar, si con la del
ano 2005, que se prometid en la campafia electoral, si
con la de 2007, que ante una proposicién no de ley del
Grupo Socialista propuso € sefior Matari en un debate
en esta Comision €l 7 de noviembre del afio 2000, o en
el horizonte del afio 2010 al que se viene refiriendo
altimamente el Ministerio de Fomento.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
ministro de Fomento.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
Cascos Fernandez): Procuraré contestar con €l maximo
detalle a S.S en relacion con los proyectos por 1os que
se interesa. Me va a permitir también gque yo haga una
precision en relacion con sus consideraciones. Estaba
muy interesado S.S. en conocer qué se habia hecho en
los ultimos dos afos. Lo malo es que en la politica de
infraestructuras dos afios es casi naday yo ya he expli-
cado en muchas ocasiones gque parallegar al final de
los proyectosy licitaciones de las obras hay que empe-
zar con estudios informativos, con informaciones

publicas, con declaraciones de impacto ambiental y
cuando se tiene ese largo recorrido administrativo
resuelto, se acomete la fase de proyectosy lafase de
obras.

Quiero recordarle que en el Plan de Infraestructuras
1984-1991 no existiad corredor Adra-Matril en lapla-
nificacion, lo cual puede S.S. comprender que ha
supuesto un retraso de afios en la tramitacion del
mismo. Si se hubiera comenzado entonces, como se
comenzaron otros corredores y no se hubiera abando-
nado el corredor de Almeria-Motril-Mélaga, que se
olvidé en esta planificacion, hoy estariamos ante unos
escenarios mucho mas optimistas. La prueba esta que
en el Plan de infraestructuras del afio 1993 este corre-
dor estaba en color rojo, gque son los programados para
el afio 2007, todo esto todavia se conserva en la heme-
rotecas, sefioria, y por eso conviene que no perdamos
las perspectivas, porque de ahi vienen los calendarios
gue hoy tenemos sobre la mesa. Ahora seguramente
podremos ganar meses, si la oficina técnica cumple el
plazo 0 si no lo cumple, pero agui hay 14 afios de retra-
so. Este corredor lleva 14 afios de retraso y S.S. sabe
muy bien por qué si o por qué no, 14 afios de retraso
gue hay que abonar a este corredor. Cuando el Gobier-
no del gque formo parte llegd en el afio 1996 a sus res-
ponsabilidades no habia declaracion de impacto
ambiental. jQué le vamos a hacer! Ha sido este Gobier-
no el que aprobd la declaracion de impacto ambiental
en el afio 1996, y como consecuencia el estudio infor-
mativo en el ano 1997. Pero ocurrieron dos incidencias,
una derivada de los cambios que se producian en el
tramo Granada-Motril, una serie de dificultades en €l
altimo tramo llegando a Motril, obligaron a repetir el
estudio informativo por cambios de trazado y a su vez
obligaron a repetir los estudios medioambientales de
los tramos Motril-Carchuna y Carchuna-Castell de
Ferro, porque ambos enlazaban, traian causa de conti-
nuidad del modificado tramo Granada-Motril. Por eso
debo decirle que e tramo Motril-Carchunay € tramo
Carchuna-Castell de Ferro estédn actualmente pendien-
tes de declaracion de impacto ambiental sobre los nue-
Vos trazados estudiados, derivados de los cambios que
se introdujeron en el estudio informativo Granada-
Motril en su Ultimo tramo que afecta a la variante
de Motril. Por tanto, en el momento que obtengamos la
declaracion de impacto ambiental de estos dos antepro-
yectos, espero que |os proyectos se puedan acometer
con la méxima rapidez. Sobre el importe de estos dos
anteproyectos, debo decirle que el relativo a Motril-
Carchuna lo redact6 la propia demarcacion de carrete-
ras, y por tanto no tiene un coste en el capitulo 6 de
inversiones, y el anteproyecto de Carchuna-Castell de
Ferro costé 72 millones de pesetas que se abonaron
durante los gjercicios 1998 y 1999. Quedan |os otros
tres tramos, Castell de Ferro-Polopos, Polopos-Albu-
fiol y Albufiol-Adra. Estostres proyectos se licitaron en
diciembre de 1998 por este Gobierno, se adjudicaron
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en el afio 1999, y como han dicho las respuestas parla-
mentarias que S.S. ha citado tienen como fecha vigente
de terminacién el 31 de diciembre del presente afo
2001, lo cual quiere decir que a partir de su entrega si
se hace en plazo, entrara lafase de supervision y poste-
riormente la fase de programacién econdémica. En todo
caso, por si S.S. no hatenido tiempo de comprobarlo,
el tramo Albufiol-Adra, estd ya programado econdmi-
camente en los Presupuestos Generales del Estado del
afo 2002, lo cual si no plantea problemas administrati-
VOs ya sabe las consecuencias que va a tener desde el
punto de vista de licitacion de la obra. El importe de
estos tres proyectos, como S.S. ha citado, es de 420,8
millones de pesetas; 53,3 Castell de Ferro-Polopos;
237,8 Polopos-Albufiol y 129,7 Albufiol-Adra. Esas
cantidades se han abonado en el afio 2000 y en €l afio
2001 se abonaran 50 millones de pesetas por €l proyec-
to del tramo Albufiol-Adra. Por tanto, sefiorias, afortu-
nadamente estamos en la Ultima fase de gjecucion del
corredor Motril-Adra, una gjecucion que en la medida
gue los proyectos sean supervisados permitira pasar a
la fase de programacion econémica. Estoy seguro que
en el gercicio 2002 ya podremos hacer realidad alguno
de los tramos que cuenten con programaci én econémi-
cay con proyecto supervisado, de tal manera que a par-
tir de ese momento se puedan ya poner fechas definiti-
vas de entradaen servicio. Laentradaen servicio delos
tramos debe contemplar todas las complejidades de
cada uno delos proyectos. Su sefioria conoce mejor que
YO que en este momento |as obras de autovia mas caras
de Espafia se estén realizando en € corredor del Medi-
terrdneo por las circunstancias orogréficas y geol6gi-
cas. Concretamente, los tramos de la provincia de Gra-
nada suponen en estos momentos inversiones de 3.000
millones de pesetas por kilometro, §3.000 millones de
pesetas por kilémetro!, y o digo también en aras de
gue se mida el esfuerzo que se hace no por kilémetros
sino por volumen de inversion, porque con 50.000
millones de pesetas se han licitado dos tramos entre
Malagay Motril, pero con 50.000 millones de pesetas
se podrian licitar muchos mas kilémetros en otras par-
tes del territorio espafiol. Por tanto la solidaridad y el

reparto equitativo de inversiones en autovias no se hace
por kilébmetros sino por esfuerzo inversor. Reconocien-
do las dificultades, creo que estamos en la Ultima fase
de los trabajos técnicos para abordar a partir de 2002
el inicio de las obras en el corredor por €l que se inte-
resaS. S. (El sefior Contreras Pérez pidelapalabra.)

El sefior PRESIDENTE: Sefior Contreras, 30
segundos para cualquier aclaracién porque ha cumpli-
do su tiempo tres veces més de o estipulado.

El sefior CONTRERAS PEREZ: No, sefior presi-
dente, seré sumamente breve. En primer lugar, agrade-
cer lainformacion porgue se aclaraen el 99 por ciento
y solamente querriainsistir en una cosay es que estos
tres tramos, por las causas que sean, han sufrido un
retraso en los proyectos de un afio y esto evidentemen-
te generainquietud, que en lamedida de lo posible, se
ha solucionado.

El sefior PRESIDENTE: Sefior ministro.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
Cascos Fernandez): Nada més, sefior presidente. Como
la cortesia parlamentaria me concede el ltimo turno,
me va a permitir que abra el de felicitaciones haciéndo-
lo alos miembros de esta Comisién y deseando que €l
afno 2002 cuente con la maxima benevolencia de la
oposicion, e méximo apoyo de mi grupo parlamentario
y también ofrezco la méxima colaboracion ala presi-
dencia para € desarrollo de los trabajos. Felices Navi-
dadesy feliz afio.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
ministro.

Felices Navidades atodos, y les recuerdo que tene-
mMOos una copa en la sala de columnas en la que serén
todos muy bien recibidos.

Selevantala sesion.

Eralaunay cuarentay cinco minutosdelatarde.
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