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Se abrelasesién alas nueve y diez minutosde la
marfiana.

COMPARECENCIA DE PERSONALIDADESY
FUNCIONARIOS DE LA ADMINISTRACION
DEL ESTADO, AL OBJETO DE INFORMAR
SOBRE TEMASRELATIVOSAL PROYECTO DE
LEY DE PRESUPUESTOS GENERALES DEL
ESTADO PARA EL ANO 2003. (NUmero de expe-
diente 121/000109.)

— DEL SENOR SUBSECRETARIO DE FOMEN-
TO (MENENDEZ MENENDEZ), A SOLICI-
TUD DEL GRUPO PARLAMENTARIO SO-
CIALISTA (namero de expediente 212/001258)
Y DEL GRUPO PARLAMENTARIO POPU-
LAR EN EL CONGRESO (numer o de expedien-
te 212/001313).

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, buenos dias.
Vamos a proceder a desarrollar la sesion numero 42 de
la Comisién de Infraestructuras, que tiene por objeto la
comparecencia de autoridades para informar sobre los
presupuestos. Las comparecencias se van a desarrollar
con preguntas de los distintos grupos a la autoridad
interviniente, y si ésta quiere se inicia con una breve
exposicion antes de las preguntas.

19047

Damos la bienvenida a subsecretario de Fomento, y
a su vez le damos la palabra para que inicie su inter-
vencion.

El sefior SUBSECRETARIO DE FOMENTO
(Menéndez Menéndez): Gracias, sefior presidente.

Es un honor comparecer ante esta Cdmara para
explicar en este caso los presupuestos del afio 2003 en
lo que se refiere a @mbito de la Subsecretaria, y ade-
Mas con una coincidencia anecdética importante, por-
gue lo hacemos en |a sala Sagasta, nunca mejor presi-
dente formal para€llo, porque ademas de ser ingeniero
de Caminos fue el ministro en cuyo periodo se cred €l
cuerpo de abogados del Estado, a que pertenezco, con
lo cual estamos en un ambiente adecuado.

Muy brevemente, sefiorias, voy adestacar las lineas
mas importantes, desde el punto de vista del presu-
puesto, en lo que se refiere a la Subsecretaria, que
como ustedes saben tiene dos ambitos fundamental es:
por un lado el estrictamente interno del ministerio, la
organizacion de los servicios, la parte de asesoramien-
to juridico, etcétera; y por otralo que serefiereala
politica de transportes. Como SS.SS. conocen perfec-
tamente el texto, y sin perjuicio de las preguntas que
quieran formularme, voy a destacar nada mas aque-
llos créditos que se incrementan y que por tanto ponen
de manifiesto las politicas que el ministerio estalle-
vando a cabo y el acento de esas politicas, que como
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SS.SS. saben perfectamente se hacen precisamente
con los presupuestos, poniendo mas dinero al servicio
de esas politicas.

En ese sentido, me gustaria destacar en primer lugar
gue ya el afo pasado, en un tema en principio menor
pero que quiero poner de manifiesto, se incremento el
presupuesto del Centro espafiol de metrologia, que este
ano su presupuesto también recibe un incremento de
1,94 millones de euros. En segundo lugar y en esta
mismalinea, seincrementatambién lainversion real en
el Instituto Geogréfico Naciona en una cuantia signifi-
cativa, el 22,9 por ciento, todo ello a servicio de pro-
yectos de caracter técnico que a veces no se ven sufi-
cientemente por la opinidn publica pero que producen
luego efectos positivos de todo tipo. Por citar alguno, €
proyecto ALMA, que con el Ministerio de Cienciay
Tecnologiay otros paises se esta llevando a cabo en €l
desierto de Atacama para lainstalacién de un interferé-
metro. En tercer lugar me gustaria destacar, pero no
porque ocupe el tercer lugar sino porque es quizéas la
politica horizontal més importante de la Subsecretaria,
todo lo que se refiere ala seguridad en los transportes,
gue ha sido colocada como una prioridad por parte del
Ministerio de Fomento y del ministro Alvarez-Cascos
desde su primera comparecencia en esta legislatura en
estaCamara, y a servicio delacual estamosincremen-
tando | os créditos correspondientes afio tras afio. Quie-
ro destacar, esta vez enlazando con €l incremento sus-
tancial que ya puse de manifiesto en la comparecencia
del afio anterior, €l incremento en | as aportaciones esta-
tales a Sasemar, |a Sociedad de salvamento maritimo,
del 12,9 por ciento en cuanto a subvencién corriente y
del 5 por ciento en cuanto a capital, a servicio como ya
conocen SS.SS. de la financiacion del plan nacional de
salvamento maritimo 2002-2005. Asimismo, se incre-
menta el 11 por ciento la bonificacion paralos vigjes
de los no residentes en la Peninsula en el transporte
maritimo, y en la proporcién correspondiente en el
transporte aéreo. Por Ultimo, en la Direccion General
de Transportes por Carretera se incrementan también
las inversiones reales, a hilo de los dos instrumentos,
uno ya aprobado y otro en este momento en estudio,
paralareforma, la potenciacion y la creacion de un
futuro mejor para nuestro sector de transportes. Me
estoy refiriendo al plan PETRA en relacion con el
transporte de mercancias, con los diferentes programas
gue incorpora, de formacién, etcétera, y a plan que en
acrénimo hemos llamado PLATA, aunque todavia no
existe —en este momento se esta trabajando en él—,
para € transporte de vigjeros.

Estas son, sefiorias, las novedades més sustanciales
que existen en el presupuesto de la Subsecretaria. En lo
demés, el incremento de sus créditos esta en torno alos
parametros que la politica presupuestaria general del
Gobierno tiene establecidos, y por tanto no merece la
pena gque yo pierda ahora el tiempo y se lo haga perder
a SS.SS destacando ningun otro aspecto.

Con mucho gusto responderé a las preguntas que
SS.SS. quieran formularme.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
subsecretario.

Por el Grupo Parlamentario Socialista, tiene la pala-
bra el sefior Segura.

El sefior SEGURA CLAVELL: Sefior subsecreta-
rio, una vez mas estamos encantados de tenerle en esta
Comision para poder formularle algunas preguntas vin-
culadas al proyecto de presupuestos.

Cuando se enfoca la comparecencia de un alto cargo
del Gobierno en una Comisién a efectos de explicar los
contenidos de |os presupuestos, suele ser tradicional
entrar en la rutina de preguntarle por la partida presu-
puestariaA, por laB, en cudnto se incrementa, en cuan-
to desciende, cud es la cantidad ejecutada. Pues bien,
todo eso se |0 vamos a preguntar por escrito, como es
norma en el Grupo Parlamentario Socialista, araiz de
la comparecencia de todos y cada uno de |os cargos del
ministerio que hoy pasaran ante esta Comisiéon de
Infraestructuras. Pero usted tiene una Subsecretaria
muy, muy relevante en lo que se refiere a la conviven-
cia en nuestro pais, a la prestacion de los servicios
publicos con calidad, y sobre ello le voy aformular una
serie de preguntas.

Primero, en |o que se refiere a salvamento maritimo,
usted, en su intervencion, acaba de decir: como bhien
saben SS.SS., el nuevo plan nacional de salvamento
maritimo... Puesbien, NN.SS. no |o conocemos. Usted
recordard que hace un afio, en comparecencia equiva-
lente, st me permite el término coloquial —a esta hora
de la mafiana no estoy con animo agresivo—, le incre-
pé diciéndole: Sefior subsecretario, unavez que hater-
minado ya el periodo de vigencia del plan nacional de
salvamento, que era el cuarto, cdmo es posible que el
nuevo plan de salvamento no nos lo haya explicado.
Nosotros lamentamos que usted no haya comparecido
ante la Comisién, no nos lo ha explicado, no dispone-
mos del texto, y estamos hablando de un tema relevan-
te. Primer aspecto: plan nacional de salvamento mariti-
mo. El incremento del 12 por ciento aproximadamente
en lo que se refiere ala dotacién del plan nacional a
nosotros nos parece ridiculo. Hasta ahora estamos
teniendo una suerte colosal, no hemos vivido aconteci-
mientos graves, pero por nuestras costas pasan a lo
largo del afo centenares de miles de embarcaciones,
por Finesterre, en el Estrecho, en las proximidades de
Canarias, en el Mediterraneo. Hemos tenido suerte y
no hemos vivido aconteci mientos relevantes, pero esa
suerte se puede truncar un dia. Nosotros creemos gue
no estamos suficientemente dotados; 10s accidentes de
los bugues en las costas bretafias, el Erika, o la conta-
minacién en el litoral. El salvamento de lavidadel pro-
fesional en lamar o del pasgjero es esencia y no sélo
|as mercancias, obviamente. No conocemos todavia el
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texto del nuevo plan nacional, pero apoyandonos en €l
anterior creemos que en el frente del Cantabrico falta
equipamiento en lo que se refiere a remol cadores de
atura; y en el Mediterraneo vuelvo ainsistir en esetra-
fico tan relevante del Estrecho, donde se cruzan en
todos los sentidos embarcaciones de toda indole. En lo
gue a cooperacion se refiere através de las torres de
control con las unidades de la Guardia Civil especiali-
zadas, precisamente en el control através del sistema
SIVE (el sistema de vigilancia de nuestras aguas), es
necesario incrementar |0s mecanismos de cooperacion.
L e pediriamos que entrase en detalles.

En segundo lugar, sefior subsecretario, por simplifi-
car, Aviacion Civil y su regulacion. Usted es el respon-
sable del ministerio, tengo entendido, en lo que aregu-
lacion se refiere, usted no tiene € privilegio de ocupar
una secretaria de Estado que adjudica centenares de
miles de millones de pesetas de obras —y lo grato que
es adjudicar e ir a poner una primera traviesa—; no se
le ve en las fotografias con el ministro de Fomento y
con el secretario de Estado en las primeras y segundas
traviesas 0 en las repeticiones de las primeras piedras,
porqgue se harepetido la colocacion de la primera pie-
draen el aeropuerto de Bargjas hace unos dias, cuando
ya se habia hecho eso en el afio 2000, pero la teoria
sobre la duplicidad o multiplicidad en lainstalacion de
primeras piedras en las obras publicas, que se publicara
en alglin momento en algunarevista especiaizada, vaa
ser desde luego muy interesante. A usted no seleve en
esas fotografias, usted es el responsable no de las pri-
meras piedras, es ni mas ni menos responsable de la
prestacion de los servicios con calidad; usted tiene que
explicarnos, por €jemplo, ya que estamos ahora en €l
tema de Aviacion Civil, qué esta haciendo, cémo es
posible esa sorpresa ciudadana que de pronto aparece
en la prensa—y esa es lainformacion que tiene este
grupo parlamentario y las Cortes Generales— que en
losavionesAirbus 320, 319, 321, quelasdiferentesflo-
tas en un nimero de 62 6 63 aeronaves de la compariia
Iberia, la principal espafiola en nlmeroy en prestacion
de servicios, habia problemas en las bodegas, la nueva
configuracion de las bodegas, que los aviones volaban,
gue llevaban alos pasajeros y que el equipaje de bode-
galo dejaban en tierra. ¢Qué esta pasando? Por prime-
ravez en la historialeemos un comunicado de un sindi-
cato que comprendera no tiene nada en comdun,
afectivamente hablando, con este grupo parlamentario,
gue es el SEPLA, que denuncia ni méas ni menos ala
compafia diciendo que los motores de la flota de los
Jumbo, que son seis, hay que volverlos a analizar por-
gue ha habido una cadena de incidentes. Todos nos
gquedamos con la boca abierta. Entonces le pregunta-
mos. ¢qué esta haciendo, qué incrementos de personal
hay? Nosotros creemos que la Subsecretaria tiene una
estructura en la Direccion General de Aviacion Civil
parala proteccion de los intereses de |os usuarios que
es paupérrima. ¢En cuanto se incrementa, cuantos

puestos de trabajo, cuantos nuevos inspectores y cuan-
tos nuevos elementos tecnol 6gicos? Las nuevas contra-
taciones paraformar personal y que puedan trabajar en
lo que serefiere ala expedicion detitulos, a control de
la calidad de la prestacién de los servicios, a control
de las aeronaves, al control del cumplimiento de las
normativas JAR que en nimero elevadisimo se estan
introduciendo en la obligatoriedad en el transporte
aéreo. Este es el segundo aspecto al que yo queriarefe-
rirme porque comprenderd sefior subsecretario que
seria casi de una trivialidad impropia de las Cortes
Generales detenerse en aspectos concretitos del progra-
ma 514.A, seguridad del tréfico maritimo y vigilancia
costera—por eso le he dicho que nos lo explique en su
globalidad— o del programa 514.D, subvencionesy
apoyo a transporte maritimo. Como canario imaginese
laimportancia que doy a esta partida, que la encuentro
muy reducida. Las familias numerosas estaban acos-
tumbradas cuando volaban con Iberiaaque leshicieran
un descuento. Iberia se privatizd y yo le pregunto: ¢qué
hace la Subsecretaria que no impulsa un convenio para
dar alas familias numerosas lo que les ha quitado |be-
riaa privatizarse, por decision unilateral de la direc-
cion de la compafiia, alas familias numerosas? Yo no
pertenezco a una familia numerosa, pero recibimos
NUMerosos escritos, correos electronicos de ciudada-
nos, de asociaciones de familias numerosas de toda
Espafa que nos dicen que hagamos algo. ¢Como es
posible que algo que durante muchos afios se tuvo, se
privatiza lberiay se elimina por decision unilateral y
fria de los nuevos gestores que parece han heredado la
compafia de sus abuelos? La han heredado de los ciu-
dadanos espafioles. ¢Qué hace la Subsecretaria para
posibilitar convenios, y tal como dicen normas amplisi-
mas —que les podria leer pero no lo haré, las tengo en
mis manos, sefior subsecretario—, apoyar la movilidad
de los ciudadanos que residen en zonas aisladas, que
no tienen otro medio de desplazamiento y que por razo-
nes familiares, sanitarias o de atencion académicatie-
nen que moverse? No veo ninguna partida presupuesta-
riaal respecto. Le ruego que profundice, porque es muy
relevante lo que usted pueda decir, si es que le dejan
decir algo —me da laimpresién de que es un ministe-
rio que no piensa nada mas que en las primeras travie-
sas—, en relacion ala calidad de los servicios. ¢Qué
hace la Subsecretaria, dénde estan las politicas refleja-
das, que las he leido y nos la he visto, de potenciacion
delos controles de calidad?

Tercer aspecto. Pasamos al transporte por carretera.
Sefior subsecretario, usted ha hablado de la nada. El
plan PETRA, en lo que se refiere a transporte de mer-
cancias, cierto es que lo hanegociado €l ministerio con
las federaciones de transportistas. Aqui ni el ministro
ni el subsecretario se han dignado personarse ante la
Comisién, dando un paso a frente y diciendo: vamos a
explicar ala Comision de Infraestructuras del Congre-
so delos Diputados en qué consiste €l plan PETRA, las
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asignaciones para la formacion de personal, para el
incremento de la seguridad en la carretera, para la
implementacion de toda la normativa comunitaria que
en los ultimos afios viene avanzando en o que se refie-
re aincorporacion de GPS de nueva generacién alos
camiones que transportan mercancias. Usted ha habla-
do también del plan PLATA. Este diputado que siente
curiosidad por esta materia qué duda cabe que sabe por
quérutava. El plan PLATA nolo haanalizado el minis-
terio ni 1o ha consultado con las federaciones de empre-
sas transportistas, discrecionales o regulares, de vigje-
ros por carretera y es algo ain nonato. A mi me
sorprende. No he visto hasta ahora una partida presu-
puestaria con una consignacion a respecto. Puede ser
gue leyendo en esta etapa tanto documento, quiza se
me haya escapado; digame cual es la consignacion, en
gué vaaconsistir el plan PLATA y qué prevision tiene
proximamente.

En cuarto lugar le pediria que nos explicase el
impacto en los medios de transporte, en lo que aincre-
mento de la seguridad y del control se refiere como
consecuenciade laaplicacién de las nuevastasas con la
gue se ha gravado la movilidad ciudadana en los dife-
rentes modos de transporte, es decir ferroviario, por via
maritima o por via aérea. La recaudacion de ese dinero
no es competencia directa de la Subsecretaria, cierto
es, pero la Subsecretaria, insisto, es el drgano regulador
y tiene que analizar hacia dénde se canalizan esas
recaudaciones que recoge Hacienda pero que tienen un
destino finalista. Sefior subsecretario, €l 11 de septiem-
bre marcé un hito en la historia del mundo. Por gjem-
plo, los ciudadanos se desplazan en medios aéreos con
una preocupacion notable, y queremos saber si la
recaudacion que se ha producido hasta el dia de hoy a
lo largo de este afio esta repercutiendo en la adquisi-
cioén de equipamientos adecuados y estén incrementan-
do los mecanismos de seguridad.

En quinto lugar, es muy relevante sefior subsecreta-
rio el 6rgano especializado en el andlisisy estudio de
los accidentes aéreos. Diganos como |o esta potencian-
do, el personal de que dispone hasta el momento e
incremento de medios, porgue hace unos dos afios
guien presidia la Comision nacional de investigacion
de accidentes aéreos presentd su dimision e hizo unas
declaraciones diciendo que no habia medios parallevar
a cabo estas funciones. Se han producido bastantes
accidentes aéreos de distintos niveles en este gjercicio
2002. En consecuencia, sefior subsecretario, le pediria
y con esto termino, que nos describa profundizando las
politicas en las materias a que estoy haciendo referen-
cia, y apartir de manana formalmente y a traves del
registro de la Comision de Infraestructuras, se presen-
tara un listado de preguntas especificas aclaratorias de
aspectos a los que en esta intervencion no he podido
hacer referencia ni tampoco era menester.

El sefior PRESIDENTE: La sefiora Gonzélez del
Valle tiene la palabra, en nombre del Grupo Popular.

La sefiora GONZALEZ DEL VALLE GARCIA
DE LA PENA: Quiero agradecer al sefior subsecreta-
rio su presencia en esta Comision y felicitarle por su
intervencion precisay clarificadora. Por parte de nues-
tro grupo confirmo gque apoyamos plenamente las poli-
ticas seguidas por su departamento en los distintos
temas de su competencia. Sin restar importanciaalos
demés asuntos tratados por e sefior subsecretario, que-
remos insistir en tres puntos de vital importanciaen €l
ambito de su departamento.

En primer lugar, resaltamos el avance logrado y el
esfuerzo realizado por la Subsecretaria en temas rel ati-
vos a la seguridad maritima, tema de tanta trascenden-
cia en un pais como €l nuestro que es eminentemente
riberefio, y a diferencia del Grupo Socialista resalta-
mos el incremento presupuestario para el 2003 en sal-
vamento maritimo. En segundo lugar y en relacion con
el transporte por carretera, queremos hacer referenciay
destacar el cumplimiento y la evolucién de los acuer-
dos a que se lleg6 entre el Ministerio de Fomento y el
sector de transportistas por carretera, que daban solu-
ciones plenamente satisfactorias a los problemas més
acuciantes de dicho sector. En tercer lugar destacamos
€l considerableincremento contenido en los Presupues-
tos Generales del Estado para 2003 en dotaciones pre-
supuestarias paratemas de aviacion civil, objeto de evi-
dente preocupacion y de interés por parte del
Ministerio.

Por daltimo, reitero lafelicitacion y € apoyo de nues-
tro grupo tanto en relacion con el contenido de su inter-
vencion, sefior subsecretario, como alalabor que viene
realizando habitualmente en su departamento.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
subsecretario pararesponder alos grupos.

El sefior SUBSECRETARIO DE FOMENTO
(Menéndez Menéndez): Sefior Segura, como S.S. sabe
el contenido de estas comparecencias esta condiciona
do por el procedimiento parlamentario en principio ala
aclaracion de los temas presupuestarios. Sin embargo,
le he dicho muchas veces, y no es una afirmacién ret6-
rica sino que es la conviccion y la préctica de este
Gobierno, que este es un Gobierno democratico que
guiere responder ante la Camara, ante esta Comisiony
ante las Camaras parlamentarias sobre todos |os aspec-
tos con la profundidad que sea necesario. Por tanto, no
tengo ningln inconveniente, sin perjuicio de contestar
alas preguntas que luego se formulen por escrito sobre
los datos de los créditos, en aprovechar para responder
alas cuestiones que S.S. me ha planteado. Empiezo por
la politica en materia de salvamento maritimo, pero me
gustaria decirle que es importante que no se impute al
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Gobierno o que no se me impute en este caso ami jus-
tamente lo contrario de lo que hacemos.

Su sefioria efectivamente me solicité el afio pasado
que se debatiera parlamentariamente el plan de salva-
mento maritimo. He de decir a S.S. que he pedido la
comparecencia ante esta Comision hace bastante tiem-
po, en cuanto se acordd el plan, y no soy duefio de las
decisiones en ese sentido que tome la Camara. El
Gobierno pidi6 la comparecencia para explicar el plan,
no sblo eso sino que este es el primer plan de salva-
mento maritimo, el plan 2002-2005, el primero que
ademés de venir a explicarse en esta Camara ha sido
debatido con las comunidades auténomas en una reu-
nién gue se celebrd en Cartagena en esta primavera en
el mesde abril. Quiero recordar aS.S. que laComision
nacional de salvamento maritimo es un organismo
hi potéticamente creado por |os gobiernos socialistas en
laLey de Puertos del afio 1992, que nadie ha puesto en
préctica hasta que este Gobierno celebré esareunion y
gue en este momento tiene un decreto pendiente de dic-
tamen del Consejo de Estado, que en cuanto esté se
aprobara justamente para tener esa Comision nacional
y poder debatirlo. Si me permite S.S, este es un plan,
del que ahora le hablaré, que como minimo desde este
punto de vistatiene dos requisitos que no hatenido nin-
guno hasta ahora: Esta debatido con las comunidades
auténomas que tienen litoral, aspecto fundamental y va
a ser presentado con la profundidad que SS. SS. deseen
ante la Camara. Aprovechando la coyuntura, le voy a
degjar a S.S. una primicia porgue tan es asi que todavia
no tenemos impreso el plan en el ministerio. Estas son
las pruebas de imprenta que ayer recibi en la Subsecre-
tariay que con mucho gusto dejo a S.S., sin perjuicio
de que me permita corregir si hay algin error material.

Hay una coincidencia absoluta en la necesidad de
dotar de medios al salvamento maritimo y quiero recor-
dar aS.S. que como yadije el afio pasado € incremen-
to que se produjo fue del 75,2 por ciento en la subven-
cion de capital y del 8,2 por ciento, ya el afo pasado en
Sasemar, era justamente para el plan, alo que se afa-
den losincrementos que acabo de sefialar para este afo.
Eso nos da medios suficientes para tener una organiza-
¢ion de salvamento maritimo adecuada. El plan, como
no puede ser de otra maneray creo que esto |o compar-
tiremos, debe tener una perspectiva de politica de Esta-
do. No practicamos el adanismo. Hay unaestructurade
salvamento maritimo gque se ha creado alo largo de los
anos que esrazonabley lo que hay que hacer es perfec-
cionarla. Ese es el enfoque del plan. Sobre ese plantea-
miento, ademas, hay que hacerlo con flexibilidad para
poder adaptarse a las circunstancias. Por eemplo la
gjecucion del plan anterior, que todaviaalo largo de
este afio esta teniendo sus Ultimos coletazos, si se me
permite la expresion (hace poco he estado en unatierra
gue conoce bien S.S., en Tenerife, con la Ultimalancha
de 10 metros), y ha superado en lanchas de 21 metros
las previsiones, porgue han demostrado que son Utiles

y necesarias. Ese es también el planteamiento de este
plan, ser flexible para adaptarse a las circunstancias.
En todo caso, sobre ese esquema estamos trabajando,
sobre la base de la coordinacién con las diferentes
administraciones publicas como elemento del plan,
sobre la base de la transparencia y sobre |la base de
mantener una estructura de salvamento maritimo ade-
cuado en lo que serefiere alas competencias del minis-
terio, si incluye la coordinacion, pero no incluye direc-
tamente la Guardia Civil, y estamos trabajando,
atendiendo fundamentalmente a dos finalidades méas
moderadas; las demés estan ahi, como son la seguridad
del transporte maritimo de siempre, etcétera. Por un
lado, la nautica de recreo que tiene un crecimiento
espectacular. Su sefioria al hilo de eso debe recordar
cOmo es este Gobierno el que haregulado las motos
nauticas como consecuencia del desarrollo, €l incre-
mento de matriculacionesy el que esta potenciando las
campafas de divulgacion de las medidas de seguridad
en lanauticade recreo alo largo de estos afios con unos
resultados que he decirle que al Gobiernoy ami perso-
nalmente no nos satisfardn nunca porque en materia de
seguridad un solo accidente es insatisfactorio. Hemos
dicho muchas veces y vuelvo a repetir que trabajamos
como si la seguridad absoluta fuera posible porque lo
importante es estar en tension hacia la seguridad, aun
sabiendo que no lo es. Por tanto, a pesar del esfuerzo
gue se esta haciendo, y lo que es objetivo y constatable
espero no se hiegue, nunca estaremos satisfechos en
materia de seguridad. Por eso |o hemos puesto como
una prioridad en nuestra programacion. Desde ese
planteamiento atendemos a esa primera necesidad y a
otra que usted ha citado y comparto plenamente, que
s0lo toca tangencial mente a salvamento maritimo, pero
lo toca. Setratade lainmigracion ilegal por via mariti-
ma. Espafia, y aprovecho para decirlo unavez més por-
gue quienes somos como S.S. y yo detierrade mar lo
vivimos més y a veces no se vive suficientemente, es
una tierra vinculada histéricamente al mar. Todo en
Espaiia al final acaba viniendo por € mar y también la
inmigracion ilegal. Estamos trabajando para estar per-
fectamente coordinados con la Guardia Civil, con los
departamentos de la Administracion que nos ayudan,
como puede ser la Armada singularmente en algunos
casos o el departamento de Aduanas en la medida que
e Servicio de Vigilancia Aduanera también tiene algu-
nas competencias, con comunidades auténomas con las
gue tenemos algunos acuerdos, para poder dar satisfac-
cion atodo eso. En este caso concreto digo tangencial-
mente, porque para nosotros lainmigracién como sal-
vamento maritimo es un naufragio dramético al que
hay que atender y hacemos todos | os esfuerzos posibles
y este plan también esta en esa direccion.

Ademés, sefioria, ha dicho una cosa que comparto y
justamente eso es o que esta en el plan. Es necesario
tener mas medios y en este momento tenemos medios
en cuanto alas lanchas de 15y 21 metros que S.S. sin
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duda conoce, pero deben ser potenciados en 1o que se
refiere a mayor capacidad de traccion, es decir mas
remol cadores. Pero ademas remolcadores que perte-
nezcan a la sociedad de salvamento maritimo, que
potencien € servicio publico y que potencien incluso el
numero de personas que van aformar parte del servi-
cio, porque €l plan contemplala creacion de 40 puestos
en esos cuatro remolcadores de altura, si queremos lla-
marles asi, que el plan prevé y que buscan tener el
marco mas moderno que exista —logicamente por
razones puramente cronol gicas aparte de técnicas—,
con una capacidad de traccién superior a la que tene-
mos en este momento, y que ademas tenga sobre todo
una capacidad de almacenamiento que permita que las
operaciones, no de rescate de vidas sino de lucha con-
tra la contaminacion, se puedan hacer més répido. Evi-
dentemente si yo tengo que sacar carburante o lo que
sea del mar, cuanta mas capacidad de almacenamiento
tengan los bugues que estan operando, menos vigjes,
por decirlo de una manera sencilla, tendré que hacer
para conseguir todo ello. Por tanto, €l plan esta perfec-
tamente financiado; |o estaba ya en prevision el afio
pasado, esta este afio y seguird estando en el futuro para
dar cumplimiento a las previsiones que aqui hay, que
con mucho gusto serén entregadas a S.S. y que, repito,
no excluye gue tengamos una comparecencia parla-
mentaria especifica para hablar del plan.

Por darle simplemente una cifra global de lo que el
plan significa desde €l punto de vista presupuestario en
los tres afos, le diré que estamos hablando de una
inversion —en total desarrollo del plan— de 295,89
millones de euros, de los cuales 77,70 millones de
euros se van a destinar a inversiones y 218 a gastos
corrientes. Aqui hay que tener en cuenta que los gastos
corrientes incluyen cosas muy importantes, casi es una
inversion, porque es el mantenimiento de los sistemas
de comunicacién, de radar, de deteccion, etcétera, de
los centros que S.S. ha citado muy oportunamente. Por
tanto, lo que hace el presupuesto del afio 2003, en linea
con lo que venimos haciendo, es simplemente dotar
presupuestariamente ese plan y dar satisfaccion a esas
necesidades.

Me gustaria acabar en este capitulo coincidiendo con
S.S. también en otra cosa, pero al revés. No es que
hayamos tenido suerte, que siempre es necesaria, yo
como espafiol a eso me apunto y la suerte siempre es
necesaria; o que tenemos es una clara politica a favor
de la seguridad. Estamos trabajando intensamente y
estamos consiguiendo no tener mas dificultades que las
imprescindibles, por ejemplo las que produce a veces
la climatologia. Tengo que recordar a SS.SS. que otra
comparecencia que he pedido hace casi dos afios o afio
y pico, es para explicar uno de los incidentes justamen-
te que ha demostrado como el sistema ha funcionado
correctamente, que es el del buque Castor. Concreta-
mente fue un incidentes que se produjo hace dos afios
el dia de Reyes, en el Mediterraneo, y todaviano se ha

producido la comparecencia, pero e aseguro que es por
causas gjenas a mi voluntad. Yo no soy miembro de la
Camara, soy miembro del Gobierno; por tanto no me
achaque que el Gobierno no viene a explicérselo. El
Gobierno pide la comparecenciay s no le dejan com-
parecer N0 comparece, pero yo estoy encantado de
poder dar toda la informacion que sea necesaria al res-
pecto.

En segundo lugar, toca S.S. un aspecto que me pare-
ce también trascendente y me da oportunidad para acla-
rar algunas cosas, y es €l de la aviacion civil. Sefioria,
nosotros hemos dicho, y yo personalmente lo he dicho
publicamente como subsecretario en muchas ocasio-
nes, el mejor regulador (y 1o soy en términos horizonta-
les de todo el transporte del mercado postal y también a
través del sistema de concesion y de la Delegacion del
Gabierno de las autopistas) es el que esta callado salvo
cuando tiene que hablar, y mucho més cuando habla-
mos de la seguridad. No estamos dispuestos en el
Ministerio de Fomento, y creo que lo hemos demostra-
do con nuestras acciones politicas cada vez que esta-
MOS en esta tesitura, a que nadie instrumentalice la
seguridad, un tema que no tiene precio, que no tiene
debate y gue no tiene discusién demagdgicaal servicio
de unos o de otros intereses, 1os que sean. En este caso
puntual el que usted me ha puesto sobre la mesa, sefio-
ria, a hilo de un conflicto de otra naturaleza | aboral
gue nosotros respetamos, pero en el que no Nos vamos
ameter porque no es nuestro papel, pero si enlo que se
refiere ala seguridad.

Voy aexplicar aS.S. lo que se esta haciendo en esta
materia, pero de entrada me interesaba centrar clara-
mente que |0 que no cabe aqui, si se me permite la
expresion y no es unaimputacion que le hagaa S.S.
gue no lapractica, porque alo mejor si hay otros prota-
gonistas que si la practican, o gue ho vamos a aceptar
es la demagogia ni lainstrumentalizacion de nadie. La
Direccion General de Aviacién Civil, que tiene los
medios necesarios incrementados en |os términos que
ahoravoy aexponer, hace exactamente |o que tiene que
hacer. Lo hizo el 12 de julio del afio 2001 cuando por
primeravez vimos o que supone laliberalizacién en e
transporte y el papel que debe jugar una Administra-
cion més reducida que deja que las empresas hagan lo
gue tienen gque hacer, que es crear empleo y ganar dine-
ro, mientras se ocupa de |0 que se tienen que ocupar,
gue es de garantizar que la seguridad en |os servicios,
como usted dice muy bien, funcione con calidad, y
hemos mantenido siempre el mismo criterio. Entonces
dijimos claramente, y volvemos a repetir, que es una
irresponsabilidad instrumentalizar la seguridad en cual-
quier transporte, y mas en €l transporte aéreo al servi-
cio de estrategias que no tienen nada que ver con €l ciu-
dadano ni con lacalidad de los servicios. Tres millones
de ciudadanos en el mundo, antesy después del 11 de
septiembre, vuelan todos los dias y |os aviones son
seguros; es estadisticamente el sistema de transporte
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mas seguro, aungue la estadistica, como he dicho, a mi
como regulador no me consuela. Me basta un accidente
para sentirme obligado a seguir trabajando en esa direc-
cion. Por tanto, cuando se pone en cuestion la seguri-
dad alegremente hay que decir exactamente por qué.
Por esarazon el ministerio sdlo habla cuando tiene que
hablar.

Usted ha citado un caso reciente 'y yo le explico lo
que se ha hecho, por gjemplo, cuando se detecta en un
problema concreto de las bodegas que se estan reali-
zando reparaciones sin la certificacion del fabricante
con arreglo a lo que exige la legislacion vigente en
materia de seguridad. Debo recordar a S.S. —aunque
S.S. lo conoce perfectamente— que el sistema de segu-
ridad aerondutico es un sistema de redundancias, por
definicidn, de repeticion de sistemas de control y donde
e praotagonismo no es nunca de la autoridad aeronauti-
ca, como algunos pretenden, el protagonismo del regu-
lador es establecer la normay supervisar su cumpli-
miento, que es |o que hacemos, pero el protagonismo
es de los protagonistas del sector, del fabricante que
tiene que certificar sus productos, de acuerdo con el
tipo, etcétera, de los pilotos, de las compafiias de trans-
porte, de las autoridades o de las compariias que pres-
tan servicios aeroportuarios. Pues bien, en este caso
concreto se detecta este problema, naturalmente se
actliay se dice que no se pueden hacer |as reparaciones
sin la certificacién correspondiente. A partir de ahi,
quienes estan sometidos a la regulacion, que son las
compafiias, son quienes tienen que hacer lo que tienen
que hacer y responder en su caso de lo que hagan.
Como consecuencia de eso, si ademas de |la medida
inmediata de seguridad se detecta que hay un incumpli-
miento, se abre un expediente sancionador; cosa que en
este caso se ha producido, sefioria. Pero como hicimos
en julio del afio 2001, por citar el ejemplo anterior,
NOSOtros N0 NOS PronuNciamaos ni NS pronunciaremos
sobre expedientes sancionadores hasta que estos estén
perfectamente terminados, porque hay una serie de
garantias, presuncion de inocencia, 0 necesidad de
prueba que requiere que eso sea asi, y no dude S.S. que
tendrainformacion cumplida en cuanto lahaya en rela
€ion con este aspecto o con cualquier otro.

En materia de seguridad estamos haciendo exacta-
mente |o que tenemos que hacer como reguladores, y
es hacer que los protagonistas del mercado cumplan las
normas, tratar de que no instrumentalicen la seguridad
al servicio de otras estrategias que nada tienen que ver
con la calidad del servicio ni con el interés publico, y
procurar que esto garantice adecuadamente que se
puede confiar en la seguridad aeronautica, y se puede
confiar, sefiorias, porque repito que 3.000.000 de per-
sonas vuelan en el mundo todos los dias. Es un medio
de transporte seguro, dentro de una argumentacién que
hemos reiterado muchas veces y que es evidente, por-
gue es de puro sentido comun, y es que la seguridad es
siempre una aproximacion estadistica, un deseo de que

todo sea perfecto con arreglo al desarrollo de latécnica
y a estado de una determinada actividad desde el punto
de vista econdémico, en un momento determinado, pero
poco mas alla se puede ir. La Direcciéon General de
Aviacion Civil en ese sentido y la Comisién nacional
de accidentes estén dotadas de personal muy potencia-
do por este Gobierno, 1o cual no quiere decir que no
estemos, en linea con la politica que acabo de describir,
en un permanente estado de evolucion, de tension hacia
laseguridad. En lo que va de legislatura—y la Camara
conocera en ese sentido iniciativas del Gobierno toda-
via mayores— estamos haciendo |o que eraimprescin-
dible en la primera parte, y S.S. |0 ha citado, que es la
adaptacion a la normativa internacional de OACI,
CEAC, de las autoridades europeas, etcétera, en mate-
ria de seguridad para tener la normativa perfectamente
al dia. Esa es |la primera parte del proceso; no voy a
aburrir a S.S. pero con mucho gusto le enviaré lalista
de todas las disposiciones que se han producido en este
tiempo. Tampoco voy a utilizar un argumento que esta-
disticamente me beneficia bastante pero es nuestra
obligacion como Gobierno comparar 10 que se ha
hecho en términos numéricos en este periodo de tiem-
po con cualquier otro en materia de seguridad. Estamos
en ello y ademas deduzco de su intervencién gue coin-
cidimos.

En el temade la Comision de accidentes e incidentes
aéreos claro que se ha hecho mucho en esta legidlatura.
Se ha dotado de més personal ala Comision, selaha
dotado de muchos més medios y se ha conseguido agi-
lizar uno de los elementos fundamental es de la misma
como es la emision de informes o dictdmenes. Baste
decir que el primer afo, que lo tuvimos a medias, fue-
ron 29 informesy ahora son 102 al afio. Pero también
hemos querido huir una vez més de la demagogia. En
primer lugar porque la investigacion de los accidentes
aéreos es muy compleja técnicamente e idéntica en
cuanto a mecanismo en todo el mundo porque es por
definicion un transporte internacional y hay que seguir
los pasos adecuados, yo no puedo improvisar cud es el
resultado si 10s técnicos no me lo dicen. Ademés como
dice la normativa vigente, que también es igual en
todas partes, lafinalidad de los andlisis de la Comision
de investigacion de accidentes es justamente detectar
las causas de esos accidentes para utilizarlo luego a
efectos de prevenir otros accidentes. Pero no esunains-
titucién de peritaje a pesar de que las comisionestienen
gue aceptar presionesy solicitudes, |egitimas natural-
mente, sobre todo cuando hay factor humano y conflic-
to juridico, a pesar de que a veces pueda ser incom-
prendido. Como todo esto |o expuse ante el Senado,
gue solicité una comparecencia al hilo de un estudio
que estaba haciendo sobre la seguridad en las infraes-
tructurasy los transportes con carécter permanente, que
creo esta terminado para hacer un informe, le dgjo mi
comparecencia, y para que vea que hay una coinciden-
ciavoy aleerle directamente del «Diario de Sesiones»
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lo que decia el sefior Herranz Martinez, compafiero de
su grupo parlamentario en el Senado: Esta desapare-
ciendo el escepticismo gque teniamos sobre el funciona-
miento de la Comision y reconocemos la labor que ha
realizado el ministerio. Creo que vamos por el buen
camino y que coincidimos en la finalidad; pero las
cosas hay que hacerlas por su orden y con tranquilidad.
Le pongo un g empl o, sefioria, en relacion con la Comi-
sion. Accidente de Mé&laga. Un 235 procedente de
Mélilla cae antes de entrar en la pistade Médlaga. Inme-
diatamente empieza a trabgjar la Comisién de acciden-
tes que, debo recordar como hice en el Senado, esinde-
pendiente funcionalmente de la subsecretaria, que
simplemente |a dota de medios. Empieza a trabajar |a
Direccion General de Aviacion Civil, que hace su tra-
bajo en lafinalidad que le corresponde de manera dis-
tinta. Ese mismo dia el subsecretario estaba natural-
mente personado en €l lugar del accidente paraver en
las primeras aproximaciones queé podia haber ocurrido
alli. Se continda la investigacion y en un momento
determinado hay una peticién judicia de que se dé una
informacién. Naturalmente la Comisién de accidentes
lada porque no puede ser de otramanera. Al poco tiem-
po, y no hago ninguna imputacién alo jurisdiccional
porque respeto mucho el funcionamiento de la Admi-
nistracién de justicia, me parece que tenemos un buen
y gran servicio publico en Espafia, aparece en prensa
unainformacion sobre lacaja negra queimputaal pilo-
toy a copiloto € error que pudo haber sido causante, y
lo digo todo en potencial, del accidente. Habra com-
probado S.S. inmediatamente cémo se produce una
reaccion con manifestaciones y declaraciones en pren-
sa en defensa legitima de intereses corporativos que
nada tienen que ver con el accidente. ¢Qué quiero decir
con esto? Que aqui hay muchos protagonismos; que en
la seguridad aerondutica hay muchos papeles a jugar;
gue cada uno tiene que jugar el suyo; que el Gobierno
acepta cualquier criticay acepta la responsabilidad que
le corresponde; pero no puede aceptar que se le diga
gue no hace lo que est& haciendo, que ademés lo esta
haciendo bien, y todos los demés protagonistas debe-
rian jugar también con esa misma lealtad. Sefioria, la
Comision de accidentes de investigacion aeronautica,
s se me permite la expresion, no es una broma, es muy
importante y los accidentes o incidentes en si tienen
unainvestigacién muy compleja, como dije antes. Hay
unos gue con algunos elementos se puede saber lo que
ha ocurrido; pero otros a lo mejor exigen afos para
hacer pruebas en laboratorios, para devolver piezas a
las casas fabricantes, etcétera, precisamente porque €l
sistema de seguridad aeronautica, como le deciaa S.S,,
es un sistema de redundancias y complgjo.
Quierotranquilizar aS.S. en € sentido general —apar-
te de los créditos que como muy bien decia usted se le
contestaran— y explicarle muy claramente que esta-
mos haciendo |o que tenemos que hacer y que en el
Ministerio de Fomento no vamos a dedicarnos a hacer

declaraciones féciles para quedar bien en lafoto, como
decia S.S. No se trata de eso sino de la calidad de los
servicios a los ciudadanos, como decia S.S., y de que
tengan los mensajes adecuados y ciertos. Si el regula-
dor quiere tener una cierta auctoritas, un cierto respeto
del sector y de los ciudadanos o que tiene que hacer es
callar cuando tiene que callar y hablar con contunden-
ciay con fundamento cuando tenga que hablar. Repito
que lainstrumentalizacién de la seguridad aeronautica
o de cualquier otro medio de transporte no es un tema
en el gue el Ministerio de Fomento vaya a colaborar
bajo ninguin concepto.

Me plantea en tercer lugar una cuestién que compar-
to plenamente y que es por otra parte cumplimiento de
previsiones constitucionales y de la politica que el
Gabierno estasiguiendo, y lo haré dandole un dato pre-
supuestario que es 1o més ilustrativo en esta materia, y
que serefiere alas ayudas a transporte en relacion con
las zonas més dificultosas desde € punto de vista de la
comunicacion que son las zonas insulares, Ceuta y
Melilla. En primer lugar, como conoce S.S. porque yo
lo anuncié en esta Camara y asi se ha producido, €l
Gabierno aprobo este afio un real decreto que actualiza
todas esas medidas, incrementando considerablemente
los créditos para esas ayudas. Baste decir que en Balea-
res el afo pasado se duplicé paralas mercancias, se
incremento a cien por cien, € crédito de subvenciones.
Le voy a dar un dato puramente global tomando un
periodo cronol égico convencional, desde el afio 1993
hasta el 2001. En el afio 1993 précticamente se daban
15 millones de euros de ayudas totales desde €l Minis-
terio de Fomento para Canarias, Ceuta, Melillay Bale-
ares para €l transporte maritimo y aéreo. En el afio
1996, cuando llega este Gobierno, se habia pasado de
15 millones de euros a 75 millones de euros; y desde €
ano 1996 hasta el afio 2001 hemos pasado de esos 75
millones a 150 millones de euros. Eso es politica de
ayuda al transporte y ala cohesion en Canarias, Balea
res, Ceutay Melilla; y son nimeros, sefioria, no hay
duda. En intervenciones anteriores, concretamente el
afo pasado y también en el anterior, ha planteado S.S.,
al menos a priori con razén en laduda, si los créditos
gue poniamos para esas ayudas eran razonables o no;
ustedes creian que eran insuficientes. Yo le contesté
entonces que por unarazon de puro sentido cominy en
funcion de nuestros datos del crecimiento de la deman-
da creiamos que eran suficientes, pero no obstante yo
no me iba acomprometer en e sentido de que no tenian
techo y si no fueran suficientes alo largo del periodo
del presupuesto habria que hacer unatransferencia de
crédito o 1o que correspondiera. Pues bien, sefiorias,
este afio han sido suficientes y por tanto mi prevision
eracorrecta, y €l afo que viene la prevision de incre-
mento, que antes he descrito brevemente porgue la
tengo desglosada por transportes, también es suficien-
te. No obstante si resultase que hay alguna insuficien-
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cia se consideraria en su caso. Pero las cifras cuentan y
lo Unico que puedo decirle es que esto es asi.

Plantea otra cosa S.S. que me es muy querida perso-
nalmente y por eso le contestaré con precision: las
familias numerosas. Yo soy de familia numerosa y
cuando venia a estudiar a Madrid desde provincias uti-
lizaba las ventajas que entonces existian para las fami-
lias numerosas —concretamente |os kilométricos de
RENFE, etcétera, aquellos mecanismos clésicos— y
que ahora estan dentro del paguete que €l Gobierno va
estableciendo en un plan de asistencia a lafamilia que
tienen muchos componentes. En ese sentido, simple-
mente quiero decirle gue basicamente es el Ministerio
de Trabajo, puesto gque se trata de una politica social, €l
que impulsa este tipo de actividad y sin duda cuenta
con el apoyo del Ministerio de Fomento. Concretamen-
te sobre este asunto he de decirle que hemos tenido un
primer conocimiento de que alguna compafia preten-
dia hacer desaparecer las ayudas, pero o que no puede
hacer un regulador por definicidn es intervenir en el
mercado y obligar a las compafiias a que hagan una
politica de precios o de descuentos asi 0 asao. Eso,
desde el punto de vista del mercado, eslo que es. En
€se mismo momento —creo recordar, aunque en todo
caso le enviaré el documento a S.S., que yo estaba,
entre comillas, de vacaciones, yaque, si se me permite
laexpresion, en este negocio del transporte | as vacacio-
nes son muy relativas, puesto que las cosas pasan casi
siempre en verano, que es cuando hay mas actividad
turistica, mas movimiento de gente, etcétera— mandé
una cartaal Ministerio de Trabajo sosteniendo justa-
mente lo que S.S. acaba de decir, de manera que coin-
cidimos absolutamente. Pues bien, el Gobierno vaatra-
bajar en esa direccion dentro del paquete global, pero
ahora no le puedo dar una respuesta mas concreta, ya
gue ello excede de mis competencias.

Hadicho S.S. otra cosa que le agradezco, ya que
pone de manifiesto lo que, salvo la parte interior, la
subsecretaria de Fomento, tal como esta hoy configura-
da, debe hacer, que es velar por la calidad de los servi-
cios. Ahi estamos yendo en muchas direcciones. Es
verdad que alo mejor a veces no se explica suficiente-
mente, pero lo que mejor demuestra si se esta haciendo
0 no eslo que piensala gente. Si cogemos las Ultimas
encuestas, como por gemplo —usted me lo ha citado
en ultimo lugar y por eso voy areferirme aello— la
relativaal transporte terrestre, veremos que el transpor-
te terrestre espafiol, en lo que se refiere avigjeros, es
sin duda alguna el mejor aceptado del mundo, tiene una
enorme calidad y un alto grado de satisfaccién de los
usuarios, sin perjuicio de que no seamos autocompla-
cientes. Esas mismas encuestas dicen que, estando muy
satisfechos, quisieran mejorar un par de cosas: 10s
servicios de las estaciones, que no es exactamente
transporte, sino mas bien la conexién con lainfraes-
tructura, y los servicios de reclamaciones en general en
relacién con los incidentes que pueda haber con los

billetes. A esto estamos atentos en horizontal, tanto la
Direccion General de la Marina Mercante como la de
Transporte Terrestre como la de Transporte Aéreo.
Puedo citarle de memoria algunas de |as cosas que se
han dicho.

Para empezar, en el transporte aéreo somos el primer
pais que con todas sus compaiiias ha firmado en €l
Ministerio de Fomento la carta de servicios de calidad
que luego se esta aplicando. El primero en toda Euro-
pa, después de aprobarse la hormativa comunitaria. Ni
gue decir tiene que en la politica europea estamos sos-
teniendo, como S.S. conoce perfectamente por los
debates habidos en esta Comisién y en la Comisién
correspondiente de la Unidn Europea, la mejorade la
calidad en todos | os aspectos. El dltimo dia, el dia 3,
aunque todavia no se ha aprobado, estuvimos apoyan-
do lanueva normativa sobre over booking, esperando, si
todo vabieny lapresidenciaholandesalo lleva atérmi-
no, que en diciembre se pueda aprobar paralasinicia-
ciones correspondientes. Ahora, conviene decir —cito
e gemplo porgue desde mi punto de vista esimportan-
te en términos de entender politicamente lo que se esta
haciendo— la verdad y toda la verdad, porque el over-
booking, la sobreventa —no me gusta, dicho sea de
paso, que acabemos siempre hablando en inglés— de
billetes es estructural alos servicios detransportey sin-
gularmente a transporte aéreo, y es ademas una enor-
me ventaja para el consumidor, porque, sin esa sobre-
venta, un avién que se vende un afio antes de que
realice el vuelo y que puede ir cambiando los billetes,
no habrialaflexibilidad para hacer lareserva. Su sefio-
ria conoce perfectamente, como usuario casi forzoso
de esos servicios, como nos ocurre a quienes estamos
en esta actividad, mas a SS.SS., que acuden a Parla-
mento representando a toda Espafia, |as ventajas que
tiene esa flexibilidad, pero es verdad, en linea con la
calidad, y lo comparto con S.S., que o que es una ven-
taja no se puede convertir en un abuso. Por tanto, se
tiene que establecer un margen y tiene que haber unas
compensaciones y unos derechos claros de | os ciudada-
nos ala hora de usar en este caso el transporte a€reo,
pero valdria para el transporte maritimo o para €l
terrestre. Asi pues, sefioria, estamos trabajando en esa
direccion en términos horizontales. Acabo de citar la
carta del transporte aéreo y SS.SS. conocen, porque ha
habido un debate parlamentario, lainformacion y los
gjercicios gue estan recomendados ahora en todas las
cartulinas, porque lo haimpuesto el regulador en las
compafiias aéreas, debido al Ilamado sindrome de la
clase turista, la posibilidad de riesgo de enfermedad
tromboflebitica, etcétera. También con mucho gusto,
sefioria, le puedo mandar la enumeracion de las cosas
gue se estan haciendo.

Por dltimo, sefioria, el transporte por carretera. Per-
déneme que discrepe en una cosa. No sblo se ha deba-
tido con el sector el Plan de Transporte de Mercancias,
sino que también el ministro ha venido expresamente a
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explicarlo a esta Camara. (El sefior Segura Clavell:
No. El Plan PETRA no se havisto aqui.)

El sefior PRESIDENTE: Sefior Segura, le ruego
que deje terminar a sefior subsecretario.

El sefior SUBSECRETARIO DE FOMENTO
(Menéndez Menéndez): Seria cuestién de comprobarlo
en el «Diario de Sesiones». (El sefior Segura Clavell:
No.) Ya he dicho que el Plan PLATA —sigamos los
pasos justamente para poder debatirlo primero con el
sector por el procedimiento democratico previsto en la
ley, que es el Comité nacional, de acuerdo con la Ley
del Transporte— no es un plan cerrado, puesto que
ahora estamos trabajando en él. Nosotros trabajamos
por anticipado y lo mismo que €l afio pasado sabiamos
gue estabamos trabajando en una direccién parael Plan
de Salvamento y lo dotamos presupuestariamente, aun-
que faltaba hablar con las comunidades autonomasy la
tramitacién correspondiente, ahora también hacemos
previsiones, ala espera, naturalmente, de que se aprue-
be el acuerdo. Haremos exactamente igual por lo quea
transporte terrestre se refiere, ya que también hay una
coordinacién con las comunidades autbnomas muy efi-
caz y un clima muy constructivo, lo que demuestra,
dicho sea de paso, que los discursos que a veces escu-
chamos que ponen en cuestion nuestra forma de Esta-
do, el Estado de las autonomias, no tienen mucho fun-
damento. Yo le aseguro que, en cuanto al transporte
terrestre, en donde se ve claramente la fragmentacion
territorial de las competencias de cada uno, la coordi-
nacion es excelente. Podemos cometer errores unosy
otros, pero la coordinacion es excelente. ¢Quetiene que
ser mejor? Sin duda. Siempre puede ser mejor, pero en
este momento es excelente.

El Plan PETRA contempla una amplisima gama de
medidas y todas ellas tiene soportes parciales en los
presupuestos, pero Nno con un programa especifico para
el Plan PETRA o parael Plan PLATA, sino dentro dela
direccion general correspondiente, en los ambitos que
sean, por ejemplo, en laformacion, en el apoyo alos
temas de seguridad, etcétera. Sobre todo —conviene
destacarlo para que no se confunda politicamente, el
ministro Alvarez-Cascos |0 ha dicho con reiteracion y
yo mismo en las oportunidades que he tenido y |os pro-
pios protagonistas del sector o conocen y 1o compar-
ten—, no esun plan a vigjo estilo o concepto de lapre-
determinacion administrativa de unarealidad que luego
no se day que conduce al fracaso. Para que nos enten-
damos, no es un plan quinquenal, sino un plan en el
sentido de que el sector tenga debatidas y consensua-
das unas lineas de actuacion y protagonice dicho plan,
es decir, que es un plan para gue la sociedad civil cami-
ne en linea con lo que estd demandando el futuro para
el transporte de mercancias y eventualmente para el
transporte de vigjeros. Esta dando ya sus resultados en
todas las lineas: en la mejora del dimensionamiento de

las empresas, en la mejora de los mecanismos de ges-
tion, cual esquiera que sean estos —cooperativos, gran-
des empresas, etcétera—, y en las ayudas a abandono
de actividad, que se han incrementado considerable-
mente —puedo darle los datos a S.S., ademés de que
estan previstas también en los presupuestos— a lo
largo de estos afios, empezando por determinados gru-
pos de transportistas y abarcando a todos, incluso alos
transportistas, desde este mismo afo, de transporte
ligero, para que se pueda producir esa salida razonable
de quienes por razén de edad quieren abandonar €l sec-
tor y puedan entrar en empresas con un planteamiento
mas moderno. Eso también es, dicho sea de paso —
aprovecho para remarcarlo—, politica social, porque
en el sector del transporte de carretera en Espaia, de
mercancias sobre todo, como S.S. conoce, el protago-
nistaes el autbnomo y esas personas, alas que el minis-
terio esta defendiendo precisamente porque represen-
tan la libertad de empresa, habiendo presentado un
recurso en Bruselas contra la directiva que limita dicha
libertad, necesitan también que, cuando les toque el
momento de abandonar, se les facilite de alguna mane-
ra ese transito para poder hacer las cosas que hay que
hacer y que, como digo, estan previstas en el Plan
PETRA, que, en todo caso, supone gue €l protagonis-
mo es del sector, de los empresarios. Naturalmente,
tranquilizo a S.S. en cuanto a Plan PLATA, porque si
esta debatido en el Comité nacional con todo € sector,
y en este momento | estamos justamente debatiéndolo.
Por eso no le voy aexplicar aS.S. un plan que no exis-
te. Le he dicho que ya tenemos previstas las dotaciones
y que va aexistir.

El cuarto o quinto tema que me planteaba S.S. es €l
de —el quinto habia sido la comision de accidentes,
pero lo uni con € tema aeronautico— la eficacia de la
tasa de seguridad. A las pruebas me remito. Primero,
conviene distinguir dos aspectos de seguridad que en
castellano no se distinguen bien, se distinguen mejor
en inglés the safety and security plan. Unacosaesla
seguridad operativa, es decir que los trenes funcionen
correctamente, que |os aviones vuelen correctamente, y
otras cosa es la seguridad orden publico, que es la que
estavinculada al 11 de septiembre. Comparto con S.S,,
CON su grupo y con mi grupo parlamentario laidea de
latrascendencia que hatenido el 11 de septiembrey lo
gue pensamos todos sobre el terrorismo como amenaza
paralavida democrética en el mundo en general. Sin
embargo, desde el punto de vista de los transportes no
vale estar siempre en |la coartada permanente, como
escucho a veces a algunos de los protagonistas del sec-
tor, del 11 de septiembre. El 11 de septiembre pasb, ha
tenido sus consecuencias —que ahora explicaré— en
este sentido de la seguridad orden publico, pero antesy
después del 11 de septiembre habia transporte mariti-
mo, aéreo y terrestre, debe seguir habiéndolo y debe
ser de calidad, adecuado, competitivo, etcétera. No
vale, por tanto —Yy no estoy respondiendo con esto a

18969



CONGRESO

10 pE ocTuBRE DE 2002.—NUM. 584

S.S. pero estoy tratando de centrar el debate—, escu-
char permanentemente que el 11 de septiembre, desde
el punto de vistade los transportes, estambién un para-
peto en el que uno se puede escudar para cualquier
cosa. No, € 11 de septiembre paso.

¢Qué consecuencias hatenido € 11 de septiembre?
Evidentemente, consecuencias en materia de seguridad
orden publico, muy importantes. Son evidentes en el
caso del transporte aéreo que ha sido el elemento prota-
gonista del 11 de septiembre, y son igual de evidentes
en el resto de los transportes. Debo decir una cosa a
S.S. que creo que ya dije publicamente en esta Camara
Yy, Si no, en el Senado, pero que repito aqui. La mejor
medida de seguridad orden publico —no la otra— es
casi siempre la que no se conoce. No vamos a anunciar
gué medidas de seguridad vamos a adoptar como es
natural, pero le aseguro queincluso antesdel 11 de sep-
tiembre habia medidas de seguridad en todos los
medios de transporte, desde que nosotros estamos en €l
ministerio, tratando de garantizar esa seguridad orden
publico que, repito, eslo mismo. No es posible la segu-
ridad absolutay, en todo caso, la responsabilidad bési-
ca es evidente que es del Ministerio del Interior, pero
nosotros colaboramos en toda lalinea.

Esa tasa, que como S.S. reconoce, ho recauda el
Ministerio de Fomento sino el Ministerio de Hacienda,
claro que se traduce en las medidas. Si hace falta més
Guardia Civil, que hace faltay que el Gobierno ya ha
dicho que iba a poner mas medios, 16gicamente se hace
por el Gobierno con los presupuestos del Estado y, en
parte, con el ingreso de esa tasa. Si hace falta poner
medi os mecanicos de control —estoy diciendo cosas
en general— claro que se hace. Aprovecho paradecirle
otra cosa que e Gobierno hareiterado, sobre todo en €l
transporte aéreo, porque el debate se ha producido en
Espafay en Bruselas.

Sefiorias, en un sistema de transportes integrado en
un mercado cada vez més abierto y competitivo, cada
parte tiene que tener su protagonismo, y repito lo que
dije el afo pasado, si no recuerdo mal, en esta misma
comparecencia. Hay unos gastos de seguridad que evi-
dentemente tienen queir a presupuesto de los Estados,
algunos de los que acabo de citar, pero hay unos gastos
de seguridad que evidentemente son de las compafiias
de transporte, porque no se puede estar en ningln sec-
tor de actividad sin asumir los costes de |os riesgos
empresariales que ese sector representa; por tanto, tie-
nen que ser de las compafiias. Y también hay, sefioria
—déjeme terminar el argumento— unos costes que
tiene que pagar al final el usuario si el servicio que se
le presta es de mayor calidad. Podremos discutir el
equilibrio en ese reparto, pero no podemos negar esa
realidad econémica evidente, y todo lo demas es hacer
—no me atrevo a decir que demagogia— argumenta-
cion facil; es decir, si las compafiias aéreas, por poner
un ejemplo, pretenden que los presupuestos de todos
los Estados corran con todos los costes que les corres-

ponden aellas es un poco dificil. Le pongo un ejemplo.
Este Gobierno llevaimpulsando en Bruselas una direc-
tivaque S.S. conoce en relacion con la formacién de
las tripul aciones de cabina de los aviones, porque esta-
mos convencidos, y o llevamos diciendo afios, de que
tienen que tener —porque son unas personas que, si se
me permite la expresion, no son simplemente camare-
ros son mucho mas— una formacion de seguridad
especifica. Ese es un coste que tienen que tener las
companiias, y estoy esperando a que todos |0s paises se
acerguen ala posicion espafiolay se apruebe de una
santa vez la directiva, pero mientras tanto reconocera
gue Espafia va por delante, porque aqui tienen esa for-
macion y en otros sitios no latienen. Por tanto, me
parece que en ese sentido la coincidencia en cuanto a
objetivo es clara siempre que reconozcamos, repito,
gue los costes tienen que estar repartidos entre todos
los protagonistas de cualquier tipo de actividad.

En estamismallinea, aprovecho la argumentacion de
la sefiora Gonzalez del Valle, a la que |6gicamente
agradezco su intervencién y su apoyo a la politica del
Gobierno, y como gjemplo de cémo estamos desarro-
[lando esta tarea desde el punto de vista regulatorio,
puede servir, como otro cualquiera, los acuerdos de
octubre de 2000 con €l sector del transporte terrestre
gue se han traducido en una serie de actividades que
SS.SS. conocen perfectamente y que se han alcanzado
desde el dialogo, desde |a cercania alarealidad de los
mercados que tenemos que regular, desde la proteccién
de los intereses de los usuarios y de los consumidores,
es decir de los ciudadanos, que al final son los protago-
nistas Ultimos de todas estas paliticas, y desde latrans-
parencia parlamentario y de informacion en relacion
con todos estos aspectos.

Mas all& de esta explicacion genérica, que responde
alas cuestiones planteadas por S.S., en cuanto a deta-
lle de cada uno de los créditos, una vez formuladas las
preguntas por escrito, con muchisimo gusto contestaré
atodas ellas, pero me ha parecido que puesto que S.S.
planteaba el debate en estos términos, aunque desde €l
punto de vista estrictamente formal excedamos un poco
lo que es el formato parlamentario en este debate, habia
que dar esta respuesta, porque creo que S.S. y yoy
desde luego mi grupo Parlamentario y el Gobierno
coincidimos en una cosa fundamental que quiero resal-
tar una vez mas, porque creo que tiene consecuencias
por encima —si se me permite la anécdota— de si €l
presupuesto es del Ministerio de Fomento o del de
Transporte. Coincidimos en el convencimiento profun-
doy en lacreencia de que el sistema democrético de
debate y de hacer politica es el Unico digno desde el
punto de vista humano, el tnico digno desde el punto
de vista de la altura de |la historia en la que estamos,
por lo que hay que cultivarlo, hay que cuidarlo y hay
gue poner las menores trabas posibles al didlogo y al
procedimiento del funcionamiento democratico en los
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términos que, en este caso en Espafia, corresponden a
marco constitucional.
Nada més.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
subsecretario.

Sefiorias, terminada la comparecencia del sefior sub-
secretario de Fomento, suspendemos la Comision
por 30 segundos, para dar paso a siguiente com-
pareciente.

— DEL SENOR PRESIDENTE DE RENFE
(CORSINI FREESE). A SOLICITUD DEL
GRUPO PARLAMENTARIO MIXTO
(ESQUERRA REPUBLICANA DE CATA-
LUNA) (nimero de expediente 212/001179),
DEL GRUPO PARLAMENTARIO MIXTO
(BLOQUE NACIONALISTA GALEGO)
(numero de expediente 212/001184) Y DEL
GRUPO PARLAMENTARIO SOCIALISTA
(nimero de expediente 212/001257).

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, damos la bien-
venida al siguiente compareciente, presidente de
RENFE, don Miguel Corsini, explicandole que el modo
de la comparecencia es, en primer lugar, preguntas de
los grupos 'y, en el caso de que quiera hacer una inter-
vencion previa, puede hacerlo. Para su intervencion
previa, tiene la palabra el sefior Corsini.

El sefior PRESIDENTE DE RENFE (Corsini Free-
se): Gracias, presidente. Gracias, sefiorias. Buenos
dias.

Mi intervencion previa puede aclarar algunas de las
preguntas que me van a hacer a continuacion, y asi lo
hemos hecho otros afios.

En primer lugar, |os presupuestos de explotacion y
capital que presenta RENFE para el gjercicio 2003 con-
tienen la plasmacion a un afio de |os objetivos estraté-
gicos que deben permitir continuar mejorando la cali-
dad de nuestros servicios y resultados econémicos, tal
y COmo en afios anteriores.

El presupuesto del afio 2003 tiene como base un con-
junto de proyectos estratégicos que permitiran alcanzar
los resultados previstos en este presupuesto y mejorar
la posicién de gjercicios siguientes. Como ya sefia é en
mi intervencion € afio anterior, se han ido concretando
hechos significativos que inciden directamente en las
proyecciones de la empresa, incluso en los plantea-
mientos estratégicos de varios negocios de RENFE,
entre ellos, la explotacion de alta velocidad, adquisi-
ciones de material, repercusion en el area de manteni-
miento de material, como consecuencia de laincorpo-
racion de RENFE a la construccion del mismo y la
aparicién en los negocios de nuevas posibilidades deri-
vadas de la evolucion de la economia. Dichas circuns-

tancias se han incorporado a presupuesto para el ejer-
cicio 2003 en la anualidad que corresponde.

Desde € punto de vistade las relaciones econdémicas
de la empresa con el Estado, este presupuesto debe
enmarcarse en un entorno caracterizado por las siguien-
tes premisas. La gestion de lainfraestructura, que esla
circulacién y mantenimiento de la misma, larealiza
RENFE por cuentadel Estado. Esta actividad estaregu-
lada por un contrato especifico y se desarrolla dentro
de la empresa por medio de organizaciones dedicadas
exclusivamente a esta actividad. Los servicios de trans-
porte los gjecuta la empresa en dos regimenes econoé-
micos diferentes: de servicio piblico y de mercado. El
transporte de cercanias y regionales se realiza en régi-
men contractual con aportacién publica, contrato de
servicio publico, y, en el caso de regionales, también
con aportaciones contractuales de las comunidades
auténomas. El resto de actividades se realiza en régi-
men de mercado, en donde la aportacion del Estado se
efectlia en el marco de un plan de viabilidad, equili-
brando el resultado neto del conjunto de las unidades
de negocio, deficitarias unas, con beneficios otras. El
Estado financia el coste derivado de los intereses de la
deuda del Estado.

En los estados financieros de RENFE, y segun los
principios aprobados por la Intervencion General de la
Administracion del Estado, las aportaciones para cer-
canias, regionales e intereses de la deuda del Estado y
gestién de lainfraestructura, son considerados como
ingresos en la cuenta de resultados y las aportaciones
para el plan de viabilidad se consideran como reposi-
cién de capital. En sintesis, la aportacion del Estado
estajustificada desde € punto de vista econdmico y los
obj etivos de la empresa determinados, pudiendo seguir-
se su cumplimiento en todo momento.

A continuacion expondré un avance de los resulta-
dos del gercicio en curso, parapasar areferirme al pre-
supuesto de 2003 y | as perspectivas de futuro.

En relacion con el 2002, las principales variaciones
gue se producen hasta la fecha respecto a afio anterior
vienen determinadas por un aumento generalizado de
todas las partidas de ingresos. El balance de gestién al
mes de agosto de 2002 arroja una buena evolucién para
las unidades de negocio operadoras de viajeros, que
mejoran el saldo de contribucion previsto. Respecto al
afo anterior, losingresos de trafico han crecido: en cer-
canias, un 4,9 por ciento; en regionales, un 4,8; en €l
AVE, un 8,1y en las grandes lineas, un 8,8. El tréfico
en el transporte de mercancias se ha visto afectado por
laevolucién de la economia europeay |os ingresos aso-
ciados a mismo se mantienen en los mismos niveles
del afio anterior.

Lapuntualidad de los trenes que operan las unidades
de negocio de vigjeros sigue siendo satisfactoria, alcan-
zando un 96,4 por ciento los servicios regionales; un
98,7 por ciento en cercanias; un 95,4 en grandes lineas
y un 99,8 por ciento en atavelocidad.
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Los ingresos comerciales diferentes de |os derivados
del transporte de viajeros y mercancias se han incre-
mentado un 11,9 por ciento respecto al afio anterior.
L os gastos totales en este periodo se han contenido por
debajo de lainflacién real —su aumento se sittaen el
0,7 por ciento—, pasando de 1.920,7 millones de euros
en el afo 2001 a 1.934,8 millones de euros en e 2002.
L os intereses financieros han disminuido en un 18,5
por ciento, pasando de 296,9 millones de euros en el
ano 2001 a 241,8 millones de euros en el 2002 como
consecuencia de la evolucion de los tipos de interés.
Por tanto, el avance del gjercicio en curso incluido en
estos presupuestos generales contempla un resultado
antes de subvenciones de menos 1.345,5 millones de
euros 'y es consecuencia de lafinanciacion de la gestion
delainfraestructura, delagestion deladeuda por cuenta
del Estado y de la prestacion de servicios de cercanias y
regionales, siendo solo un 12 por ciento €l capitulo de
compensacion de pérdidas —lo que llamamos el plan
de viabilidad y efecto IVA—, cumpliendo el
presupuesto de explotacion de RENFE incluido en
los Presupuestos Generales del Estado aprobados para
el 2002.

Adicionalmente, se considera una aportacion de
capital de 31 millones de euros, de los que 30,1 corres-
ponden a plan de recursos humanos —financiacion del
plan de jubilaciones anticipadas y bajas incentivadas—
y 961.000 euros a la aportacién para la Agrupacion
europea de interés econémico Sur-Europa-M editerra-
neo, para estudios de conexion de alta velocidad con
Francia, totalizando 1.376,5 millones de euros de apor-
tacion del Estado a RENFE en el gercicio 2002.

En relacion con € presupuesto para 2003, las aporta-
ciones del Estado son de 1.348,5 millones de euros,
cantidad ligeramente inferior al total de aportaciones
del afio anterior, correspondiendo 694,9 millones de
euros ala subvencion de explotacion destinada a cerca-
nias, regionales, intereses de la deuda del Estado, inte-
reses asociados a infraestructura y plan de viabilidad y
653,6 millones de euros ala subvencion de capital des-
tinada a la gestion de la infraestructura, el plan de
recursos humanos y la agrupacién europea de interés
econdémico Sur-Europa-Mediterraneo.

El presupuesto de expl otacion elaborado por RENFE
presenta un resultado antes de subvenciones de
-1.337,9 millones de euros, de los que mas del 54 por
ciento corresponden al convenio de gestion de infraes-
tructura, el 17 por ciento a gastos financieros de la
deuda del Estado, el 19 por ciento a obligaciones de
servicio publico —cercanias y regionales— y sélo
un 10 por ciento corresponde al saldo neto de benefi-
ciosy pérdidas de las unidades que operan en el merca-
do. En sintesis, €l 90 por ciento corresponde a activida-
des de servicio publico, como infraestructura,
cercanias, regionales y deuda del Estado, y solo el 10
por ciento corresponde a actividades en régimen de
mercado.

Con las aportaciones previstas, RENFE presenta un
presupuesto de ingresos y gastos equilibrado, como en
anos anteriores, y, por partidas, en la comparacion del
afo 2003 con el afo anterior, cabe hacer los siguientes
comentarios. Los ingresos de tréfico presentan un cre-
cimiento del 6 por ciento sobre el avance del afio 2002
y los gastos totales un 3 por ciento. Los gastos de per-
sonal incorporan una politica salarial acorde con las
disposiciones contenidas en el proyecto de ley de pre-
supuestos para 2003 y la continuacion de los planes de
recursos humanos llevados a cabo hasta el momento.
Los materiales y servicios del exterior presentan un
incremento del 7,6 por ciento sobre 2002 como conse-
cuencia de mayor actividad e incorporacién de nuevos
servicios. Los gastos financieros contemplados en este
presupuesto alcanzan la cifra de 438,6 millones de
euros.

En € gjercicio 2003 continuaremos avanzando en la
materializacion de nuestro objetivo de impulsar el
ferrocarril espafiol como modo de transporte que da
soluciones y respuestas a la necesidad de movilidad de
la sociedad. A este respecto, se pondra en funciona-
miento la relacion Madrid-Zaragoza-L érida por la
nueva linea de alta velocidad de ancho internacional
contemplada en e Plan de Infraestructuras 2000-2007.
En este presupuesto hemos contemplado en principio
una estimacion sobre los ingresos y gastos asociados
basandonos en nuestra experiencia en la explotacién
del AVE Madrid-Sevilla, aungue entendiendo gue este
€s un nuevo mercado que tiene caracteristicas diferen-
tes en cuanto amadurez y tipologia de clientes.

De caraal futuro préximo tenemos como punto de
partida las mejoras y avances ya conseguidos y vamos
a aprovechar los recursos que tenemos, tanto humanos
como materiales, para que la empresa mantenga una
posicion de liderazgo en el mercado de transportes.

Lainversion que RENFE tiene previsto realizar en el
gjercicio 2003 se estima en 935,6 millones de euros, de
los que 917 millones de euros corresponden ainversio-
nes materialesy el resto son inversiones financieras por
valor de 18,6 millones de euros. Estas inversiones
incluyen fundamentalmente las requeridas para la ope-
racion del transporte, las correspondientes a manteni-
miento y rehabilitacion de los activos de infraestructu-
ra, las obras en la red convencional afectadas por
nuevas infraestructuras, convenios con comunidades
auténomas y aquellas relacionadas con €l desarrollo de
otros negocios.

En relacidn con las inversiones ligadas a la opera-
cién del transporte, debe destacarse inicialmente que
durante el proximo gjercicio prosigue la fabricacion de
los trenes para la explotacion de la nueva linea de alta
velocidad Madrid-Barcel ona-frontera.

Lasinversionesen el gercicio paralos citadostrenes
es la siguiente. Para 32 trenes de velocidad maxima
330/350 kilometros/hora, que realizaran el tréfico de
larga distancia, 37 millones de euros. Para 20 trenes de
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velocidad maxima 250/270 kilémetros/hora, que
realizardn tréficos intermedios, 11,4 millones de euros.
Para 12 trenes autopropul sados de rodadura desplaza-
ble, que redlizarén traficos compatibles entre las lineas
de alta velocidad y convencionales, 6,2 millones de
euros. Asimismo, esté prevista la contratacion de nuevo
material relacionado con la alta velocidad, destacan-
do: 44 motrices de ancho variable para composiciones
de rodadura desplazable por un importe estimado
de 141,3 millones de euros; ocho composiciones de
ancho variable paratren hotel por un importe total esti-
mado en 72 millones de euros. El conjunto de las actua-
ciones en material movil relacionadas con lalinea de
alta velocidad tienen un gasto previsto en €l afio 2003
de 110 millones de euros.

Ademés, estan previstas inversiones relacionadas
con las nuevas infraestructuras, que supondran un gasto
en el afo 2003 de 95,6 millones de euros, que corres-
ponden alaconstruccién de los talleres necesarios para
el mantenimiento de los trenes, la adaptacion de las
actual es estaciones de Puerta de Atocha, Sants, Lleida
y Calatayud y las inversiones relacionadas con la pues-
ta en operacion comercia de lanuevalinea.

Otras inversiones de las unidades de negocio opera-
doras del transporte que cabe resaltar son las siguien-
tes: AVE realizara inversiones relacionadas con la
explotacion de la actual linea Madrid-Sevillay grandes
lineas invertira 28,5 millones de euros, de los que €l 68
por ciento corresponde a actuaciones en material de
rodadura desplazable y a modernizacién del parque de
locomotoras. Asimismo se destaca la adquisicion de
tres trenes tipo Alaris, con un pago inicia en el gjerci-
cio de 3,7 millones de euros, con un coste total estima-
do del proyecto de 28,9 millones de euros.

Cercanias. En €l gjercicio 2003 se invertiran 96,6
millones de euros, entre los que cabe citar 14 trenes
CIVIA, contratados en el 2000 con una consignacion
de 24,6 millones de euros en el gercicio. Contratacién
de la adquisicién de 80 trenes de nueva serie con un
importe total de 334 millones de euros con una consig-
nacion de 34,4 millones de euros en este gjercicio.

Modernizacién de trenes de la serie 446, con un
gasto en el gjercicio de 18 millones de euros. Las
inversiones en estaciones por valor de 6,8 millones de
euros. Luego, en lo que se refiere aregional es gjecuta-
rdinversiones en el gjercicio 2003 por valor de 38, 9
millones de euros, entre las que deben mencionarse 21
trenes diesel TRD 3, aprobados en el gjercicio
de 2001, que supone el 48 por ciento de lainversion de
la unidad de negocio en € gjercicio, y 21 trenes regio-
nales eléctricos TRE, con un pago inicial en el gjerci-
cio de 2,5 millones de euros. Las unidades de negocio
de cargas y transporte combinado prevén invertir en
conjunto en el préximo ejercicio 67,5 millones de
euros. Estas inversiones se destinan a programas de
modernizacion del parque de vagones, modernizacion
de las terminales de cargas, asi como alamejoradela

productividad de locomotoras, 31 por ciento, cuya par-
tida méas importante es la transformacion de las | oco-
motoras serie 333, cuya entrega finalizara en este gjer-
cicio. Asimismo, un 16 por ciento se destinara a la
adquisicion de vagones.

Las inversiones en activos de infraestructura inclu-
yen convenios con comunidades autbnomas, con los
siguientes gastos en € gjercicio: Xuntade Galicia, 52,9
millones de euros, Juntade Castillay Lebn, 26,5 millo-
nes de euros y la Junta de Extremadura, 20,3 millones
de euros. Inversiones en red convencional afectadas por
las nuevas infraestructuras, cuyo gasto previsto en el
ano 2003 sera de 90 millones de euros. Las realizadas
por mantenimiento de infraestructura, que supone
un 17,6 del total. Las inversiones en activos asignados
alaunidad de negocio de circulacion, un 2,3 por cien-
to, estan destinadas fundamentalmente a mejorar las
instalaciones relacionadas con la seguridad de la circu-
lacién y los centros de control de tréfico. Otras inver-
siones gjecutadas en coordinacion con € Ministerio de
Fomento suponen un 2,6 del total.

En relacién con el desarrollo de otros negocios
cabria destacar: €l 1,2 de lainversion total se destinara
ala comercializacion de estaciones de viagjeros de la
red actual. Las inversiones destinadas a la puesta en
valor de terrenos y racionalizacién de espacios para su
explotacion comercial, gestionadas por la unidad de
negocio de patrimonio y urbanismo suponen un 2 por
ciento del total del gjercicio. El 1,3 sedestinaraa equi-
pamiento de los talleres de mantenimiento de trenesy
adquisicion de piezas de parque, adicionalmente alas
ya sefialadas en rel acién con las nuevas infraestructuras
y nuevos servicios de alta velocidad. Finalmente, €l 1,6
por ciento del total se destinara a inversiones en equi-
pamiento de la red de fibra Optica, ligadas a contratos
con clientes.

Perspectivas de futuro. Desde € punto de vista eco-
noémico y de presupuestos, en los ltimos afios RENFE
haido reduciendo sus necesidades de apoyo publico,
tanto en términos absolutos como relativos respecto al
PIB, demostrando una eficacia en la gestion no sélo
concentrada en € incremento de ingresos sino también
en la contencién del gasto. Sin embargo, no se puede
olvidar que las empresas trabajamos hoy en un entorno
globalizado en € que, més que las ventas de la préxima
semana, se tiene en cuenta la capacidad para generar
valor parala sociedad en su conjunto. Por €llo, es nues-
tro objetivo continuar en el desarrollo de nuevos servi-
ciosy productos que generen valor afiadido, tanto para
la empresa como para sus clientes. La estrategia para
afrontar el futuro con éxito pasa evidentemente por la
mejora continua de la calidad de la oferta. La construc-
cion de nuevas infraestructuras afectara directamente a
la mejora de nuestros servicios, y nos permitira posi-
cionarnos mejor en el mercado, incrementando nuestra
competitividad. El Ministerio de Fomento tiene previs-
tala puesta en servicio de la nueva infraestructura de
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atavelocidad entre Madrid y Leida, que habra de pro-
longarse hasta Barcelonay la frontera francesa.

Ante esta nueva realidad, que nos abre unas amplias
expectativas en un corredor que genera una de las
mayores movilidades del pais, Ilevamos tiempo traba-
jando afin de disefiar y ofrecer una oferta, tanto de
material como de servicios, que sea atractiva para nues-
tros clientes actuales y los que se puedan incorporar en
el futuro y que nos permita incrementar drasticamente
la cuota de participacion en el mercado.

Un primer paso yalo hemos dado con laadquisicion
del nuevo material para alta velocidad, tanto para
servicios de larga distancia como regionales. Con este
material, las ventajas y posibilidades de estas nuevas
infraestructuras ya no van a quedar circunscritas exclu-
sivamente a este corredor, sino que también podra
beneficiarse de ellas unaimportante parte de la pobla-
cién que reside en ciudades fuera del mismo pero
conectadas aestalinea. Ademas, las nuevasinfraestruc-
turas contribuiran a disminuir e nimero de circulacio-
nes de vigjeros en ese tramo de la red convencional y
aumentara por tanto la capacidad de surco paralos tre-
nes de mercancias, ofertando nuevas prestaciones a sus
clientes y aumentando de esta forma su rentabilidad.

En esta misma linea, cabe sefialar que el reciente
paguete de medidas propuesto por la Comision Euro-
pea para acelerar la creacion de un espacio ferroviario
integrado, contempla entre sus acciones la modifica-
cion de los métodos de trabajo con el fin de avanzar
més rapidamente hacialainteroperabilidad del ferroca-
rril convencional. Como recoge la Directiva 2001/16
de la Comunidad Europea, de 19 de marzo de 2001, la
eficienciade laexplotacion y lacalidad delos servicios
es un elemento fundamental de la estrategia de la
Comisién paralograr el mercado Unico ferroviario, rea-
lizable mediante la interoperabilidad, junto con la libe-
ralizacién del mercado y la armonizacion técnica.

Segun las previsiones de la Union Europea para los
préximos afios, el crecimiento europeo deberia provo-
car un incremento del tréafico de viajeros que rondaria
un 25 por ciento. Por otra parte, la saturacion de carre-
teras y aeropuertos, en los Ultimos afos ha llevado a
buscar soluciones que en alguna medida han modifica-
do el destino de las inversiones, que crecen en infraes-
tructuraferroviaria.

Como ya he sefidlado, seguir reduciendo el coste del
ferrocarril para el Estado, de forma compatible con una
mejora de la ofertay de la calidad, es un objetivo prio-
ritario de RENFE. Creo que hemos sabido aprovechar
las oportunidades que se nos han presentado en los Ulti-
mos afos y seguiremos trabajando en esta linea para
tener un ferrocarril eficaz y €ficiente que pueda compe-
tir en el mercado del transporte.

El sefior PRESIDENTE: Como han sido varios los
solicitantes de la comparecencia del sefior presidente
de RENFE, si les parece, sefiorias, seguiremos la técni-

ca habitual de ir de mayor a menor que se emplea en
esta Comisién, salvo que algun grupo tenga prisa o
interés en intervenir €l primero de ellos. Me dirijo basi-
camente al Grupo Mixto, que es uno de |os peticiona-
rios de la comparecencia. ¢Les parece bien?
(Asentimiento.)

Entonces, seguiremos la técnica habitual, con la
intervencion del Grupo Socialista. La sefiora Miralles
tiene la palabra.

LasefioraMIRALLES| GUASCH: Bienvenido,
sefior Corsini.

Seguin descripcion del propio Ministerio, RENFE rea-
lizaba o realiza, no sé& qué término tengo que emplear,
sus actuaciones en el marco de los contratos-programa
suscritos con el Estado. El Ultimo contrato-programa es
de 1999-2000, que se prorrog6 parece que sine die.
Esta es mi primera pregunta, sefior Corsini. ¢Laformu-
la del contrato-programa sigue vigente? Si es asi, ¢por
gué nos basamos en el de hace dos afios? ¢Por qué no
hemos elaborado un nuevo contrato-programa actuali-
zado? Uno de | os objetivos de aquel contrato-programa
era el de adaptar dicha entidad publica hacia el nuevo
escenario ferroviario del mercado Unico. En ese con-
texto se establecia un objetivo clave que era el sanea-
miento financiero y las posibles formulas aplicadas
para gue dicha entidad pudiera iniciar su nueva anda-
dura sin cargas ni deudas, unas deudas que tienen ori-
genes distintos pero que ascienden mas 0 menos
a 7.000 millones de euros, y que ademés pueden incre-
mentarse con la compra de nuevo material. Sefior pre-
sidente, ¢nos podria decir la cifra exacta de esta deuda
y S ésta se puede incrementar con la compra de nuevo
material ? Esta situacion parece un poco incompatible
con la fecha de marzo de 2003, anunciada paralalibre
concurrencia de los operadores, en definitiva, parala
liberalizacion. ¢Qué tiene previsto RENFE ante esta
situacion? Segun aguel contrato-programa habia la
intencion de crear un grupo de trabajo para este tema
con representantes del Ministerio de Fomento, del
Ministerio de Economiay con la propia compafiia. Nos
gustaria saber s este grupo de trabajo se ha constituido
y se ha elaborado algunos materiales, algunas conclu-
siones que nos puedan ser de interés. El tema de la
deuda es sumamente importante porque puede influir e
incluso hipotecar € nuevo modelo ferroviario anuncia-
do repetidamente por el propio ministro. Por lo tanto,
sefior Corsini, queriamos que nos informase sobre la
vigenciay la programacion del contrato-programa, el
tema de la deuday la repercusion de la deuda sobre €l
nuevo model o de gestidn. También nos gustaria que nos
aclarase como se planteara el canon de uso de las vias
por operadores externos que puedan utilizar dichas vias
a partir de esta fecha, marzo del 2003, y como puede
repercutir esto en el presupuesto.

Otro tema gue nos parece de sumo interés esla com-
pra de material mévil. Usted mismo, y repetidamente,
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cuando ha hecho la presentacion de |os presupuestos
anos tras afo nos ha expuesto las previsiones de gasto
en material moévil. Sin embargo, parece que la gjecu-
ci6n de estas partidas va un poco retrasada, porque a
pesar de que hay una prevision, y digo prevision, para
gue lainauguracion de lalinea de alta velocidad en €l
tramo Madrid-Lleida se celebre el 20 de diciembre de
este afio, y que circularan a principios del mes de enero
del afio proximo, esta nueva linea utilizara trenes ale-
manes de alquiler, ya que los de compra aln no estan
listos. ¢Es asi, sefior presidente? Si es asi, ¢hasta cuan-
do tendremos que utilizar trenes de alquiler? ¢Los equi-
pos lanzadera M adrid-Zaragoza estan ya listos, estan
previstos? Si es asi, Si ho tenemos esos trenes a punto,
¢por qué no se hicieron los concursos hace ya dos
anos? Ademés, también nos gustaria saber cud es el
nivel de g ecucion de las obras de adecuacion alalinea
de altavelocidad de las estaciones de Atocha, Zaragoza
y Lérida.

Hay un tema para nosotros muy importante, que es
€l delaseguridad, sobretodo a partir de los gravesinci-
dentes ferroviarios que hemos tenido alo largo de este
ano en lalinea del Mediterrdneo. Para esta partidaen el
afno 2002 habia asignados unos 150 millones de pese-
tas, unos 910.000 euros, cifra totalmente insuficiente,
como admiti6 el propio ministro, que después del triste
accidente de Torredembarra anuncié que la partida pre-
supuestaria aumentaria para acelerar € cambio del sis-
tema de seguridad. ¢En qué términos se ha aumentado?
¢Cudl eslagjecucion de las obras de mejora del siste-
ma de seguridad? ¢Se ha dotado yaa estalinea del sis-
tema de proteccion automatica del tren ATP, como el
sefior ministro anuncio el 26 de febrero del 2001 y
usted mismo reiter6 el 8 de marzo en esta Comision?
Dentro de este mismo tema de la seguridad nos gusta
ria que nos aclarase cuéles son las obras de ejecucion
de los pasos a nivel, en cudnto se ha actuado en lo que
Ilevamos de afio y en cuanto se piensa actuar el afio
préximo. ¢Tiene alguna previsién presupuestaria
RENFE para €l soterramiento de vias de la fachada
maritima de la ciudad de Tarragona? Segun distintas
fuentes de informacion, RENFE tiene también previsto
gastarse en la provincia de Jaén unos 24 millones de
euros. ¢Nos podria especificar en qué actuaciones tiene
previsto realizar estos gastos?

Por ltimo, quiero agradecerle su presencia aqui y
decirle que tenemos preparadas algunas preguntas por
escrito que le entregaré a final de esta sesién y otras se
las entregaremaos mafiana mismo.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Sedo, por e Grupo Parlamentario Catalan (Convergén-
ciai Unid).

El sefior SEDO | MARSAL: Quiero hacer una
breve intervencion, pero no era solicitante de la compa-
recencia.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Sedd, recordara que
hemos dicho que al estar de acuerdo los grupos, vamos
aseguir el esqguema natural.

El sefior SEDO | MARSAL : Buenos dias, sefior
Corsini. Antes, al saludarle, le dije que posiblemente
no le haria ninguna pregunta, pero su intervencién
inicial me incita a que tenga que intervenir en una serie
de cuestiones que a mi me parecen muy interesantes,
fundamentalmente ladel tren de alta vel ocidad Madrid-
Lleida-Barcelona. Estd anunciado que el 20 de diciem-
bre se inaugura o se pone en marcha el tren Madrid-
Lleida. Me gustaria conocer s a partir de esta fechava
a haber ya un funcionamiento comercial, si ya setiene
prevista su prolongacion hasta Barcelona con €l inter-
cambiador en Lleiday si con los equipos especiales
motrices de ancho variable ya se ha dado un paso o se
seguird como estén actualmente las lineas. Hay trenes,
me parece que son vagones tipo Talgo, que hacen €l
recorrido Barcel ona-Sevilla pasando por Madrid por la
viaAVE o laentrada a Francia. ¢En qué trenes se hara
este vigje de momento?

Usted ha hablado también de of ertas disefiadas. A mi
esto me lleva a la siguiente reflexién. Actual mente, €l
desplazamiento hacia Madrid desde Reus —mi ciudad,
por eso la pongo por delante, y también eslade la sefio-
raMiralles—, Tarragona, Salou, la zona de la Costa
Dorada, es mediante |os trenes convencionales o desde
los aeropuertos, bien sea el de Reus —que tiene una
linea— o €l del Prat. Le voy a poner un gjemplo de lo
gue me sucede a mi paravenir aMadrid cada semana.
Béasicamente utilizo el puente aéreo y tardo practica-
mente por esta autovia que hoy en su tramo final esta
Ilena de agua y por eso estamos casi bloqueados en
Madrid, del orden de una horay cuarto hasta el aero-
puerto; después tengo la espera correspondiente. Por la
autopista A-7 tardo a Lleida unos 50 minutos de auto-
pista mas un cuarto de hora para cruzar la ciudad. Por
tanto, empleo el mismo tiempo en ir al aeropuerto que
en ir alaestacion de Lleida. Como a mi el tren me
gusta mucho, probaré a hacer el cambio del puente
aéreo al tren, pero me viene un problema: ¢cOmo esta-
remos de aparcamiento para este tipo de utilizacion del
tren?Y en un futuro, ¢cuél seralaventaja que puede
dar el aparcamiento de la estacion de Lleida para la
gente que no es de la propia ciudad? Esto puede pasar
en otro sitio el dia de mariana, en la estacion de Pera-
fort, pero como es una estacion que esta mas aislada
del nacleo urbano, serd mucho més féacil la construc-
cion de aparcamiento. Por otro lado, aparte del proble-
ma del aparcamiento ante laposibilidad del uso del tren
de alta velocidad por parte de la gente de estos niicleos
de poblacion alrededor de Tarragona, Reusy la Costa
Dorada, me gustaria saber, comercia mente hablando,
qué tipo de parada tendran en Valls, porque, como he
dicho antes, se emplea una hora en ir desde esta zona a
Lleida, gue son unos cien kilbmetros, con el coste de
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autopista consiguiente, mientras que toda esta zona de
Valls estd a unos 20 6 30 kilometros. Por tanto, dentro
delo que usted deciadeir disefiando ofertas, yo supon-
0o gue esto puede estar ya disefiado y me gustaria que
me comentara algo al respecto, y si no le pediria que
estudiasen el disefio para esta zona.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Rodriguez, en nom-
bre del Grupo Parlamentario Mixto, tiene la palabra.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: En primer
lugar, quisiera expresar a sefior presidente de RENFE
la preocupacion del Blogue Nacionalista Galego por €l
hecho de que hayan disminuido los usuarios de RENFE
en el ge atlantico, no voy ahablar del resto de Galicia,
que es un gje que, como usted sabe, es competitivo, con
parémetros de uso que podrian ser incluso muy supe-
riores si estuviéramos nada méas que ala atura de cual-
quiera de los g es de transportes ferroviario de vigjeros
que hay en zonas del Estado espafiol ya muy extensas.
Sin duda esta disminucion de los usuarios, como sabey
tiene que reconocer el presidente de la companiia, se
debe a que fundamentalmente el servicio no es compe-
titivo y a pesar de la mentalidad masoquista que sin
duda tienen muchos usuarios de RENFE en Galicia, e
masoquismo tiene que ser tan grande que acaban por
bajarse del tren, aunque gquieran montarse, y por cierto
muchos millones de personas, no son pocas. Es fre-
cuente €l retraso de los trenes entre A Corufiay Vigo;
frecuente que vayan colapsados, con gente de pie, tira-
daen los pasillos y con un horario que usted sabe que
de competitivo nada, € tren que mas rgpido llega entre
A Corufiay Vigo tarda dos horas y media, dos horasy
veinticinco minutos apenas en 160 kilometros, lo cual
da unaratio kilémetro por hora que vaya por Dios. No
le voy a hablar del resto del pais donde seguimos en
condiciones més que tercermundistas, porque no tene-
MOS servicios, a pesar de una cierta renovacion de la
infraestructura ferroviaria, pero una renovacion que
podemos llamar pirricay que vale simplemente para
gue haya ciertas condiciones de seguridad.

Aclarado esto, deseando saber qué perspectivas
maneja respecto de este afio 2002 y para el 2003 en
cuanto a los usuarios del servicio de vigjeros de
RENFE en Galicia, me gustaria preguntarle algunas
cuestiones. En primer lugar, observamos que RENFE
en Galiciavaainvertir practicamente 58 millones de
euros. Quien juzgue esta cifra pensando que esto va
destinado a lo que serian los objetivos reales de una
compafia de vigjeros se equivoca, porque, como usted
dijo antes, una parte sustancial de ese dinero va desti-
nada a lainversion en infraestructuras por €l convenio
gue hay entre Fomento, RENFE y la Xunta de Galicia.
En concreto me parece que habl6 de 52 millones de
euros que hay que poner en el convenio. Me gustaria
saber exactamente a qué itinerarios irian destinados
estos millones de euros, en concreto qué parteiriaal

gje atlantico por parte de RENFE y qué parte aitinera-
rios que denominan de alta velocidad, que no lo son, en
otras partes de Galicia

Voy a hacer una pregunta estratégica. Usted sabe que
el ge atlantico va a ser precisamente de alta vel ocidad,
pero que conlleva la supresién de la actual linea de
RENFE; es decir, esta construyéndose sobre el actual,
no va a quedar liberado el itinerario antiguo paralas
mercancias, sino que hay que utilizarlo paraviajeros de
altavelocidad tedrica, vigjeros regionales, porque de
cercanias no tenemos, hipotéticas cercanias que se pue-
dan montar, méas todo el transporte de mercancias. ¢Se
tiene perfectamente bien calibrado que este modelo, a
laalturadel afio 2010, resulta bastante obsoleto y desde
luego nada competitivo en relacion con el resto del
Estado? En concreto, tal como se esta construyendo
ahora, ¢va atener ancho ibérico o ancho internacional ?
¢Cuando se va a hacer el cambio? Porque tiene que ser
compatible con el funcionamiento continuo del siste-
ma. ¢Esto lo tienen aclarado? Si es asi me gustaria que
me dijese algo sobre esta cuestion.

En relacion con algunas cosas mas particulares,
empezaré por preguntarle si por fin se vaallevar ade-
lante el convenio de RENFE con el Ayuntamiento de
Lugo parala construccion del final de mercancias de
un CEAO en Lugo; cudl es el grado de ejecucion del
denominado, también de forma muy eufemistica, puer-
to seco de Monforte; si por fin en e afio 2003 vamos a
ver gecutado el apeadero de Elvifia, que parece tam-
bién la peticidn continua de una obra de caridad que
nunca se realiza; después si RENFE tiene pensada
algunainversion en Castillay Ledn, en concreto en el
trayecto Ponferrada-Monforte y como ve RENFE €l
futuro de ese itinerario entre Ponferraday Monforte
pasando por Barco, es decir, toda la zona del Bierzo,
que desde nuestro punto de vista es una zona que queda
muy marginada y abandonada en los proyectos de
ferrocarril del Estado.

La dltima pregunta seria cuantos pasos a nivel van a
suprimir en Galiciaen €l afio 2003 y qué parte en con-
creto del presupuesto de RENFE corresponde a este
objetivo de supresion de pasos a nivel.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
L 6pez-Amor en nombre del Grupo Popular.

El sefior LOPEZ-AMOR GARCIA: Quiero agra-
decer la presencia del presidente de RENFE, sefior
Corsini, asi como la intervencion que ha hecho, que
creo gue ha sido muy clara en el sentido de que se ve,
en primer lugar, el balance de situacion que nos ha
hecho de la gjecuciéon, llamémosle asi, contable y pre-
supuestaria del afio 2002 y cuales son las previsiones
de futuro del afio 2003. En los presupuestos del 2003,
como € bien hadicho, se contienen todos |os objetivos
estratégicos, a un afio vista, de lo que vaa ser RENFE.
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Quiero decir que de su exposicion se desprende cla
ramente que en los Ultimos gjercicios ha habido unos
incrementos claros de los ingresos por tréfico, que ha
habido unos incrementos claros de la utilizacién por
parte de los ciudadanos de los diferentes medios de
transporte que pone a su disposicion RENFE y también
se nota a nivel interno lo que se podria denominar un
plan de contencion de gastos importantes que va
haciendo que se equilibre la cuenta econémica de
RENFE. En este sentido, queria hacerle una pregunta
muy concreta al sefior Corsini y eslavaloracién que
podria hacer él de la evolucién de los traficos y de los
resultados econémicos desde una perspectiva un pogqui-
to maslarga quelade 2002, 2003, sino desde 1996, que
creo que marca temporalmente un hito importante.

También queria solicitar alguna informacion. Como
diputado que soy por Madrid, por primera vez voy a
actuar como tal. En general no me ha gustado hacer
particularismos, pero como veo que aqui todo el
mundo ejerce una vis atractiva sobre su circunscrip-
cidén, yo también me voy a permitir hacerle una pre-
gunta de caracter general, pero que en Madrid tiene
mucha importancia, y es si RENFE esté estudiando la
posibilidad de hacer una especie, denominaria, de alta
velocidad de cercanias, porque no eslo mismo llegar a
Madrid desde El Escorial en una hora que venir en
treinta minutos. Es una pregunta simplemente de
informacion general, pero que creo que para zonas
metropolitanas como Madrid, Barcelona, Valencia,
Sevilla, Bilbao, las grandes poblaciones, tienen mucha
importancia las cercanias. Por otra parte, creo enten-
der gue en las diferentes encuestas que se han realiza-
do se ha demostrado un indice de satisfaccion por
parte del usuario muy elevado, lo cual demuestra que
las cercanias hoy de RENFE no son las mismas que
las que habia hace diez afios, que hoy son unas cerca-
nias modernas, con un material rodante absolutamente
gjemplar en cuanto al tiempo de permanenciaen las
viasy que, ademas, €l indice de puntualidad es un indi-
ce de satisfaccion por parte del usuario, pero el tiempo
es un factor en esta sociedad muy importante y ese es
el objetivo de mi pregunta.

Otra de las incognitas que teniamos, y que creo que
va arevolucionar todo el mapa ferroviario espanol, es
la puesta en circulacion o la puesta en marcha del tren
de altavelocidad Madrid-Lérida, y si se confirma esa
fecha creo que tenemos que darnos todos por muy
satisfechos.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Corsini tiene la
palabra.

El sefior PRESIDENTE DE RENFE (Corsini Fres-
se): Creo que hacer una exposicion puntual, como llevo
haciéndola hace ya varios afios ante esta Comision, si
se hace separada del conjunto puede producir algunos
despistes en cuanto a los resultados. Tengo que hablar

de mi gestion —no es autobombo, sino sencillamente
lo que harian mis antecesores— que comprende el
periodo en € que se esta gestionando una compafiia, y
todo el mundo, con mayor 0 menor acierto, me imagi-
no que todos los presidentes que han pasado por esta
Camara habran intentado hacerlo 1o mejor posibley lo
mejor que saben. Yo tengo que hablar de 1996, no de
otra cosa. Quisieradar algunos datos que es importante
recordar, porque da la sensacion de que el ferrocarril
esta parado. No puedo asumir esa vision catastrofista
porqgue no coincide con larealidad ni con la aprecia-
cién de nuestros clientes o con lo que la sociedad pien-
sa que esta pasando en el ferrocarril.

Desde € afio 1996 hasta ahora el nimero de vigjeros
ha pasado de 377,9 millones a 466,8 en 2001, con un
incremento del 23,5 por ciento. El nimero de viaje-
ros/kilémetro ha pasado de 15.605 millones de viaje-
ros/kilémetro a 19.191 millones, con un incremento
del 23 por ciento. En mercancias, € aumento global de
toneladas ha sido un 20,4 por ciento en ese mismo
periodo. Para poder evaluar un poco las aportaciones
de un gestor en el sentido de que necesite menores
aportaciones del Estado, en cuanto a las aportaciones
requeridas a Estado paratodas las actividades —ges-
tion de lainfraestructura, obligacion de servicio publi-
Co, etcétera— éstas han pasado de 286.607 millones de
pesetas en 1996 a 224.512 millones de pesetas en 2001,
reduciéndose un 21,7 por ciento en pesetas corrientesy
un 30,1 en pesetas constantes.

La productividad es una ratio importante porgue en
definitiva es lo que valora nuestra capacidad de res-
puesta, ya que €l esfuerzo no lo ha hecho solamente €l
presidente de la compafiia 0 un equipo de gestion, sino
todos los ferroviarios. La productividad en las empre-
sas de transporte se suele medir por unaratio que es
viagjerog/kilébmetro més toneladag/kilémetro y ha pasa-
do de 679 unidades de tré&fico en €l afio 2001 a 941 uni-
dades de trafico por empleado, con una mejora de pro-
ductividad en el periodo del 38,7 por ciento, con una
media anual acumulativa del 6,8.

Esa es laverdad de la compafiia en estos afios, y eso
no es para que se lo apunte el presidente de RENFE,
sino el ferrocarril en conjunto. Ese es el esfuerzo que
ha hecho un conjunto de 32.000 personas que estan
intentando todos los dias ganarse un puesto en el mer-
cado en competencia permanente, porgue estamos en
competencia. Esto es un monopolio, pero es un mono-
polio en competencia, no tenemos otros competidores
en el sector del transporte ferroviario, pero si los tene-
mos en el sector de carreteras y en el de transporte
aéreo. Esa es larealidad de la situacion actual de la
companfiia. Tengo que decir que estoy satisfecho en lo
gue se refiere a conjunto de la compariiay alamarcha
de estos afios.

Hay un dato por el que me han preguntado alguna
vez: en lo que se refiere a presupuesto de inversiones
de este aflo —me da la sensacién de que en mi exposi-
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cién anterior no lo he dicho—, cdmo vamos cumplien-
do el presupuesto. Pues vamos cumpliéndolo bien, el
presupuesto anual eran 643 millones de euros, en este
momento Ilevamos pagados 374 millones, que repre-
senta aproximadamente un 52 por ciento, lo que quiere
decir que en una situacién normal, extrapolando lo que
ha pasado en afios anteriores, cumpliremos el presu-
puesto a cien por cien.

Hay alglin dato mas que quisiera darles en relacion
con la evolucién de la accidentalidad, que es un tema
tabu, pero hay que hablar con datos comparativaos, por-
gue estamos todos los dias trabajando para que se
reduzcan estos niveles de accidentalidad. El indice de
frecuencia, que es el nimero de accidentes por millo-
nes de kilébmetros tren, el afio 1996 era 2,3; en el
afo 2002 estamos en 1,1. Eso es anecdético porque si
tenemos un accidente aparece en ese momento y de
nada sirve que estadisticamente vengamos aqui a decir
que lo estamos haciendo bien, pero hay que manejar
estadisticas, y no puedo contemplar su vision catastro-
fista del ferrocarril, porque eso no es asi.

L amentablemente, no tenemos la varita magica de
improvisar infraestructuras ni de fabricar trenes en 24
horas, ni existe la posibilidad deir aun supermercado o
a unos grandes almacenes y decir: pongame usted 24
trenes regionales, 17 trenes de alta velocidad y 250
kilobmetros de infraestructura. Eso no es asi, lasinfraes-
tructuras maduran en el tiempo, muchas veces con
desesperacién de los propios clientes, de nuestros via-
jeros, pero es asi, necesitan un tiempo de maduracién.

En Galiciano se habiainvertido ni unapeseta. Ahora
hay un plan con una serie de afios, con un escenario,
€on un contrato y con unos acuerdos puntuales entre la
Xunta, el Gobierno y RENFE que van atransformar la
red ferroviaria. Si usted me habla del corredor atlantico
y medice que si hadisminuido el nimero de pasgjeros,
debo decirle que si. ¢Como no va a disminuir si esta-
mos haciendo obras que afectan al tréfico ferroviario?
Independientemente de que se estédn haciendo también
carreteras, y eso drena, sobre todo en un transporte en
el que, como este, se estan haciendo nuevas infraestruc-
turas, se esta comprando nuevo material y llegando
nuevo material. No es una gran facilidad para los usua-
rios del ferrocarril, para nuestros clientes, mientras esas
infraestructuras no estén terminadas.

Vamos a hablar de este escenario dentro de unos
anos, cuando se termine la infraestructura. Entonces
podremos hablar de la misma fiabilidad que tienen el
tren de alta velocidad Madrid-Sevilla, |as cercanias de
Madrid o las cercanias en general, que nadie discute.
¢Cudl eslaapreciacion de nuestros clientes en relacion
con eso? Pues que es &l mejor servicio del mundo, y 1o
deméas es dar patadas contra nosotros mismos. ¢Quere-
MOS seguir con esa visién catastrofista? Pues |0 vere-
mos asi. Yo no lo puedo contemplar de esaformay, por
tanto, tengo que decirle que creo que Galiciatendraun
magnifico ferrocarril cuando se terminen sus obras de

infraestructura, que los ciudadanos tendran la posibili-
dad de alternar, utilizar o disponer de diferentes medios
de transporte y la capacidad de elegir, eso dalibertad a
todo el mundo. En este momento tienen un servicio
cautivo.

Nos tiene usted que dar tiempo. jQué mas quisiera
yo que pasado mafiana tener terminadas todas las infra-
estructuras en Galiciay poder disponer de nuestros
trenes para dar un magnifico servicio! Eso es o que
quisiéramos todos, pero como no se hainvertido ante-
riormente hay que hacerlo hoy y esperar el tiempo sufi-
ciente para que maduren las infraestructuras y para que
se pueda comprar material, que, vuelvo arepetir, no se
produce por generacion espontanea. Un fabricante
tarda en suministrarnos material entre dosy tres afios;
no lo podemos comprar, como he dicho antes, en un
supermercado. Lo Unico que puedo pedirle es pacien-
ciay que tenga confianza en nosotros. No |o hacemos
tan mal, me parece.

En relacion con la sefiora Miralles, quiero decir que
el contrato programa que tenemos prorrogado es un
elemento eficaz. No hay que quejarse porque tenemos
una referencia realista de cuéles tienen que ser las
ratios por las que se tiene que gestionar la compafiia, y
marcha bien. Si en el futuro hay otro contrato progra-
ma, se estudiara y negociara de otra forma. Por el
momento, |0 que tenemos nos sirve para gestionar bien
la companiia, y por los datos ya ven ustedes que funcio-
na normalmente.

En el caso de los plazos, tengo que negar rotunda-
mente que haya habido improvisacién. Cuando hemos
estado hablando de la compra de material nos hemos
estado refiriendo al tramo Madrid-Barcelona en el
ano 2004. Las compras de material son para una linea
completa, terminada su infraestructura, y siempre
hemos pensado que los tramos intermedios habrian de
cubrirse con |os trenes de anchos intercambiables, por-
gue lamentablemente habra una temporada —ahora se
inaugurara el Madrid-Zaragozay el Madrid-LI|eida—
en gue sera necesario compatibilizar dos anchos distin-
tos, y eso nada mas |o resuelve la tecnologia Talgo que
tenemos, que nos permite llegar alos intercambiadores
y dar un servicio. Eso es lo que se va a hacer, pero
nunca hemos pensado que ibamos a tener los trenes de
altavelocidad en el 2002, sino en el 2004. Por eso se ha
concursado en la época en que se ha hecho. Les puedo
asegurar gue los fabricantes cumpliran puntualmente
los compromisos y tendremos los trenes en sus plazos.
Yo puedo facilitar a SS.SS. los plazos de |os concursos
y los plazos de entrega de | as diferentes unidades, tanto
de lanzaderas, como de trenes intercambiables como
de trenes de alta velocidad, y se cumplira puntualmen-
te, pero estamos hablando de 2004, nunca hemos habla-
do de otra cosa.

En los tramos intermedios habra que compatibilizar
dos infraestructuras con las dificultades que eso lleva
implicito, y afortunadamente tenemos una tecnologia
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que lo resuelve, porque, si no, tendriamos un problema,
pero tenemos latecnologiay estén los trenes Talgo pre-
parados para dar ese servicio.

Respecto alasrelacionesy como sevaadar el servi-
cio, dé§enme ustedes que |o digamos en el momento
oportuno porgue, si ho, tendria que estar contestando a
unainformacion que salid hace unos dias en la que ya
ponian hasta |los precios de los billetes. No, los precios
de los billetes y las frecuencias las pondra RENFE
cuando tenga clara su operacion ferroviaria. Dennos
ustedes un poco de confianza, que daremos un buen
servicio.

Yo no sési con esto he contestado. Hay una serie de
intervenciones puntuales respecto a inversiones en
determinadas comunidades o corporaciones municipa-
les, y tengo que decirle que se lo enviaré puntualmente
porgue creo que, si no, podriamos estar aqui dos o tres
horas.

Hay un dato que me ha pedido S.S. en relacién con
el nimero de pasos a nivel. El nimero total de pasos a
nivel eran 5.187, estamos hablando del afio 1995, que
es lareferencia para que veamos también un poquito lo
gue se ha hecho. En este momento, el nimero estima-
do, a 31 de diciembre de 2002, es de 3.585. Las previ-
siones para el afo 2003, si todo se desarrollay evolu-
ciona satisfactoriamente, serdn 3.400. Estamos
hablando de estimaciones, porque como actuamos
sobre |os pasos a hivel en colaboracidn con las corpora-
ciones municipales y con las comunidades autbnomas
se pueden producir desplazamientosy en lugar de ser
3.400 pueden ser 3.300 y pico, con lo que los bascula-
remos en otro afo. Nuestra estimacién para el afio 2002
es de 3.585. Otro dato que esimportante, porque de una
manera u otra refleja un poco la marcha de la compa-
fia, es el peso de lo que se llama ferrocarril en €l pro-
ducto interior bruto. Hemos pasado del 4,5 establecido
en torno alos afios 1994 y 1995, al 2,3 por ciento. Esto
es lo que puede decir un gestor ferroviario.

Con respecto al resto de las preguntas hay muchas
gue no las puedo contestar, sencillamente, porque no
son de mi competencia; son competencia del Ministe-
rio de Fomento, del subsecretario de Estado y por
supuesto del ministro, y como préximamente van a
comparecer, estaran en mejores condiciones de contes-
tar que yo, porque Unicamente me dedico a gestionar
los vigjeros y mercancias —con mayor o menor efica-
Cia— y con mi tarjeta de invitacion eslo que digo, no
puedo decir otra cosa.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
Corsini.

Terminada la comparecencia del sefior presidente
de RENFE. (El sefior Rodriguez Sanchez pide la
palabra.)

Sefior Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Queriaplante-
ar que se pudiesen responder por escrito las preguntas
gue formulé y que afectan exclusivamente a RENFE.
En concreto, en primer lugar, sobre la supresion de
pasos a nivel en Galicia para el afio 2003; en segundo
lugar, sobre el convenio con el Ayuntamiento de Lugo
parala construccion de un CEAO, gque es un convenio
RENFE-Ayuntamiento de Lugo; en tercer lugar, €l ape-
adero de Elvifia, en el que también esta involucrada
RENFE, y, en cuarto lugar, con respecto al trayecto
Ponferrada-Monforte, si hay algunainversion por parte
de RENFE en mantenimiento o modernizacion de la
infraestructura.

El sefior PRESIDENTE DE RENFE (Corsini Free-
se): No se preocupe S.S. que apunto sus peticiones y
las tendré puntual mente por escrito.

El sefior PRESIDENTE: En cualquier caso, se-
forias, el sefior Corsini dispondra del «Diario de
Sesiones» y tendra oportunidad de recordar todas las
preguntas. Las que sean de su competencia las contes-
tara por escrito, como ya ha anunciado en la compare-
cencia

Dando las gracias al sefior Corsini por su compare-
cencia, suspendemos la sesién por unos segundos para
recibir al proximo compareciente. (Pausa.)

— DEL SENOR PRESIDENTE DE FEVE (DAM-
BORIENA Y OSA). A SOLICITUD DEL
GRUPO PARLAMENTARIO MIXTO-BNG
(nimero de expediente 212/001186) Y DEL
GRUPO PARLAMENTARIO SOCIALISTA
(nimero de expediente 212/001260.)

El sefior PRESIDENTE: Vamos a reanudar la
sesién para sustanciar |as siguiente comparecencia pre-
vistaen € orden del dia, paralo que damos la bienveni-
da a don Eugenio Damboriena y Osa, presidente de
FEVE, cuya comparecencia ha sido solicitada por dis-
tintos grupos parlamentarios. Le informamos al sefior
Damboriena que puede hacer una primeraintervencion,
gue no es obligatoria, porque en realidad la compare-
cencia esta prevista para gue sean | os grupos parlamen-
tarios quienes formulen preguntas. Si el sefior Dambo-
riena quiere intervenir, tiene la palabra.

El sefior PRESIDENTE DE FEVE (Damborienay
Osa): Buenos dias. Evidentemente haré uso de una pri-
mera intervencion, méas que nada para hacer un somero
repaso del presupuesto del afio 2003, junto con algunas
conclusiones de lo que han sido los gjercicios 2001
y 2002. Quisieraempezar diciendo lo siguiente: Lapre-
vision de aumento de los ingresos procedentes de trafi-
co, que figuran en el presupuesto con respecto al
ano 2002, se sitlia en torno al 2 por ciento. El incre-
mento de otros ingresos se sitlla también en torno al 2
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por ciento, sobre todo aquellos que son provenientes de
fibra éptica. Los gastos financieros crecen a un ritmo
importante, al 51,8 por ciento, debido al alto ritmo
inversor que hatenido la compafiia durante estos Ulti-
mMos afos. Los presupuestos generales del afio 2003
fijan un indice de cobertura del 31,51 por ciento, algo
gue he recordado permanentemente a SS.SS. como un
dato muy importante atener en cuentaalahorade mar-
car la buena o mala marcha de una compafiia de este
tipo. En cuanto a los ingresos procedentes de tréafico,
los situamos en el 2 por ciento. Destaca un aumento
generalizado de los ingresos, siendo el porcentaje de
incremento de un 1,7 en vigjeros, un 2,2 en mercancias
y un 1,9 en productos turisticos. El incremento del 2
por ciento en otrosingresos provenientes del desarrollo
de nuevos negocios complementarios —como he indi-
cado anteriormente—, como es evidentemente €l de la
explotacién de fibra dptica, tiene un crecimiento que se
mantiene estable en estos momentos. En el conjunto de
los ingresos se contempla un incremento del 3,4 por
ciento. Este porcentaje es sensiblemente inferior al
aumento de los gastos, debido a que éestos tienen un
considerable incremento en los financieros —que les
he indicado con anterioridad— y las amortizaciones,
debido al mayor esfuerzo inversor de la propia com-
pafiia.

En cuanto a los gastos, las amortizaciones pasan
de 28,85 a 30,97 millones de euros, o que supone
un 7,3 de incremento, claro reflgjo —insisto— del gran
esfuerzo inversor. Se produce un deslizamiento de los
gastos financieros de 7,08 millones de euros que pasan
a 10,75 millones, 1o que en términos porcentual es equi-
vale aun 51,8 por ciento de incremento con respecto a
lo presupuestado en € afio 2002.

Respecto alas inversiones, que supongo gque es una
de las cosas que més preocupa a SS.SS., no voy a ser
demasiado extenso, pero si voy a centrarme al menos
en tres conceptos muy importantes de lo que son las
inversiones para este afio. Las inversiones previstas
para el afio 2003 ascienden a un total de 72,1 millones
de euros. En cuanto al programa 01, obras en linea,
supone el 46,66 por ciento de las inversiones a reali-
zar, 33,77 millones de euros. La mayoria de las obras
estan concentradas en Asturiasy Cantabria, a disponer
dichas comunidades de la mayor parte de los kilome-
tros de via, con un total de 730,9 kilGmetros, que repre-
senta el 57,7 por ciento. Como pueden observar, toda-
via es mayor €l porcentaje de kilometros de via en red
gue lapropiainversion en si. El programa 02, material,
representa el 42,48 por ciento, 30,6 millones de euros
delainversion aredizar. Cabe destacar € gran esfuer-
Z0 —insisto— realizado en la amortizacion y adecua-
cion del parque movil, cuyatotal renovacion estarater-
minada en el afio 2003, antes incluso de los plazos que
yo mismo me habia comprometido ante SS.SS. Las
inversiones diversas representan el 10,85 por ciento,
con 7 millones de euros del total, centrandose las

adquisiciones en piezas de repuesto, acopio para obras,
maquinaria, utillaje, informatica, estudios técnicosy
adquisicion de terrenos para obras.

Como conclusiones generales —y para ser muy
breve, dado que ademés hemos empezado con un poco
de retraso—, en €l afio 2002 se va ainvertir 75,3 millo-
nes de euros, cifra que jamas se halogrado en la histo-
riade FEVE. Para el periodo 2003, las inversiones en
linea suponen el 46,66 por ciento de los ingresos area-
lizar. EI material representa el 42,48 por ciento y quie-
ro volver aindicar que, de esta manera, practicamente
terminamos la renovacion completa del parque movil
de FEVE.

Estos esfuerzos inversores tienen como consecuen-
cia directa un notable incremento en la calidad y la
seguridad del transporte, que muestra un descenso en el
nimero de accidentes en el afio 2001. Es una pregunta
gue he escuchado en la intervencion anterior y que
supongo que también la harén en esta. Con respecto al
ano 1996, el dato en reduccién de estos mismos acci-
dentes es de un 180 por ciento en negativo. Es decir,
hemos reducido un 180 por ciento los accidentes con
respecto a afo 1996. En consecuencia, las inversiones
se van a seguir desarrollando gracias a propio Plan de
infraestructuras de transporte 2000/2007 del Ministerio
de Fomento, y debo decir que desde el comienzo del
periodo de vigencia de este plan se han invertido 210
millones de euros, una cifra muy importante para
FEVE s se tiene en cuenta que representa el 53,3 por
ciento del total de las inversiones de los ultimos 10
anos. Evidentemente, FEVE ha aprovechado este
aumento inversor pararenovar y electrificar sus vias,
remodelar estaciones, mejorar sus instalaciones en
materia de circulacion y seguridad, instalar bloqueos
automaticos, suprimir y automatizar pasos a nivel, ins-
talar sistemas de frenado automético, etcétera. Esta
politica inversora trae consigo modernizacion, seguri-
dad y calidad, unidos al respeto por e medio ambiente,
caracteristica aresaltar del transporte ferroviario con
respecto a otro tipo de transportes.

Quiero terminar con unas conclusiones generales,
indicando que €l claro ejemplo del riguroso cumpli-
miento de los Presupuestos Generales del Estado por
parte de FEVE es el cierre del gjercicio de 2001 con
respecto al presupuestado. Dicho afio se incrementaron
los ingresos totales en un 7,59 por ciento, reduciendo
los gastos significativamente en partidas tan importan-
tes como la de aprovisionamiento, que generd un aho-
rro cercano a 7 por ciento. Dichas mejoras repercutie-
ron notablemente en el indice de cobertura de la
compafia, que vario para ese afio del 30,66 por ciento
presupuestado al 33,3 por ciento del mismo gercicio.

Estos resultados no han sido una circunstancia pun-
tual sino el reflejo de un claro cambio de tendencia en
los resultados de la compafiia durante los Ultimos afios.
Un gjemplo de esta tendencia alcista son los indices,
insisto, de cobertura que voy aintentar centrar en dos
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periodos muy significativos, para que SS.SS. tengan
un concepto claro de cdmo ha evolucionado la compa-
fila durante estos dos quinquenios. Para el perio-
do 1991-1995 el crecimiento del indice de cobertura
fue del 5,4; es decir, paso del 27,6 a 29,1. Sin embar-
go, parael periodo 1996-2001 el indice de cobertura
crecié un 21,9 por ciento, lo que significa que paso
del 27,3 a 33,3. Creo que con estos datos y con la muy
somera explicacion del presupuesto, a grandes rasgos,
gue les he hecho, termino y dejo a SS.SS. el tiempo
necesario para sus intervenciones.

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

Por el Grupo Socidlista, el sefior Herndndez Cervifio
tiene la palabra

El sefior HERNANDEZ CERVINO: Procuraré ser
breve, sefior presidente, para recuperar el tiempo que
[levamos de retraso, méxime cuando se trata de temas
ferroviarios como es el caso que nos ocupa.

La compafiia publica FEVE, gque tiene unas lineas
bien definidas fundamentalmente por el norte, excepto
€l caso de Cartagenay Los Nietos, en Murcia, requiere
unaatencioén especial dado que establece unas conexio-
nes que son muy importantes para el norte de Espafia.

Pasando al tema, dado que aqui estamos para reco-
ger informacién sobre esta compafiia, permitame
hacerle una serie de preguntas, que, dadala premuraen
el tiempo, tendré que entregarle por escrito posterior-
mente para que sean contestadas. Bésicamente se
podria reducir la cuestién a dos o tres elementos: cudl
es el grado de gjecucion de los presupuestos de 2002 y
cuales son las expectativas y las inversiones para 2003.

Por otra parte, queria pedirle que nos explicase por
qué el resultado después de impuestos pasa de 10.160
miles de euros en 2001 a menos 17.414 en la prevision
para 2003. Quisiera preguntarle si guardaba relacion e
crecimiento del endeudamiento con lainversion.

Por otro lado y en otros afios se le pregunté por €l
establecimiento de un contrato programay usted con-
testd que se estaba trabajando en la elaboracion de un
gran programa que denominé plan de empresa, que
podia devenir en el citado contrato programa. Quisiéra-
mos saber cudl erala situacion de los trabajos realiza-
dos. También necesitamos saber como se va a invertir
lo presupuestado en inversiones diversas, aunque algo
nos ha adelantado. Asimismo queria preguntarle cual
ha sido € resultado de las previsiones que nos hacia en
el ano 2002 respecto a FEVE,

En concreto, paraAsturias nos citaba la renovacién
de lavia Ribadesella-Villahormes y Posada-Llanes; la
renovacion de las vias en | as estaciones de Ribadesella,
Lieresy Rianes; la variante entre los puntos kilométri-
cos 330y 331, en Pola de Siero; La nueva subestacion
eléctrica de Nava; el bloqueo y CTC en Lieres-Nava;
enclavamientos en Pifieres, Cabafiaquintay Collanzo;

bloqueos y enclavamientos en Trubia-Pravia; pasos a
nivel; supresion de El Ponticu y automatizacién de
Quintana. En el Pais Vasco habian previsto larenova-
cion de lavia Carranza-Arcentales y la renovacion de
lavialrauregui-Castrejana. En Cantabria la renovacion
delaviaOregjo-Hoz de Anero, con laampliacion de las
vias de Madliafio; larenovaciéon y ampliacién de viasen
Virgen de la Pefia; sustituciones de puentes metélicos;
automatizacion de pasos a nivel, etcétera, y en Castilla
y Ledn larenovacion de lavia Cordovilla-Arija

Galicialo dgjo como caso aparte, es uno de los ges
fundamentales de FEVE y en el norte queria hacerle
algunas matizaciones. Me refiero concretamente al
tramo de Ferrol-Xubia. Sabemos que fue adjudicada la
primerafase en la que se prevé laeliminacion delalla-
mada curva del gitano, antes de entrar en la segunda
fase, que seriala que significaria verdaderamente la
duplicacion. Todos sabemos gque para gue exista una
segunda fase conviene terminar la primera, pero se
podrian realizar algunos trabgj os previos. Simplemente
le preguntaria si en las inversiones se prevé un nuevo
sistema de control de trafico, una vez hechala duplica-
cién —pero trabajando en este tema—, que sustituya al
antidiluviano bloqueo telefénico. No es de extrafiar que
haya que grabar todas | as conversaciones de este famo-
SO sistema, pero también es cierto que esto nos lleva a
preguntar por las inversiones en seguridad de la com-
pafia.

Quisiera preguntarle por la posible existencia de un
presupuesto para la electrificacion de las lineasy criti-
carle la escasez de material motor, concretamente las
unidades UTD-2400, que son reformadas y dan conti-
nuos problemas y que deberian aumentar, por lo
menos, en un par de unidades.

Ya que nos hacitado e aumento de 1,9 de losingre-
Sos por turismo, también quisiéramos saber si en las
previsiones de la compafiia figura la de contratar algu-
nos promotores comerciales para Galicia, porque creo
gue este tema es importante. Creo que se podia recupe-
rar parte del trafico que se haperdido y recuperar inver-
siones en este campo. Y también quisiéramos que
explicase ese famoso apartado que ha aparecido en los
presupuestos de inversiones para Galicia.

El sefior PRESIDENTE: En nombre del Grupo
Mixto, tiene la palabra el sefior Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Brevisima-
mente, sefior presidente.

En primer lugar, me gustaria saber qué informacion
posee €l presidente de FEVE sobre la disminucion del
nimero de vigjeros en e caso de Galicia, que sin duda
no corresponde en exclusiva ni prioritariamente a las
deficiencias del servicio, aunque se podria potenciar de
otraforma, sobre todo en alguna zona de itinerario de
FEVE en Galicia, como puede ser A Marifia, Sino, posi-
blemente, a un declive de caracter econémico, social y
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demogréfico que hay en lazona. En todo caso, ¢cudl es
el indice de vigieros en € afio 2001, en € caso de Gali-
cia? Y si tiene cifras sobre el primer semestre del
ano 2002 a este respecto, nos gustaria saber 10s resulta-
dos, exactamente igual que en relacion con las mercan-
cias de nuestro pais.

Dicho esto y limitandonos al capitulo de inversiones
en nuestro pais, del total de 72 millones de euros que se
van ainvertir en el conjunto del Estado por parte de la
compafiia, cuatro millones corresponden a Galicia, sin
duda una cantidad muy baja que no corresponde al
nimero de kilémetros que tiene nuestro paisy, sobre
todo, a algunas necesidades que aln estan pendientes
en algunas zonas, en particular el retraso con que se
han enfrentado |as obras de desdoblamiento y electrifi-
cacion del trayecto Ferrol-Xubia. En ese sentido queria
hacer una pregunta. Esos 3.600.000 euros que aparecen
presupuestados para la provincia de A Corufia, ¢son
basicamente |as obras de desdoblamiento de laviay de
la electrificacidn? Significaria que précticamente es
unainversion que venimos repitiendo en los ultimos
anos. En concreto, 10s 400.000 euros para la provincia
de Lugo, ¢a qué van destinados? También quisiéramos
saber si hay algiin proyecto en marcha o en pura hipo-
tesis que se pueda estudiar, sobre la potenciacion del
servicio de vigieros de FEVE en lazona de A Marifia

El sefior PRESIDENTE: En nombre del Grupo
Popular, tiene la palabra la sefiora Gonzélez.

La sefiora GONZALEZ DEL VALLE GARCIA
DE LA PENA: Ante todo, quiero agradecer al presi-
dente del consejo de administracion de FEVE su pre-
senciay felicitarle por su intervencién, que demuestra
la buena gestion y el gran esfuerzo de inversion que se
esta realizando. Este esfuerzo inversor no solo es evi-
dente por el hecho de que en el afo 2002 se hayan
invertido 75 millones de euros, cifrajamas lograda en
la historia de FEVE, sino que se va a seguir desarro-
llando gracias a Plan de infraestructuras de transportes
2000-2007 del Ministerio de Fomento. Queremos
resaltar el esfuerzo realizado en 2003 en lineasy mate-
rial, como ha dicho el presidente, que permite la
modernizacion y la adecuacién del parque movil. Aco-
gemos con satisfaccion que la total renovacion del
mismo esté casi terminada en el afio 2003, mucho antes
delo previsto.

Como hadicho € presidente, este esfuerzo de inver-
sion se traduce en un notable incremento en la calidad
y seguridad en el transporte, con una reduccion muy
fuerte del nimero de accidentes en 2001. Esto también
se acoge con satisfaccion, ya que la preocupacion por
la seguridad afecta atodos.

También queremos destacar la informacion dada por
el presidente, en el sentido de que desde el comienzo
devigenciadel plan se hayan invertido 210 millones de
euros, lo cual representa el 53 por ciento del total delas

inversiones en los Ultimos diez afios. Por otro lado, €l
hecho de que FEVE haya aprovechado este esfuerzo
inversor pararenovar y rectificar sus vias, pararemode-
lar las estaciones e incrementar las mismas es funda-
mental, porque es evidente que ello trae consigo
modernizacion, seguridad y calidad, por 1o que anima-
mos al presidente del consejo de administracion de
FEVE aseguir en esta linea de actuacion.

También agradecemos su informacién acerca del
resultado del gercicio 2001, que es francamente positi-
vo. Aqui compartimos también la pregunta formulada
por &l Grupo Saocialista. Dado |o avanzado de este gjer-
cicio, estariamos interesados en saber si tienen alguna
prevision sobre los resultados del gjercicio 2002.

Sefior presidente, reiteramos el agradeci miento por
su intervencion y lafelicitacion de mi grupo por su ges-
tion en FEVE.

El sefior PRESIDENTE: Tiene lapalabra el presi-
dente de FEVE pararesponder alos grupos.

El sefior PRESIDENTE DE FEVE (Damborienay
Osa): Quiero ser muy breve en las respuestas, por lo
gue quiza no responda con todo el detalle que me ha
solicitado el sefior Hernandez, porque ya me haindica-
do que lo iba a preguntar por escrito y, en consecuen-
cia, no tengo ningun problema en responderle de la
misma forma. En cualquiera de los casos, aungue no
esté presente el sefior Rodriguez, representante del
BNG, quiero hacerle una apreciacion y una matizacion
sobre una cuestién que los dos me han planteado, que
es la obra de Ferrol-Xubia. Creo que es conveniente
gue hagamos un repaso sobre lo gque ha sido esa inter-
vencion, que creo que atodos ustedes les interesa.

En noviembre de 1997 la direccion de FEVE decide
acometer la duplicacion de via en el tramo Ferrol-
Xubia; estamos hablando, evidentemente, y tiene usted
razén, sefior Rodriguez, del afio 1997. En febrero
de 1998 queda ya redlizado € proyecto funcional para
la duplicacion de via que se plantea en dos fases: la
variante del punto kilométrico 3.900, la primerafase, y
la duplicacion de viaen el resto del tramo, que es la
segundafase. El 4 de mayo de 1998 se adjudicalaasis-
tencia técnica paralaredaccion del proyecto, ambas
fases. Con el proyecto ya finalizado se mantienen reu-
niones con el Ayuntamiento de Ferrol, € 12 de mayo, y
con el Ayuntamiento de Naron, el 16 de junio, Unicos
afectados del tramo. Revisado el proyecto, queda fina-
lizado en julio de 1999 y se envian copias de los traza-
dos a ambos ayuntamientos. Paralelamente, por parte
de ladireccién general de FEVE se realizan gestiones
con la Xunta de Galicia para que sea este organismo €l
gue lleve a cabo las expropiaciones de la primera fase,
variante del punto kilométrico 3.900. Se mantienen
reuniones con personas de la Consgjeria de Transpor-
tes, que inicialmente se hacen cargo del proyecto de
expropiacion, de hecho una de ellas muy importante
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el 29 de julio, asi como con un representante de la
empresa Geotop que inicialmente llevaria a cabo la
asistencia técnica necesaria para realizar esa expropia-
cion.

A primeros de octubre de 1999 existen problemas
técnicos para que la Xunta de Galicia pueda llevar a
cabo las expropiaciones y que éstas sean realizadas por
el Ministerio de Fomento. Eso esalgo que SS.SS. cono-
cen'y que yo en més de una ocasion he hablado con €l
diputado sefior Rodriguez. Por tanto, creo que ha habi-
do bastante transparenciay ademas bastante compren-
sion, porque no era algo que hubiéramos podido reali-
zar nosotros, ojala lo hubiéramos podido hacer. El 27
de octubre se mantiene una reunion en Madrid con el
jefe de los servicios de expropiaciones para que de esa
manera se desatasgue de una vez, de manera definitiva,
el problema de las expropiaciones en esta obra. En con-
secuencia, en marzo de 2000 se realiza el proceso de
publicaciones y se envian los proyectos a los ayunta-
mientos, realizando su publicacién en el Boletin Ofi-
cial del mesdejulio.

Lasituacion actual es la siguiente. Hemos rescindi-
do € contrato que existia con la adjudicacion que reali-
zamos en €l afio 1999, que ademas tiene razon el sefior
Rodriguez, porgue yo se lo anuncié en una compare-
cencia mia hace un afio. Efectivamente, 1o que hicimos
fue rectificar, pasamos a hacer una nueva adjudicacion
porgue ya habian pasado dos afios desde |a primera,
gue fue en el afio 1999, como consecuencia de esas
expropiaciones vino larescision de ese contrato, hemos
procedido a la nueva adjudicacién y quiero indicar a
SS.SS., a conjunto de la Comision, pero a SS.SS. en
particular, alos que son diputados por Galicia, que €l
dia4 de noviembre estén ustedes invitados ala primera
traviesa de la puesta en funcionamiento ya de esa obra.
Creo quelo mejor es un buen hecho més que una buena
palabra. En consecuencia, tomen ustedes nota de esa
fecha: el 4 de noviembre estén ustedes invitados ala
primeratraviesa de esa obra en Galicia. Con respecto a
la obra de Ferrol-Xubia, creo que, salvo que SS.SS.
digan lo contrario, €l asunto esta absol utamente contes-
tado.

En cuanto al resto de los temas por los que me ha
preguntado el sefior Hernandez, insisto que acudiremos
al mismo sistema. Sobre lo que me ha planteado el
sefior Rodriguez debo decirle que basicamente le voy a
responder con lo que ha sido la gjecucion de 2002, que
también me o ha preguntado la sefiora Gonzélez, ala
gue debo agradecer |a confianza depositada en este pre-
sidentey en los gestores de la compafiia. Por tanto, voy
acontestar muy rgpidamente alo que me han planteado
con respecto a lo que ha sido la gjecucion de lo que
pueda ser el cierre de 2002. En cuanto aingresos, los
incrementos de los productos del trafico han sido supe-
rioresa 12,3 por ciento y los ingresos extraordinarios
han crecido en un porcentaje cercano al 5 por ciento.
Debo decir que € fuerte incremento de los ingresos en

subvencién de explotacion, de un 6,66 por ciento, al
igual que los ingresos de explotacion, han hecho que
aumente en mas de un 7 por ciento dicha ratio. En
cuanto a gastos, se han reducido en partidas que tradi-
cionalmente y por sus caracteristicas suelen incremen-
tar e mismo porcentaje de gasto, como son |os aprovi-
sionamientos, que en este caso se hareducido un 2,7
por ciento de lo presupuestado inicialmente. En cuanto
a los gastos de explotacion gue comprenden servicios
exteriores, tributos e indemnizaciones, se ha reducido
cerca de un 20 por ciento con respecto alos presupues-
tos. Como resultado evidente de esta politica de con-
tencién de gasto se hareducido e mismo en lo referen-
te a explotacion en un 5,79 por ciento, reduciéndose €l
conjunto total de los gastos en un 4,72 por ciento.

Como conclusiones de |o que es o de |o que debe
ser el gjercicio 2002, una vez que llegue el mes de
diciembre —aunque estamos en puertas—, debo decir
lo siguiente. El incremento en varias de las partidas
de ingresos ha propiciado una desviacion positiva
sobre la cifra de ingresos presupuestada, pasando
de 119 millones de euros en los presupuestos de 2002
amas de 28,8 millones. Esto significa un incremento
cercano al 2,5 en ingresos. La exhaustiva politica de
control de gastos, con significativas reducciones en
partidas de gran peso especifico, ha posibilitado una
reduccién de los gastos totales de casi un 5 por ciento.
(El sefior vicepresidente, Torres Sahuquillo, ocupa
la presidencia.)

La maximizacion de los ingresos, junto con el aho-
rro en gastos, ha producido una mejora sustancial del
margen operativo de la compafiia, pasando de un 6,97
por ciento, establecido en los Presupuestos Generales
del Estado del afio 2002, a un 15,73 por ciento en la
prevision de cierre del afio 2002. En consecuencia, la
eficiente gestion es la mejor manera de observar como
se ha conducido la compafiia durante este afio. Hay un
dato que es evidente: |a cobertura de la compafiia ha
pasado del 31,79 por ciento de lo presupuestado para el
ano 2002 al 36,15, como prevision de cierre para el
ano 2002. Esto, como ustedes pueden observar, signifi-
ca un importante crecimiento. Hay un indicador mas
gue refleja claramente el cambio de tendencia en la
compafiia en los ultimos afos, que es el que relaciona
ingresos de trafico con otros ingresos de explotaciéon y
con los gastos de personal. Es una de las principales
partidas de gastos de nuestra compafiia. Este indice ha
pasado del 49,7 por ciento en el afio 1999 al 52 por
ciento en el afo 2001. Esperemos que al terminar el
gjercicio del afio 2002 esté por encima del 53 por cien-
to. Creo que son notables los ratios que he indicado v,
sobre todo, € crecimiento de los mismos.

No quiero terminar mi intervencién sin indicar alos
sefiores diputados algo que me ha preguntado el sefior
Hernandez respecto a un compromiso que adquiri en
mi comparecencia del afio pasado. Tiene usted razén,
el afo pasado yo indiqué que nosotros ibamos a hacer
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un gran plan de empresa—no se si gran plan, pero si
un plan de empresa—, que intentariamos, en lamedida
de lo posible, que fuera trasladado a un contrato pro-
grama. Como ustedes saben, el contrato programa no
es una cuestion de la voluntad exclusiva de FEVE, sino
que debe serlo entre FEVE y Hacienda, para que pueda
[legar a buen puerto. Por lo tanto, debo indicarle que e
plan de empresa no solo esta terminado, Sino que cuan-
do esté negociado el contrato programa —pues el
borrador de dicho contrato esta también encima de esta
mesa—, gustosamente le enviaré las dos copias. Pero
debo decirle que eso sera una vez que se haya produci-
do la negociacién, como usted comprendera, porgue,
desde lo que nosotros planteemos hoy hasta o que
cerremos mafiana con Hacienda, puede haber una gran
diferencia. Aqui esta el borrador del contrato programa
y del plan de empresa, con lo cual debo decirle que
hemos cumplido con los deberes en ese terreno, al
menos con |os gque este presidente se habia marcado
para con esta Comisién. Sélo puedo decirle que, en
breve plazo, esperamos que la negociacion con el
Ministerio de Hacienda termine donde todos deseamos,
para que, de ahora en adelante, tengamos la misma
referencia con FEV E, como compafiia publica estatal
de transporte de personas por via férrea, como la tene-
mos con RENFE; algo que considero no sblo necesa-
rio, sino deseable para ustedes, como representantes
populares, para nosotros, como gestores publicos, y
para el Gobierno en general.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Hemos sustanciado la comparecenciadel presidente de
FEVE, y nos queda ahora la del presidente del Ente
Publico Puertos del Estado, sefior Llorca.

Suspendemos la Comisién diez segundos para des-
pedir auno y recibir aotro. (Pausa.)

— DEL PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO
PUERTOS DEL ESTADO (LLORCA ORTE-
GA). A SOLICITUD DEL GRUPO PARLA-
MENTARIO MIXTO-BNG. (Nimero de expe-
diente 212/001185), Y DEL GRUPO
PARLAMENTARIO SOCIALISTA. (Numero
de expediente 212/001261.)

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Reanudamos la sesion con la comparecencia del presi-
dente del Ente Publico Puertos del Estado, don José
Llorca Ortega, que tiene la palabra para hacer una pri-
mera exposicion y luego intervendran |os peticionarios
de la comparecencia.

Adelante sefior Llorca.

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO
PUERTOS DEL ESTADO (Llorca Ortega): Quisiera
aprovechar estos minutos de una forma breve, antes de
someterme a las preguntas que ustedes consideren
necesario hacerme en relacion a los presupuestos, para

comentar cudles son |os objetivos principales que, 16gi-
camente, son los que se desean impulsar con este desa-
rrollo presupuestario. Me gustaria dividir en tres partes
mi exposicion de objetivos politicos y estratégicos que
subyacen detras de los presupuestos del sistema por-
tuario de titularidad estatal. Se trata de unos objetivos
generales, unos objetivos del presupuesto de explota-
cion, y objetivos del presupuesto de capital. Yo creo
gue con esta introduccién se entenderdn mejor, desde
mi punto de vista, las cifras que subyacen en |os presu-
puestos del sistema portuario de titularidad estatal para
el aflo 2003. Me gustariadividir los objetivos generales
en dos partes: unos, ligados al papel de los puertos para
la competitividad de la economia espafiola; otros, dedi-
cados a potenciar el papel de Espaia dentro de la estra-
tegia del transporte maritimo mundial, y, por tanto,
ajeno ala propia dinamica de la economia espariola.
Respecto alos objetivos generales, y por tanto liga-
dos al papel de los puertos para la economia espafiola
y, en particular, por su gran importancia parael comer-
Cio exterior, estos presupuestos pretenden, en primera
instancia, potenciar la funcion multimodal de los puer-
tos. Creo que los presupuestos, tanto en su parte de
explotacién como en su parte de presupuesto de capi-
tal, tienen unos objetivos principal es centrados en el
impulso de una politica de transportes, que es la politi-
cadel Gobierno y también europea, consistente en una
concepcion de una planificacion multimodal del siste-
ma de transportes capaz de articular cadenas logisticas
competitivas. En este escenario de politica de transpor-
tes creemos gue los puertos tienen una nueva centrali-
dad y, por tanto, un papel muy importante deimpulso a
la politica de transportes en la que nosotros creemaos.
L os puertos son intercambiadores modales, por |0
que la efectividad de esta politica de transportes, plani-
ficada desde un punto intermodal, tiene como clave la
vuelta a los puertos de manera esencial. Por tanto, uno
de los objetivos fundamental es de esta politicay de los
presupuestos es lograr integrar a los puertos compl eta-
mente en las cadenas de transporte. Aqui me gustaria
citar las ideas del libro blanco sobre |a sostenibilidad
del transporte en Europa, tanto desde €l punto de vista
econémico como ambiental, en el que se apoyan ele-
mentos sustanciales como el transporte maritimo de
corta distanciay latransferencia desde los terrestres,
particularmente, del viario hacia el ferroviario y hacia
otros modos de transporte. Yo creo que uno de los obje-
tivos de este presupuesto es fomentar €l papel creciente
de los puertos en la politica de transportes general. Lo
segundo que queremos potenciar como objetivo gene-
ral eslafuncion logistica de los puertos. Dentro de este
esguema |los puertos son puntos de rotura de la cadena
modal y, por tanto, puntos donde se pueden desarrollar
funciones de valor afiadido y funciones logisticas que
estan demostrando una gran competitividad para la
economia general. En estos presupuestos también
intentamos potenciar, dentro de la politica general, esta
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funcion logistica, asi como el efecto multiplicador que
tienen los puertos o lainversion piblica portuaria res-
pecto alainversion privada.

L os puertos en este momento se estan demostrando
como grandes impulsores de lainversién privada en
diferentes actividades. Creemos, por tanto, que este
papel multiplicador de lainversién publica portuaria
como generadora de desarrollo econémico es muy
importante y hay que tenerla en cuenta en un disefio
presupuestario para el sistema portuario de titularidad
estatal. Como dije a principio, aparte de la influencia
delos puertos en la economia espafiola, en €l marco del
mercado Unico europeo, no podemos dejar de planifi-
car unos presupuestos portuarios sin tener en cuenta el
papel tan importante y creciente que esta teniendo
Espafia, por su posicion geoestratégica en las rutas de
transporte mundial, como intercambiador, como hub en
las grandes rutas maritimas, y las nuevas estrategias de
transporte mundial, donde se va a buques mucho mas
grandes que paran en muy pocos puertos. Esto yo creo
gue es evidente. Me gustaria comentar a SS.SS. que en
este momento, |os puertos espariol es estan creciendo
en traficos interanuales del orden del 6 por ciento, es
decir, 4 puntos aproximadamente por encima del PIB
nacional, lo cual significa que, independientemente de
captar traficos para otros paises de nuestra influencia,
tanto peninsular como europea, se esta captando un
importante tréafico de transporte de contenedores aso-
ciados alas grandes navieras internacional es. Esta el
caso de Algeciras, muy consolidado por la primera
naviera del mundo, Maersk Sealand, y también en los
puertos del arco mediterraneo, particularmente Valen-
cia, que esta siendo base de la segunda naviera del
mundo, que es MSC, Mediterranean Shipping Com-
pany, una naviera suiza segunda del mundo, y que esta
creciendo en este momento con traficos superiores al
15 por ciento anual; tréficos, por supuesto, ajenos com-
pletamente a nuestro entorno geogréfico, en el que los
puertos franceses estan decayendo, lo mismo que €l
puerto de Rotterdam. Sin embargo, los puertos espafio-
les, gracias a su posicion geoestratégica gjena a la eco-
nomia nacional o ala propia dinamica del comercio
exterior espafiol, estdn potenciandose. Creo gque ese s
un elemento fundamental para disefiar |a politicainver-
sora de los puertos, para no desperdiciar esa posicion
geoestratégica tan importante, que esta generando un
empleo muy importante en |los puertosy, particular-
mente, en la bahia de Algecirasy en Valencia, zonas
cuya actividad econdmica depende de forma directay
en un porcentaje muy elevado de la actividad portuaria.

Aparte de esos objetivos generales, me gustaria
comentar muy rapidamente cuéles son |os objetivos
tanto del presupuesto de explotacién como del disefio
del presupuesto de capital.

En cuanto al presupuesto de explotacion, me gusta-
ria transmitir a SS.SS. que nuestro objetivo fundamen-
tal es mantener algo que consideramaos un principio

sagrado de la actual politica portuaria desde hace ya
bastantes afios, como es asegurar |a autosuficiencia
econdémica del sistema portuario de interés general.
Creemos que ese es un principio fundamental que
articula el marco de competencia entre puertos, un
principio que creo que es exportable en Europa por los
resultados que a nosotros nos da 'y porque articula muy
bien cudl es el marco de competencia entre |os puertos.
En ese sentido, € presupuesto de explotacion lo que pre-
tende es potenciar €l aumento de la generacién de recur-
Sos por parte de los puertos, que sean capaces de generar
recursos para financiar el ambicioso plan de infraestruc-
turas 2000/2007, que persigue en el campo delasinver-
siones de infraestructuras los objetivos generales que
yahe sefidado. Y también, por supuesto, impulsando la
competitividad de los puertos espafioles en e escenario
europeo sobre la base de una politica estricta o de reduc-
cion, o de contencidn tarifariay también, por tanto, de
reduccion de gastos para generar mas cash-flow. En ese
sentido, el presupuesto, y lo queria sefialar, hace un
mantenimiento y, por tanto, una reduccién tarifariaen
términos reales; no hay ninglin aumento respecto a las
actuales tarifas portuarias, no se incrementan en ningun
concepto, ni siquiera en el IPC, como viene siendo
habitual en los Ultimos afos. Hay un politica muy
intensay, dentro de un marco legal, |6gicamente pacta-
da con los sectores portuarios en los planes de empresa
y, por tanto, con un compromiso firme de las autorida-
des portuarias de cumplirlo, que es una reduccion de
sus gastos que lleve a una mejora de los ratio gastos-
ingresos. El presupuesto de explotacién también pre-
tende la potenciacion, en resumen, del desarrollo de un
modelo concesional del demanio publico portuario, en
el que creemos profundamente y sobre el que se funda-
menta un modelo portuario con titularidad publica del
suelo portuario y con lagestion por lainiciativa privada
de toda actividad prestacional, en un marco de libre
competencia. En ese marco, el presupuesto de explota-
cién lo que hace es potenciar 10s ingresos por via de
canones demaniables, de canones por utilizacion y
aprovechamiento privativo del dominio publico, que
van teniendo un crecimiento mayor y un peso mayor en
los ingresos de los puertos respecto alas tarifas por uso
de infraestructuras.

Respecto a los objetivos gue nos hemos propuesto
en e disefio del presupuesto de capital, yo creo que ya
lo he sefialado también en la parte de explotacion: se
hace una maximizacién de los recursos generados,
sobre la base de un reduccion de gastos y un aumento
de ingresos, fundamental mente sustentada en el incre-
mento de los tréficos y no en la mayor presion imposi-
tiva, y una minimizacién del endeudamiento de los
puertos, puesto que estamos en endeudamientos muy
flojos, ya que en este presupuesto se alcanza, con €l
aumento solicitado al Parlamento para su aprobacién,
un valor del orden del 5 por ciento del pasivo. Es decir,
valores muy reducidos en el endeudamiento de los
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puertos, una gran salud financieray, en consecuencia,
un objetivo del presupuesto de capital disefiado en base
a esos principios, para afrontar el ambicioso escenario
inversor de los puertos espafiolesincluidos en € plan de
infraestructuras 2000-2007 del Gaobierno. La propuesta
del presupuesto de 2003 duplica yala media de inver-
sién anual que se produjo en Espafia entre | os afios 1990
y 2000. Es decir, estamos en niveles de inversion en los
puertos con recursos propios, por supuesto, con el
apoyo del marco comunitario de apoyo, fondos FEDER,
Fondo de cohesi6n, fondos I nterreg, que nos permite, en
un escenario de endeudamiento escaso, como digo,
afrontar inversiones anual es superiores, en este momen-
to, aprécticamente setecientosy pico millones de euros,
es decir més de 130.000 millones de pesetas, que dupli-
calas inversiones medias en pesetas corrientes, alrede-
dor de los 55.000 6 60.000 millones de pesetas, de la
década pasada. Creo que es muy importante, en base a
una contencion tarifaria, a una contencion de gastos,
generar recursos suficientes para poder dejar 1os puer-
tos espafiol es con unas infraestructuras imprescindibles
que potencien ese modelo concesional en el gque cree-
mos. Por tanto, seguimos en el presupuesto con las
inversiones ya previstas en €l plan de infraestructuras,
gue son, en gran medida, |as inversiones publicas dedi-
cadas a generar suelo y terreno abrigado en los puertos
para que lainiciativa privada, sobre la base del modelo
concesional, pueda apostar por lainversion en los puer-
tos, por atraer traficosy por desarrollar la actividad
econOmicay, en consecuencia, para que los puertos
esparfioles sigan siendo motores de la economia nacio-
nal, por su influenciaen el comercio exterior, pero tam-
bién motores de la economialocal, como asi 10 vienen
demostrando. Creo que ése es el gran objetivo en este
momento de los puertos. Creo que son €l sector de las
infraestructuras capaces de generar mas inversion pri-
vada en este momento. Los puertos ya no financian
silos, ya no financian almacenes, ya no financian pavi-
mentos, ya no financian terminales ni sus equipos de
manipulacion. Todos estos los financia lainiciativa pri-
vada en base a un modelo concesional muy desarrolla-
do. En ese sentido, los escenarios de la politica energé-
tica estan dando a los puertos una nueva centralidad,;
las centrales de ciclo combinado, las centrales de rega-
sificacion, por su vinculacion alos tréficos portuarios,
se estan ubicando en |os puertos y sobre |a base de ese
modelo concesional, en el fondo, se convierten en infra-
estructuras publicas después de que acabe el periodo
concesional, revirtiendo estas infraestructuras financia-
das por los privados con infraestructuras publicas. Por
tanto, no solamente es importante en este escenario la
inversién publica directa dedicada a los puertos que,
como digo, esta del orden de los 730 millones de euros,
sino que, en este momento, segln las propias estima-
ciones que hacemos de lainversién privada anual gene-
rada, tenemos un escenario previsto para 2003 del
orden de 1.045 aproximadamente, en base a los com-

promisos concesionales en marcha de inversion privada
prevista para 2003. En € plan de infraestructura preveia-
mos un balance de lainversion total de 60/40, pero los
acontecimientos, las nuevas peticiones concesionales y
las nuevas peticiones industriales, logisticas y energéti-
cas asociadas a los puertos estan haciendo que en este
momento podamos decir que se acercara mas al 45/55
gue a 60/40 gue habiamos previsto. Es decir, que pre-
vemos una actualizacion del plan de infraestructuras
respecto ala inversion privada, con crecimientos de la
inversién privada en los puertos.

Creo que estos son |os principios basicos que susten-
tan los Presupuestos Generales del Estado, y estoy asu
disposicion paraaclarar cuaquier cifrao comentario que
quieran hacerme.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Vamos a pasar al turno de los grupos parlamentarios.
Seguiremos en el orden habitual, haciendo |la salvedad
de que & Grupo Socialista ha solicitado laintervencion
de dos de sus portavoces, 10 haremos asi, teniendo en
cuenta que el tiempo no debe sobrepasar € que € grupo
tiene destinado.

En nombre del Grupo Parlamentario Socialista, tiene
lapalabra el sefior Herndndez Cervifio.

El sefior HERNANDEZ CERVINO: Queriamos
agradecer, en primer lugar, |as explicaciones que nos
ha dado, que indudablemente permitirian un buen
debate sobre las actuaciones de las distintas autorida-
des portuarias que, através del programa de infraes-
tructuras 2000-2007, y segun sefiala el Ministerio de
Fomento, garantizarian estos objetivos alos que ha alu-
dido, que se refieren fundamentalmente a crecimiento,
modernizacion y adecuacion de la oferta respecto alas
infraestructuras portuarias. Estoy totalmente de acuer-
do en que el papel de los puertos debe perseguir objeti-
vos amplios, sobre todo laintermodalidad, y convertir
Esparia en ese intercambiador internacional que necesi-
tamos. También es cierto que el libro blanco nos plan-
tea una serie de problemasy de caminos que es induda-
ble que hay que recoger tanto en el plano econdémico
como en el ambiental. También es cierto que lafuncion
logisticalabuscamostodos, pero larealidad presupues-
taria exige que esta comparecencia sirva fundamental -
mente para conocer € debey el haber de los puertos de
interés general del Estado en un tiempo bastante limita-
do, por cierto, tan limitado que quiza conviniera hacer
unasolapreguntahacia el pasado, otra haciael futuroy
alifiarla con alguna més. La pregunta seria como se ha
gjecutado el presupuesto de 2002 en cada autoridad
portuariay en qué se va a gjecutar el de 2003 en cada
autoridad portuaria. Pero luego habria que entrar en
algunos detalles. Quiero sefialar que tanto esta como
otras intervenciones, y no es problema del compare-
ciente, probablemente se podrian reducir bastante y ser
bastante mas objetivas si el Congreso se hubiese dota-
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do de una oficina presupuestaria que nos ahorraria bas-
tantes tramites burocréticos, y s ademés hubieran pasado
otra serie de planes de infraestructuras por €l Congreso.

No quiero aparecer tirando piedras a sector publico.
El Partido Socialista siempre se ha distinguido por la
defensa del sector publico, no solamente en el temade
puertos, sino en los demés. (El sefior presidente ocupa
la presidencia.) Hace unos meses, concretamente el 9
de abril, hubo un enriquecedor debate sobre diferentes
aspectos de la gestion de los puertos espafiol es que no
podemos retomar ahora porque estamos en otro tiempo
parlamentario. Me hubiera gustado volver concreta-
mente al tema de la Ley de régimen econémico finan-
ciero delos puertos, al de la autonomia de la gestion, al
de lalibre competencia, alaimplicacion de los puertos
con las entidades locales, que son las méas préximas a
|os ciudadanos pero, como hemos sefialado anterior-
mente, el tema de hoy son |os Presupuestos Generales
del Estado y su comparecencia debe servirnos paraacla-
rar nuestras dudas. Por esa razon le voy a plantear una
serie de cuestiones, conteste usted a las que pueda, pero
como ya es tradicional se las transmitiremos luego por
escrito pararecibir por e mismo conducto la respuesta.

En primer lugar, en los presupuestos de 2003 se obser-
vaque cas se duplicaladeudaalargo plazo del sistema
portuario con entidades de crédito. La pregunta es cud
es |la causa de este importante incremento del endeuda-
miento del sistema portuario, habida cuenta de que
también en estos afios la participacion de las subven-
ciones comunitarias en la financiacion de las inversio-
nes portuarias esta al canzado sus mayores niveles.

En segundo lugar, le queria preguntar por qué seinclu-
yen en |os presupuestos de 2003 inversiones portuarias
financiadas con fondos FEDER a reprogramar, 1os cua-
les, en todo caso, se devengaran en € afio 2004. S es asi,
hay que preguntar s se ha acudido a endeudamiento para
financiar la anualidad de 2003 y las devengadas hasta
ahora. La pregunta también se completa con quién cubri-
ralos gastos financieros correspondientes; también, qué
garantiastiene e Gaobierno de la reprogramacién de las
subvenciones FEDER que haga la Comision de la
Union Europeay si sevaa producir en € sentido pre-
visto en los presupuestos. Esta es una cuestion verda-
deramente importante.

A continuacion, quiero preguntarle por cuestiones
referentes a las inversiones en algunas autoridades por-
tuarias importantes. Voy a empezar, porgue me implica
personalmente, con Galicia.

En Galicia existe e grave problema de las conexio-
nes de |os puertos con las infraestructuras terrestres. Ya
se sabe que es de alguna manera un ahogamiento, aun-
que se estan haciendo algunas cosas. El ferrocarril, las
carreteras, las autovias y las autopistas en muchos casos
estédn alejados o no dan el servicio que necesitamos.
Concretamente Ferrol, que se esta dotando de un puerto
exterior, al que hay que garantizar la accesibilidad
terrestre hasta Cabo Priorifio, con un impacto medioam-

biental asumido, tiene un problema grave. ¢(Cudl esla
prevision presupuestaria parael periodo 2003-2005 para
cubrir esta importante infraestructura? En A Corufa
vuelve a aparecer el problema de la conexién viaria de
laN-VI1 con la 550, que aparece reiteradamente en los
Presupuestos Generales del Estado, pero que no consi-
gue arrancar, y solo consigue retrasar un afio mas la
desaparicion del trafico pesado en esta zona. Por otra
parte, esta la cuestion del puerto exterior, que tampoco
aparece en |os presupuestos generales del 2003. ¢Qué
previsiones existen sobre el tema? Nuestros comparie-
ros socialistasde A Corufiaquieren liberar el puerto del
petréleo, sefior presidente, ¢cuando estima usted quelo
lograrén?

El tema de Vigo requiere un punto y aparte, no solo
porque soy ciudadano de Vigo, sino porque es un caso
extrafio y andmal o dentro de |as autoridades portuarias.
¢COmo es posible que una ciudad tan ligada al mar, tan
puntera en su competencia pesguera, con una capaci-
dad extraordinaria de tréfico de mercancias y contene-
dores, con una hermosa ria, con una estacion transfer
gue se va a hacer en Salvaterra Do Mifio, a pocos kil6-
metros, rechace un proyecto de ampliacion de la plata-
forma portuaria? Yo le pediria a usted una atencion
especial a problema de Vigo. Dos de las tareas de la
autoridad portuaria consisten fundamentalmente en
mejorar |as relaciones puerto-ciudad y la sostenibilidad
ambiental delostréficos. Yo le diriaausted, y permita-
me la critica, que esto es un fracaso del sefior Pedrosa,
presidente de la autoridad portuaria. La ciudad de Vigo
ya se sinti6 engafiada con el famoso proyecto de abrir
Vigo al mar, lo hemos tratado en alguna ocasion, y
rechaza, por temer sus consecuencias, el famoso relleno
del Areal. Admita usted que cuando se dice que no se
necesita declaracion de impacto medioambiental men-
tamos la soga en casa del ahorcado en un tema como es
el de lariade Vigo; admita usted que al menos se han
dado diferentes medidas de relleno y que todo esto nos
ha llevado a una discusién que yo creo que es estéril.

Ahora en Vigo se esta discutiendo un nuevo plan
general de ordenacion urbana que queremos que sirva
precisamente para mejorar el espacio urbano y sobre
todo la fachada maritima. Yo le preguntaria si la autori-
dad portuaria ha conectado, de empatar y de empatia,
con laciudad. ¢La autoridad portuaria ha presentado
alguna alternativa para las conexiones ferroviarias?
¢Las ha contemplado en las previsiones presupuesta-
rias? ¢Se contemplan correctamente las conexiones
viariasy terrestres con la estacion transfer?Vigo aguar-
da expectante unas respuestas claras y precisas sobre
estaobra, y no se confunda usted, el problemahasido €
gestor de la autoridad portuaria, estoy seguro. Hoy en
dia estamos todos de acuerdo en que no solamente vale
vencer, que probablemente haya vencimiento, pero hay
gue convencer. Por Ultimo, respecto a esto, la Xuntanos
indicaque en e puerto de Marin habra un excelente puer-
to de contenedores, pero también es objetivo de Vigo.
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¢Como se explica esto? ;Competencia entre puertos a
poca distancia? ¢Qué elementos existen que nos permi-
tan diferenciar uno de otro?

Voy a preguntarle ahora por cuestiones referentes a
otros puertos. Por gemplo, € puerto de Algeciras, que es
el primer puerto de Espafia en volumen de tréfico y el
segundo del Mediterraneo en tréfico de contenedores, sin
embargo, tiene importantes deficiencias en sus enlaces
por carreteray ferrocarril con el centro delaPeninsula, lo
que limita su capacidad de distribucién de mercancias.
¢Hay alguna prevision presupuestaria para mejorar esto?

Siguiente pregunta. Una de las recomendaciones
comunitarias en materia de puertos se refiere ala nece-
sidad de garantizar lo que hemos venido diciendo
antes, puerto-ferrocarril. Teniendo en cuentalo ante-
rior, ¢cUdl eslarazén de que no exista ninguna partida
presupuestaria del Ministerio de Fomento para prolon-
gar el soterramiento ferroviario hasta el puerto de
Almeria, de titularidad estatal, siendo esta una de las
principales prioridades del puerto?

Por otro lado, lainversion prevista en el puerto de
Melilla para 2003 experimenta un descenso de cerca
del 24 por ciento respecto a 2002. ¢COmo se justifica
esa caida precisamente en unos momentos en lo que el
Gobierno se llena la boca hablando de la fuerte inver-
sion en Mdlilla?

Dejamos para el portavoz compariero José Segura
una serie de intervenciones sobre Canarias, que es un
tema realmente importante. L e entregaremos por escri-
to estas preguntas y alguna otra, y esperamos que nos
dé cumplida respuesta sobre algunas cuestiones impor-
tantes, y cedo la palabra a mi compariero Jose Segura.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefior Hernandez
Cervifio; me alegra que me alivie usted del peso de la
direccion de la Comisién dando la palabra al sefior
Segura.

Quiero advertir al compareciente que puede tratar €l
temade formamasrapiday generalista, puesto que hay
preguntas que puede contestar por escrito.

Tiene la palabra el sefior Segura.

El sefior SEGURA CLAVEL : Consumiré un minuto,
sefior Llorca, exclusivamente para temas de Canarias.

L os presupuestos de 2002 preveian para €l puerto de
Granadilla unainversion de cerca de 12 millones, de la
que se esperaba que fuera realizado un porcentaje
determinado. Le pido que me diga cuanto aproximada-
mente —como es |6gico, no tiene por qué disponer del
dato en este momento—. En los de 2003 aparece una
cifra de unos 20 millones de euros. Queremos pregun-
tarle qué circunstancias se dan, o se van a dar en 2003,
que justifiguen una inversion cinco veces superior ala
de este afio. Aunque se lo vamos a pedir por escrito, le
ruego que me dé la mayor informacion posible sobre
las caracteristicas de ese puerto, las circunstancias de

impacto medioambiental, los tréficos que pretende cap-
tar y las previsiones de desarrollo presupuestario.

En segundo lugar, se estd ampliando €l puerto de La
Estaca, en laidadel Hierro, que es e punto més occi-
dental del Estado espafiol. Se hace por fin, después de
muchos afios de aspiraciones, por |os fuertes vientos
gue se producen en €l puerto de estaislaen la que resi-
den 5.000 personas, pero que es un lugar entrafiable del
Estado espafiol. ¢Cuales son las caracteristicas de la
ampliacién del puerto de La Estaca? ¢Cual es la actua-
cion, enlo que vade afio, desde € punto de vista porcen-
tual? En los presupuestos del afio préximo se incluye la
cantidad de 11 millones de euros, aproximadamente, v,
en consecuencia, le pido informacion global sobre los
tréficos, caracteristicas del puerto, etcétera.

En el puerto de La Luz, para el periodo 2002-2006,
se prevé un endeudamiento muy elevado. Le pregunto
de qué cantidad sera el endeudamiento que asumirala
Autoridad Portuaria de Las Palmas para cubrir un plan
de inversiones integrado por obras de envergadura tan
extraordinaria como las obras del dique Reina Sofia,
las actuaciones en la zona de actividades logisticas, 0
las obras en e enlace parque de Santa Catalina-puerto-
ciudad.

También me interesa conocer las caracteristicas de la
ampliacién del puerto de Arrecife, en laisla de Lanza-
rote, y el endeudamiento que supondrd. Y, por ultimo,
Nnos preocupa que la autoridad portuaria esté tomando
decisiones de concentracion de terminales maritimas
del puerto de Santa Cruz de Tenerife —estan saliendo
referencias en la prensa— en un conjunto accionarial
gue practicamente convierte la actividad en monopolio.

Le solicitamos la informacién que pueda darnos en
este momento, y la que estime oportuno por escrito,
sobre el sistema portuario canario.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Rodriguez, tiene la
palabra, en nombre del Grupo Mixto.

El sefior ROGRIGUEZ SANCHEZ: El sefior pre-
sidente de Puertos del Estado ha hecho alusién al cre-
cimiento, por motivos geoestratégicos, de dos puertos
muy importantes: el de Valenciay el de Algeciras.
Frente a estos puertos, cuya situacion geoestratégica
posihilita su crecimiento, seglin su criterio, ¢cua essu
valoracion de la evolucién del sistema portuario galle-
go, en funcién de su situacion geoestratégicay de los
datos empiricos que posee y su evolucién durante 2001
y lo que va de 2002?

Hay otro tema que tiene unaimportancia crucial. Ha
aludido a que habiatres criterios conforme alos cuales
tendria que avanzar el sistema portuario del Estado
espaniol, desde el punto de vista econémico: la autosu-
ficiencia econdémica, lainversion publica necesariay la
inversion privada. En relacion con estos tres parame-
tros, ¢podria hacer un juicio de valor sobre cuél esla
situacion de cada uno de los puertos de Galicia, con los
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matices que le diré a continuacion? Que yo sepa, en
Ferrol, lainversion en infraestructuras es exclusiva-
mente publica. ¢Hay alguna inversion privada en pers-
pectiva en infraestructuras para el puerto exterior?
¢COmo se enfrenta el problema de la financiacion de la
construccion de este puerto exterior, en funcion de los
tres criterios a los que antes aludia usted? En concreto,
quiero saber si la capacidad de endeudamiento de la
Autoridad Portuaria de Ferrol es suficiente para que
asuma ella solatodo el coste de la infraestructura del
puerto exterior de Ferrol. Me gustaria saber también si
tienen negociaciones con el Ministerio de Fomento para
garantizar que en 2005 exista una conexion por autovia
entre el puerto exterior y el acceso norte al puerto de
Ferrol, y si hay alguna negociacion con RENFE para
llevar el ferrocarril alargo plazo. Si no es asi, si no
habra ferrocarril, ¢qué sentido tiene un puerto en €l
exterior y unainversion multimillonaria en un puerto
gue carecera de un elemento fundamental de larela-
cion intermodal, como es la conexion ferroviaria?

En cuanto a puerto de A Coruia, ¢como valora
usted las pretensiones de vender parte de la superficie
portuaria para actuaciones urbanisticas de caracter
especulativo, como la construccion de viviendas o de
areas comerciales? ¢Se ha desechado cualquier posibi-
lidad de ese tipo, por €l bien urbanistico de una ciudad
como A Corufia? ¢Como valoralaevolucion del puerto
de Vilagarcia, que era hasta ahora el unico deficitario
del sistema portuario de Galicia, y cudles son sus pers-
pectivas inmediatas?

Por Ultimo, me gustaria que hiciese una valoracién
de los datos de inversion que presentan en |os Presu-
puestos Generales del Estado. A Galicia se destinan
casi 83 millones de euros, de un total de 700 millones
paratodo € Estado. En € caso concreto de la provincia
deA Corufia, aparecen algo méas de 28 millones de euros
para inversiones iniciadas antes de 2003, y 9.465.000
euros para inversiones ainiciar en 2003; la cantidad es
menor para proyectos a iniciar en 2003, como ve.
¢Podria desglosar 10s 9.465.000 euros para proyectos a
iniciar en 2003 entre los que corresponden al puerto de
Ferrol y los que corresponden a de A Corufia? Le soli-
cito lo mismo para la provincia de Pontevedra: ¢qué
cantidades corresponden a cada una de las autoridades
portuarias de la provincia de Pontevedra—Vigo, Vila
garciade Arousay Marin— de la destinada a obras a
iniciar en 2003, concretamente 9.299.000 euros?

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Ortiz, en nombre del Grupo Parlamentario Popular.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Ante todo, y no
sblo por cortesia, quiero dar la bienvenida a presidente
del Ente Publico Puertos del Estado y felicitarle por su
exposicion de carécter general. Supongo que él habia
hecho la prevision de que los temas locales y de detalle
entrarian a través de las preguntas. Pues bien, en ese

ambito de caracter general, le felicito desde la coinci-
dencia, obviamente, entre la politica de transportes del
Gobierno y la del grupo al que represento en este
momento, que apuesta por una concepcion intermodal
del transporte en la que los diferentes modos no compi-
ten entre si, sino que se complementan articulando unas
logisticas multimodales més eficaces y eficientes.

En el Plan de infraestructuras 2000-2007, que segu-
ramente algun portavoz calificaria una vez mas de non
nato y que ami me parece que no solamente es nato sino
adulto (El sefior Segura Clavell: jAdultero! Risas) y
gue se hadiscutido en esta Camara reiteradamente, hay
una politica muy clara en materia de sistema portuario
orientada a la ampliacion, modernizacion y optimiza-
cion, de tal manera que se posibilite el crecimiento sos-
tenible de la demanda de tr&ficos con la calidad medio-
ambiental y los niveles de seguridad exigibles. En este
ambito se desenvuelven lasinversiones del sistema por-
tuario seglin ha matizado usted muy claramente en la
primera parte de su intervencién. Una segundaidea que
me parece particularmente atractiva e importante en su
exposicion es la apelacion a un modelo concesiona de
dominio publico portuario sobre el que se posibilitaun
model o de titularidad fundamentalmente publica del
suelo pero con la objecion de lainiciativa privada para
toda actividad de carécter prestacional. Por tanto expre-
SO nuestra coincidencia con este modelo. Estas dos
ideas, de intermodalidad por una parte y, por otra, de
gjuste a los objetivos que persiguen las inversiones del
plan de infraestructuras, y este modelo concesional,
demanial, detitularidad estatal pero privado en las acti-
vidades que presta el concesionario, no excluyen quele
formule una serie de preguntas un poco mas concretas
dentro del ambito general. La primera es cuales son las
previsiones de incremento de trafico para el conjunto
del sistema; no paratal o cual puerto, obviamente, pues
eso queda para la preocupacion local o concreta. Pre-
gunto por las previsiones de que parte el presupuesto
en términos de incremento de trafico. En relacion con
el presupuesto de explotacién y para el conjunto del
sistema portuario, cuél es la prevision de la ratio de
gestion, ingresos sobre gastos; asimismo y también para
el conjunto del sistema portuario, cuales son las lineas
basicas de la politica tarifaria. Finalmente, en relacion
con el presupuesto de capital, cudl es el peso relativo de
cada uno de los dos componentes fundamental es, por
un lado los recursos autogenerados y por otro la finan-
ciacién procedente de fondos europeos.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
presidente de Puertos del Estado para responder a los
peticionarios.

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO
PUERTOS DEL ESTADO (Llorca Ortega): En primer
lugar, deseo agradecer a sefior Ortiz sus palabras de
apoyo 'y diré antes de contestar a sus preguntas concretas,
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gue por cortesia parlamentaria haré a final de todas las
intervenciones, que & Plan de infraestructuras 2000-2007
en |los aspectos portuarios, que son los que ami compe-
ten, es en este momento unarealidad; unarealidad visi-
bley unarealidad imparable. El propio presidente del
Gobierno tuvo la oportunidad en estas Ultimas semanas
de visitar actuaciones e infraestructuras portuarias con-
templadas en € plan de infraestructuras en plena cons-
truccion y gecucion. Deseo informar a SS.SS. que las
previsiones de inversién publica que habiamos hecho
en el Plan deinfraestructuras 2000-2007 a 31 de agosto
esté certificado, no digo licitado, contratado y en jecu-
¢ion sino certificado, aproximadamente el 23 por cien-
to delainversion pablicatotal, estando en marcha una
gran parte de las grandes infraestructuras portuarias
gue preveia el plan dirigidas basicamente, como he
sefialado antes, a conseguir mayores zonas de suelo
abrigado y &reas maritimas abrigadas en |os puertos
espafioles para que la iniciativa privada pueda desarro-
llar sus funciones no solamente en el ambito del trans-
porte maritimo sino de lalogistica. Puedo hablar de las
grandes infraestructuras previstas: por gemplo, la obra
mayor es laampliacion del puerto de Barcelona, com-
pletamente adjudicada y en funcionamiento; en Valen-
cia, laampliacion del puerto en un megapuerto de dos
déarsenas importantes para la captacion de traficos con
laampliacion del puerto de Sagunto, también ejecutan-
dose; en Cartagena; en Algeciras, con las nuevas zonas
asociadas en Campamento, ya en gecucion; laamplia-
cién del puerto de Ceuta, adjudicada recientemente; €l
puerto de La Estaca, Arinaga en Canarias, las zonas de
Placeresy Ferrol en Galicia, las ampliaciones de Raos
en Santander. Es decir que las grandes actuaciones
infraestructurales previstas en el plan de infraestructu-
ras son una realidad, con un esquema financiero que
con el marco legal de autosuficiencia, ayudado con
subvenciones europeas, permite asegurar su financia-
cion. Por tanto, deseo apoyar con rotundidad las mani-
festaciones del sefior Ortiz diciendo que a estas alturas
no es una entelequia ni en el aspecto portuario ni en
otros, por supuesto, pero en €l ambito de mi competen-
cia es una realidad aseguradaincluso en sus elementos
de financiacion.

Intentaré contestar a SS.SS. en € orden en el que me
han ido preguntando. El representante del Grupo Parla-
mentario Socialista preguntaba por el resultado de la
gjecucion presupuestaria en 2002. Las previsiones de
estimacion de cierre durante este afio es que va a ser
ligeramente inferior a lo presupuestado fundamental -
mente por las obras del puerto de Barcelona, pues debi-
do alos temporales de otofio se produjeron algunos
accidentes en la zona de la apertura de la nueva bocana,
como saben SS.SS.,, y ha habido que efectuar un andli-
sis con nuevos pardmetros que esta dando lugar en algu-
nos casos a ligeros retrasos y desfase sobre los plazos
previstos por laAutoridad Portuaria de Barcelona para
laampliacién del puerto. La no gecucion presupuesta

ria, que serd inferior aproximadamente en un 20 por
ciento ala prevista o presupuestada, es debida funda-
mentalmente a las dificultades que hay en este momen-
to en €l puerto de Barcelona. En cualquier caso, al cie-
rre superara los 600 millones de euros, que hablando
en pesetas es del orden de 103.000 millones de pesetas,
una cantidad muy superior aladel afio 2001, y en la
linea de cumplimiento del plan de infraestructuras. Esa
razon y que todas las grandes obras van a estar en mar-
cha hacen que en 2003 se dé un salto muy importante
en inversiones previstas para autoridades portuarias
alcanzando, como he dicho, casi 800 millones de euros,
ciento noventa y tantos de inversién, una parte muy
importante de la cual es en inmovilizado material, es
decir nuevas infraestructuras, y otra parte menor, del
orden de sesenta y tantos millones de euros, aproxima-
damente 11.000 millones de pesetas, va a ser inversion
financiera, centrada fundamental mente en la sociedad
que va a gestionar el area logistica de la zona del
Campo de Gibraltar asociada al puerto, que también
tiene prevista una importante inversion financiera en
los presupuestos para poner en marcha, con base en una
sociedad participada entre administraciones autonémi-
cas, nacionalesy locales, 1o que vaaser el desarrollo
del érealogistica de la zona de apoyo logistico (ZAL)
asociada a puerto en el Campo de Gibraltar, a caballo
entre los municipios de San Roquey Los Barrios.

También me preguntaba en términos generales sobre
la duplicacion de la deuda. Reconozco que es cierto, de
un 3,2 por ciento aproximadamente del pasivo con que
cerraremos €l afio 2002 aun 5,2 a 5,3 del pasivo que va
arepresentar la deuda total prevista en 2003, pidiendo
autorizacion a Parlamento paraun incremento del endeu-
damiento neto bancario de |os puertos espafioles de ago
mas de 100 millones de euros. De esos 100 millones
sobre |os que se pide autorizacion al Parlamento para el
endeudamiento de los puertos, setentay dos 'y pico
millones de euros van dirigidos fundamentalmente ala
financiacion de lagran ampliacion del puerto de Barce-
lona, con una parte muy importante financiada con fon-
dos de cohesion. Para poder generar suelo en el puerto
de Barcelona es imprescindible hacer unas obras de
abrigo muy importantes, y el esquemafinanciero parael
puerto de Barcel ona se disefio pensando que éste pudie-
raasumir un endeudamiento que con |os recursos gene-
rados en base a sus crecimientos de tréfico fuera capaz
de pagar. El gran endeudamiento que se pide paralos
puertos es |la parte fundamental del nuevo endeuda-
miento y va dirigido, como digo, ala ampliacién del
puerto de Barcelona, a que se ha dotado a través del
tramo estatal del fondo de cohesion con una subven-
cion importante, pero con recursos propios del puerto y
con lacaja que tiene en este momento no tiene recursos
para afrontarlo y tiene que ir a endeudamiento con €l
Banco Europeo de Inversiones, por tanto con reducidas
tasas de interés.
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También me ha preguntado sobre el FEDER arepro-
gramar. Como sabe, los fondos FEDER se programan
al principio del marco comunitario de apoyo y este
equipo ministerial, en esta legislatura, acordd asignar
mayores recursos del tramo estatal de fondos FEDER y
fondos de cohesion y fondos de Interreg a los puertos
espanoles, viendo ese dinamismo y esa gran capacidad
de multiplicar lainversién publica en los puertos gene-
rando mucha inversion privada y mucha actividad eco-
némica. El Ministerio de Fomento ha asignado nuevos
recursos FEDER que cuando se dé la reprogramacion en
el 2003, en &l marco de las disponibilidades del Ministe-
rio de Fomento, et previsto que se asignen alos puertos.
En algunos casos estamos adelantado, viafondo de cohe-
sién, esa reprogramacion prevista en fondos FEDER y
podemos decir que el puerto de Gijén, para su amplia-
cién en los mudlles de La Osa, hatenido fondos de cohe-
sién que avanza de alguna forma los fondos preasigna-
dos para 2003 en estos puertos. También en Algeciras
se han adelantado fondos de cohesién para avanzar
dinero, en lamedida de lo posible, de esa reprograma-
cion FEDER. Sus sefiorias saben que lagestion y latra-
mitacion de los fondos de cohesion es mucho més pro-
blematicay duraquelas del fondo FEDER. En cualquier
caso, se esta demostrando la voluntad del Ministerio
de Fomento de que esa preasignacion de reprograma-
cion FEDER del 2003 la estamos adelantado en la
medida de las posibilidades que se tienen, en el ambito
del Ministerio, para dotar alos puertos de las subven-
ciones comunitarias suficientes que ayudan, en el marco
de la autosuficiencia econdmica, a cerrar €l esquema
financiero de los puertos espafiol es. Para aquell os puer-
tos que no tenian fondos comunitarios asignados, hay
el acuerdo, que se produce por unanimidad en el Comi-
té de presidentes del fondo de contribucion, de los puer-
tos que estan alaespera de reprogramacion de recursos,
de que los gastos financieros que el adelantamiento de
estas necesi dades econdémicas areprogramar en FEDER
0 en cohesion producen son asumidos por el fondo de
solidaridad de los puertos esparioles en aguellos puer-
tos que no tenian ese tipo de recursos en ese momento,
no por mayoria, como fijalaley, sino por total unani-
midad. Creemos que este es un buen elemento para que
no se distorsione la competencia interportuariay, por
tanto, que la politica de subvenciones no genere distor-
siones en e ambito de los esquemas financieros de los
puertos y acaben alterando el marco de leal competen-
ciadelos puertos.

A partir de ahi, S.S. empezé acomentar algunas actua-
ciones concretas para que le informara sobre puertos en
particular gallegos, porgque creo que S.S. es diputado por
Galicia. Me hizo algunas preguntas sobre asignaciones
presupuestarias e infraestructuras de accesibilidad. Le
tengo que manifestar que los puertos espafioles no tienen
competencias sobre la accesibilidad a los puertos. Son
competencias que en base a las leyes de carreteras y
ferrocarriles estan asignadas a la Administracion gene-

ral del Estado, y yo no soy ni el director general de
Carreteras ni el director general de Ferrocarriles para
poderle informar sobre las asignaciones presupuesta-
rias concretas. Lo que si le manifiesto es que € Minis-
terio de Fomento, a que estoy asignado, tiene esta per-
cepcion. Es fundamental para ellos, en este marco de
planificacion intermodal, |as accesibilidades viarias y
ferroviarias alos puertos. En ese sentido, yo me siento
absolutamente escuchado y bien escuchado en el
ministerio cuando manifiesto lanecesidad de proyectos
concretos para puertos concretos. Por tanto, en funcion
de los cierres presupuestarios, tanto de la Direccion
Genera de Carreteras como de la Direccion Genera de
Ferrocarriles, se estan haciendo verdaderos esfuerzos
en todos los sentidos para dotar a los puertos esparioles
de las mejores conexiones terrestres. Quiero recordar
gue incluso en el marco de la presidencia espafiola, la
delegacion espafiola en el Consejo informal de Gijon,
aparte de lograr un acuerdo sobre la potenciacion del
cabotaje comunitario, presenté un documento de refle-
xiones del Ministerio de Fomento sobre laintermodali-
dad ferroportuaria, entendiendo que larelacion ferroca-
rril-puertos tiene muchas sinergias que se deben
potenciar. Creo que ese documento de reflexiones tuvo
bastante éxito en el ambito europeo, hemos sido felici-
tados por ello y mucha parte de la politica ferroviariay
de transportes en general va a tener en cuenta algunas
de las reflexiones que creiamos que podian incentivar
esa intermodalidad ferroportuaria en la que creemos.
Lo estamos demostrando con el apoyo al desarrollo de
puertos secos en €l interior del territorio, que en €l
fondo son un elemento de potenciar esaintermodalidad
ferroportuaria, como concentraciones de carga en el
interior del territorio, que permite que mucha de esa
mercancia que salia via viaria, con la convergencia
ferrocarril-puerto, pueda desviarse a modos de mayor
sostenibilidad ambiental. Pero, como decia, creo que
no soy la persona adecuada para hablar de las previsio-
nes presupuestarias de los accesos a los puertos de
Ferrol, Coruiia, etcétera.

También me hacia una pregunta sobre como estaba
€l puerto exterior de Langosteira. El representante del
Grupo Mixto me preguntaba sobre algunas perspecti-
vas gque han aparecido recientemente en prensa sobre la
situacion del puerto exterior de Langosteira, incluso
con algunos comentarios por parte del representante
del Bloque sobre actitudes especulativas de suelo, etcé-
tera. Quiero manifestar a SS.SS. que en este momento,
como Yya he venido diciendo, estamos estudiando muy
seriamente tanto la viabilidad técnica como econdmica
del puerto exterior en Corufia. Somos conscientes de
las necesidades ambientales del puerto de A Coruiiay
también de buscar soluciones a esos problemas. Des-
graciadamente, el puerto de A Corufia estd en una zona
muy problemética técnicamente. Los oleajes que reci-
be la costa de A Corufia son tremendos, como dije en
anteriores comparecencias, en el limite de latecnologia
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para afrontar inversiones de abrigo y con unos costes
elevadisimos. LaAutoridad Portuaria nos present6 cos-
tes superiores alos 600 millones de euros, sin tener en
cuenta rescates o influencias concesionales asociadas a
larefineria, etcétera. Estamos en un marco legal basa-
do, como digo, en laautosuficiencia. L os puertos deben
financiar, en el marco de competencia interportuaria,
sus inversiones sobre la base de sus propios recursos.
Por tanto, independientemente de que seguimos estu-
diando y optimizando las soluciones técnicas posibles
parael ambito de A Corufia, también estamos estudian-
do detenidamente |a viabilidad econémico-financiera
de esas soluciones. Nosotros no descartamos, a priori,
ninguna solucién que sea buena paralaciudad y parael
puerto de A Corufia. Cualquier solucion que se pueda
adoptar tiene que llevar a un acuerdo interinstitucional
de los responsables autonémicos, locales, nacionales
para evaluar todas las posibilidades que pueda tener la
viabilidad econémica de la ampliacion del puerto de A
Corufiaen el marco legal en el que nos movemos, sin
descartar, por supuesto, ninguna contribucion en el
marco de subvenciones comunitarios, que serdestudiado
en su conjunto. En este momento se esta trabajando muy
intensamente en evaluar esa situacion, tanto técnica
como econémica, y por tanto yo no hablaria de nada
especulativo, sino que por el bien del desarrollo
ambiental de A Corufia tenemos que evaluar todas las
posibilidades que tenemos para financiar las obras del
puerto exterior; unas obras que, como digo, son enor-
memente dificultosas por las acciones a las que esta
sometida la costa de Finisterre, que recibe olegjes no
solamente del noroeste, que son preponderantes en el
Cantabrico, sino también del Oeste y del Suroeste.
Como dije también en una anterior comparecencia,
estamos hablando de una obra de abrigo dimensiona-
das pararecibir olegjes superioresalos 18 metros de altu-
ra, con bloques que pueden ser del orden de 150 tonela-
das, casi en el limite de lo que puede ser posible para
construccion de obras de abrigo. En cualquier caso,
repito, no descartamos ninguna posibilidad técnica ni
de viabilidad econdémica, pero requiere un estudio muy
serio de | os aspectos y necesitamos tiempo para que
eso se produzca.

También S.S., como diputado gallego, se preocupa-
ba mucho por Vigo. Evidentemente, yo también estoy
siguiendo |as probleméticas que se producen en Vigo.
Discrepo absolutamente de S.S. en el sentido de que
sea un problema de la gestion del sefior Pedrosa, como
presidente de la Autoridad Portuaria, al contrario. Al
contrario, yo creo que el sefior Pedrosa esta haciendo
su trabajo francamente bien y lo que se esté producien-
do, desde mi punto de vista, es una utilizacion mani-
gqueade laprobleméticaambiental en €l puerto deVigo.
Nosotros apoyamos rotundamente el relleno del Arenal
y apoyamos rotundamente, por necesidad portuaria, la
ampliacién del Arenal. Vigo esta en el centro de una
comarca de enorme importancia industrial en la que su

desarrollo se basa fundamentalmente en los tréficos
portuarios, gue sin el puerto no se podrian desarrollar,
como Citréen. Debemos generar actividad portuaria
sostenible, en la que creemos profundamente. Si uste-
desvieran e mapadelariadeVigoy lo que representa
el relleno del Arenal comprobarian que es absoluta-
mente ridiculo. No aterani las corrientes. La autoridad
ambiental, que es seria en este pais, en este caso el
Ministerio de Medio Ambiente, ha hecho su trabajo
bien y ha hecho su trabajo en funcion de la legidacién
vigente. Se ha pedido si era necesaria una declaracion
ambiental. Lo que han manifestado las administracio-
nes, la opinion de muchos profesionales, y por lavia
del screening, que es el procedimiento previo para ver
si laautoridad ambiental dice que hay que hacer o no
hay que hacer, con informacion técnica, no politica, es
gue no era necesario someter a declaracion de impacto,
porque |os técnicos evalUan a primera vista que eso no
generaningun tipo deimpacto. Las personas en €l ambi-
to municipal de la ciudad de Vigo, que estan utilizando
como gestor portuario el relleno del Arena en & ambi-
to de la lucha politica, creo que se equivocan. Si mira-
mos el mapa de la ria de Vigo se ve perfectamente que
no altera ninglin marco de corrientes y que en el fondo
lo que se hace es cerrar el espacio entre dos muelles
paraganar el calado que necesita el puerto deVigo para
seguir siendo uno de los puertos mas dindmicos en
mercancia general de toda Galicia. Es imprescindible
dotar aVigo de mayor linea de atrague, con los calados
necesarios para los nuevos buques que transportan mer-
cancia general, para que conjuntamente con la zona
logistica de SalvaterraAs Neves sea uno de |os puertos
punteros, no de Espafia en mercancia general, sino
capaz de captar tréficos de todo el norte industrial de
Portugal, desde la zona de Leixoes hacia delante. Hay
que apostar rotundamente por el futuro del puerto de
Vigo, que pasa obligatoriamente por la plataforma
logisticade SalvaterraAs Nevesy pasa obligatoriamen-
te por dotar al puerto de Vigo de mayor zona de atra-
que, que no puede ser en otro sitio que en el Arenal que
es una zona que no afecta ni alas corrientesde lariani
anada por € estilo. Por tanto, permitame que sea abso-
lutamente radical en esta contestacion. Apoyamos el
relleno del Arenal, cumple toda la tramitacion ambien-
tal y todas |as garantias | egal es para que se pueda hacer,
y entendemos que desde el punto de vista de la ciudad
de Vigo € presidente de la Autoridad Portuaria ha lle-
vado el didlogo con las administraciones publicas sufi-
cientemente bien, siempre y cuando |la otra parte tam-
bién quiera entender las razones técnicas que comportan
gue el relleno del Arenal no genera impacto ambiental
paralariadeVigo.

También habia algunos comentarios sobre los nue-
vos desarrollos del plan especial en Vigo, etcétera. Yo
recuerdo cudl eslalegalidad vigente. El Estado fijaun
territorio como sistema general portuario y se desarrolla
posteriormente con planes especiales, pero los planes
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especiales no pueden condicionar el sistema general de
transportes conforme alalegalidad vigente. Entende-
mos que hay voluntad por parte de laAutoridad Portua-
ria, y o apoyamos, en llegar alos méximos acuerdos
con las autoridades municipal es para que se produzcan
los menos conflictos institucionales y para que conflu-
yan, segun la doctrina del Tribunal Constitucional, en
territorios con competencias convergentes que deben
coordinarse |6gicamente. En ese caso nadie duda de las
competencias urbanisticas, especialmente en zonas
puerto-ciudad, para desarrollar esa actividad. Estoy
convencido, porque lo he hablado con el presidente de
la Autoridad Portuaria, de que es necesario hablar con
las autoridades municipales y es necesario desde un
punto de vista de seriedad por todas las partes afrontar
en comun y con responsabilidad el futuro del puerto de
Vigo, que es esencial para el futuro de la economia
gallegay para el futuro de la economia espafiola en
general.

También me pregunté por los temas de accesibilidad
de Algeciras y Almeria. Me remito a nuestro apoyo a
los temas razonabl es respecto a la accesibilidad. Nues-
tros objetivos son |6gicamente que en lamedidaque las
disponibilidades presupuestarias |o vayan permitiendo
los puertos espafioles de interés general, que forman
parte de las redes de transporte, tengan la adecuada
accesibilidad para que se conviertan en multimodal. Se
tiene que dar prioridad a aquellos puertos que tienen
mercancia general, como elemento esencial, que son
los que realmente tienen una mayor integracion en las
cadenas logisticas. Estoy convencido de que mis com-
pafieros del Ministerio de Fomento y el propio minis-
tro, porque asi me lo ha manifestado, son absolutamente
impulsores de la politica de dotar de las mejores condi-
ciones de accesibilidad alos puertos esparioles de inte-
rés general, como también es la politica de las redes
transeuropeas de transporte en la que se encuentran
todos |os puertos de interés general incluidos en las Ulti-
mas revisiones.

Respecto al puerto de Melilla, he de decirles que
desgraciadamente afio a afio va perdiendo tréaficos. El
puerto de Nador, muy préximo, no estaba dotado. Todos
sabemos que la politica marroqui en estos aspectos
fomenta que los pasajeros entren por Tanger en lugar de
por Ceuta. También estan favoreciendo que entren por
Nador con mayores complicaciones en la aduana, etcéte-
ra. Desgraciadamente, €l hinterland del puerto de Méli-
[la es muy complicado, situado de forma més periférica
que e puerto de Ceuta, que esta en una privilegiadisima
situacion en €l estrecho de Gibraltar para avituallamien-
to y para otro tipo de tréficos. Parala evolucion de sus
traficos estamos dotando al puerto de Melilla de las
infraestructuras que tiene. Melilla acabd recientemente
las ampliaciones de muelle noroeste, que son las inver-
siones necesarias para ampliar su espacio terrestre y no
castigamos |6gicamente a Mélilla, sino todo lo contra-
rio. Creemos gue las inversiones que tiene son gjusta-

das a sus niveles de tréfico, tiene margen para que €l
puerto crezca mucho y en este ambito de planificacion
NO son necesarias mayores infraestructuras, ya que no
hay congestién de capacidad en el puerto de Melilla.
En sus espacios se estan empezando a ubicar instala-
ciones industriales que estaban en otras zonas del terri-
torio, como Cepsa, através de un nivel concesional.
Esto va aimpulsar también |las cuentas portuarias de
Mélilla, que es el puerto farolillo rojo, que recibe dine-
ro de fondo de contribucion, por tanto, de todos los
puertos y que vamos a seguir apoyando desde Puertos
del Estado para garantizar su suficiencia econémica, su
viabilidad y todas las inversiones necesarias que com-
plementamos por supuesto con fondos FEDER y con
fondos Interreg en el ambito de cooperacion Espafia-
Marruecos.

Contestando a preguntas directas del sefior Segura
sobre los temas canarios, le diré que por fin, después de
muchas dificultades, hemos conseguido poner en mar-
cha el puerto de La Estaca. Hemos tenido muchas difi-
cultades para conseguir fondos de cohesin financiados
al 85 por ciento. Por tanto, es un puerto précticamente
financiado al cien por cien con fondos europeos. Des-
graciadamente, |la Comisién Europea no acababa de ver
algo que nosotros consideramos esencial para el puerto
de La Estaca y que queriamos defender, que era no
solamente solucionar los problemas de atracabilidad y
maniobrabilidad de los ferries que obligaban a un
aumento del dique de abrigo, sino gue también creiamos
imprescindible —por eso se nos encallaba la actua-
¢i6n— un segundo muelle que pudiera servir paralos
cruceros. La Union Europea no veia posibilidad de
financiar el segundo atrague, que nosotros consideramos
esencial paralos cruceros. Hemos mantenido y hemos
conseguido, viafondo de cohesidn, dotar aLa Estaca de
un segundo atraque para cruceros, que es vital para su
desarrollo turistico y econémico y para una politica que
potenciamos, que es que Espafia sea uno de los puntos
esenciales en los tréficos de crucero en todo el mundo.
Las situaciones del 11 de septiembre, a irse laflotade
cruceros del Mediterraneo oriental hacia el occidental,
han reforzado mucho |os tréficos de cruceros en Espafia
y particularmente los tréficos de cruceros de invierno en
las Canarias. Yatenemos del orden de 2.500 cruceristas
en Espafia. Hay puertos como €l de Barcelona, que esun
puerto base, que tiene méas de 800 cruceros al afio; los de
Tenerife, Las Palmas, Lanzarote, importantes terminales
de cruceros canarios, también son puertos-base. No que-
riamos dejar al margen, por las dificultades que tenia en
su desarrollo econdmico para esos 5.000 habitantes, €l
desarrollo del puerto de La Estaca. Las caracteristicas
principales de la ampliacion son dotarle de mayor abri-
go para conseguir una maniobra mas seguray dotarle
de los atraques no solamente paralos ferries, sino de
segundo atragque para los cruceros. Creo que es una
buena noticia haber conseguido fondos comunitarios
para eso.
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El tema de Granadilla esta en este momento en tra-
mitacién ambiental y no es posible afrontar las inver-
siones hasta que salga adelante. Se habian previsto 12
millones de euros para el afio 2002 pero, de acuerdo
con los datos actualizados que tengo en este momento,
no vamos a poder hacer inversion en Granadilla este
ano porgue la tramitacién ambiental no va a estar aca-
bada. Nosotros confiamos en que el Ministerio de
Medio Ambiente haga |a preceptiva declaraciéon de
impacto ambiental, positiva, con las correctoras que
correspondan, antes de que acabe el afio. El aumento
de 20 millones de euros de inversion en el puerto de
Granadilla para 2003 es fundamental porque creemos
gue para entonces ya podra estar en marcha. Aposta-
mos por empezar en 2003 y por eso o hemos dotado
presupuestariamente. El Gnico escollo que tiene para
estar listo es la tramitacion ambiental. Cuando ésta
acabe, tenemos previsto en nuestra programacién soli-
citar Fondo de Cohesion para Granadilla. En laprimera
fase, tenemos previsto contratar 10 que es el dique exte-
rior y €l contradique del muelle.

Granadilla es fundamental para la economia de
Tenerife y parala sostenibilidad de los tréficos portua-
riosen laisa El puerto de Tenerife esta practicamente
en su nivel de maxima capacidad respecto a traficos de
mercancias. Las dérsenas de Tenerife son muy compli-
cadas respecto a operatividad, algunas, como lade Los
Llanos, tienen problemas de onda larga, por tanto de
resonancia, que son problemas operativos de dificil
solucion; ademas, tienen fondos muy grandes que
hacen inabordable econémicamente cualquier actua-
cion. Yo siempre repito que el dique mas grande en pro-
fundidad construido en el mundo es un dique muy
corto, que es e contradique del muelle de Los LIanos,
que llegaamas de 120 metros de profundidad, una bar-
baridad para un digue que tiene apenas 200 metros de
longitud. Desde nuestro punto de vista, Granadillaes el
espacio ideal, por fondos portuarios, para afrontar el
futuro de los tréficos portuarios en Canarias. Creemos
que, igua que se esta demostrando en Las Palmas, €l
potencial completo de lasislas en |os tréficos norte-sur,
desde toda la costa africana hacia el norte de Europay
también desde el cono sur americano hacia Europa,
esta muy bien posicionado geogréaficamente para ser un
impresionante hub en los tréficos de mercancia gene-
ral, como lo estd demostrando Las Palmas en este
momento en sus terminales multiples, con crecimien-
tos en los transbordos verdaderamente espectacul ares.

Para afrontar estas inversiones, |6gicamente, en
algunos casos hay que endeudarse, como en el puerto
de Las Palmas. Tenemos ya acuerdos con €l puerto de
Las Palmas y hemos moderado sus planteamientos ini-
ciales respecto ainversion, laminada en € tiempo. Cre-
emos gue la autoridad portuaria de L as Palmas debe
acompasar mucho mas su programa inversor, y asi lo
acordamos en el plan de empresa, estableciendo un
calendario mucho méas amplio que le deje en una situa-

cion financiera mucho més saneaday acompasada alas
subvenciones comunitarias a medida que se vayan pro-
duciendo. Hay que decir que los gestores portuariostie-
nen una tendencia a invertir o més répidamente posi-
ble y creo que nuestro papel, desde Puertos del Estado
y desde el Ministerio de Fomento, estéd en mantener el
saneamiento econémico de |os puertos sin cuestionar
su evolucion y apoyando las captaciones de traficos.

La operacion mas importante que registra en este
momento el puerto de Arrecife, por €l que también me
preguntaba, es el muelle de Los M&rmoles. Es una obra
adjudicaday en g ecucion, y creemos que con esta obra
Arrecife vaaestar en mejores condiciones para afrontar
un crecimiento de los tréficos. Es un puerto quetiene un
tréfico muy intenso de todas clases, por supuesto tam-
bién de cruceros, y es muy importante para la economia
nacional. Creemos gue con las nuevas ampliaciones de
infraestructuras portuarias en Canarias vamos a sol ucio-
nar algunos temas insulares muy problematicos, como
son los de doble insularidad, y se va a fomentar que
haya mas lineas directas con los tréficos en |os puertos
menores. La politica de dotar a los puertos menores de
infraestructuras portuarias importantes, como es el caso
de La Estaca, no solamente por accesibilidad sino tam-
bién para generar mayores sinergias economicas, es
importante y esta incluida en el plan de infraestructu-
ras. Por supuesto, también estén previstas ampliaciones
puerto Rosario, en el puerto de La Palma, etcétera.

Por ultimo, el sefior Segura me ha comentado algo
gue también a nosotros nos preocupa. La concentra-
cion gque se estd produciendo en las terminales del puer-
to de Tenerife es un tema que preocupa mucho a Puertos
del Estado, a Ministerio de Fomento y ala Administra-
cion del Estado en general. Quiero que sepa el sefior
Segura que cuando se presentd esa concentracion, 10s
representantes del Estado en €l consejo de administra-
cion de laautoridad portuaria votaron en contra porgue
creemos que el mejor elemento para que | 0s puertos
tengan unos costes competitivos es la competencia
entre operadores. Ese es un elemento que creemos fun-
damental en la politica portuariay 1o hemos defendido
el 27 de junio pasado en el ambito europeo. Creemos
profundamente en la libertad de acceso al mercado de
los servicios portuarios y creemos que todos |os proce-
sos de concentracion en las terminales portuarias en
manos de un Unico operador no son buenos ni parala
actividad portuaria ni paralos usuarios ni paralos cos-
tes. Por tanto, s6lo quiero decirle que coincidimos
absol utamente con su percepcion de que lo que esta
pasando en Tenerife es un proceso de concentracién
que no gustay que, en el &mbito de las competencias
gue laL ey de puertos nos da, laAdministracion general
del Estado voto en contra de ese proceso en el seno del
consejo de administracion de la autoridad portuaria.
Con esto, creo que he contestado las preguntas del
Grupo Parlamentario Socialista.
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Respecto alas preguntas que me hacia el Grupo Par-
lamentario Mixto, en particular el representante del
Blogue Nacionalista Galego respecto ala valoracion
del sistema portuario gallego y su posicion geoestraté-
gica, yo he hablado de dos puertos, no por ningunear a
ningun otro més. Hablé de Algecirasy de Valencia por-
gue son puertos que en este momento estan captando
mucho tréfico de transbordo, y lo estéan haciendo por-
gue estan justo en lalinea del minimo coste, del mini-
mo flete del transporte maritimo internacional; lineas
gue se mueven con grandes barcos alrededor del
mundo, que van desde Panama, Japon, Singapur, Mar
Rojo, Suez y Gibraltar hasta la costa este de Estados
Unidos. Todos los puertos que estan situados en las
proximidades de esa linea estén en buenas condiciones
para producir transbordo maritimo. Eso no quiere decir
gue en otros puertos no se pueda captar transbordo,
pero hay dificultadesy hay que entender que Espaiia es
un punto basico respecto a esa estrategia mundial, pero
lo que esté méas proximo al Estrecho estd en mejores
condiciones para captar ese tipo de tréafico; trafico
gjeno ala economiade la zona de influencia del puerto
porque, como sabe, los transbordos ni entran ni salen
por viaterrestre sino solamente por via maritima. La
posicién geoestratégica de Galicia respecto a esos tréfi-
cos, desde nuestro punto de vista, es una posicion difi-
cil y, por ello, no lacitamos normal mente. Normal men-
te, los puertos de la cornisa cantdbrica, particularmente
la costa gallega, respecto ala mercancia general, son
puertos més dificiles y tienen una posicion més de sub-
sidiariedad respecto a otros puertos del arco atléantico,
lo cual no quita para que buenas estrategias, privadas,
etcétera, puedan captar tréficos de transbordo para esas
zonas. Hay otros tipos de tréficos de transbordo que se
pueden captar. Por ¢ emplo, recientemente se ha dado
una bonificacion a un operador para hacer tréficos de
transbordo de fuel en el puerto de Ferrol. El puerto de
Gijon también esta luchando en este momento para
hacer transbordo de carbones térmicos de grandes
buques que vengan de | os grandes productores mundia-
les y que se puedan distribuir por todo el occidente
europeo. Galicia esta en una buena zona en €l tréfico
maritimo mundial, Finisterre es de las zonas més tran-
sitadas y, por tanto, creo que vale la pena planificar las
estructuras gallegas pensando en que puede captar este
tipo de tréficos. Cremos que los puertos del norte galle-
go, fundamentalmente por su interland inmediato, son
puertos industriales y, como hemos dicho muchas
veces, la estrategia de los puertos gallegos pasa por
potenciar los puertos del sur como puertos de mercan-
ciageneral. Yahe dicho quelos puertos de Vigo, Marin,
Villagarcia, en los que la mercancia general tiene
mucha importancia, tienen muchas posibilidades de
captar tréfico del norte industrial de Portugal, por poco
bien que lo hagamos todos. Hay puertos de Portugal,
particularmente L eixoes, que esta muy interesado en
participar, incluso como socio, en la plataforma de Sal-

vaterraAs Neves. Creo que ese es un buen elemento a
tener en cuenta, en su momento, para potenciar esos
tréficos. Queriatransmitirle a S.S. que evaluamos muy
positivamente la posicion geoestratégicagallegay tiene
muchas posibilidades de que siga un crecimiento de los
tréficos importante. Si hacemos las cosas bien en Vigo,
van aseguir creciendo los tréficos de contenedores, que
en este momento estan colapsados; es decir, Vigo en
contenedores esté creciendo en este momento més de
un 10 por ciento. Hay que seguir dotando de infraes-
tructuras para que Vigo tenga espacio suficiente inme-
diato para que puedan operar las lineas de contenedo-
res gue sustentan esa enorme actividad econdmica.

Me preguntaba sobre el esquema en el marco de
autosuficiencia de inversiones publicas y privadas en
los puertos gallegos y en algunos casos, como Ferrol,
cudl era el balance, s no considerabamos inversion pri-
vada. Hay que decir que en todos |os puertos considera
mos que lainversion pablicatiene que ir dirigida funda-
mentalmente a aquellas infraestructuras que dificilmente
lainversion privada puede rentabilizar, sobre todo en los
plazos concesionales que tenemos disefiados. Nosotros
creemos en estos plazos porque si no, se darian mono-
polios de facto a los operadores privados para la explo-
tacién de terminales y solamente con plazos muy lar-
gos o con tarifas muy grandes se pueden amortizar
infraestructuras carisimas, como son las portuarias.
Apostamos por infraestructuras basicas, que son abri-
go, accesibilidad maritima, disponibilidad de suelo con
dinero publico, en el marco de autosuficiencia, recur-
sos generados mas subvenciones europeas y porque la
habilitacion, el equipamiento, las naves, las grias, etcé-
tera, sea afrontado con inversion privada. En algunos
casos —Ya se estd dando— las propias obras de atra-
gue pueden ser asumidas por el sector privado. En €l
puerto de Ferrol seincluye en la obra de cabo Priorifio
solamente el abrigo y un espacio minimo de atragque, con
una longitud de 800 metros, dejando para una segunda
fase y para una posible asuncién por parte de lainiciati-
va privada continuar |as obras de atrague en cabo Priori-
fio. No podemos hacer inversion privada en cabo Prio-
rifio porgque no tenemos la base de lainversién publica.
Cuando en € afio 2005 las obras de defensa, de abrigo
y de generacion de suelo de Priorifio estén listas, esta-
remos en condiciones de que |os inversores privados
empiecen a actuar y, por cierto, los inversores ya estan
Ilamando ala puerta. En este momento, que yo sepa,
hay tres o cuatro operadores privados con intereses en
tener concesiones en cabo Priorifio para desarrollar
actividad de mercanciageneral. Esto evidencia, unavez
més, e enorme potencia de lainversion publicaen los
puertos para atraer inversiones privadas a esas zonas.

Tanto en Salvaterra As Neves, como en su futuro
sera en las ampliaciones del puerto de Vigo, creemos
gue este modelo de concesion de demanio publico por-
tuario damucho de si para atraer ese esquema mdiltiple
en un marco de autosuficiencia econdémica de | os puer-
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tos sin ningun recurso alos Presupuestos Generales del
Estado. Esas inversiones privadas, después del periodo
concesional, son inversiones publicas, porque revierten
alaautoridad portuaria, que las puede reconcesionar v,
por tanto, generar recursos sobre la base de inversiones
hechas por |os privados.

En cuanto al tema del puerto exterior de Corufia,
creo que le contesté ampliamente.

Con respecto a las conexiones viarias a puerto de
Ferrol, el Ministerio de Fomento ha dicho ya muchas
cosas y muy comprometidas respecto ala accesibilidad
adicho puerto. En este momento estén en tramitacion
ambiental los accesos terrestres viarios al puerto de
Ferrol. Si mis noticias no son malas, ha acabado lafase
de alegaciones publicas y estd en la Ultima fase de tra-
mitacion ambiental, y hay un compromiso del Ministe-
rio de Fomento de que en €l afio 2005, cuando €l puerto
empiece a operar, |0s accesos terrestres estaran listos.

En cuanto alos temas ferroviarios, repito la politica
gue defendemos. Los puertos de interés general deben
tener accesos viarios y ferroviarios, se deben estudiar,
evaluar |os costes en las programaciones y la evolucion
de los tréficos en esos puertos. En muchos casos las
prioridades presupuestarias pueden hacer que se adelan-
ten unas respecto a otras, pero manifiesto aqui que la
voluntad del Ministerio de Fomento es que los puertos
de interés general estén todos dotados de |a adecuada
accesibilidad. No hay duda de que eso se producira en
funcion de las disponibilidades presupuestarias. En el
tema de conexion viaria no hay duda alguna. La trami-
tacion esta hecha. En el tema ferroviario estamos
haciendo estudios, tanto por parte del puerto como por
los estudios de la Direccion General de Ferrocarriles
respecto ala accesibilidad ferroviaria o ala mejora de
la accesibilidad en todos los puertos de interés general.
Por eso manifiesto aqui, en sede parlamentaria, laindu-
dable voluntad politica del Ministerio de Fomento de
dotar a todos los puertos de interés general de la ade-
cuada accesibilidad ferroviaria.

En cuanto a Villagarcia, esta demostrando un gjem-
plo de lo que puede hacer un fondo de solidaridad entre
puertos. Era un puerto deficitario, con tréficos que no
[legaban a millén de toneladas. Hemos ido ayudandole
por acuerdo de todas las autoridades portuarias y sus
presidentes. Para el afio 2003 el fondo de contribucion
no dota ni una sola peseta al puerto de Villagarcia. En
este momento dicho puerto tiene una evolucion en sus
traficos casi del 10 por ciento, un interanual del 8 por
ciento; por tanto, ha entrado en la senda definitiva de
autosuficiencia econdmica. Es capaz de afrontar una
politica inversora, con absoluto respeto ambiental, de
ampliacion del puerto. Recientemente se va alicitar la
ampliacion del muelle comercia en los términos que se
han pactado con las autoridades ambientales o0, segin
la declaracion ambiental, también con las autoridades
municipales. El puerto de Villagarcia, que esté crecien-
do de manera muy importante, va allegar pronto a ser

considerado puerto de lared transeuropea que, como
sabe S.S., son un millén quinientas mil toneladas de
mercancia. Estamos muy contentos de la evolucion, de
la gestion que se ha hecho, de la potenciacion del
modelo concesional de este puerto, asi como de la
entrada de nuevos operadores en él, que lo que estan
haciendo es incrementar |0s tréficos.

Voy aresponder ala pregunta sobre las competen-
cias entre puertos, entre Marin, Vigo y Villagarcia res-
pecto alamercanciageneral. Nosotros creemos no sélo
en la competencia entre puertos sino también, como en
el caso de Tenerife, en la competencia en los puertos.
Nos gustaria que hubiese competencia entre puertos
proximos, porgue lo que hace es abaratar costes'y, por
tanto, fomentar cadenas logisticas intermodal es mucho
més competitivas. Estariamos encantados si cada puer-
to tuviera dos terminales en competencia. Es el merca-
do quien tiene que decir eso y nuestro papel es generar
suelo suficiente para que se pueda desarrollar la
demanda. Repito que creemos en la competencia entre
los puertos y también entre terminales dentro del pro-
pio puerto.

En cuanto a la valoracion respecto alainversion en
Galicia, en este momento tenemos obras en marcha
muy importantes. Hacer una lectura de que porque las
obras que se inician en Galicia en 2003 tienen muy
poca asignacion presupuestaria no estamos haciendo
obraen Galicia, esun error. El puerto de Ferrol empezé
en septiembre de 2001, ha tenido una inversion muy
importante en 2002 y va a seguir asi hasta 2005. La
gran inversion que se ha hecho en el puerto de Ferrol
empezd en 2001 y todos los recursos que genera €l
puerto deben ir a la financiacion del puerto exterior
como area de expansion futura. No es de extraiar que
no se puedan empezar en los puertos obras de la mag-
nitud del puerto exterior de Ferrol cada dia. Lo mismo
ocurre en el puerto de Vigo. En € puerto de Vigo tene-
mos la gran ampliacion de la zona de Bouzas, pensada
parala potenciacién del cabotaje comunitario, con atra-
gque RO-RO muy importante. En €l afio 2002 empeza-
remos el muelle de El Arenal, Dios mediante, y |0 desa-
rrollaremos en 2003; por tanto, es una inversion
importante en una obra empezada en 2002. Tenemos
que afrontar la plataforma logistica de SalvaterraAs
Neves, adquiriendo los terrenos cuando el proceso
expropiatorio vaya avanzando, y dedicaremos cada vez
Mas recursos a una obra que yalostiene asignados. Las
grandes obras de ampliacion de Marin, en la zona de
Placeres, es una obra ya antigua en anualidades. Tam-
poco hay obras nuevas porgue el puerto de Marin tiene
gue destinar todos sus recursos a las nuevas terminales
de lazona de Placeres.

La inversion portuaria en Galicia es ligeramente
superior —si no recuerdo mal, aungue se lo puedo con-
testar por escrito con més detalle— del ordende2,5a3
puntos por encima de su cuota en la participacion de
los tréficos, 1o cua significa que hay una apuesta clara
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también por reforzar la participacion de los tréaficos en
los puertos gallegos en el conjunto de los tréficos por-
tuarios anivel del Estado. Es unainversién muy impor-
tante, en obras muy importantes, y laapuestadel Minis-
terio de Fomento por |os puertos gallegos esta claraen
actuaciones que van a cambiar, y que estan cambiando,
€l panorama portuario en Galicia

Voy acontestar, finalmente, alas preguntas formula-
das por el portavoz del Grupo Parlamentario Popular,
aungue ya afronté la evolucion del plan de infraestruc-
turas. Me preguntaba, en primer lugar, cudles eran las
perspectivas de los tréficos en los puertos en el conjunto
del sistema. Como sabe S.S. en 2001 acabamos con un
crecimiento del orden del 3,1 por ciento, superior a PIB.
L as previsiones con las que hemos cerrado la actualiza-
cién de los presupuestos para 2002 esta en que los puer-
tos esparioles crezcan del orden del 4,6 por ciento. Esa
€s nuestra prevision. Creemos que es pesi mista —asi
hemos hecho nuestros esquemas presupuestarios del
cierre— porgue estamos observando que se esté produ-
ciendo un crecimiento en los tréficos portuarios espa-
fioles muy superior mes a mes. Hay muchos puertos
gue en julio, en agosto e incluso en septiembre han
alcanzado los traficos récords de toda su historia.
Recuerdo, por gjemplo, el puerto de Gijon que —quiza
por una situacion coyuntural, como es un aumento
espectacular de los graneles solidos, que estén crecien-
do por lasituacién climética, hidrica, del invierno pasa-
do con una importante importacion de carbones térmi-
cos— esta creciendo mucho. En general los graneles
solidos en este pais estan creciendo del orden del 10
por ciento, unatasa muy importante. Los graneles liqui-
dos estan creciendo también, del orden del 3 por ciento,
pero hay que seguir resaltando la enorme vitalidad de la
mercancia general en este pais, apoyada por |os trans-
bordos y apoyada por la propia vitalidad de la econo-
mia espafiola. Los tréficos en mercancia general estén
creciendo del orden del 9 por ciento, 7 puntos por enci-
made PIB, cantidad muy importante.

En el interanual en este momento, a fecha de sep-
tiembre, los traficos portuarios estén creciendo al 6
ciento en el consolidado del sistema en todos |os ambi-
tos. Hay un crecimiento muy importante en los tréfi-
cos. En fechas muy recientes tuve unavisita del direc-
tor general de Puertos francés y estaba impresionado
de lo que ocurria en los puertos espariol es. Quiza nues-
tra situacion periférica, ese fomento de la intermodali-
dad del cabotaje europeo esta haciendo que aumenten
lineas muy importantes —de iniciativa privada— en €l
arco Mediterraneo, fundamentalmente con Italia,
recientemente dos lineas hacen el trayecto Tarragona-
Livorno, Valencia-Salerno. Se est4 produciendo un bas-
culamiento de los tréficos hacia el modo maritimo. Las
compafiias transitarias, |0s camioneros, estan enten-
diendo que e barco es unainfraestructura, es un puen-
te, se estan empezando a meter en Valenciay amanecer
en Salerno o Napoles. Ese concepto de intermodalidad

esté funcionando. Todo ello unido ala buena posicion
geoestratégica de Espafia, sobre todo |os traficos de
transbordo, estd haciendo que el crecimiento de lostra
ficos, y particularmente la mercancia en general, sea
importante, con unas tasas de crecimiento del 9 por
cientoy € interanual del 6 por ciento. Todo ello ayuda-
do, en & caso de los graneles, por una situacion hidrica
mala que hace necesario importar carbones y también
por un mal afio agroalimentario en la edicion pasada
gue ha hecho importar mas maiz y més cereal y, por
tanto, ha habido un aumento espectacular sélido del
orden del 10 por ciento.

En cuanto alosratios de gestion, como ya he sefial ado,
son paositivos. Esperamos cerrar € afio 2002 con un ratio
en gastos de expl otaci dn-ingresos de explotacion del 73,6
por ciento, es decir, un grado de cobertura bastante
amplio. Esto nos permite generar unos recursos de algo
menos de 400 millones de euros, es decir, méas de 60.000
millones de pesetas y creemos en la politica de reduc-
cion de gasto respecto a los ingresos, afio a afio. Si
vemos el PAPR, @ plan de actuacion incluido en los presu-
puestos, esperamos reducir en el escenario hasta 2005
ese ratio de gasto de explotacion-ingreso de explotacion
hasta tasas aproximadas del 65 por ciento. Es decir, que
habremos generado en los Ultimos afios una reduccién
aproximadamente del 10 por ciento en términos por-
centuales respecto a los que hemos venido teniendo.
Ademas, hay una voluntad explicita 'y compartida,
independientemente de la responsabilidad de gestién,
en esta politica por parte de las autoridades portuarias,
gue defendemos en la interlocucion en los planes de
empresa, y soy muy optimista porque esa linea se va a
seguir en el futuro.

Las lineas basicas en politica tarifaria son claras. No
aumento de las tarifas en los puertos; potenciar € bascu-
lamiento hacia ingresos concesionales en contra de
ingresos tarifarios; las tarifas creceran con los traficos
y en cambio |os ingresos concesional es creceran del
orden del 10 por ciento. Prevemos un aumento por tari-
fas del 4,6 por ciento y un ingreso a través de canones
concesionales que supere el 10 por ciento. Esta linea
de contencion es un punto esencial parala competiti-
vidad de |os puertos espafiol es, mezclado todo ello con
una apertura de los mercados que haga que las termi-
nales en competencia favorezcan lareduccion del coste
de la prestacion de los servicios portuarios.

En cuanto al peso relativo de los recursos —que me
preguntaba S.S.— en el marco de autosuficienciares-
pecto alas subvenciones europeas, con esos niveles tan
ligeros de endeudamiento que tenemos, sobre todo
potenciados en algunos puertos con obras muy compli-
cadas, practicamente con esos 60.000 millones de pese-
tas —400 millones de euros— que generamos anual-
mente, mas una politica activa por parte del Ministerio
de Fomento muy buena en el marco de asignacion de
recursos para potenciar las infraestructuras, asignando
importantes subvenciones europeas a los puertos, nos
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permite, con ese nivel de endeudamiento que en 2003
llegara a no més del 5 por ciento del pasivo, que se
complete en ese nivel inversor lamitad de recursos pro-
piosy de subvenciones, no estrictamente la mitad, sino
que esa mitad de recursos de subvencion se comple-
mente en algunos casos con endeudamiento bancario.

Creo gue con esto he contestado atodas | as preguntas.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
Llorca

Sefiorias, terminada la comparecencia del presidente
del Ente Pablico Puertos del Estado, suspendemos la
sesidn por treinta segundos para pasar ala siguiente
comparecencia. (Pausa.)

— DEL PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO GES
TOR DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIA-
RIAS (GIF) (BARRON BENAVENTE). A SO-
LICITUD DEL GRUPO MIXTO, BLOQUE
NACIONALISTA GALEGO (ndmero de expedien-
te 212/001189) Y GRUPO PARLAMENTARIO
SOCIALISTA (nimero de expediente 212/001256).

El sefior PRESIDENTE: Vamos a reanudar la
Comisién de Infraestructuras interrumpida para despe-
dir al anterior compareciente. En el momento de larea-
nudacion damos la bienvenida a don Juan Carlos
Barron Benavente, presidente del Ente Publico Gestor
de Infraestructuras Ferroviarias, para proceder a sus-
tanciar la comparecencia solicitada por diversos grupos
parlamentarios. Ya hemos advertido al sefior Barrén
gue puede iniciar su comparecencia con unainterven-
cion o puedeiniciarlacon lasintervenciones de los gru-
posy contestar posteriormente.

Por tanto, damos la palabra al sefior Barrdn para que
se exprese en 10s términos que | e parezca procedente.

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO
GESTOR DE INFRAESTRUCTURAS FERRO-
VIARIAS, GIF (Barron Benavente): Sefiorias, en pri-
mer lugar, agradezco la oportunidad que se me da para
exponer en la Comisién de Infraestructuras del Con-
greso las lineas globales de actuaciéon de este ente
publico y muy brevemente la situacion de | os trabajos
encomendados a GIF para luego, también muy breve-
mente, introducirme en la propuesta de presupuestos
para el gercicio 2003.

Como saben, laLey 13/1996, de Medidas fiscales y
administrativas del orden social cred el GIF, cuya prin-
cipal funcion esla construccion y administracion de las
infraestructuras ferroviarias que le atribuye el Gobier-
no. Recuerdo esto porque a partir de este momento ya
empezamos a hablar en parte de la administracién de
infraestructuras pues hasta ahora solo habiamos habla-
do siempre de construccién en el caso del GIF.

Las cinco infraestructuras ferroviarias cuya cons-
truccién y administracion € Gobierno ha encomenda-

do a GIF, enmarcadas en el programa de infraestructu-
ras 2000-2007, son las siguientes y su situacion de la
gue voy a hacer una brevisima referencia es la siguien-
te: Lalinea Madrid-Zaragoza-Barcel ona-Frontera, que
fue la primera de las encomiendas en mayo de 1997
con una longitud de 855 kil6metros, permitira realizar
e vigje entre Madrid y Barcelona en tan sblo dos horas
y media contra las seis que se requieren actual mente.
En este momento y légicamente por ser la primera
infraestructura encomendada es la que presenta un
mayor grado de avance, particularmente entre Madrid-
Zaragozay Lleida, tramos cuyos trabajos esta previsto
puedan completarse a concluir € presente gercicio. En
la actualidad de las obras de via de electrificacion se
encuentran précticamente terminadasy se trabgja activa-
mente en concluir las obras de sefializacion que suponen
laprimeraaplicacién comercia agran escaladel sistema
comun europeo, control de tréfico llamado ERTMS. El
trabajo en los nucleos de Zaragoza 'y Madrid marcha a
un ritmo excelente y asimismo se estén desarrollando
ya las pruebas de validacién de via y catenaria con
resultados sati sfactorios que permiten confirmar el cum-
plimiento del compromiso que les referia antes de que
los trabajos se completen a concluir e gercicio 2002.
En lo que respecta al tramo Lleida-Figueras, que es
hasta donde alcanzala competenciadel GIF, se encuen-
tran en plena ejecucion las obras alo largo de 145 kil 6-
metros a los que en breve se incorporaran otros 33,
unos ya recientemente adjudicados de estos 33 y otros
en fase de licitacion, entre Gelida, Sant Joan Despi y
Can Tunis, que suponen la llegada de las obras de la
linea ala ciudad de Barcelona, puesto gue Can Tunis
pertenece a municipio de Barcelona. Primero, a partir
de este punto, de Sant Joan Despi en lo que es €l nlicleo
de Barcelona, se esta procediendo alaredaccion de los
proyectos, algunos muy avanzados, otros en fase ya de
aprobacion por |la secretaria de Estado e igualmente
entre Barcelonay Gerona hay cinco tramos con proyec-
tos terminados o a punto de terminarse. En €l resto se
esta redactando por todos |os medios |os proyectos para
minimizar los plazos de contratacion que en e momen-
to en que se superan los procesos de aprobacién
ambiental y los correspondientes estudios informativos.

La segunda encomienda es el huevo acceso ferrovia-
rio norte-noroeste, pieza clave de toda la nueva red
ferroviaria de alta velocidad, puesto que afecta a Gali-
cia, Asturias, Cantabria, PaisVasco y Castillay Ledn
gue contempla en Plan de Infraestructuras 2000-2007.
Unalongitud cercana a los 200 kilémetros permitira
acortar sensiblemente |os tiempos de vigje atodos estos
puntos que hemos referido del cuadrante noroccidental
de la Peninsula. En la seccion Madrid-Segovia las
obras de los tuneles de Guadarrama dieron comienzo el
pasado mes de marzo con |os comienzos de adecuacion
de la zona de bocas y desde € inicio de este verano se
han comenzado a montar las méquinas tuneladoras,
montaje que se encuentra practicamente finalizado

18998



CONGRESO

10 pE ocTuBRE DE 2002.—NuUM. 584

habiéndose incluso iniciado las pruebas de perforacion
con unade ellas. En lo referente a tramo entre Madrid
y los tineles de Guadarrama, en los préximos meses,
dentro de este afio a ser posible, se concluiran los pro-
yectos constructivos |o que permitira lainmediata lici-
tacion de las abras. Por otro lado, en la seccién Sego-
via-Valladolid se encuentran en gecucion avanzada las
obras de plataforma de todas la seccién entre Garcillan
y Valdestillas hasta donde acanza €l trazado con apro-
bacién ambiental y de estudio informativo aprobado.
El tramo de conexidn entre Segoviay Garcillan estden
este momento en licitacion, asi como el suministro de
carril y traviesas para el conjunto de todo el tramo Gar-
cillan-Valdestillas.

Lalinea Cordoba-Madlaga, terceraencomiendaal GIF,
constituye la construccion y posterior explotacion del
enlace de Malaga con lalinea de alta velocidad Madrid-
Sevillay permitiraviajar por ferrocarril entre Malagay
Madrid en menos de dos horasy media. Lalongitud
son 155 kildmetros y las obras de construccién delapla-
taforma que comenzaron en el verano de 2001 se
encuentran a pleno rendimiento en todo el recorrido,
excepto en el tramo urbano de acceso a la estacion de
Malaga por sus especiales condicionantes urbanisticos.
En total en estalinea el GIF esta trabajando en 150,5
kildmetros de nueva infraestructura entre Almodovar
del Rio, que es el punto donde se enlaza con Madrid-
Sevilla, y Malaga. Asimismo, se acaba de adjudicar €l
suministro de carril y traviesas para el tramo entre
Almodévar y Bobadilla, que es € primero que segura-
mente se terminara de todas la seccion Madrid-Malaga.

Lalinea de ata velocidad Madrid-CastillaLa Man-
cha-Comunidad Valenciana-Region de Murcia es la
cuarta encomienda que se hizo a GIF y tuvo lugar en
septiembre de 1999. Este nuevo acceso que tiene varios
ramales, porque es un gje como indica su propio hom-
bre, tiene unalongitud de 907 kilémetrosy puedo decir
a SS. SS. que la semana pasada se iniciaron por e GIF
las obras del tramo entre Jativay Valencia de esta nueva
linea de alta velocidad, que es la Unica seccién de que
disponemos con aprobacién ambiental y, por tanto, con
estudios informativos aprobados. Sin embargo, € GIF
trabaja en |os proyectos de cerca de 250 kildmetros que
constituyen gran parte de las secciones. Cuenca-Moti-
[la, Motilla-Valencia, Motilla-Albace, Almansa-La
Encinay La Encina-Alicante. Con objeto, igual que ha
sucedido en la seccion Jétiva-Valencia, de licitar las
obras en el plazo mas breve posible, una vez se dispon-
ga de la declaracion de impacto ambiental y sean ade-
cuados los proyectos que estan en marcha, en una mar-
cha lenta porque evidentemente no se puede pasar al
proyecto definitivo mientras no tengamos esa declara-
cién de impacto y ese estudio informativo aprobado.

La quinta encomienda es el acceso de alta velocidad
aToledoy esunalineaque saliendo delaactual lineade
alta velocidad Madrid-Sevilla, alaalturade La Sagra
une esta linea con la ciudad de Toledo. Eso permitira

que €l recorrido desde Madrid a Toledo se haga en tan
s6lo 25 minutos. La formulacion de declaracion de
impacto ambiental, en marzo de este afio, ha permitido
la inmediata reaccién de los proyectos constructivos
que a fecha de hoy se encuentran précticamente finali-
zados y que espero nos permita adjudicar las obras de la
totalidad de la infraestructura, estos dos tramos, antes
de concluir € afio.

Muy rdpidamente quiero decirles que hay tres enco-
miendas de gestion al GIF por parte de la secretaria de
Estado. Una de €ellas es la redaccién del proyecto basi-
co del tramo, La Robla-Pola de Lena, que esta en este
momento, en cuanto a la parte del proyecto bésico del
tunel, préacticamente terminandose. El resto de este
tramo entre Pola de Lenay La Robla estara terminado
para principios del afio proximo, en cuanto a proyecto
bésico. Por otro lado, d 27 de noviembre de 2001, |asecre-
taria de Estado hizo una encomiendade gestién d GIF de
los proyectos relativos a la alta velocidad Vitoria-Bil-
bao-San Sebastian, en la que, tras obtener |a cartogra-
fia, estamos avanzando en la caracterizacién geotécni-
ca, que es previa alarealizacion de los proyectos, y
gue en este caso, ademés, es paso esencial, dadalagran
complejidad orogréfica de esta zona que exige cons-
trucciones de tlneles y viaductos en una parte muy sig-
nificativa de lalinea. En concreto, el GIF esta desarro-
I[lando simultdneamente un total de 16 campafas
geotécnicas en esta infraestructura. Por Ultimo, € 8 de
mayo de 2002, se nos encomienda la gestion de redac-
cion de proyectos para el tramo Orense-Santiago que,
dado que todavia esta en estudio informativo, no esta
aprobado, el GIF esté procediendo a tramificarlo para,
en su momento, poder licitar los correspondientes pro-
yectos constructivos de este tramo.

Como resumen final, destacaria, en primer lugar, la
préctica finalizacion de las obras en el tramo Madrid-
Zaragoza-Lleida, siguiendo los planes previstos. En
segundo lugar, la consolidacion del avance en la sec-
cion Lleida-Barcelona, con obras en marchaya hasta el
propio nucleo urbano de Barcelona. En & nuevo acceso
al norte-noroeste con el comienzo de la perforacion de
las dos galerias en los tineles de Guadarramayy la pla-
taf orma muy avanzada entre Segoviay Valladolid, y
muy especialmente en la alta velocidad Cordoba-Mé a-
ga, en cuyas obras de plataforma se esté trabajando
practicamente en lalongitud total de esta linea. Tam-
bién me gustaria destacar €l definitivo lanzamiento con
las primeras obras de GIF en |la alta velocidad Madrid-
Castilla-La Mancha-Comunidad Valenciana-Regién de
Murcia, y del acceso a Toledo que, como he anunciado
yaa SS.SS,, vera licitadas sus obras en los proximos
meses, por no decir semanas. Quiero resaltar el comien-
zo de la participacion del GIF, aunque sblo sea atitulo
de encomienda de gestion de proyectos, en la variante
de Pgjares, enlaY vascay en el tramo Ourense-Santia-
go de los accesos a Galicia. Hecho este, que he querido
gue fuera breve, no sé si 1o he conseguido, examen de
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la situacion en cuanto a nuestras enmiendas, paso muy
brevemente también a comentar el presupuesto de
explotacién del GIF para el afio 2003.

En primer lugar, destaca en el mismo un crecimiento
que experimentan los gastos de personal de un 47,4 por
ciento respecto al gjercicio, llegando a un montante
de 13,9 millones de euros. Este aumento, como supo-
nen SS.SS.,, es fruto del incremento de actividad deriva-
do de las nuevas infraestructuras que se van iniciando.
Obedece a gque se prevé que el nimero de empleados
pasade unaciframediade 185 en € gercicio 2002 a 260
en el 2003. En lo que respecta a los gastos de explota-
cion, éstos se han cifrado en 56,6 millones de euros.
Incluyen por primeravez, es un dato importante, los
costes derivados de la entrada en servicio de lalineade
alta velocidad Madrid-Zaragoza-Lleida, es decir, todo
lo relacionado con el mantenimiento, control y gestion
de tréfico, €l servicio en estaciones, la seguridad, etcé-
tera. Por tanto, no pueden ser comparables con los del
gjercicio 2002 en que el GIF solo construialineasy no
administraba todavia ninguna infraestructura. Veran
ustedes que aparece también un epigrafe como amorti-
zaciones, de 25,3 millones de euros, que se refieren a
esta primera infraestructura ferroviaria que entra en
explotacién, esdecir, al Madrid-Zaragoza-Lleida. Fren-
te a estos gastos, se han presupuestado unos ingresos
por explotacion de 21,9 millones de euros, muy infe-
riores a los que se obtendran cuando la linea Madrid-
Barcelona entre en su integridad, porque deberan tener
en cuenta SS.SS. que, primero, en este primer afio 2003
laimplatacion de trafico en lalinea no va a ser la nor-
mal, porgue seguramente el operador no va a contar
con todos los medios maéviles con los que seguramente
contara cuando el contrato correspondiente de trenes
esté terminado. Eso por un lado. Ademas, lalineaen la
primera fase de explotacion, y mientras no lleguemos a
Barcelonay la frontera francesa, no conseguira alcan-
zar |os tréficos previstos, en tanto que ya en 2005, pri-
mer afio de funcionamiento integral delalinea, segura-
mente ya estaran equiparados a las previsiones que se
habian hecho en su dia en cuanto a que la rentabilidad
de la linea fuera un hecho, y seguramente lo sera.
Habran visto en este presupuesto que como ingresos
existen unos de carécter financiero de 19,96 millonesy
los trabajos para el inmovilizado de 8,3. Como resu-
men global del presupuesto de explotacion para 2003,
cabe apuntar que hay un desfase entre ingresos y gastos
de 53,6 millones de euros.

Paso al presupuesto de capital, es decir, e presupues-
to deinversiones del GIF parad préximo afio 2003. La
inversion programada por el GIF parainfraestructuras
ferroviarias encomendadas en el afio 2003 asciende
a 3.570,3 millones de euros con el desglose siguiente.
Para la linea Madrid-Zaragoza-Barcelona-frontera,
1.409,7 millones de euros, que se centran en el tramo
Lleida-Barcelona-Figueras, que es el 96 por ciento de
estainversion; 624,9 millones de euros para el acceso

norte-noroeste, con un mayor peso para la seccion
Madrid-Segovia, dados |os trabajos de perforacion de
los tuneles de Guadarrama, ya a pleno ritmo, y un
menor peso de la de Segovia-Valladolid. Paralalinea
Cordoba-M&aga, 461,2 millones de euros, correspon-
dientes principalmente a obras de plataforma, que afec-
tan alatotalidad de lalinea, y también una parte ya
destinada al montaje de via entre Cérdobay Bobadilla
En cuanto a la linea Madrid-Castilla-La Mancha-
Comunidad Valenciana-Regién de Murcia, 762 millo-
nes de euros gque preven la extensién de las obra de pla-
taformaya iniciadas en el tramo Jativa-Valenciaala
practica totalidad de secciones que ahora tenemos en
proyecto, siempre gque puedan obtenerse en tiempo las
correspondientes aprobaciones de declaraciones de
impacto ambiental y estudios informativos. El acceso en
adtavelocidad a Toledo, 63,1 millones de euros, corres-
pondientes a una parte significativa de la obra de plata-
forma entre La Sagray Toledo. Adicionalmente, para €l
nuevo acceso ferroviario a Asturias, se incluyen 10
millones de euros, 21 millones de euros ala nuevared
ferroviaria en €l PaisVasco, seis millones de euros para
el Ourense-Santiago y un millon de euros para lainte-
gracion de Soriaen lared de alta velocidad, totalizando
en su conjunto 38 millones de euros. El resto son inver-
siones imputables al conjunto de infraestructuras enco-
mendadas y a reposiciones de servicio, sobre todo en
las lineas existentes que es necesario adaptar.

En lo que respecta a origen de los fondos, los recur-
sos que el GIF esta percibiendo para poder realizar la
construccion de las lineas encomendadas, proceden de
aportaciones del Estado gque en este gjercicio ascienden
a 1.268,1 millones de euros, fondos comunitarios que
prevemos perciba por el GIF durante €l gercicio 985,7
millones de euros, fundamental mente de | as partidas de
fondos de cohesién y otros que constituyen por primera
vez una financiacion a largo plazo mediante un présta-
mo del BEI, del Banco Europeo de Inversiones, por
importe de 300 millones de euros. También hay una
partida de recuperacion del VA soportado que aparece
siempre y siempre preguntan SS.SS. qué es; son 148,4
millones de euros.

Realizada esta breve intervencion —eso he intenta-
do—, espero que SS.SS. me hagan las preguntas que
consideren més oportunas.

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, en el turno de
grupos parlamentarios quiero insistirles en que, dado lo
avanzado de lahoray € retraso gue tenemos, no reite-
ren a sefior Barron las preguntas que vayan a formular
por escrito. Al sefior Barrén quisiera decirle que res-
ponda lo mas brevemente posible a las preguntas que
No sean preguntas por escrito para no duplicar lostiem-
posy € trabgjo.

Tiene la palabra el portavoz del Grupo Socialista,
sefior Segura.
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El sefior SEGURA CLAVELL: Sefior Barrén, le
doy nuestra bienvenida cordial aesta Comisién unavez
mas. Oyéndole no podemos dejar de recordar un dia
muy grato en el que los miembros de esta Comisién
tuvimos la oportunidad de recorrer aguellos tramos
nuevos de la atavelocidad a Lleiday esperamos que a
finales de afio, con todas las circunstancias vinculadas
alos elementos moviles, al propio operador, podamos
comprobarlo.

Nosotros quisiéramos formularle una serie de pregun-
tas. En primer lugar, ¢cudl eslaprevision de inversion
para el afio 2003 en e corredor norte-noroeste —que es
un tramo de unos 198 kildmetros de longitud—, en la
linea de alta velocidad Madrid-Segovia-Valladolid? y
¢cudles son las actuaciones especificas en la alta velo-
cidad en los tramos Valladolid-Burgos-Vitoria? Es
decir, las inversiones previstas también parael proximo
gjercicio o cadenciatempora paralos gjercicios poste-
riores. En la ata velocidad a Cantabria, ¢qué inversion
en estudios y proyectos hay para este préximo ejerci-
cio? En la alta velocidad, en € tramo Venta de Barios-
Palencia-Leon, ¢se ha encargado yala redaccion de los
proyectos constructivos o se van aencargar en € supues-
to de que no se haya hecho? ¢Existe consignacion y pre-
vision de planificacién parallevarlos a cabo? En la alta
velocidad Ledn-Ponferrada, ¢cudl eslainversion que se
vaallevar acabo en laredaccién de los proyectos cons-
tructivos, si es que en efecto setiene previsto? En laata
velocidad aAsturias a la que usted acaba de hacer una
referencia final muy rpida, entendemos que la redac-
cion de los estudios y proyectos ha sido encomendada
al GIF y quisiera que nos aclarara este tema un poco
mMés porque se trata de un corredor que intenta potenciar
lacohesidn en el Estado espafiol y que consideramos de
fundamental importancia; prevision de desarrollo tem-
poral en los encargos de esos trabgjos. En la alta veloci-
dad a Galicia, desglose usted los estudios y proyectos
de los tramos Ourense-Santiago, Medina del Campo-
Lubian, Lubian-Ourense, Ourense-Lugo, etcétera. El
Grupo Parlamentario Socialista, a peticion de sus dipu-
tados gallegos, pretende la mayor informacion posible.
También ;gué se entiende por gje atlantico de alta velo-
cidad? ¢Qué actuaciones se van allevar a cabo y qué
planificacion? De los planteamientos que aqui se han
hecho en diferentes ocasiones —intuimos que esta
tarde en la comparecencia del secretario de Estado de
Infraestructuras se van a producir también— no sabe-
mos qué funciones tiene usted y qué decisiones politi-
cas toma el Gobierno, pero Madrid-Zaragoza-Barcelo-
na es un tema fundamental, es un eje vertebrador
esencial dentro de las redes transeuropeas del transpor-
te. Le pediriamos que profundizase en esto. Nos ha pre-
ocupado alguna que otra referencia periodistica—con-
cretamente recordamos hace unos dias en La Gaceta de
los Negocios, no sabemos de dénde surgen esas infor-
maciones— en las que se habla de infraestructuras por
un lado y por otro de las dificultades del operador. Indi-

quenos usted el grado de ejecucion, de viabilidad, de
puesta en servicio de todas las infraestructuras que
dependen del GIF en ese tramo, a diciembre proximo.
Nos hemos llevado una cierta sorpresa —al menos
yo— por los datos gue tengo aqui anotados y que he
sacado del estudio de lainformacion que nos ha pro-
porcionado €l ministerio, que en esta ocasion nos la ha
dado en soporte informatico y hemos podido movernos
quiza con mejor operatividad. De ellos me ha parecido
entender que el presupuesto de 2003 es de 3.570 millo-
nes de eurosy el de 2002 fueron 2.766 millones. En
efecto hay un incremento de un 29 por ciento aproxi-
madamente que es importante; con laimportante canti-
dad de dinero procedente de fondos estructural es natu-
ralmente hay que darle saliday el GIF tiene que tener
dinamismo.

Para el tramo Madrid-Zaragoza-Barcelona hay 1.409
millones de euros —Yyo tenia 1.816 porque tenemos una
disfuncién, estaré equivocado yo obviamente—, ¢respon-
de esacifraa tramo Madrid-Lleida o es el de Madrid-
Barcelona? Tampoco me coincide € siguiente dato. En e
corredor norte-noroeste acaba usted de indicar quelacan-
tidad es drededor de 625, concretamente 624,9 millones
de euros —yo tenia 410,8—, ¢cudl es €l porcentgje de
inversion que se ha producido en infraestructuras en €
tramo Madrid-Segovia? El Cérdoba-Malaga, 461,2
millones de euras, ¢qué significan? ¢En qué se desglo-
san esas obras de plataforma Cérdoba-Bobadilla que
dijo usted?

Por dltimo, en relacion con el acceso a Levante
entendemos que lleva una lentitud notable; ¢cudl es el
grado de ejecucién de la plataforma del tramo Jativa-
Valencia, las caracteristicas de lamismay la prevision
de culminacién de ese tramo con los 762 millones de
euros gue tiene encomendados?

Permitame, sefior presidente, que hagala Ultima pre-
gunta—y no se intranquilice que conviene no comer
demasiado en estos dias—, héblenos por favor del
tramo de 155 kildmetros Cordoba-Malaga que interesa
mucho en lacomunidad andaluza. {Cuantos kildmetros
en obras hay, en qué situacién administrativa se encuen-
tra cada uno de los tramos, qué previsiones de culmina-
cion hay de cada uno de los tramos? En fin, profundizar
enéello.

Sefior Barrén, dé usted unos brochazos que luego ya
por escrito nos enviaralas contestaci ones que estime opor-
tunas.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Répidamente,
quisiera que el sefior presidente del GIF nos aclarara
alguna cuestion en lo referido a Galicia.

Usted hizo mucho hincapié en que el GIF estaba des-
tinado ala construccion y administracion de infraestruc-
turas. Nos sorprendid que aparezca el Gestor de Infra-
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estructuras Ferroviarias con 6 millones de euros para
Galicia; usted ya aclar6 que deben tener que ver con la
redaccion de los estudios informativos, cuya gestion se
la encomiendan a ustedes en € trayecto Ourense-San-
tiago. ¢Qué quiere decir es0? Porquetodo e ge atlantico
no tiene nada que ver con e GIF, es unainfraestructura
de ferrocarril —aunque le Ilamen de alta vel ocidad—
mejor que la que hay, de doble via, electrificada, pero
gue corresponde a la Direccién General de Ferrocarri-
les, RENFE y Xunta de Galicia. ¢Por qué razon les
encomiendan a ustedes el tramo interno Ourense-San-
tiago en un medio territorial en que vaaestar eso aida
do, por lo menos desde el punto de vista de la gestion
de lainfraestructura si no se cambia el modelo, y si es
gue van a gestionar esa infraestructura? Me gustaria
que nos explicase eso. Esto tropieza un poco con el
hecho de gue yo tengo entendido que del tramo Ouren-
se-Santiago estaba ya elaborandose el estudio informa-
tivo, a menos Ilegé documentacion, peticion de infor-
macion y estudios a los distintos ayuntamientos, hasta
el punto de que en uno de ellos se cred una cierta alar-
ma social porgque hay una contradiccion entre los Ulti-
mos documentos llegados al ayuntamiento y los que
previamente habian sido pactados y aceptados por €l
ayuntamiento y la comunidad de vecinos en cuanto a
impacto a ambiental y todas esas cuestiones. ¢Tiene
algo que ver el hecho de que les hayan traspasado a
ustedes la gestion de la redaccion de los estudios infor-
mativos con este problema que se cred, en concreto en
el Ayuntamiento de Bedro? Seriaimportante saberlo.
En todo caso, para nosotros, |0 mas importante es qué
model o va a haber con esta cosa tan segmentada, que
no tiene la coherencia por egemplo del Cérdoba-Mala-
ga, un modelo perfectamente coherente, o €l Barcelo-
na-frontera francesa, que es totalmente coherente. Sin
embargo, en Galicia, ese segmento ahi metido no se
entiende muy bien, ano ser que tenga un carécter de
infraestructura superior, es decir que va a ser algo mas
parecido a una estructura realmente de alta velocidad
quelo queesd resto delared internade Galicia

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra la sefiora
Gonzalez, en nombre del Grupo Popular.

La sefiora GONZALEZ DEL VALLE GARCIA
DE LA PENA: En primer lugar, quiero agradecer al
sefior presidente del GIF su intervencion y felicitarle
por la buena gestion del ente gestor que preside, asi
como por el esfuerzo inversor del mismo. Hablo de
buena gestion porque los propios miembros de esta
Comisién fuimos testigos del avanzado estado de las
obras de lalinea de alta velocidad Madrid-Zaragoza-
Barcelona-frontera francesa, particularmente entre
Madrid-Zaragoza-L|eida; tramos cuyos trabajos, como
usted bien ha dicho y como esta Comision pudo com-
probar, van a completarse en el presente gjercicio. Por
cierto, aprovecho la ocasion para agradecer al sefior

presidente del GIF y atodos los miembros del mismo,
gue nos acompaiiaron en lavisita a esta infraestructura,
su cortesiay sus atenciones durante la misma.

Volviendo al tema que nos ocupa, reitero lafelicita-
cién de mi grupo por la buena gestion, puesto que €l
resto de infraestructuras ferroviarias, cuya construc-
cién ha sido encomendada al GIF, avanzan también a
buen ritmo. Esto también es evidente en las obras de
construccion de la linea de alta velocidad Cordoba-
Malaga, que como el presidente acaba de decir dieron
comienzo en el verano de 2001 y se encuentran a pleno
rendimiento en todo su recorrido. Esto contrasta con
otras épocas en las que estos avances no se daban con
lamisma celeridad y la misma eficacia que ahora. Esta4
claro que el GIF sigue los planes previstosy cumple
los compromi sos establecidos por el Gobierno. Asimis-
mo, nuestro grupo quiere destacar el esfuerzo inversor
realizado, ya que lainversién programada por el GIF
para 2003, como ya se hamencionado, asciende a 3.570
millones de euros frente alos 2.766 millones de euros
de 2002, 1o que supone, yalo hadicho el sefior Segura,
un incremento sustancial respecto al presente gercicio.

En cuanto a fondos comunitarios, hay que destacar
la fuerte inversion derivada de los mismos, que conti-
ndan llegando a buen ritmo para financiar las infraes-
tructuras. Nuestro grupo también quiere destacar las
excelentes condiciones que se han conseguido para el
préstamo del Banco Europeo de Inversiones, un présta-
mo a largo plazo por un importe de 300 millones de
euros.

Por todo lo expuesto, sefior presidente, le reitero la
felicitacion de mi grupo y nuestro apoyo para seguir
trabajando en lalinea seguida hasta ahora.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra don Juan
Barron para responder alos portavoces.

El sefior PRESIDENTE DEL ENTE PUBLICO
GESTOR DE INFRAESTRUCTURAS FERRO-
VIARIAS, GIF (Barrén Benavente): Intentaré seguir
el orden establecido.

El sefior Segura me habla del eje norte noroeste.
Como he comentado en mi exposicion, lo que a GIF se
le ha encomendado es el tramo Madrid-Valladolid-
Medina del Campo, que es el niicleo o e tronco comun
atodo el norte y noroeste de Esparia, de ahi la impor-
tancia de la encomienda de esta linea. Me ha pregunta-
do por las previsiones para 2003 del tramo Madrid-
Segovia-Valladolid. Creo que en mi intervencion
anterior me he referido aello, pero lo haré nuevamente.
Esta prevista unainversion de 624,9 millones de euros
en los presupuestos del afio 2003.

En relacién con las preguntas que me hace el sefior
Segura sobre las previsiones del tramo Valladolid-Bur-
gos-Vitoria-Cantabria-Venta de Bafios-Palencia-Ledn
y la situacion de las infraestructuras Ledn-Ponferrada,
asi como de las inversiones correspondientes, sintién-
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dolo mucho no le puedo contestar porque la encomien-
da que se hace al GIF es la construccién del tramo
Madrid-Valladolid; nosotros somos responsables tanto
de los proyectos como de la construccion y luego dela
administracion de ese tramo, pero no del resto. Esto,
gue esta evidentemente dentro del plan de infraestruc-
turas 2000/2007, puede ser perfectamente contestado,
creo yo, por €l secretario de Estado esta tarde o por €l
director general de Ferrocarriles, si es que comparece
ante esta Camara.

En cuanto aAsturias, |0 que nosotros tenemos es una
encomienda de gestion paralarealizacion del proyecto
basico de una variante entre La Roblay Pola de Lena,
gue a su vez el GIF hadividido en dos partes; una, la
correspondiente a tunel de Pgjares (que calculo que va
a ser de unos 26 kilémetros), un tunel de mucha enti-
dad; el resto es un trazado complejo, con viaductos y
con tuneles de longitud mucho més pequefia (de dos,
de tres o de medio kilémetro) La correspondiente al
tinel de Pajares, cuya finalizacion estaba prevista para
fin de afo, seguramente vamos a entregarla antes. En
cuanto alos tramos que no constituyen € tlnel, estaran
finalizados a principios del afio 2003. Ahi acaba nues-
tra encomienda de gestion. A partir de ese momento, o
hay una encomienda del Gaobierno en el sentido de
construccion y administracion de lalinea en el tramo
gue sea 0 nosotros hemos cumplido nuestra encomien-
da de gestion y entregamos a la secretaria de Estado
€s0S proyectos.

En cuanto a Galicia, me habla de Ourense-Santiago,
y con ello contesto también a Grupo Mixto. Estamos
en unasituacion parecida. No se trata de una encomien-
da de construccién a GIF, sino que es una encomienda
de gestion. ¢Por qué? Posiblemente porque el tramo
M edina-Santiago, quiza por sus caracteristicas, sea
interesante que el GIF lo realice porque se parece méas
alas obras que normal mente ejecuta, pero tampoco sé
s esaeslarazon, o si puede ser que la carga de trabajo
en la Direccion General de Ferrocarriles hace que se
realicen este tipo de encomiendas al GIF, que a lo
mejor puede gjecutarlas en menos tiempo. Reitero que
en ninguno de los dos casos, tanto antes, cuando hablé
bamos de Asturias, como ahora, cuando hablamos de
Galicia, nos podemos salir de esa encomienda.

Para no salirme del tema Ourense-Santiago, voy a
contestar a representante del Grupo Mixto, en el senti-
do de que & encargo no es un estudio informativo. Los
estudios informativos los va a terminar la Direccion
General de Ferrocarriles y por eso nosotros no pode-
mos empezar todavialos proyectos. Lo Unico que pode-
mos hacer es empezar a tramificar para ver el nimero
de proyectos y como dividimos ese tramo. Por tanto, en
€l episodio del ayuntamiento no ha habido ningin cam-
bio. El estudio informativo es competencia de la Direc-
cion General de Ferrocarrilesy 1o que se nos ha enco-
mendado a nosotros son |os proyectos, una vez que
dicho estudio esté aprobado y podamos votarlo.

Sefior Segura, siguiendo con el tema de Galicia,
estamos hablando del eje atlantico Medina-Lubian.
Pues bien, siento mucho volver a decirle lo mismo. No
es competencia del GIF, por lo que no puedo aportarle
datos que no tengo, que sin dudatendra el secretario de
Estado en cuanto ala planificacion y aclaraciones del
alcance de todas estas lineas.

Ha hablado de la linea Madrid-Zaragoza-Barcelona
y ha hecho referencia a una noticia aparecida ayer o
anteayer en La gaceta de los negociosy alas dudas que
eso puedo plantear en cuanto al grado de gjecucion a
finales de ano. Reitero lo que he dicho antes, esto es,
gue cuando finalice €l afio habremos cumplido la previ-
sion de terminacién de |os trabajos necesarios para
poder poner en servicio lalinea. En concreto, en rela-
cién con esa informacion, hoy mismo se publicaen La
gaceta de los negocios un desmentido de la sociedad
—que me dalaimpresion que es como una especie de
INI italiano— ala que pertenece el grupo Ansaldo. Se
desmiente tanto el hecho de que se fueraavender dicho
grupo —esa era la noticia— como el hecho de que
pudiera ponerse en peligro el cumplimiento delos com-
promisos para la implantacion del sistema de sefializa-
cion RTMS en lalinea. Puedo decirle al respecto quela
propia empresa ha salido al paso y que no hay en este
momento nada que nos indique que no se vaya a cum-
plir lo que estaba previsto en cuanto alafinalizacion de
los trabajos.

También me ha pedido el tanto por ciento de jecu-
cion delalinea Cordoba-Md aga. En este caso, me gus-
tariadarle unas cifras, aunque no sé si son las que usted
pide. Dichalineatenia en el afio 2002 un presupuesto
de 318,4 millones de euros, laanualidad comprometida
es de 361,8 en este momento, lo realizado hasta agosto
supone 172,9 millonesy la previsién que tenemos para
fin de afo es 325,7, 0 sea, que incluso estamos por
encimade lo previsto en nuestros presupuestos, 1o cual
guiere decir que nos encontramos con un presupuesto
de gjecucién muy serio, con la obra en pleno lanza-
miento. Desde el punto de vista de los tramos, todos
ellos —creo que lo he dicho antes— estén ya contrata-
dosy en gecucion, excepto € Ultimo, que corresponde
alazonaurbana de Méaga.

En cuanto alalinea Madrid-L|eida/Lleida-Barcel o-
na, en mi intervencion he dado un porcentaje: el 96 por
ciento de la prevision es para el tramo entre Lleiday
fronteray nos queda un 4 por ciento, que sera parater-
minar algunas cosas entre Madrid y Lleida. Concreta-
mente, como todos ustedes saben, en la estacion de
Zaragoza, aungue Se ponga en servicio, hay una parte
en la que se seguiratrabajando y cosas de este tipo son
las que cubriréan ese 4 por ciento. Ahora bien, eso no
guiere decir para nada gue la linea no se pueda poner
en servicio en las condiciones previstas.

No sé si me dejo algo en el tintero. En todo caso,
sefior Segura, si quiere usted que le aclare alguna otra
cosa, con mucho gusto lo haré por escrito. Y, por o que
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respecta al representante del Grupo Mixto, yale he
contestado con las respuestas que acabo de dar.

A la sefiora Gonzdlez, del Grupo Popular, en primer
lugar quiero agradecerle la buena opinion que tiene de
nuestra gestion. Se lo agradezco de verdad, porque esas
cosas siempre vienen bien, animan mucho. En segundo
lugar, por lo que respecta a la linea Cérdoba-Malaga,
acabo de facilitar los datos al representante del Grupo
Socialista. Efectivamente, se trata de una obra que ha
marcado una diferencia en relacion con lo que es nor-
mal en tiempos —el tiempo que transcurre desde que
se empieza a hablar de ella hasta que se comienza— y
yO espero gue lo sea también en cuanto a lafecha de
terminacion. En este caso concreto, pensamaos que €l
tramo Coérdoba-Bobadilla lo vamos a finalizar para
ponerlo en servicio en el afio 2005, con lo cual sevaa
poder acortar el tiempo que se tarda en ir a Mélaga
mediante la utilizacion de los trenes de rodadura des-
plazable, pasandose de las cuatro horas que aproxima-
damente se tarde ahora desde Madrid a mas o menos
tres horas. Con la puesta en marcha de ese tramo, eso
se puede conseguir y ya digo que esta previsto que sea
asi en el afo 2005. El tramo de Bobadillaa Mélaga es
mas dificil, ya que hay taneles importantes, de ocho
kilémetros, con problemas. De todas formas, la previ-
sién es que en el segundo o tercer trimestre del 2007
esté en servicio lalinea en su totalidad, con lo cua el
tiempo que se vaatardar en ir aMalaga se vaareducir
alo previsto, esto es, a dos horasy media. EI tramo
Cordoba-Bobadilla va a suponer que en el afio 2005
también se puedan dar servicios a Granada en tiempos
muy interesantes. No puedo hablar de lainfraestructura
Bobadilla-Granada porque ignoro si existe alguna pre-
vision para esas fechas, pero solamente lamejorade la
que va a ser objeto dicho tramo va a suponer un gran
avance.

Por otra parte, se hainteresado por los fondos comuni-
tarios, por lo que voy adarle una serie de datos. La Situa
cién a1 de octubre de 2002 es que tenemaos ayudas conce-
didas de fondos de cohesién por valor de 3.096 millones
de euros, de FEDER, del Fondo Europeo de Desarrollo
Regional, que corresponde alalinea Cérdoba-Méaaga,
por valor de 852.500.000 eurosy del fondo dedicado a
proyectos de redes europeas por valor de 73 millones
de euros. Y en cuanto alas ayudas solicitadas pendien-
tes de concesion, tenemos por el fondo de cohesion
1.080 millones de eurosy por el fondo de proyectos 20
millones. Eso quiere decir que, entre concedidas y soli-
citadas pendientes de concesion, pero con trmite, tene-
mos ya 5.124 millones de euros de fondos comunita-
rios concedidos, o cual es importante. Puede cambiar
alguna de las financiaciones previstas, pero en los Ulti-
mos dias se nos ha concedido el FEDER, con lo cual
estamos en una situacion muy interesante.

Por ultimo, la financiacion através de un préstamo
del BEI tiene unas condiciones excelentes, puesto que
esal euribor menos siete puntos basicos, no tiene comi-

sionesy seirdhaciendo uso de él seglin se vaya necesi-
tando. Por tanto, tiene unas caracteristicas muy intere-
santes.

Nada maés. Si los sefiores diputados quieren alguna
otra cosa, les atenderé con mucho gusto. (El sefior
Segura Clavell pidela palabra.)

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
Barrén.

Sefior Segura, no hay mas turnos de palabra. La
comparecencia ha terminado.

El sefior SEGURA CLAVELL: Prometo que seran
sblo 10 segundos.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Segura, ya sabe
usted que no hay mas turnos de palabra, no los ha habi-
doy, como dice lacancion, ni los habra

Dando las gracias al sefior Barrdn por su interven-
cidn, suspendemos la sesion hastalas cuatro de latarde,
procediéndose entonces a sustanciar las siguientes
comparecencias.

Eran lasdosy veinticinco minutos de la tarde.
Sereanuda la sesién alascuatro delatarde.

— DEL SENOR PRESIDENTE DE LA SOCIE-
DAD ESTATAL DE CORREOSY TELEGRA-
FOS (NUNEZ FEIJOO0). A PETICION DEL
GRUPO PARLAMENTARIO MIXTO, BLO-
QUE NACIONALISTA GALLEGO (nimero de
expediente 212/0001191) Y DEL GRUPO PAR-
LAMENTARIO SOCIALISTA (nimero de expe-
diente 212/0001259).

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Vamos a reanudar la sesion de la Comision de Infraes-
tructuras, con la comparecencia del sefior don Alberto
Nufez Feijoo, presidente de la Sociedad Estatal de
Correosy Telégrafos, S.A. Vamos a seguir €l orden que
viene siendo tradicional enlaComisién. En primer lugar,
intervendra € compareciente haciendo una breve expo-
sicion del presupuesto y luego daremos la palabra a los
portavoces en e orden habitual, empezando por € Grupo
Parlamentario Socialistay terminando por € Grupo Par-
lamentario Popular. Finalmente, habra una segunda
posibilidad de un turno muy breve de preguntas o expli-
caciones. Sin mas demora, vamos a comenzar la sesion.
Tiene lapalabra el sefior NUfez Feijéo para exponer lo
gue crea oportuno.

El sefior PRESIDENTE DE LA SOCIEDAD ESTA-
TAL DE CORREOSY TELEGRAFOS (NUfiez Fei-
j00): Sefiorasy sefiores diputados, en primer lugar, qui-
siera expresar nuevamente mi satisfaccion por tener la
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oportunidad de comparecer ante ustedesy reiterarles el
animo de colaboracion, no solamente en lo que serefie-
re aestacomparecencia, sino entodo lo que SS.SS con-
sideren deinterés alo largo del afio.

Antes de hacer un breve recorrido por las cifras
que soporta el presupuesto del grupo Correos para €l
ano 2003, me gustariatrasladarles |os escenarios en los
gue se va a mover esta empresa publica del Estado en
el proximo afio. El primer escenario viene marcado por
unaliberalizacion, aprobada por una directiva postal de
junio de 2002, donde, a partir del proximo enero de
2003, €l servicio reservado para Correos tan solo seran
las cartas inferiores acien gramosy tres veces el precio
basico. Es decir, se ha producido una liberalizacién en
el ambito europeo que afecta a 71 por ciento de la
reserva del correo publico espafiol y, en general, de los
correos publicos europeos. En segundo escenario en
gue nos vamos a mover es el de la globalizacion, dela
gue les voy a dar dos datos. Durante € afio 2000, e 20
por ciento de los productos industriales de los paises
desarrollados habian traspasado al menos una frontera
Y uno de cada tres envios postales son trasfronterizos.
El tercer escenario serian las nuevas tecnologias, |o que
sin duda supone oportunidades para los clientes, un
efecto notable de ralentizacidn del negocio postal y un
impulso, en este caso positivo, del negocio paquetero.
Por ultimo, estarian las expectativas de |os usuarios,
gue prefieren proveedores integrales y que, desde
luego, buscan calidad y economia de coste en sus servi-
cios. En este contexto no queda mas alternativa que
seguir profundizando en un plan de modernizacion de
Correos que ha de abarcar sus infraestructuras, proce-
s0s, equipos y desde luego el replanteamiento de su
estrategiay posicionamiento en el mercado. En conse-
cuencia, no queda més alternativa que seguir profundi-
zando en la doble funcion de esta empresa publica, por
una parte el servicio postal universal y, por otra, el for-
talecimiento como empresa. LIevamos avanzando en
este ritmo durante dos afios y no vamos a cambiarlo.
Creemos que tenemos que seguir fortaleciendo el servi-
cio publico através de mayor inversiéon; que hemos de
hacer una gestion eficiente, abandonando |a senda de
pérdidas, como hemos hecho a partir del afio 2000, y
gue hemos de seguir diversificando actividades y adap-
tando la formajuridica a los model os imperantes en
Europa. Siendo este el escenario, |os objetivos para el
préximo afo 2003 apuntan a tres vértices. En primer
lugar, alos ciudadanos; en segundo lugar, al fortal eci-
miento de laempresay, en tercer lugar, al empleo. A
continuacion, entraré en cada uno de ellos. Ciudadano
y servicio publico significan mas accesibilidad alared
postal, 1o que a su vez conlleva mas oficinas, mas hora-
rios, mejor ubicacion y més servicios. Por darles € dato
consolidado del afio 2001y el casi consolidado de 2002,
entre estos dos afios hemos incrementado el nimero de
oficinas o reordenado |os horarios de las mismas en torno
a104 nuevas oficinas en lared postdl, esto es, un millény

medio de habitantes tiene una oficina de Correos mas en
estos dos afios de |o que tenia en el afio 2000. Mas
horarios significa abrir oficinas por latarde. Entre el
afno 2001 y 2002 vamos a abrir 54 oficinas por latarde
0, dicho de otraforma, casi dos millones de ciudadanos
tendran oficinas a su disposicion desde las ocho y
media de |la manana hasta |as ocho de la tarde, cuando
antes permanecian cerradas por latarde. Mejor ubica-
cion significa poner oficinas donde vive la poblacién,
mejor ubicacién significa que hemos de estudiar los
movimientos poblacionales y ya lo hemos hecho en
cinco ciudades: Zaragoza, Barcelona, Vaencia, Mdaga
y Madrid; antes de 2002 también lo haremos en A
Corufia, Vigo, Sevilla, Bilbao, Murcia, Alicantey Gijon
para buscar unarespuesta alas areas metropolitanasy a
los poligonos de las ciudades.

Pensando en | os ciudadanos hemos de dar mas servi-
cios en dos acciones importantes, en primer lugar, un
nuevo model o de oficina que hemos denominado pos-
tal transfer o, dicho de otra forma, oficinas pensadas
no solamente en |os ciudadanos de nuestro pais, sino
también en los ciudadanos gque residen en nuestro pais
y que, en este momento, son inmigrantes. Hemos abier-
to ya cuatro oficinas, dos en Madrid, unaen Lorcay
otra en Barcelona, y, en el afio 2003, vamos a abrir
entre 10 y 15 oficinas més para este tipo de colectivos.
Es un claro ejemplo de la doble funcion de Correos:
servicio publico y fortalecimiento de la empresa publi-
ca. La segunda accion en el ambito del incremento de
los servicias, que también conlleva més accesibilidad y
mas horarios, se refiere a un nuevo servio gue denomi-
namos Correos on line. Esto supone abrir definitivay
totalmente lared postal pablica atodos los hogaresy
empresas que hay en Espafia. Este nuevo servicio supo-
ne ampliar a 24 horas el funcionamiento de las oficinas
de Correos o, dicho de otraforma, instalar unaoficinaen
cada casa 0 en cada empresa en nuestro pais. A través de
la pagina web de Correos un ciudadano, una pequefiay
mediana empresa 0 una gran empresa podra franquear
envios, remitir textos que seran impresos, direccionados
y distribuidos por Correos, realizar mailings de comuni-
caciones publicitadas o de comunicacion, conocer en
cada momento donde se encuentra un envio con valor
afadido, poner un giro postal, comprar un producto
filatélico. En el primer trimestre del afio 2003 este
servicio entrard en funcionamiento en toda Espafia. La
segunda apuesta en el ambito de los ciudadanos se
refiere sin duda a la calidad. La pieza angular de la
misma es la automatizacién de los procesos. Segin
anunciamos en este Parlamento, tenemos el objetivo de
pasar del 16 por ciento de clasificacién automatica al
80 por ciento en el afo 2004. Actualmente, estamos
clasificando automaticamente el 40 por ciento de los
envios. En enero del afio 2003 1o haremos entre el 45y
el 50 por cientoy, afinales del afio 2003, el 70 por cien-
to delos envios. Es decir, 1.600.000 envios se clasifica-
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ran alahoraen los 15 centros | ogisticos automatizados
gue vamos a tener en nuestro pais.

El segundo eje serefiere alaempresa, lo que signifi-
ca el fortalecimiento de la empresa publica, que pasa
por dos hitos, en primer lugar, la inversiéon. Se han
invertido 963 millones de euros en cuatro afos, es
decir, 600 millones mas en este cuatrienio que en €l
cuatrienio anterior. Esto supone un plan de infraestructu-
ras, un plan de automatizacion y sistemas que ustedes ya
conocen. A fecha de hoy, de estos 963 millones de euros,
estdn comprometidas las dos terceras partes de esta can-
tidad. Diversificacion significa pasar de ser dependien-
tes en un 94 por ciento de los ingresos postales y acer-
carnos ala media europea, aAlemania, conun 34, 0 a
Holanda, con un 35 por ciento. Esto significainvertir
en paqueteria exprés, en servicios bancariosy en ofici-
nas. Les doy el dato del reciente acuerdo del Consgjo
de Ministros por el que se autoriza a Correos acomprar
una empresa de paqueteria, aunirla, Chrono Expres, y a
convertirse en este momento en latercera empresa pague-
teradel sector exprés de mercancias de menosde 30 kilos
que existe en nuestro pais. Como ustedes saben, hay
pocos precedentes en que un Consejo de Ministros
autorice a una empresa publica a adquirir una empresa
privada. En cuanto a servicios bancarios y seguros,
vamos a proseguir. A fecha de septiembre, tenemos
exactamente 411 millones de activo, 101 millones de
pasivo y 97.562 clientes captados a través de nuestro
contrato de agente bancario y de las oficinas de Correos.
Por ultimo, el vértice en € que se sustenta nuestra acti-
vidad en €l afio 2003 se refiere ala mayor plantilla de
nuestro pais. Uno de cada 230 trabgjadores espafioles tra-
bajaen Correos. Setratade una plantillade més de 60.000
personas, que vamos a activar a través de tres palancas.
En primer lugar, consolidando empleo: Correos va a
crear entre 4.000 y 6.000 empleos fijos en el afio 2003.
En segundo lugar, mejorando laincentivacion unida a
resultados. Aqui hay dos datos: la paga de resultados
del afio 2001 se increment6 en un 64 por ciento respec-
to a2000; 12.500 trabajadores més recibieron una paga
de resultados en 2001 frente a 2000. La paga de incen-
tivos se incrementd exactamente en el doble, de 5,8
millones de euros a 11,5, y 18.000 empleados mas
tuvieron incentivos con respecto al gjercicio anterior.
Plan de pensiones, con un incremento es del 27 por
ciento; practicamente estamos ya en los 10 millones de
euros, en los que estan 25.833 trabajadores, €l 40 por
ciento delaplantilla. Por ultimo, hay unanuevaregula
cion, un nuevo convenio y un nuevo estatuto para el
personal, que intenta consolidar derechos, garantizar
los principios de mérito y capacidad en el desempefio
de las plazas y que ya tiene resultados concretos. En
este momento ya hemos firmado tres acuerdos con las
organi zaciones sindicales, un acuerdo para el nuevo
sistema de traslados, un acuerdo para €l nuevo sistema
de movilidad y un plus econémico paratodalaautoma-
tizacion de nuestro pais. Dicho esto, y como las cifras

son conocidas por todos, pasaré muy por encima sobre
las mismas y haré algunas reflexiones con relacion a
las cantidades macro.

La composicion del grupo Correos. Como ustedes
saben, Correos es un conjunto de cuatro empresas: la so-
ciedad estatal Correosy Telégrafosy tresfiliales. La
sociedad estatal domina sin ninguna duda, con €l 89 por
ciento de losingresos, € 88,8 por ciento de los gastos y
el 97 por ciento de la plantilla. También esta Correos
Hibrido, que supone un 0,1 por ciento; Correos Tele-
com, que supone el 0,2 por ciento, y Chrono Expres,
una empresa que hemos adquirido y en la que partia-
mos de un 50/50 con nuestro socio, €l correo publico
francés, y hoy tenemos el 74,23 por ciento de esta
empresa, que, como digo, se ha posicionado por volu-
men de facturacion en €l tercer puesto de las empresas
de pagueteria exprés en nuestro pais.

Ingresos de la sociedad estatal. Voy adarles las mag-
nitudes basicas. Los ingresos de explotacion ascienden
a1.674 millones de pesetas, es decir, 77,4 millones mas
que el afo pasado, un 4,9 por ciento de ingresos por
encima de |os previstos para el afio 2002. Los gastos de
explotacion ascienden a 1.567,4 millones de euros, es
decir, 69 millones més que e afio pasado, un 4,6 por cien-
to. Dicho de otra forma, este ritmo de crecimiento de los
gastos —el 4,6 por ciento— esinferior a crecimiento de
losingresos, €l 4,9 por ciento, por lo que el incremento
de ingresos es superior en un 6,5 a crecimiento de los
gastos. En relacion con éstos € mayor, como viene sien-
do habitual, es el gasto de personal, con un 3 por ciento
de incremento, 2 puntos para las previsiones contenidas
en este momento en laley de presupuestos y un punto
mas para distintas cuestiones, como incentivos, resulta-
dos, plan de pensiones, incremento en formacion,
incremento en trienios y antigiiedad, etcétera. Estos
incrementos de ingresos y estos gastos suponen un
resultado bruto de explotacion de 104 millones de
euros, 8,4 millones mas que € gercicio anterior, un 8,8
por ciento mas en términos porcentuales. Esto esta
impactado por las amortizaciones como consecuencia
del incremento de lainversion, que crece un 12,7 por
ciento, lo que nos llevaala tltimalinea del presupues-
to, que es lo importante, al menos desde el punto de
vista del cierre de gjercicio: un resultado antes de
impuestos de 41,1 millones de euros, es decir, 5,3 millo-
nes de euros més que €l afio pasado o, dicho en térmi-
nos porcentuales, un 14,9 por ciento méas de ingresos en
relacion al afio pasado.

Respecto al presupuesto de capital, hemos de decir
gue mantenemas el compromiso de los 960 millones de
euros en el cuatrienio; que este afio vamos ainvertir 260
millones de euros, 10 que supone casi un 3 por ciento
mas que €l afio pasado, y que basicamente nos vamos a
dedicar alos siguientes epigrafes. Construccion, refor-
may adquisicion de edificios y locales, que va a supo-
ner actuar sobre el 11 por ciento del total de oficinas de
lared, con 209 actuaciones, y 79 unidades de reparto o
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carterias. Rehabilitacion de edificios principales, en
gue vamos a empezar por Burgosy Palenciay vamos a
finalizar por A Corufia, San Sebastian, Ourense, Ponte-
vedra, Vigo, Logrofio y Valencia. Finalizacion de cen-
tros logisticos automatizados: Palma de Mallorca, San-
tiago, Granada, Mdlaga, Sevilla, Zaragozay Valladolid.
En cuanto a mecanizacion, entraran en funcionamiento
los grandes centros de automatizacion. Este mes inau-
guramos Vitoriay Bilbao y antes de finalizar el afio
estaran listos los de Barcelonay Sevilla, que entraran
en funcionamiento en los primeros meses del afio que
viene. El centro de Madrid, por donde pasa el 38 por
ciento del total del volumen de correspondencia de
nuestro pais, ya esta en funcionamiento. En informati-
zacion y telecomunicaciones, vamos a invertir 51,4
millones de eurosy €l resto de inversiones, 45 millones,
los vamos a dedicar a e ementos de transporte —vamos
arenovar € 33 por ciento de nuestra flota de vehiculos
de dosy cuatro ruedas—, amobiliario y ainversiones
financieras.

Concluyo con conclusiones béasicas de este presu-
puesto. Vamos a intentar ser fieles alos compromisos
con el servicio publico, con ese incremento de accesi-
bilidad y de calidad; vamos a incrementar, como decia,
la calidad através de |a automatizacion —ya se puede
concretar en 10s centros que estan entrando en funcio-
namiento—; vamos a seguir fortaleciendo la empresa
con esa mayor inversion y diversificacion y vamos a
crear entre 4.000 y 6.000 empleos fijos. Los ingresos
van asuponer un 11,1 por ciento por encimade los gas-
tosy € resultado sera un 14, 9 por ciento de beneficios
antes de impuestos, superior a previsto en el afio 2002.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Muchas gracias, sefior NUfiez, no solamente por su
explicacion, sino por haberse ceflido exactamente al
tiempo que habiamos pactado.

Tiene la palabra el portavoz del Grupo Socialista,
con €l ruego, extensivo atodos los portavoces, de que,
en lamedida en que puedan, sinteticen su intervencion.
Selo agradeceremostodos si queremos acabar lasesion
auna hora prudente.

Tiene la palabra, sefior Gonzalez.

El sefior GONZALEZ SERNA: En primer lugar
guiero, en nombre del Grupo Socidlista, dar |a bienve-
nida a esta Comision y a esta casa a sefior presidente
de Correos.

Nosotros tenemos unaidea, se la hemos dicho, que-
remos repetirlay nos consta que usted es consciente de
ella: Correos no funciona, y no funciona parala mayo-
riade ciudadanos, porgue sabe que no se cumplelo exi-
gido por laley en cuanto a nivel de calidad, a nivel de
repartoy al nivel ordinario de uso por parte del ciuda-
dano. Usted sabe que Correos, sobre todo, no cumple
los plazos, que eslo principal. El principal servicio que
debe dar Correos es el cumplimiento de los plazos.

Razones tienen los ciudadanos, razones tenemos todos
para pensar esto. Estan en tela de juicio nada masy
nada menos que sus propios controles de calidad; |os
propios controles de calidad de Correos se han denun-
ciado publicamente y todavia no sabemos definitiva-
mente qué es |o que ha pasado. Nos preocupa profun-
damente, pero usted comparece hoy para hablar de las
cuentas, de los presupuestos de Correos y vamos a
entrar en ello.

Nosotros entendemos que |la estrategia de Correos
no es distinta ala que, en términos generales, tiene el
Gobierno, es decir, evitar dar informacion, sobre todo a
los grupos de la oposicién, que Somos quienes tenemos
gue hacer el control. Sefior NUfez, queremos decirle
dos cosas fundamentalmente. La primera, que entende-
mos que Correos oculta los datos o pone todas las tra-
bas posibles para que sea literamente imposible cono-
cer cudl es su realidad. A nuestro juicio, la empresa
publica Correos no es transparente. Le voy a recordar
algunas cosas. La Ultimamemoria anual de actividades
de Correos, en laque seincluye un informe detallado y
extenso de sus cuentas anuales comparadas con afos
anteriores y dispone de un anexo de evolucion de los
datos estadisticos, ¢sabe de cuando es? De 1999 ¢Qué
ha pasado en e 20007 ¢Qué ha pasado con la memoria
de actividades en e 2001? No la conocemos, no existe
0, Si existe, no la han traido al Parlamento. Por tanto,
diganos algo. En cualquier caso, ¢cOmo puede ser que
una empresa publica, como usted bien decia, con més
de 60.000 trabajadores no haya publicado sus memo-
rias econdémicas en 2000 y en 2001? Hay dos cuestio-
nes mas, sefior Nufiez ¢Qué tienen gque ocultar cuando
no la publican o acaso quieren impedir que conozca-
mos algunos datos para el cumplimiento de nuestra
obligacion, que es € seguimiento de la empresa publi-
ca? ¢Como es posible que se diga que son estos los
mejores afos de Correos y que no se hagala correspon-
diente memoria de actividades? Parece un sinsentido.
Lo l6gico, lo razonable es que cuando una cosavabien,
gué mejor que publicitarlo, qué mejor que hacerlo
publico, y estamos esperando. Un dato que no esta mal
gue recordemos es que en octubre de 2001, el Grupo
Socialista le solicitd la memoria de actividades de
Correos de 2000. El 20 de diciembre de 2001 nos con-
testa que esta en fase de conclusion, diciembre de 2001.
Estamos en octubre de 2002 y aln no nos ha |legado.
No sabemos |os motivas, pero no disponemos de ella
todavia, casi un afio después, es decir, hoy todavia no
conocemos lamemoria de 2000. La esperamos. Meima-
gino que no la hatraido hoy. En cualquier caso, espera-
mos que nos dé cumplidas explicaciones de por qué no
disponemos de esas memorias, fundamental mente de
lade 2000y la de 2001.

Sigamos con lafatade trangparencia que le deciamos,
sefior NUfiez. En las cuentas del afio 2001 a Correos, al
Gobierno, le sigue faltando transparencia. Le solicita-
mos la siguiente documentacion: € balance de la situa-
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cion, la cuenta de explotacion, la cuenta de pérdidas y
ganancias, el cuadro de financiacién del gercicio 2001
de la Sociedad Estatal Correosy Telégrafos, asi como
el informe de auditoria con lamemoriay el informe de
gestion correspondiente. Asimismo, se solicité la
mismainformacion paratodas |as sociedades en las que
participa la matriz Correos y Telégrafos, es decir,
Correos Telecom, Correos Hibrido y Chrono Expres.
Han transcurrido varios meses, sefior NUfiez, y lainfor-
macién solicitada sigue sin ser remitida, no dispone-
mos de ella. Resumen: el 2001 como el 2000 tampoco
tiene memoria de actividades. Para nosotros es seria-
mente preocupante, pero en cualquier caso hoy y aqui
tenemos la oportunidad de que nos dé las correspon-
dientes aclaraciones.

L e decia que le queremos manifestar dos cosas. Una
de dlas es que la transparencia de la que hablabamos a
nuestro juicio es deficiente y, la segunda, que entende-
mos que Correos, a igual que el Gobierno, es débil y
sumiso con losfuertesy dtivo y prepotente con |os débi-
les. A los ciudadanos individual es nos cobraunacosay a
las empresas por el mismo servicio otra. Repasemos un
poco sus poaliticas de precios, que son interesantes. En €l
conjunto del periodo 1997-2002 el 1PC subi6 un 15 por
ciento ¢Sabe que los precios medios de Correos lo han
hecho en el 79 por ciento? En el afio 2001 & presidente
de Correos se comprometio a subidas vinculadas de | PC.
Resultado gue se tuvo: la carta ordinaria de 20 gramos
subié e 14 por ciento; el paquete azul y los periddicos
el 12 por ciento; los impresos de publicidad el 22 por
ciento; loslibros €l 9 por ciento y los derechos de aviso
de llegaday de reembolso el 8 por ciento, subidas que
estan muy lejos, sefior Nufiez, del IPC, que fue el 2,7
por ciento en el 2001. En este afio 2002 el compromiso
con el Parlamento también fue que los precios evolu-
cionaran conforme a IPC: el derecho de certificado ha
subido €l cien por cien; los periddicos, € 122 por cien-
to; los libros, 108 por ciento; la carta urgente y el
paguete postal, el 15 por ciento; €l giro nacional, € 14
por ciento; el derecho de aviso, el 12 por ciento; el
publicorreo de grandes clientes entre el 10y el 50 por
ciento. La preguntaes obligada. ¢ También se va acom-
prometer este afio a que evolucionen los precios de
Correos de acuerdo o entorno a IPC? Si 1o hace, sefior
Nufiez, nos va a costar muchisimo creerlo. No esta de
mas gue le recordemos que la Unién de Consumidores
ha calificado las tarifas de Correos como verdadero
escandal o, porque colocaba Correos en € nimero 1 del
ranking de subidas de precios publicos. En cualquier
caso, nos salia una subida media detarifaen 2002 del 18
por ciento. Estos son los precios publicados para los
ciudadanos individuales y las pequefias empresas, por-
que luego estan los precios ocultos para los grandes
clientes através del sistema opaco de descuentos, que
no s6lo no tienen subida de precios, sino que supone-
mMOos que cada afio pagan menos por el correo, y digo
suponemos porgue el Gobierno o Correos niega al Par-

lamento informacion sobre la facturacion, las tarifas, y
los descuentos que se aplican alos grandes clientes.
Desde el Grupo Socialista hemos solicitado varias
veces informacién econémica sobre los grandes clien-
tesy se nos ha denegado alegando razones comercia-
les. Nos preguntamos por qué no es transparente la
informacion sobre los grandes clientes de Correos, qué
hay que ocultar o de qué hay que avergonzarse. Si no
hay transparencia, le decimos claramente que no nos
gustan las relaciones que tiene Correos con esos gran-
des clientes.

Para terminar, nos da la sensacién de que el Gobier-
no esta metiendo la mano en e bolsillo de los ciudada-
nos individuales y de las pequefias empresas haciéndo-
les pagar cada afio servicios postales mas caros y el
dinero queles sacaselo transfiere alas grandes empre-
sas, a las que aplica precios cada vez, entendemos
nosotros, més baratos. Si no es asi, expliquenoslo, acl&
relo porque si no seguiremos pensando quelo que sele
sube al ciudadano individual es para beneficiar alas
grandes empresas, para abaratarles los costes. En cual-
quier caso, serian muchas las preguntas y el tiempo
escaso. Al terminar esta comparecencia le entregare-
mMos una serie de preguntas escritas con el fin de docu-
mentarnosy, s |o tiene abien, le agradeceriamos poder
disponer de las respuestas cuanto antes para poder
hacer un estudio exhaustivo de |a empresa Correos y
Telégrafos.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
En nombre del Grupo Mixto, tiene la palabra por el
Bloque Nacionalista Galego €l sefior Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Brevisima-
mente. Del conjunto de inversiones de Correosy Telé-
grafos en el Estado, que son 245 millones de euros,
corresponden a Galicia 21 millones, algo menos que €
10 por ciento. Nos gustaria saber si con esta cantidad
se puede atender debidamente al servicio postal univer-
sal en un territorio como Galicia, caracterizado por la
dispersion de su poblacién. Nos gustaria saber si se van
aabrir més oficinasy si se va a hacer alguna reubica-
cion o ubicacién adecuada conforme a los cambios
poblacionales que se dan en relacion con la zona coste-
ray, mas concretamente, si me podia desglosar los 21
millones, no ya por provincias, que o conocemos, sino
en relacion con las construcciones o |as actuaciones a
gue va destinada esa partida. Agradezco la presencia
del sefior Nufiez.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
En nombre del Grupo Popular, tiene la palabra el sefior
Ortiz.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Quiero dar labien-
venida a sefior NUfiez Feijoo, presidente de Correos y
Telégrafos, y mi felicitaciéon por la brevedad de su
intervencién, pero sobre todo por su contenido. Mi

19008



CONGRESO

10 pE ocTuBRE DE 2002.—NuUM. 584

grupo comparte |os objetivos, esa tripleta de objetivos
de cara al ciudadano, de caraalaempresay de cara d
empleo; comparte sus planes, e plan de infraestructuras,
el de automatizacion y € de sistemas, que redondean la
modificacién fundamental que se ha producido durante
la etapa de gestion del sefior NUfiez Feijoo, que es la
conversién en sociedad anénima, sin que se hayan cum-
plido los temores a la privatizacion de alguno de los
aqui presentes, en particular del que actualmente nos
preside en la Comision, el sefior Torres Sahuquillo,
gue, como ha podido comprobar, no se ha consumado
ni parece gque se vaya a consumar. Esta doble felicita-
cién nada tiene que ver con el Correos no funciona que
nos ha querido endosar el portavoz socialista, unido a
una visién catastrofista que en nuestra opinion esta
lgjos de larealidad, no solo por e contenido de lainter-
vencién del presidente, sino por los datos basicos del
presupuesto para el préximo afio 2003. Los ingresos de
explotacion se incrementan en casi un 5 por ciento; hay
un incremento en el beneficio antes de impuestos de 41
millones de euros, superando en casi un 15 por ciento
lo previsto para el afio 2002, en todo caso, sefiores del
Grupo Socialista, resultado bastante distinto de los
menos 36.000 millones de pesetas, es decir, menos 250
millones de euros aproximadamente, que se produjeron
en el afio 1996.

Después del capitulo de rechazo ala vision catastro-
fista que se ha querido endosar y de felicitacidn a sefior
presidente, voy a hacer dos o tres preguntas muy con-
cretas. La primera se refiere a que nos exponga—yalo
ha hecho— las lineas bésicas de la politicatarifaria. La
segundatiene que ver con la productividad. Recuerdo
gue el afio pasado terminaba mi intervencion felicitan-
dole por e incremento de la productividad, que se habia
doblado con respecto ala cifra del afio anterior. Supon-
go que doblar la cifra otra vez para e afio 2003 no sera
fécil respecto a 2002, pero en todo caso seguro que con
laautomatizacion y con los planes de infraestructuras la
productividad por trabajador, como es obvio, se mejo-
raré sustancia mente.

L uego deseo unirme a algunas de las preguntas que
no se ha atrevido a formular como tales el portavoz
socialista, pero yo si 1o voy a hacer, sefior Nufiez Fei-
j60, y es pedirle que nos hable de |afiabilidad de las
mediciones de calidad. Aqui se ha querido extender una
duda casi universal sobre esa cuestion, desde la cual
supongo que se ha podido intentar transmitir laimagen
de gue Correos no funciona. Por eso, sefior NUfiez Fei-
j6o, si nos dice algo sobre la fiabilidad de las medicio-
nes de calidad, mi grupo le estara agradecido y seguro
gue la Camaray €l conjunto de la Comisién también.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
SAlo deseo decirle, con la misma amabilidad con que
usted me ha citado, que no aproveche gque estoy en esta
posicion en la que estoy en que, como usted sabe, no

puedo debatir con usted y por supuesto no lo voy a
hacer. (Risas.)

Para contestar alasintervenciones de SS.SS. tiene la
pal abra de nuevo € sefior NUfiez Feijoo.

El sefior PRESIDENTE DE LA SOCIEDAD ESTA-
TAL DE CORREOSY TELEGRAFOS (NUfiez Fei-
j60): Empezando por el final, debo decirle al portavoz
del Grupo Parlamentario Popular que en este caso €l
portavoz del Grupo Parlamentario Socialista no ha
hablado de |a privatizacion de Correos. Eso quiere
decir que puede ser una buena noticia porgue sobre este
asunto creo que los temas estan definitivamente claros.
Cuando una empresa afio tras afio esta intentando con-
solidarse y sobre todo cuando ademas no hay muchos
antecedentes en los que un Consgjo de Ministros acepte
gue unaempresa publicahade comprar unaempresapri-
vada para apostar por su supervivenciaen € futuroy, s
es posible, por qué no, por una supervivencia brillante.

En relacién con el Grupo Parlamentario Socialista,
sefior Gonzélez, con toda cordialidad, creo que no es
bueno no cambiar los mensajes desde |a primera com-
parecencia. En el afio 2000 se decia que Correos no
funcionabayy tres afios més tarde se dice lo mismo. Lo
gue ocurre es que los datos, como siempre, no son opi-
nables. Es opinable cualquier cuestion, pero los datos
son muy contundentes. Decir que una empresa en un
mercado no funciona, que una empresa en el entorno
del sector publico no funcionay gue una empresa que
presta servicios a los ciudadanos no funcionay, sin
embargo, acreditaen el afio 1996 15 millones de pérdi-
das, en el afio 2000 dos millones de beneficios, en el
afo 2002 unaprevisioninicia en este Parlamento de 26,5
millones de beneficiosy hoy ha anunciado que vamos a
cerrar el afio con cerca de 35 millones de beneficios,
quiere decir que los clientes contratan muy mal con
Correos 0 que los clientes eligen ala peor empresa que
existe en e mercado o que los clientes, en caso contra-
rio, aciertan y eligen a una empresa —por cierto, como
ustedes saben, en el pais mas liberalizado de Europay
pueden elegir— que les esta respondiendo desde el
punto de vistade calidad y de servicio. Este esun dato en
el que se acredita que Correos si funcionay que 60.000
personas, con independenciade latitularidad, son capa-
ces de hacerse un hueco en el mercado, que & proximo
enero se liberaliza en las cifras alas que me acabo de
remitir, y que son capaces, todas juntas, de pasar de una
empresa en pérdidas a una con beneficios y espero que
con un excelente futuro.

Vamos a hablar de los temas a los que usted se ha
referido. Se hareferido ala calidad y me gustaria tras-
ladarle algunos datos. La calidad, no con las auditorias
de Correos sino con las del regulador, por tanto no con
las que hace la propia empresa, hemos de decir, y usted
conoce los datos, que en el afio 2001, ultimo afio del
gjercicio, en D+3 se ha cerrado, en carta—Ila obliga-
cion es llegar al 90 por ciento— con un 96,28; en giro
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en D+3 laobligacion esllegar al 75 por ciento, hemos
llegado al 87,3; y en paquete azul la obligacion es lle-
gar a 50y hemosllegado a 70,9. En consecuencia, se ha
incrementado, sobre las obligaciones de calidad, un 7,9
por ciento lacarta, un 9,6 por ciento e giroy un 13,8 por
ciento el paquete azul.

En relacion con la medicidn de calidad agradezco,
como es natural, que el Grupo Parlamentario Popular
también lo solicite, y usted, porque usted sabe que yo
he pedido comparecer en este Parlamento y no he teni-
do la oportunidad; en consecuencia, quiza no ha sido
de la sensibilidad de determinados grupos el oir la ver-
sion de Correos sobre algo que se le imputa y que
nunca hatenido la oportunidad de hablar, y yo agradez-
o estos dos minutos que usted me da.

En primer lugar, sefioria, desde que conocemos esa
denuncia, abrimos unainvestigacion, el 8 de marzo,
que finaliza el 29 de abril, y autométicamente pido
comparecer en la Comisién. Las preguntas que estan
sin responder todavia son a menos tres. La primera, la
noticia aparece en marzo de 2002 y hace referenciaa
amaiar |os datos de calidad del afio 2000, no de 2001
sino de 2000. Es sorprendente que un afio y medio des-
pués salga un e-mail, que lleva un afio y medio de
vigencia, justo unos dias antes de dar los datos de cali-
dad del afio 2001. ¢Quién tenia interés en dejar en
entredicho los datos de calidad de 2001, con un e-mail
que estaba refiriéndose a la calidad del afio 2000? En
segundo lugar, ¢como es posible manipular 1os datos
del afio 2001 si son unos de los peores de Correos? ¢Es
posible amafar un resultado que francamente eramalo?
Se podrd amafar un resultado bueno, pero amafiar uno
malo, salvo para que dé peor de lo que da, francamente
es dificil de entender. Por altimo, sefioria, para cual-
quiera que conozca lalogistica de Correos, y yo soy
consciente de que en su grupo, empezando por usted,
quizatambién por €l presidente, aunque es evidente que
no puede hablar y, por tanto, omito esa referencia, la
conocen perfectamente, saben que no es posible ama-
far un dato de calidad. ¢Por qué? Porgue solamente se
puede amafiar cuando el envio tiene trazabilidad, cuan-
do se sabe en el momento en el que se mete en el buzon
y en el momento en el que llega, y eso sblo lo hacen
determinados servicios, concretamente el postal
exprés. ¢COmo se puede amafiar un dato de calidad en
una carta gue se mete en un buzén en Madrid, que auto-
mati camente se recoge de ese buzon con e conjunto de
las cartas, se lleva a un centro de tratamiento en una
nave de 10.000 metros cuadrados, se mezclan todas las
cartas de Madrid, se meten en un camion, se remiten a
su destino, se vuelven amezclar las cartas en el destino
en el centro de clasificacion, se vuelven allevar ala
carteria, en la carteria se embargan las cartas a cada
cartero y después se llevan al domicilio? Expliqueme
usted como se pueden amafiar esos datos de calidad.
Sefioria, es evidente que el Grupo Socialista no tiene
ningun interés en desprestigiar la calidad del servicio

publico de Correosy es evidente que alguien si lo tiene.
Lo que habra que buscar es quién tiene el interés de
desprestigiar la calidad de un servicio pablico, que evi-
dentemente creo que el Grupo Socialistano lotieney
Correos tampoco. Ademds, como consecuencia de eso
surgio el debate normal en los medios de comunica-
cion, concretamente en uno, y hubo incluso periédicos
gue hicieron datos de calidad por su cuenta, y le voy a
dar dos: la cadena SER, programa Hoy por hoy. Ifaki
Gabilondo hace una muestra entre sus oyentesy remite
cartas. Resultado segiin la cadena SER: en D+1, €l 66
por ciento de las cartas; en D+3, que es |o que aqui
referimos, el 91 por ciento de las cartas, una muestra
gue hace una cadena de radio. Le recuerdo que hay que
llegar a 90 por ciento en D+3. Seglin la cadena SER, en
todo el panelistael 91 por ciento. El periddico Hoy, de
Badajoz —tenemos una diputada de Extremaduraen esta
sdla—: e 93 por ciento de las cartas que remite e perio-
dico de Badajoz entre todos sus lectores Ilegan en D+3.
Insisto, sefioria, en que habria que explicar —Correas,
desde luego, no encuentra forma— quién era el intere-
sado en dejar sin efecto los excelentes datos que iba a
presentar la auditoria en 2001 en base a un e-mail
de 2000; un e-mail que aparece en la prensa 18 meses
después de su emision. Y, por si esto fuera poco, le
auditoriaterminabael 30 de noviembre de 2000y €l e-
mail tiene fecha de 28 de noviembre; imaginense uste-
des cuantos envios se pueden amafiar en 48 horas.
Repito en que no es bueno jugar con la calidad. Noso-
tros hacemos cinco controles de calidad: uno lo hace
el regulador, tres los hacen organismos internaciona-
les, en cuyos resultados no podemos influir, y uno lo
hace la empresa publica con medios propios. Honrada-
mente, sefioria, hablaré sobre la calidad y sobre ese
asunto, con mucho gusto en la comparecencia que
ustedes consideren oportuno y con laintensidad que el
caso aconsgje.

En cuanto a que Correos no funciona o a que no se
hacen determinados repartos, le voy adar algunos datos
de zonarural que, sin duda, e diputado del BNG cono-
ceratan bien como yo mismo, y usted también los cono-
cera porque en Valenciay Alicante hay asimismo zona
rural. Dos datos: en el periodo 2000-2001 los enlaces
rurales se han incrementado en 286, a jornada comple-
ta; antes hacian dos horas y ahora hacen siete. Se ha
incrementado un 4,2 por ciento el nimero de kiléme-
tros/dia motorizados; se hacen 12.635 kildmetros mas
al diaque e mismo periodo de 2000. En el ambito rural,
con todas las dificultades que entrafiay con los proble-
mas que conlleva, se esta mejorando la calidad, sin
duda. Si no, que se lo pregunten a las empresas de la
competencia; no hay mejor dato que preguntar alacom-
petencia por la calidad de una empresa. Le voy a dar
algunos datos mas, sefioria, en un intento de trasladarle
con total sinceridad que Correos esta funcionando, por
si hubiese alguna duda. Los datos del verano de 2002,
por e emplo. Saben ustedes que durante el verano hay
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problemas en €l reparto, que hay més dificultades para
repartir en los entornos. Bien, pues durante el verano
contratamos 2000 personas méas que el verano anterior,
lo que supone un 6,95 mas; hicimos dos repartos adicio-
nales en julio y agosto, por primeravez, e incrementa-
mos en 255 las secciones de reparto, hubo 255 carteros
mas que en 2001 repartiendo.

Los datosy lamemoria. Sin duda agui ha habido una
confusion; seguro que usted no tiene una memoria que
ha sido emitiday que tendra encima de la mesa antes
de que acabe la sesion parlamentaria. No se puede decir
gue no se haemitido la memoria de 2000 ni la de 2001.
En marzo de 2002 emitimos la memoria de 2001; tres
meses después del cierre del gjercicio emitiamos la
memoria completa del gjercicio anterior. Dice usted
que se oculta informacion y que no emitimos las
memorias; alos tres meses. Es cierto que en mayo de
2000, cuando tomé posesioén el nuevo Gobierno, nos
encontramos con que la memoria tenia algunas defi-
ciencias, en nuestra opinion, e intentamos publicar jun-
tas las memorias de 2000 y 2001. Yale digo que, antes
de que termine esta sesion parlamentaria tendra encima
de la mesa la memoria de 2000 y también la de 2001,
gue se emitié alos 90 dias de terminado el gjercicio
2001. También dice usted que no le hemos contestado
algunas preguntas de 2001. Aqui tengo todas las pre-
guntas formuladas por el Grupo Parlamentario Socia-
lista, que por cierto son muchas, muy concretasy espe-
cificas —han estudiado ustedes muy bien el
presupuesto—, y yo tengo unarespuesta en 17 folios
gue han sido remitidos a la Camara. Desconozco €l
funcionamiento de la misma, pero le puedo dejar copia
para que tenga todas las preguntas de 2001 contestadas
adecuadamente. En cuanto a las preguntas que me va a
formular a continuacién, permitame un plazo de entre
ocho y diez dias para contestarsel as puntual mente.

Por dltimo, las politicas de precios. Unavez més las
cifras son suficientemente claras. No podemos discutir
lo que se sube 0 no se sube; ya sabemas |o que se sube,
esta publicado. Ademas, no podemos hacernos trampas
anosotros mismos; me consta que usted no las hace; de
modo gue yo tampoco se las voy a hacer. No podemos
decir: oiga, si un producto sube en este porcentaje,
¢significa que todos los productos de la cartera de
Correos suben en el mismo porcentaje? Evidentemen-
te, no; hay un producto que sube en un porcentaje, y
hay otros que no suben. ¢Cual es el mix de la subida?
Se lavoy adecir. Del periodo 1996-2000, |a carta cos-
taba 30 pesetas en 1996 y ahora cuesta 0,25 euros —
41,6 pesetas—; en términos porcentuales, 11,6 pesetas
mas, que suponen el 38,7 por ciento; un 38,7 por ciento
en seis afos da un 6,4 por ciento de media anual. Si
guiere comparar un periodo equivalente de Gobierno
socialista, en enero de 1990 una carta costaba en Espa-
fia 20 pesetas y en enero de 1996 costaba 30 pesetas;
un 50 por ciento més. Si comparael 38,7 por ciento con
el 50 por ciento, es evidente que el 50 por ciento es

superior a 38,7 por ciento. Eso no quiere decir que el
Partido Socialista hiciera en aguellos afios una politica
tarifaria como la que usted ha descrito, no. La palitica
tarifaria de Correos cumple un requisito, y no se puede
decir en ningun Parlamento europeo lo que estoy
diciendo en este momento. No hay ningln pais en
Europa con precios de correo publico como los de
Esparia, ninguno; ni Grecia, ni Portugal, ni Italia, nin-
guno; ningun pais en la Unién Europea tiene estos pre-
cios. Si usted me dice que, siendo el correo més barato
de Europay teniendo la reserva mas pequefia de Euro-
pa, se pueden incrementar todavia menos |0s precios,
honradamente, sefioria, hay algo que no encaja. Créa-
me que, en las politicas de incremento, no se puede ver
un producto y extrapolar, porque asi no hacemos las
cosas como a usted le gusta hacerlas: con correccion y
con mucho respeto a las cifras, un 50 por ciento de
enero de 1990 a enero de 1996 y un 38 por ciento de
mayo de 1996 a 2001. Yame ha adelantado que las pre-
guntas referidas al presupuesto de 2003 las formulara
por escrito, de modo que tendré ocasion de responderle
y lasociedad estatal —que pongo a su disposicion para
la pregunta a la que usted se refiere— tendra ocasion
de responder.

El portavoz del BNG, Grupo Mixto, considera que
21,5 millones de euros puede que no sean suficientes
para Galicia. El ha dicho que puede que no sean sufi-
cientesy yo creo honradamente que si lo son. Me gus-
taria darle algunos datos para que S.S. quede satisfe-
cho. En primer lugar, las obligaciones con una
comunidad auténoma deben referirse a periodo com-
pleto. Entre el afio 1996 y 1999 se invirtieron en Gali-
cia 22,5 millones de euros y este afio vamos a invertir
21; esdecir que en un afio estamos invirtiendo préctica-
mente tanto como en cuatro. Ademas, €l compromiso,
gue usted conocey que yo reitero, para2001 y 2004, es
gue invertiremos en Galicia 66,44 millones de euros;
en términos porcentual es, sefioria, es un 194 por ciento
mas de inversién que en los cuatro afios anteriores.
Sobre qué obras vamos a hacer en Galicia, le voy a
decir las principales, con independencia de que le deta-
Ile todas las que usted quiera. Las obras de ampliacion
del centro de tratamiento de Santiago: automatizacion
por primeravez del correo en Galicia—2,5 millones—,
obray magquinaria—2 millones—; reformadel edificio
principal de A Corufia, que estd en marcha, como usted
sabe, y termina este afio; reforma del edificio principal
de Ourense —2,3 millones—; reforma del pabellon
postal de Ourense, que esta en ejecucion —724.000
euros—; reforma del edificio principal de Pontevedra,
en glecucion —1,1 millones—; y reforma del edificio
principal deVigo —1,9 millones—. Creemos que con
estainversion si que se da suficiente respuesta para el
ano proximo. Le daré algunos datos més en relacién
con Galicia. A pesar deladispersion lacalidad en Gali-
cia, como usted sabe, es superior ala media espanola.
Ese es un buen dato y también lo es, aungue no le quie-
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ro decir de memoria las oficinas porque seguro que
omito algunas, € conjunto de infraestructuras que estan
vivas en la comunidad auténoma, las que estan previs-
tas, las que se estan realizando actualmente y sobre
todo las que se van arealizar en los proximos afios. Por
darle un dato, sefioria, le diré que vamos a automati zar
el correo en Galicia, vamos a modificar y a rehabilitar
edificios que llevaban 40 afos sin reformas integrales
como los que acabo de referir en A Corufia, Lugo,
Ourense, Santiago, todas las capitales de la comunidad
auténoma. Creemos honradamente que con esta inver-
sién se pueden atender alas necesidades de Galicia

He intentado dar respuesta a las cuestiones del sefior
diputado del Grupo Socialista acerca de las propuestas
del Partido Popular sobre politicatarifariay también he
hecho alguna reflexién sobre cuestiones de calidad. Es
evidente que tenemos que mejorar la calidad, pero no
olviden que, cuando las grandes empresas de este pais
estan trabajando con Correos, cuando algunas grandes
empresas de este pais hace tres afios estaban trabajando
con la competenciay cuando hay en este momento una
empresa del Estado que compra una empresa privada
parafortalecer € sector de pagueteria exprésy hay una
empresa del Estado que dice en un Parlamento que
puede llegar a un resultado de 40/41 millones de euros
de beneficio, es una buena noticia para el sector publi-
co y lo es sin duda para una empresa formada por
60.000 empleados publicos.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Muchas gracias, sefior NUfiez Feijoo.

A los efectos de aclarar una cuestion, sefiorias. El
sefior NUfiez Feijoo se ha quejado con razén de que
habia solicitado su comparecenciaparaexplicar el tema
de la calidad y todavia no ha sido posible llevarla a
cabo. Quiero aclarar, repito que solo a efectos de infor-
macion, que es cierto que la solicitud de comparecen-
ciadel sefior NUfez Feijoo, presidente de la Sociedad
Estatal de Correosy Telégrafos, ante esta Comision se
hizo el dia15 de marzo y que tuvo entrada en lamisma
el dia 16 de abril. Desde entonces se han celebrado
varias comisiones, no muchas de comparecencias, bas-
tantes més para sustanciar otro tipo de iniciativas, y a
los efectos del «Diario de Sesiones» quiero dejar claro
gue no hasido por fatade interés de la Camara, ni por
supuesto por falta de interés del Gobierno ni del sefior
Nufiez Feijoo, que lo han solicitado, sino que es €l fun-
cionamiento de esta Comisién y de la Camaralo que a
veces impide, no a veces, siempre normalmente, gue
las cosas puedan verse con larapidez y conveniencia
gue todos deseamos. En esta casa hay falta de salas
parareunirse, eso lo sabemos todos, y a veces no se
pueden hacer todas |as sesiones que deseariamos. En
todo caso compl etaré lainformacion diciendo que tene-
mos pendientes 29 solicitudes de comparecencias de
todo tipo con entrada anterior ala del sefior Nufiez Fei-
joo. Lo gue quiero decir es que esta Comisién trabaja

mucho y a pesar de eso tiene mucho trabajo acumulado
porque son muchas las competencias sobre las que
tiene que actuar. S6lo queriadejar esto claro alos efec-
tos de reconocer que es cierto gue se ha solicitado por
parte del presidente de Correos la comparecencia pero
gue no ha sido ni mucho menos por desinterés de la
Camara por 1o que no se ha podido sustanciar; ha sido
el propio funcionamiento de la Camara, |a escasez de
medios que todavia tenemos, o que haimpedido hacer-
lo. Nada més. Tampoco quiero aburrirles con explica-
ciones de este estilo.

¢Hay alguna otra peticién de palabra por parte los
grupos? (Pausa.) Queda sustanciada la comparecencia
del presidente de la Sociedad Estatal de Correosy Telé-
grafos. Vamos a suspender durante 30 segundos la
sesion para dar paso a secretario de Estado de Infraes-
tructuras, don Benigno Blanco.

— DEL SECRETARIO DE ESTADO DE INFRA-
ESTRUCTURAS (BLANCO RODRIGUEZ) A
SOLICITUD DEL GRUPO PARLAMENTARIO
MIXTO (Numero de expediente 212/001194,
212/001178, 212/001183, 212/001182), DEL
GRUPO PARLAMENTARIO CATALAN CON-
VERGENCIA | UNIO (Numero de expedien-
te 212/001201), GRUPO PARLAMENTARIO
SOCIALISTA  (Numero de  expedien-
te 212/001254) Y GRUPO PARLAMENTARIO
POPULAR EN EL CONGRESO (Numero de
expediente 212/001314)

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Sefiorias, reanudamos la sesiéon de la Comision de
Infraestructuras con la comparecencia del secretario de
Estado de Infraestructuras, don Benigno Blanco, a que
doy la palabra para hacer una breve exposicién sobre
los presupuestos en lo que depende de su competencia.

El sefior SECRETARIO DE ESTADO DE
INFRAESTRUCTURAS (Blanco Rodriguez): Sefior
presidente, sefiorias, haré una muy breve intervencion
inicial ofreciendo los grandes parametros del presu-
puesto del Ministerio de Fomento en lo que correspon-
de al &mbito competencial de la Secretaria de Estado
de Infraestructuras, para quedar a continuacion, como
es logico y exige el Reglamento, a disposicion de
SS.SS. para cualesguiera preguntas que me quieran
plantear.

Los datos bésicos del presupuesto del Ministerio de
Fomento son los siguientes. La cantidad presupuestada
para el gjercicio 2003 asciende a 19.450, 9 millones de
euros, lo cual supone un incremento de un 12,6 por
ciento respecto alos presupuestos del gjercicio vigente.
De esta cantidad un 37,1 por ciento corresponde a gas-
tos corrientes y un 62,1 por ciento a operaciones de
capital, es decir, sin utilizar la estricta terminologia
econdémico-contable, a inversiones. Es interesante
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resaltar esta proporcion, dado que se intenta permanen-
temente incrementar €l esfuerzo inversor y acotar 10s
gastos corrientes alo minimo necesario para el funcio-
namiento de los servicios. Las operaciones de capital
ascienden a 12.239,7 millones de euros, lo cua repre-
senta un incremento de un 15 por ciento respecto alo
presupuestado para el afio 2002. Si hacemos este
mismo andlisis por funciones econémicas, el presu-
puesto de ferrocarriles crece en cuanto a operaciones
de capital un 29,7 por ciento, el de aeropuertos un 10
por ciento, €l de puertosun 10 por cientoy €l de carre-
teras un 4,4 por ciento. Lainversion directa presupues-
tada en el anexo de inversiones, la correspondiente a
las direcciones generales del ministerio, ascendera a
11.223,7 millones de euros.

Si hacemos una presentaci on homogeneizada, que es
la que utilizamos habitualmente en |la presentacién
publica de los presupuestos y que implica en concreto
corregir €l efecto distorsionante que puede tener €l sis-
tema de pago del método aleman, que hace que los
anos gue vence la obra se incremente mucho el presu-
puesto, porque se paga integramente, y 10s afios en que
Se g ecuta no aparezca nada, porque no se paga, prorra-
teando las inversiones del método aleman seglin se rea
lizan materialmente al gjercicio y no segln se pagan, e
incorporando las previsiones de pagos que realiza €l
ministerio mediante transferencias por el capitulo VIl a
los ayuntamientos para financiar obras en travesias de
poblaciones, el presupuesto de inversiones ascenderia
a 13.936,4 millones de euros, con un incremento de
un 16,47 por ciento respecto al presupuesto del gerci-
cio 2002. Desde un punto de vista organico, es decir de
gué entes realizan el gasto, el propio ministerio, la
estructura organicay direcciones generales del minis-
terio, gjecuta un 25,2 por ciento de este presupuesto,
los organismos autdbnomos un 0,3 por ciento y las enti-
dades publicas empresariales y sociedades del grupo
Fomento un 74,5 por ciento. Como ven ustedes,
siguiendo la ténica de otros gercicios, el volumen méas
importante de la inversion del ministerio serealiza a
través de | as distintas entidades publicas empresariales
gue forman parte del grupo Fomento, entendiendo por
tales GIF, RENFE, AENA, FEVE, Puertos, etcétera

Antes he hecho referencia ala division porcentual
por funciones econdmicas y ahora le daré los datos en
cifras absolutas. En ferrocarriles, lainversion ascende-
réa5.175 millones de euros; en carreteras, a 3.025,4
millones de euros; en aeropuertos, a 2.218,6 millones
de euros; en puertos, a 791,8 millones de eurosy alas
politicas de vivienda se destinan 652,4 millones de
euros. Se ve unavez més que latendenciaque se haini-
ciado hace unos afos, segun los contenidos del Plan de
Infraestructuras del Transporte 2000-2007, de hacer
una clara apuesta por el ferrocarril como medio de
transporte de cara al futuro se mantiene en los presu-
puestos, dado que es la funcién econdémicade inversion
gue mas crece y supone en términos absolutos el mayor

paguete inversor en comparacion con el resto de los
medios de transporte. En cuanto al Plan de Vivienda, se
contemplan consignaciones presupuestarias para sub-
venciones para la adquisiciéon y rehabilitacion de
viviendas por un importe de 176,7 millones de euros,
subsidiacion de tipos de interés por 195,7 millones de
eurosy ayuda alaentrada por 143,1 millones de euros.
Estas inversiones se complementan con €l resto de las
actuaciones del programa de vivienday edificacion por
otros 65,1 millones de euros.

Estos son los grandes pardmetros del presupuesto
del Ministerio de Fomento, con especial incidencia en
lainversion einfraestructuras. Y de ellos, para concluir,
me gustaria resaltar el crecimiento, que se mantiene en
unos porcentajes muy altos respecto a otros ejercicios,
permitiendo una vez més garantizar que la solvencia
financiera del Plan de Infraestructuras 2000-2007 no
sblo esta garantizada, sino que afo a afo se ve ratifica
da e impulsada por las consignaciones de |os presu-
puestos.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
En primer lugar, tiene la palabra la sefiora Uran, porta-
voz del Grupo Parlamentario FEDERal de | zquierda
Unida

Lasefiora URAN GONZALEZ: Quiero agradecer a
los portavoces del resto de los grupos parlamentarios
gue me permitan intervenir en primer lugar. Ya sabe €l
sefior secretario de Estado que no voy a poder escuchar
su réplica, puesto que me tengo que marchar, por 1o
gue, s ho quiere contestar verbalmente, puede hacerlo
por escrito.

Empezando por donde ha terminado el sefior secre-
tario de Estado, por la vivienda, nos ha comentado el
aumento que supone la subsidiacién de los tipos de
interésy la subsidiacion a la entrada en vivienda. Pues
bien, sefior secretario de Estado, aungue es verdad que
han aumentado las cantidades econdmicas que se pre-
supuestan en este tipo de subvenciones, no vienen a
subsanar el decrecimiento que hay en el presupuesto en
cuanto al Plan de Vivienda o la construccion de vivien-
da de proteccion dficial, porgue, sefioria, no solamente
eslasubvencion a este tipo de entradas, sino también €
hecho de que, desde los convenios con las comunida-
des auténomas e incluso respetando las competencias
delas mismas, la propia Intervencion del Estado en este
tipo de construccion, hay una pérdida econémicaen los
Presupuestos Generales del Estado parala promocion
de vivienda publica, en inversiones reales nada masy
nada menos que del 56,9 por ciento. Y no son datos que
YO sagqué, sino que nos los facilitan ustedes en la com-
paracién interanual de la distribucion econémica del
gasto. Eninversién real, un 56,9 por ciento menos. Pero
ademas también hay un 20 por ciento menos en trans-
ferencias de capital a comunidades autbnomasy en
total en la partida dedicada a vivienda hay una pérdida
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de un 0,7 por ciento, que se ve relativamente compen-
sada por ese minimo aumento, que no es tanto, en la
subsidiacién alostipos de interésy ala entrada. Para
mi grupo, eso viene ademostrar lafaltadeinteréso la
poca preocupacion que tiene el Ministerio de Fomento
en cuanto alareactivacién de la vivienda de proteccion
oficial en nuestro pais, cuando ademas todos los indi-
cadores en estos momentos —no es que lo manifieste
sb6lo mi grupo parlamentario— vienen a decirnos que
e esfuerzo inversor de las familias espafiolas en mate-
ria de vivienda es cada vez mayor. Las medidas que se
han tomado hasta ahora por parte del Ministerio de
Fomento para abaratar la vivienda no han servido para
nada, sino todo lo contrario, han fomentado €l aumento
del precio delavivienday no han mejorado las vivien-
das de proteccion oficial ni la puesta en marcha del
Plan de Vivienda. Y no me vuelvan a comentar e tema
de las competencias de las comunidades auténomas,
porgue, si ustedes no ponen dinero encima de la mesa,
desde luego dificilmente las comunidades autonomas,
y mas con la Ley de estabilidad presupuestaria, van a
permitirse endeudarse para hacer viviendas de protec-
cién oficial s no hay una politica clara desde el propio
Ministerio de Fomento, como no la hay desde luego
desde mi punto de vista.

En relacion con e ferrocarril —me voy areferir alas
grandes infraestructuras viarias—, el sefior secretario
de Estado ha manifestado que |a apuesta del Ministerio
de Fomento era por el ferrocarril. Pues bien, si vemos
las cifras globales, desde luego, sefioria, no podemos
negar que hay una apuesta decididay una mayor inver-
sién por parte del Ministerio de Fomento en ferrocarril
que en carretera, pero habra que analizar en qué se va
realmente esainversion del ferrocarril. Sevaalas gran-
des infraestructuras de ferrocarril, sefior secretario de
Estado, que es donde ustedes van a invertir realmente
la mayor cantidad de dinero, porque después abando-
nan las cercanias directamente. Los indicadores son de
Su propio presupuesto, no del mio —trabajo con sus
cifras—: en el afio 2001, del realizado segln el presu-
puesto, 82.000.000 de euros, 82.500.000; del afio 2002,
72.142.000 y del afio 2003, 65.163.000. Abandonan
ustedes un proyecto y me gustaria que nos explicara
por qué hay esafalta de inversion en cercanias, cuando
es uno de |os servicios que mas utiliza la ciudadaniay
que desde luego mejor le viene ala misma. De manera
anecddtica, en o que compete a mi comunidad auténo-
ma, simplemente van a hacer ustedes estudios, nada
més, parece ser que no hay necesidades de inversion en
las lineas de la Comunidad Autonéma Valenciana. Si
nos vamos a la red convencional de ferrocarriles, ahi
sefiorias si que hay una apuesta decidida por no hacer
nada, con independencia de que aumentan ustedes la
cuantia. ¢Por qué la aumentan? Porque han incluido en
lared convencional del ferrocarril l0s accesos a puer-
tos, pero no porque haya una actuacion real en lared
convencional del ferrocarril. Para ustedes, |a actuacion

en lared ferroviaria convencional, exceptuando los
accesos a puertos, son mejoras de linea a gjecutar, que
este afio van a ser 117 kilémetros, con un importe de
69.000.000, casi 70.000.000, de euros, y la supresion
de pasos a nivel. Parece ser que no hay ninguna otra
necesidad y, si nos fijamos en las lineas en las que van
ustedes a actuar, desde luego hay lineas en las que no
tienen intencion de mejorar absolutamente nada. Expli-
quenos por qué se abandona de esa maneratan claray
decidida la actuacion en lared convencional del ferro-
carril cuando ustedes saben positivamente que ademas
eslaque vaabeneficiar al transporte de ciudadanos y
de mercancias y no solamente los accesos a los puer-
tos.

Una pregunta muy concreta. Ustedes, en cuanto a
las lineas de alta velocidad del ferrocarril, ademas de
las explotaciones que encomiendan al GIF, tienen
actuaciones directas. En €l corredor del Mediterraneo,
ademas de los tramos del Euromed, que todavia estan
en construccién, estando prevista una buena dotacion
econdémica para algunos de ellos, para que se termi-
nen las obras que ya estan iniciadas o se pongan en
marcha las que se necesitan, establecen ustedes la
linea de alta velocidad Madrid-Castilla-La Mancha-
Comunidad Valenciana-Regidn de Murcia. Pues bien,
no estan especificados los tramos en los que se va a
actuar decididamente y a mi me gustaria que me dije-
ra a qué tramo corresponde la colocacion de la nueva
traviesa hace unos dias en el término municipal de
Picasent, provincia de Valencia, porque no lo he
encontrado en el presupuesto por ningln sitio. Quiza
es gue no o he sabido buscar o gue no aparece. Desde
luego, no parece que esté encomendado al GIF, sino
gue mas bien es unainversion directa de |os Presu-
puestos Generales del Estado. En cuanto al programa
de carreteras, es verdad que hay un aumento signifi-
cativo en las autovias, pero sigue habiendo una dota-
¢idn maés bien escasa no solo para la construccion de
nuevas carreteras, sino también parala mejora de las
carreteras de aquellas zonas de nuestro pais en las que
no se necesitan autovias. Ademas, hay un descenso
significativo de los tramos ainiciar y de aquellos en
los que se ha realizado alguna actuacion. Hay un
aumento en los que estan iniciados y contindan, pero
desde luego no lo hay en los que se van ainiciar, ni
tampoco en los que tienen lainversion total para ter-
minar. Nos gustaria que nos explicara por qué ha habi-
do un déficit paulatino, desde el afio 2001 a afio 2003,
en la construccion de nuevas carreterasy en las actua-
cionesen las que sevan ainiciar.

Y donde parece que abandonan de una manera bas-
tante mas clara es en las actuaciones en el medio urba-
no. Van ainiciar ustedes mas proyectos, pero bajala
consignacion presupuestaria respecto a las de los afos
2001 y 2002, que ya eran bastante escasas, y € aumen-
to que hay, sefiorias, se debe fundamentalmente a ven-
cimiento de plazos del pago de anterior sistema de
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abono total o el sistema alemén, pero no a que haya
nuevos proyectos de inversiones directas en €l medio
urbano, gue necesitarian ustedes mejorar, porque los
accesos alas grandes ciudades desde | as nuevas vias de
comunicacioén son bastante deficientes y originan gra-
ves problemas.

Hay una partida que no he encontrado, sefior secre-
tario de Estado, y que me gustaria que nos dijera a
cuanto asciende exactamente, porque lo que he visto en
€l presupuesto no concuerda con lo que se ha publica-
do. Nos gustaria saber cuél es la compensacion que se
da a las autopistas por el cambio de moneda. También
guisiéramos que nos explicase por qué ahora que ya
tenemos implantado €l euro tenemos que seguir pagan-
do el cambio de moneday por cuanto tiempo, porque
se supone que los préstamos no debian estar en una
moneda excesivamente extrafia. También nos gustaria
saber qué cantidad corresponde exactamente a la sub-
vencion o ala compensacion que se da a las autopistas
por larebajadel pegje. También hay algo que austed le
puede parecer anecddtico, pero gue a mi me sigue cau-
sando sorpresa. El afio pasado ya se lo pregunte y este
ano se lo vuelvo a preguntar, sefior secretario de Esta-
do. Siguen teniendo ustedes una consignacion presu-
puestaria para terminar de pagar una obra en la ciudad
de Valencia, que es €l bulevar de Serreria, que corres-
pondia al extinto Consell Metropolita de L'Horta. El
afo pasado le pregunté qué cuantia quedaba pendiente,
pero usted no me lo pudo decir, y este afio vuelven a
aparecer consignados 721.000 euros para pagar ese
bulevar, bulevar que ha sido remodelado ya tres veces,
pero que ustedes tienen que seguir pagando. A ver Si es
posible que sepamos de una vez qué cantidad es la que
gueda pendiente, si es que queda alguna, o s estees €l
ultimo pago que tiene que hacer el Estado por ese bule-
var.

Finalizo, sefior presidente, con la explotacion de
carreteras, lareposicion y la seguridad vial. Este afio
parece que pretenden mejorar la reposicion en las
carreteras, pero desde luego en el refuerzo de firmes
mantienen ustedes el mismo presupuesto del afio pasa-
do. No sési usted o algiin miembro de su departamento
vigjara por las carreteras espafiolas, pero yo soy unade
las que por desgracia utiliza demasiado el cochey le
puedo asegurar que no solo las carreteras convenciona-
les sino también las autovias que estan en funciona-
miento y que tienen un intenso tréfico estan intransita-
bles. Le puedo nombrar dos que tienen una carga de
tréfico importante, la autovia de Valenciay la autovia
de Andalucia, por las que circular es como ir en una
coctelera, ya que estan totalmente parcheadas y en una
situacién indecente. No parece que ustedes vayan a
acometer la mejora del firme de estas calzadas, que
estan bastante intransitables en tramos importantes,
sefiorias, |0 que supone unafalta de seguridad vial para
el tréfico rodado. Ustedes siempre hablan de seguridad,
pero nuncala ponen en practicaala horade meorar €

firme de las calzadas, que es importantisimo. Digame,
sefior secretario de Estado por qué no hay mayor inver-
sién en lareposicién y mejora del firme de las carrete-
ras. Hay una mejora sustancial en la sefidizacion, pero
no en lareposicion y en el refuerzo de firmesy, repito,
€s0 es importantisimo parala seguridad vial.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Siguiendo, ahorasi, el orden tradicional, por el Grupo
Parlamentario Socialista, tiene lapalabrael sefior Segura.

El sefior SEGURA CLAVELL: Sefior secretario de
Estado, con lamayor celeridad posible, pero haciéndo-
la compatible con la peticiéon de informacion sobre
algunos de los aspectos que queremos aclarar para
posicionarnos definitivamente respecto a los conteni-
dos del proyecto de ley de Presupuestos Generales del
Estado, le voy air formulando una serie de preguntas.
Usted contestara a algunas, y a las que no responda
ahora, lo hara en dias préximos por escrito.

En primer lugar, nos preocupa que en el gjercicio
presupuestario correspondiente a afio 2001, en laliqui-
dacion de las obligaciones reconocidas, si no estoy mal
informado, quedaran sin pagar 1.231,21 millones de
euros. Queremos saber qué parte de esos 1.231 millo-
nes de euros, que estaban consignados y eran obliga-
cionesdel gercicio 2001 pero que no se pagaron enton-
ces, se han pagado a cargo del gjercicio 2002. En
segundo lugar, quisiéramos saber cuantos proyectos
contenidos en el programa 513.A estan previstos ini-
cialmente en el anexo de inversiones del presupuesto
de este gjercicio, cuales se gjecutaron en el gjercicio
2001 y cudles estén en fase de gjecucion en € gercicio
2002. En tercer lugar, le hago la pregunta equivalente
respecto alos programas del 513.D, que no podra con-
testar ahora, pero se la daré por escrito para que me dé
la respuesta correspondiente. En cuarto lugar, quisiéra-
mos gque &l Ministerio de Fomento nos hicieraunavalo-
racion, desde el punto de vista de lainversion, capitulo
6, del hecho de que, transcurridos los meses que han
transcurrido ya, préacticamente los dos tercios del ger-
cicio 2002, segln tenemos entendido, solo se hayan
reconocido obligaciones globales por un valor de un
47,2 por ciento del total de los créditos, teniendo en
cuenta que los correspondientes a otros capitulos de
otros ministerios tienen otro grado de gjecucion. En
quinto lugar, los grandes superproyectos deben ser
objeto de andlisis detallado en su intervencion. Concre-
tamente, el superproyecto de conservacion ordinaria de
carreteras pasa de 534 millones de euros, en el afio
2002, a 560 millones, en el afio 2003, o que supone un
incremento de un 3,01 por ciento. ¢/Cud eslarazdn por
la que este superproyecto crece por debajo del creci-
miento que la Direccion General de Carreteras viene
sefidlando, que es del orden del 6 por ciento? Ademés,
el crédito de conservacién ordinaria recogido en los
Presupuestos Generales del Estado para € afio 2003 es
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de 560 millones de euros en nimeros redondos. Qui-
siéramos saber, con esa cantidad global, cudl es el gasto
por kilémetro previsto en lared de carreteras y en fun-
cién de los datos de los dos ultimos afios, de 2001 y
de 2002.

Sefior secretario de Estado, la seguridad en su globa-
lidad, en los diferentes modos y medios de transporte,
es un tema que compartimos todos sin duda alguna.
Pues bien, el superproyecto vinculado a materia de
seguridad recogido en el programa 513.A pasa, si no
estamos confundidos, de 20,49 millones de euros, en el
gjercicio vigente, a 20,56, en el proximo gjercicio, lo
que significa un crecimiento del 0,34 por ciento, que
nos parece realmente insignificante. Nos gustaria que
nos dijese el porqué de este crecimiento tan débil. Por
otro lado, el superproyecto vinculado alamejorade la
red ferroviaria convencional pasa de 78,43 millones de
euros en el vigente gjercicio a 68,84 en el gjerci-
cio 2003, produciéndose sorprendentemente un des-
censo de un 12 por ciento en lainversion prevista en
este superproyecto. Nosotros quisiéramos conocer,
sefior secretario de Estado, estos pardmetros tan singu-
lares. Dado que se aproximafinales de afio y la puesta
en marcha del servicio, con las dificultades que fueren
gue serén objeto de andlisis en otro momento, espera-
mos tener la satisfaccion de poder hacer el recorrido
Madrid-Lérida en alta velocidad. ¢Cual ha sido, aun-
que no me puedadar en estos momentos el dato exacto,
pero si una cierta aproximacién, —el dato exacto ya
melo dara por escrito—, €l coste del kildmetro de reco-
rrido? Recordaré que en la época del AVE Madrid-
Sevillaerauno de los parametros que en aquel momen-
to resultaban escandal 0sos, |0 digo entre comillas, por
el elevado precio. Nos gustaria conocer €l coste, que
iremos pidiendo de forma desglosada. En este momen-
tolepido € coste por kilémetro en lo a que infraestruc-
turase refierey, naturalmente, incluyendo todalainfra-
estructura precisa para la obra. Es decir, no estamos
hablando sblo de vias sino de todo o que ha significa-
do lainversion.

Esta mafiana, en la comparecenciadel presidente del
GIF formulamos algunas preguntas que razonablemen-
te desvi6 al secretario de Estado, indicando que €l GIF,
como ente gestor, lleva a cabo las actuaciones que le
encomiendalaAdministracion general del Estado atra-
vés de la Secretaria de Estado y del ministerio. En ese
sentido, quisiéramos que usted nos diese una explica-
¢ion mas detallada en la segunda parte de su interven-
cién sobre los proyectos de alta velocidad del ministe-
rio en los diferentes corredores, de la forma mas
detallada posible que pueda en una comparecencia de
esta indole, y sobre la prevision de nuevas encomien-
das a GIF alo largo del proximo gercicio 2003. Por
gemplo, si pretende la Secretaria de Estado 0 € minis-
terio encomendarle el tramo de ata velocidad Murcia-
Almeriaa GIF en el gjercicio proximo. Quisiéramos
también que nos indicara el estado actual, la situacion

de la conexion de la alta velocidad a aeropuerto de El
Prat, qué formulas se han terminado de bargjar y el
estado de la gestion con la Generalitat y con los pro-
pios ayuntamientos. Es decir, queremos que nos indi-
gue en el punto en el que se encuentra, si existe ya pro-
yecto, definicion clara y rotunda del tramo,
caracteristicas, etcétera.

Nos gustaria que nos indicase por qué razon, sefior
secretario de Estado —y |o reiteramos—, no se ha sus-
crito un convenio-programa entre la Administracion
general del Estado y RENFE e igualmente con FEVE.
No nos vale la contestacion de que se vienen produ-
ciendo prérrogas del convenio en vigor alo largo delos
ultimos afios. Indiguenos qué dificultades, porque los
medios de comunicacion se han hecho eco al respecto,
se estén encontrando para la cancelacion de la deuda
histérica de RENFE, que presta un servicio publico que
ha ido mejorando en el transcurso de los afios, convir-
tiendo, por gemplo, las cercanias de las grandes ciuda-
des espariolas en unos medios de transportes de los que
todos espafioles nos sentimos muy orgullosos. Esto
tiene un coste y obviamente existen contratos-progra-
ma. Me gustaria conocer la situacion de FEVE y de
RENFE en su conjunto desde esta perspectiva, porgue
se avecina el momento, me parece recordar que marzo
eralafechalimite, de hacer latrasposicion de las direc-
tivas comunitarias del afio 1992 en lo que serefiereala
implementacion de las politicas de liberalizacién del
transporte, en principio de mercancias, por viaferro-
viaria. Expliquenos también, porque no hacemos mas
gue leer referencias de prensa por no tener un conjunto
documental en el que apoyarnos con rigor, qué ocurre
con los contratos, con las adjudicaciones paralos ele-
mentos moviles de laalta velocidad Madrid-Barcelona-
frontera francesa. Los riesgos laborales, aunque puede
gue no sea el motivo de esta comparecencia bien sabe
gue es un tema de preocupaci on porque se han produci-
do una serie de accidentes con fallecimientos en empre-
sas contratadas por aquellas a las que la Secretaria de
Estado contratd. El tema laboral nos preocupay, sin
duda, nos preocupa globalmente en Espafia la seguri-
dad en € trabgjo.

El segundo capitulo serefiere ala politicade vivien-
da. Creo gque es un tema que corresponde a la Secreta-
ria de Estado, aunque el afio pasado tuvimos con la
Subsecretaria alguna disfuncionalidad en la Comisién
porgue no sabiamos a quién debiamos formular las pre-
guntas. Por lo que se refiere a politica de vivienda, me
gustaria que aclarase si es rigurosamente cierto que
a 30 de septiembre de este afio €l nimero de viviendas
de proteccion oficial iniciadas no ha respondido en
absoluto a las previsiones que recogian |0s convenios
suscritos con las distintas comunidades. Queremos que
nos diga cudl esla prevision de construccién de VPO
en sus distintas modalidades que se van ainiciar antes
del 31 de diciembre de este afio y cuantas de estas
viviendas van a ser destinadas a alquiler, en funcion de
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lo que dice el vigente Plan nacional de lavivienda. En
razén de los convenios firmados con | as di stintas comu-
nidades auténomasy de las previsiones presupuestarias
para el 2003, ¢cuantas viviendas de proteccién oficial
en sus distintas modalidades, tanto en venta como en
alquiler, se prevéniniciar alo largo del gercicio proxi-
mo? Asimismo le realizaremos una serie de preguntas
que le daremos por escrito. La ultima pregunta sobre
estamateriano me resisto aformulérsela, porque pode-
mos estar equivocados en los datos. Creemos que la
prevision de inversién anual disminuye en rehabilita-
cion de viviendas en el afio 2003. Se cifraen 721.720
euros cuando en el afio 2002 se habian presupuesta-
do 2.934.400 euros. Es decir, hay un descenso.

Sefior secretario de Estado, le voy a hablar durante
dos minutos de politica portuaria. Esta mafiana ha com-
parecido el presidente del Ente Pablico Puertos del
Estado, a que se le formularon preguntas especificas y
concretas. Como es obvio, usted no lleva la gestion
directa de este tema porgue no es su responsabilidad
inmediata, aungue si la responsabilidad superior. Por
ello aguellas preguntas que no le formulamos al presi-
dente del Ente Puertos del Estado se las vamos a for-
mular a usted. En el presupuesto de 2003 nosotros
observamos que casi se duplicala deuda a largo plazo
del sistema portuario con las entidades de crédito.
¢Cudl es larazon de este importante incremento del
endeudamiento del sistema portuario espariol ? Porque
es realmente un récord en la historia reciente de los
puertos esparioles, habida cuenta que también en estos
anos la participacion de las subvenciones comunitarias
en la financiacion de las inversiones portuarias esta
alcanzando cifras practicamente desconocidas, gracias
a que los fondos estructurales y determinados fondos
de cohesién se han podido ir canalizando, a pesar de
las dificultades que ha habido en los foros comunita-
riosy en el propio Banco Europeo de Inversiones, a
algunos puertos. El caso singular y solidario del que yo
me siento muy satisfecho es el del Puerto de La Estaca,
en laisladel Hierro. Existe unarealidad: se ha duplica-
do ladeuda alargo plazo.

También e formulo |a siguiente pregunta: Sefior
secretario de Estado, ¢se incluyen en |os presupues-
tos de 2003 inversiones portuarias financiadas con
fondos FEDER que se vayan a reprogramar proxima-
mente y que, en todo caso, no se invertiran en 2003
sino en 20047 ¢Se ha acudido a endeudamiento para
financiar laanualidad de 2003 y las devengadas hasta
esta fecha? ¢Quién cubrird los gastos financieros
correspondientes?

También le voy aindicar casos singulares de politi-
Cas que nos preocupan y que tienen su repercusion pre-
supuestaria. Sefior Blanco, el presidente de la Autori-
dad Portuaria de A Corufia—y eso ha aparecido en los
medi os de comunicacién— ha defendido la convenien-
cia de poner alaventa terrenos portuarios, entre ellos
recuerdo los muelles de San Diego y de Calvo Sotelo,

con el objeto de obtener fondos con los que financiar
las obras del puerto exterior. Esta posicion hasido res-
paldada, por ejemplo, en declaraciones publicas por €l
presidente de la Xunta de Galicia, que las ha considera-
do como ideas imaginativas y razonables, como meca-
nismos para financiar inversiones portuarias. ¢Es posi-
cién politica del Ministerio de Fomento la venta de
suelo portuario para financiar obras publicas portuarias
como mejor procedimiento, insisto, de avanzar en las
infraestructuras portuarias, tal como planteay vaalle-
var al consejo de administracion el presidente de la
Autoridad Portuariade A Coruiia?

Nos preocupa —Y con esto culmino e tema aeropor-
tuario porque nos llevaria a otras muchas reflexiones—
el frente mediterrdneo, es decir, el frente portuario
mediterréneo integrado por una serie de puertos poten-
tes que, comenzando por Barcelona, terminariaen Alge-
ciras. Sefior Blanco, sabemos que en € puerto de Barce-
lona se prevé una inversion —con la que estamos de
acuerdo— de 345 millones de euros, subvencionadacon
fondos europeos en un 50 por ciento y, sin embargo, en
este periodo de tiempo la inversiéon en el puerto de
Valencia—que ha de crecer de forma importante por
las posibilidades de desarrollo que tiene y por la capaci-
dad que tienen ambos puertos de captar mercado en
otros puertos del Mediterraneo, como los franceses o
los italianos— crece de forma sensiblemente inferior y
ademés sin subvenciones FEDER o de fondos de cohe-
sién, como ocurre con €l puerto de Barcelona. Le ruego
que haga alguna aclaracion al respecto.

Hemos hablado ya de carreteras, de |os temas ferro-
viariosy de los puertos. Si es tan amable ,dedicaré este
altimo minuto alapolitica de inversion en laimportan-
te red de aeropuertos espariol es. Yo lamento mucho que
en la presente legislatura, por culpa de todos, sin duda
alguna —mi grupo también es responsable de ese
tema—, curiosamente el director general de AENA no
haya comparecido ante esta Comision. Es inconcebi-
ble. En la pasada |egislatura, sin embargo, comparecio
en muchas ocasiones. Hay unainversién extraordina-
riamente importante, que es el Plan Bargjas. Este plan,
sefior Blanco, debe ser objeto de un andlisis especifico
y concreto en alguna comision, pero creo que usted
deberia aprovechar hoy la oportunidad para clarificar-
nos situaciones que nos preocupan. No me voy areferir
alos servicios cadticos de | os Ultimos meses porque no
es el tema de esta comparecencia. Estoy hablando de la
infraestructura en el Plan Bargjas. Aqui se estén produ-
ciendo ciertas situaciones y me gustaria que usted des-
montase por escrito, si es preciso, posibles afirmacio-
nes incorrectas de este diputado. Se esta llevando a
cabo unainversion global que puede situarse entre los
400 y los 500 mil millones de pesetas —si quiere haga
usted latraduccion aeuros— y larealidad es que la gje-
cucion de ese nuevo edificio de laterminal, ese T-4, se
adjudico curiosamente sin estar terminado el proyecto.
No lo entendemos. Creemos que se violentala Ley de
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contratos de las administraciones publicas. En lo que
se refiere a esa superestructura, nos preocupa también
la vertebracion con el resto de la red aeroportuaria
nacional. Por eso, sefior Blanco, profundice usted en €l
Plan Bargjas. Del Ente Pablico AENA vamos afijarnos
sblo en ese aspecto porque, como la siguiente compa-
recencia corresponde al director general del Ente Publi-
co AENA, ya entraremos en otros detalles especificos.
Le rogamos la mayor cantidad de detalles en lo que se
refiere a actuaciones, contrataciones, subcontratacio-
nes, grado de gjecucion del presupuesto, previsiones de
finalizacion del mismo, etcétera.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Tiene la palabra el sefior Rodriguez, del Grupo Parla-
mentario Mixto, en nombre del Bloque Nacionalista
Galego, como solicitante de la comparecencia.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: En primer
lugar, quiero darle la bienvenida a don Benigno
Blanco.

Voy a plantearle algunas cuestiones de caracter
genera y otras de carécter un poco més particular. Las
cuestiones generales estan referidas a una cuestion que
[lama la atencion en los Presupuestos Generales del
Estado, que son las inversiones para Galicia. Para que
nuestra intervencién se pueda entender con todos los
matices, empezaré por dar dos datos. En el afio 2003 €l
conjunto de los ministerios va a invertir teéricamente
—después diré por qué tedricamente— en Galicia 500
millones de euros. De esta cantidad, 210 millones
corresponden al Ministerio de Fomento, siendo por |o
tanto lamayor partida de inversion ministerial en Gali-
cia. Si esto se acompafia después con |o que se denomi-
nan sociedades mercantiles, fundaciones estatal es, enti-
dades publicas empresariales y otros organismos
publicos, el total de la inversién en el conjunto del
Estado es de 10.446 millones de euros, de los cuales
solamente corresponden a Galicia 241 millones. Creo
gue las cifras hablan por si solasy son elocuentes.

Sefior secretario de Estado, nos preocupa una cues-
tion que, por o menos en el caso de Galicia, se repite
con mucha frecuencia. De los 210 millones de euros
que tedricamente se van ainvertir, una cantidad no des-
defiable corresponde a partidas que se vienen repitien-
do afio tras afo, que no se invierten y que, por lo tanto,
sirvieron para sustanciar la cantidad que tedricamente
seibaainvertir e afio pasado, el anterior, y ahoravuel-
ven a servir para este afio sin que se acaben de g ecutar.
Paralared arterial de A Corufia figuran partidas que ya
aparecieron el ano pasado por un valor de 2.584.000
euros; para el nudo de Cornes, en Santiago de Compos-
tela, la cifra es de 2.506.000 euros; para el convenio
con el Ayuntamiento de Lugo la cantidad es de aproxi-
madamente 4.200.000 euros; en el caso del Ayunta-
miento de Ourense esta inversion asciende a alrededor
de 2.400.000 euros; y para el acceso a Pontevedrala

cuantia es de 1.050.000 euros. Es decir, una de dos, o
tendriamos que descontar estas cifras del presupuesto
del afio pasado —con lo que éste se reduciria— o0 si no
agui hay una trampa de carécter propagandistico que,
reitero, serepite con excesivafrecuenciaen el caso par-
ticular de Galicia. En todo caso, me gustaria preguntar-
le si estas cantidades, es decir, las referidas alared
arterial de A Corufiay su conexion con el puerto, al
nudo de Cornes, en Santiago de Compostela, y a con-
venio con el Ayuntamiento de Lugo y con e de Ouren-
se, se van ahacer efectivas en el gjercicio del afio 2003,
a igual que la cantidad destinada al acceso a Ponteve-
dra.

También nos gustaria saber si la cifra que figura teo-
ricamente para la conexion de la autovia del Cantébri-
co con laA-6 hace referencia a algo que tenga que ver
con construccion y gecucion de obras o simplemente a
algun tipo de actuacién administrativa previa. Respecto
del gran capitulo, el que presentan ustedes como €l méas
propagandistico, €l de las actuaciones ferroviarias, sin
afén de hacer ninguin tipo de comparacion discrimina-
toria, sino parailustrar un poco el por qué de nuestra
gueja continua sobre esta cuestion del ferrocarril, tengo
que decir que ustedes nos dan unas cifras que son para
e afo 2003: por un lado, la cifra para actuar en la pro-
vinciade A Corufia, si no me equivoco, es de casi 86
millones de euros; por otro lado, la cifra para actuar en
la provincia de Lugo es de 1.105.000 euros y de 24
millones paralaprovincia de Pontevedra. A esto le afia-
den unas cantidades mucho més reducidas en relacion
con lo que Ilaman ustedes lineas de alta velocidad.
Estas cantidades las venden ustedes alli con una gran
propaganda y nada tendriamos que objetar si no fuera
porgue se van ainvertir en unos proyectos en el gje
atlantico, donde al final se van a destinar 483 millones
deeuros. Estacifragloba comprende hasta el afio 2006
y ustedes la venden como una gran cifra pero esto con-
trasta con el hecho de que sdlo en este afio van ainver-
tir ustedes una cifraigual, por gemplo, en el trayecto
Cordoba-Mad aga. Esto indica hasta qué extremo €l pro-
blemadel ferrocarril en Galicia es agudo, porquelo que
ustedes invierten en un afio en el tramo Cérdoba-Mala-
ga es lo que van a invertir desde el afio 2000 hasta
2007, seguin la cifra mas sustanciosa del convenio, en
lo que ustedes llaman actuacion ferroviaria en Galicia.
El problema esta en que esta actuacion de 160 kil6me-
tros se podia haber hecho en cuatro afios y no practica-
mente en diez, como va a ocurrir. Ese el motivo de
nuestra critica, que se observa cualitativamente una
diferenciadetrato abismal, y eso sin entrar en lascifras
astronémicas que hay previstas para las lineas de alta
velocidad que estan en gjecucion en € Estado espafiol.

Me gustaria hacer una Ultima pregunta sobre la cues-
tién del ferrocarril. ¢Por qué razbn —nos acabamos de
enterar— hay lacifrade 6 millones de euros parael tra-
yecto Ourense-Santiago de Compostela, cuya gestion
ustedes dan a GIF, en cuanto a la elaboracion del pro-
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yecto? ¢Por qué razén hacen ustedes esto? ¢Porque es
la Unica parte de la infraestructura en Galicia que va a
ser mas parecida a los proyectos de alta velocidad en
otras partes del Estado? ¢Por un problema puramente
funcional o burocrético al no tener tanto trabajo en la
Direccion General de Ferrocarriles? ¢Va a correr a
cuenta de presupuestos que ustedes van a asignar al
Gestor de Infraestructuras Ferroviarias?

Por ultimo, sefior presidente —aungue no pueda
contestarnos hoy—, nos gustaria saber a qué proyectos
concretos van destinadas | as partidas dedicadas a acon-
dicionamiento de las carreteras en las cuatro provincias
gallegas y a qué obras concretas van destinadas las
actuaciones de explotacién, conservacion y seguridad
vial que figuran en |os presupuestos territorializados.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
En nombre del Grupo Mixto, Chunta Aragonesista,
tiene lapalabra el sefior Labordeta.

El sefior LABORDETA SUBIAS: Gracias por su
comparecencia, sefior secretario general del Ministerio
de Fomento. Por una parte, voy a plantear algunos pro-
blemas y, por otra, le voy a formular preguntas que
posiblemente no las pueda contestar ahora, pero le
agradeceria que las contestara por escrito méas adelante.

En primer lugar, quiero manifestar nuestra queja
porgque en el momento que se han finalizado |as actua-
ciones del AVE las cifras deinversion del ministerio en
infraestructuras ferroviarias han caido de una manera
total. Por gjemplo, observamos que el GIF este afio no
invierte ni un solo euro nuevo en proyectos de inversio-
nes parael 2003 y selimitaarealizar de 2 millonesy
medio de euros de afos anteriores. Las cifras de inver-
siones de RENFE en proyectos nuevos no parecen muy
boyantes, 14 millones de euros, sobre todo si las com-
paramos con las inversiones que estan haciendo en
otras regiones espafiolas. La linea de alta velocidad
Zaragoza-Logrofio no avanza conforme alo deseable y
para este afo se destinan tan solo 3.345.000 euros,
mientras que no se cumplen las previsiones contempla-
das anteriormente. Si podemos congratularnos, y le
felicitamos a ministerio, de las cantidades de inversion
de velocidad alta Teruel-Zaragoza, pero nos da miedo
gue se quede como un fondo de saco s no se prolonga
estalinea hastaValencia, y eso si que nos gustaria, por-
gue creo que dos capitales como Zaragozay Valencia,
y en medio Teruel, deberian tener una comunicacién
gue hasta ahora no tienen. ¢Nos confirma cuéles son
ahora las previsiones de finalizacion de la conexion
Zaragoza-Barcel ona? Estamos todos muy asombrados
por & problema del baile de fechas. Quisiéramos saber
también cuando se va ainaugurar el tramo —que esta
casi finalizado— Madrid-Zaragoza-Lleida.

Un tema que sigue siempre rondando en la cabeza
delosaragoneses eslareaperturadel Canfrac. Nosgus-
taria conocer de manera urgente |as gestiones que esta

realizando el ministerio para conseguir que se liciten
durante este afio las obras del tramo de actuacion pen-
diente de la futura linea férrea Huesca-Canfrac. Ade-
mas, en el ambito ferroviario observamos que no hay
ninguna partida presupuestaria en ningin aspecto para
el proyecto de comunicacion por el Pirineo central, que
recientemente ha sufrido un paso atras en la Unién
Europea. Nuestra preguntaes. ¢Desestima el ministerio
este paso? ¢Tiene previsto realizar alguna inversion al
respecto en los préximos afos?

El tema de lallegada del AVE a Zaragoza atrae mas
dudas, no sdlo las estrictamente presupuestarias, que
no podemos dejar de preguntar: ¢Cué vaaser el niUme-
ro de paradas que van atener estos trenes en Zaragoza
y Calatayud, méxime cuando estamos a menos de dos
meses para su anunciada puesta en funcionamiento?
¢Cud vaaser €l preciofinal parad usuarioy, lo quees
fundamental, cdmo va a quedar €l resto del ferrocarril
convencional, amenazado hoy por hoy con cierre de
estaciones como Alagén o de precarizacion de servi-
cios como el de Zaragoza-Binefar? Por no mencionar
también el descenso de puestos de trabajo de RENFE
en Aragon desde la llegada del Gobierno del sefior
Aznar, con una pérdida de 214 trabajadores o que Zara-
goza vuelva a quedar fuera de las inversiones para
implantar un servicio ferroviario de cercanias en su
entorno metropolitano y las previsiones del Gobierno
parainvertir en unalineade Metro como, por €l contra-
rio, si ocurre en Sevilla

En materia de carreteras observamos cémo a pesar de
las demandas de las Cortes de Aragon, de los munici-
pios afectados, no hay inversiones para el desdobla-
miento de la Nacional 232 en su tramo Mallén-Figue-
ruelas; tampoco lo hay para el desdoblamiento de la
Nacional-11, Alfgarin-Fraga, ni para el desdoblamiento
de El Burgo-Alcafiiz, y apenas 5.000 euros para € des-
doblamiento de Aroca-Calatayud. La conexion de la
Nacional 232 con laA-68 en Casetas estaba previsto
acabarla este afio, seglin constaba en el programa plu-
rianual de los Presupuestos Generales del Estado de
2002, y, sin embargo, yaexiste una partida para 2004 de
1 millén y medio de euros, situacion similar ala que
ocurre con la obra de Via Hispanidad, en Zaragoza, que
repite 5 millones de euros de inversion en este afo,
puesto que las obras no han empezado arevisarse. No
se contemplan las inversiones necesarias para concluir
adecuadamente la duplicidad de la variante de El Burgo
ni de Fuentes de Ebro, cuando en el presupuesto de
2002 se contemplaban para este afio 3 millones de
euros. Existe una cantidad infima parala autovia Llei-
da-Huesca, apenas 2 millones de euros, por lo que
vemos que no existe interés real de llevar adelante este
proyecto, como tampoco hay gran presupuesto parala
carretera Castell6n-Rafal es, porque significa fundamen-
talmente abrir un paso de las tierras turolenses hacia €l
mar. La variante de Calatayud, que tiene también pre-
vista su finalizacién en 2003, sufre un retraso hasta
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2004 y repite lainversion. No se vaa cumplir laprome-
sa del sefior Aznar de inaugurar la autovia Zaragoza-
Teruel para 2004 porque las obras van muy lentas.
Hablando de plazos de apertura, nos gustaria saber
cuando sevaaabrir a tréfico € tinel de Somport, total-
mente terminado, cuya inauguracién creemos gque se ha
aplazado varias veces. Asimismo nos gustaria saber
cuando se tomaran medidas para paliar €l impacto que
supondra el paso de camiones pesados por el Pirineo.

Nos interesa mucho € problema de las infraestructu-
ras centradas en Zaragoza ciudad, que de un modo u
otro han sido asumidas por € ministerio, y querriamos
conocer cuales son sus previsiones para que puedan
comenzar aincluirse en los presupuestos las siguientes
obras: La conexion en el denominado tercer cinturon
entre laautopistaA-2 y la zona de Cogullada, que esta-
baincluida en las previsiones iniciales pero que final-
mente no se harealizado; €l trazado Este del denomi-
nado cuarto cinturén en Zaragoza, en sus dos tramos,
entre la carretera de Castellén, la autopista A-2 y entre
esta autopista y la autovia de Huesca. Querriamos
conocer su estado administrativo actual para ver cuan-
do es posible que se puedan incluir en las previsiones
presupuestarias. Nos gustaria también tener informa-
¢ion sobre cémo piensa salvarse el problema que supo-
ne que se esté construyendo la alta velocidad ferrovia-
ria Zaragoza-Huesca sin que la infraestructura prevista
para conectar €l nucleo de San Juan de Mozarrifar esté
gecutada. Ademas queremos saber cud es el estado de
la actuacion para la conexion con este barrio rural de
Zaragoza. Nos gustaria que nos indicara en qué fase de
proyecto se encuentra la denominada pata sur del cuar-
to cinturén que conecta este cinturdn con la zonaindus-
trial y urbana de la Cartujay la salida de Castellon.
Finalmente, en cuanto ainfraestructurasy carreteras en
Zaragoza ciudad, nos gustaria conocer cuales son las
previsiones del Ministerio de Fomento en el &nbito de
su competencia en lo que se refiere al impulso de la
plataforma logistica del aeropuerto de Zaragoza, mas
conocido como Plaza, proyecto que es de vital impor-
tancia para el desarrollo comercial del valle del Ebro.
Esta actuacion requiere el apoyo maximo de todas las
instituciones publicas y privadas. En este ambito que-
rriamos conocer cOmo se encuentra el necesario pro-
yecto de conexiones de carreteras Nacional-I1 y ferro-
viarias en esta plataforma para permitir unos enlaces de
comunicacién rdpidos y eficaces que aumenten la
sinergia de la mayor operacién en el desarrollo logisti-
co realizado en Aragén y en el conjunto del noreste
peninsular.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
En nombre del Grupo Parlamentario Catalan (Con-
vergenciai Unig), tiene la palabra el sefior Sedo.

El sefior SEDO | MARSAL : Creia que intervendria
ahorael Grupo Popular porque también habia solicitado

la comparecencia, pero me parece |6gico como lo hace-
mos. Me voy a cambiar el chip de escuchar cuestiones
negativas, sefior secretario de Estado, aunque hoy yo
también tengo que decir algunas cosas negativas. Yo
tenia que estar ahora en otro acto, como la sefiora Urén,
pero yadije que parami la prioridad estaba en la Comi-
sion de Presupuestos, si es que se producia su compare-
cencia y posteriormente la del presidente y director
general de AENA, comparecencias para mi prioritarias
a acto que también me hubiese gustado asistir.

Sefior secretario de Estado, hay dos o tres cosas que
me preocupan. Si sdlo fuese eso...(Risas.)

Hay unas partidas en el presupuesto de 2002, origi-
nadas por enmiendas de poco importe, me refiero a
rotondas y travesias, que estan situadas dentro del con-
cepto de altas, desglosado del global de conservacion.
Recordara que asi |lo acordamos en aquel momento
cuando solicitdbamos que se consideraran unas
enmiendas, en concreto creo que fueron seis. Hay que
decir que por laforma en que actualmente estén orde-
nados | os presupuestos —en abril ya se dan las cantida-
des, después ustedes presentan el presupuesto, pero no
podemos entrar en donde se producen las bajas 0 dénde
se producen las altas— el tramite presupuestario de
esta época del afio tiene poco futuro si no se pone
mucha imaginacion ala hora de situar las enmiendas,
Si es gue se quiere que las enmiendas tengan un final
positivo. Ahora, es mas facil hacer enmiendas que se
sabe que no van a prosperar porgue su aplicacion en
baja puede hacerse de maneramaslibre.

Teniamos unas enmiendas que fueron aprobadas, por
lo gque hay unas consignaciones en el presupuesto para
unas obras, para unos proyectos que no se han realiza-
do, y curiosamente varias de ellas figuran como nuevas
para el afo 2003. Quisiera saber qué tramite adminis-
trativo debellevar el importe de este concepto que, den-
tro de lapartida global de conservacion, quedabafijado
paradedicarlo aesta obra, aeste proyecto. Al no haber-
se realizado, ¢cOmo se anula 0 como se conceptiiala
aplicacion del nuevo destino? Porque estoy totalmente
seguro de que los euros se van a gastar. Estas consigna-
ciones de conservacion son muy importantes, aungque
guiza no hemos llegado nunca al fondo para ver como
se distribuyen, para ver quién elige las obras de conser-
vacion que se van arealizar.

En una variante de mi ciudad, en la carretera que va
desde Tarragona hacia Aragén, haciaAlcaiz, y que
inauguro el sefior ministro hace unos afios (es un pro-
yecto antiguo, de la época del sefior Borrell, pero reali-
zado con gobiernos del Partido Popular), en uno de los
kildmetros de la zona inaugurada hay un bache tremen-
doy llevamos seis 0 siete meses con seis sefides, sien-
do una zona de mucho tréfico. Pienso en la partida para
esa rotonda que queriamos hacer alli y que no se hace,
gue ni para este bache sirve ¢Quién decide como selle-
van |las conservaciones? Quiza tengamos que preguntar
sobre esto.
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L as enmiendas que se aprobaron el afio pasado figu-
ran como conceptos de este afio. Hace pocos dias estu-
vo usted en Lleida en la colocacién de la primera pie-
dra de una obra a la entrada de Lleida desde la
Nacional-11 antigua, que ha estado en lista de inversio-
nes del presupuesto de fomento durante tres o cuatro
anos. No se habia empezado, pero ahora si. Esto me
preocupa. Me preocupa que aprobemos algunas cosas
y después no vayan hacia delante. Una de ellas era una
rotonda. Me diran que no estaba el proyecto preparado,
pero casi en cualquier estanteria de una delegacién hay
unarotonda. Hay otro caso parecido, aunque me preo-
cupamas. En laLey de presupuestos de 2002 figuraba
aprobada |a partida presupuestaria para la travesia de
Tarrega, por un importe, creo recordar, de 500 millones
de pesetas, y ademas tenia que participar el ayunta-
miento. Tiene historia, porque cuando se construyé la
nueva autovia de Lleida a Barcelona en afios anteriores,
existia el acuerdo por € que €l Ministerio de Fomento
se hacia cargo de la parte principal de la obra, de arre-
glar toda la travesia, que son seis o siete kilémetros, y
se pidieron proyectosy se hacieron los proyectos. He
visto documentos que han pasado por los registros de
ayuntamientosy del ministerio. Se deciaque haciafalta
€l proyecto, y cuando esta el proyecto aprobado se dice:
ahorafaltala consignacion econémica, y la consigna-
cién econdmica esta aprobada en la Ley de presupues-
tos del afio 2002. Y cuando este afio 2002 preguntamos
cOmo esta la obra, nos dicen: ahora hay una normativa
nueva, un decreto que dice gue tiene que firmarse un
convenio y los 500 millones de pesetas se quedan en
180. Eso me parece inaceptable, incorrecto. El Ayunta-
miento de Tarrega estd gobernado por nuestro grupo,
con apoyo del Partido Popular. No sé como va aresol-
ver lacuestion el concejal del Partido Popular o el dipu-
tado por Lleida del Partido Popular que hace su campa-
fia diciendo que todo lo resuelve. Lo que ocurre ya es
gue la gente intuye que en un principio se crean proble-
mas para poder arreglarlos después. Si € asunto es que
se crea este problema, se arreglay Ilegan los 500 millo-
nes que corresponden y estan aprobados en el presu-
puesto, de acuerdo porque todo el mundo ya sabe como
se actla, pero 1o que no puede ser es gue ahora nos
digan respecto a la travesia de Tarrega que hay que
hacer un convenio. Y paraeste convenio habraque revi-
sar €l proyecto, porque tenia participacion del ayunta-
miento. Eso es incorrecto y ademés se pierde la credi-
bilidad en la actuacion del ministerio.

He hecho una pregunta por escrito para ver en qué
situacion estan estos proyectos del presupuesto
de 2002, que ya sé gue ho funcionan, y después tendré
gue preguntar en qué fechasy qué tramite administrati-
vo se ha seguido para quitar esas partidas consignadas
para unas obras en concreto y ponerlas en el montén
general de conservacion de carreteras. Algo debe haber
pasado, porgue si ho, quien administra directamente la
conservacion de carreteras, hace lo que quiere, las

obras que le parecen bien, dejando baches en carreteras
inauguradas hace dos afios. Eso me preocupa.

Voy a hablar de cosas que ya ho son tan inquietantes
ni tan negativas. Me preocupa, sefior secretario de Esta-
do, la conservacioén de carreteras. Me parece que el
sefior Labordeta ha hablado sobre el tema, que es muy
importante. En las intervenciones de ayer alguien dijo:
Hay que buscar que |os peajes sean cortos porque asi la
autopista revertird enseguida como bien pablico. No
Ccreo gque una autopista de pegje llegue a perder el peaje
en su vida porque, cuando se acabe y pase alaAdmi-
nistracion, continuard habiendo a menos un pegje para
su conservacién. No pido que haya peaje en todas las
autovias, pero alguien en algiin momento tiene que
pagar toda la conservacion, porque se estan haciendo
muchas carreteras, se estan haciendo muchas autovias
y €l presupuesto de conservacion se va quedando bajo.
He citado al sefior Labordeta, pero ha sido la sefiora
Uran la que se hareferido a las autovias hacia la zona
deValencia. Vayausted a Zaragozay vera como esta de
parches la autovia en las zonas del Jalén y Calatayud.
Hay que poner una buena capa de firme nuevo y eso
cuesta dinero. Por lo tanto, tendremos que analizar
como se hace la conservacion y ayudar para que pueda
realizarse.

Sefior secretario de Estado ¢, sabe algo de la resolu-
cién del ferrocarril de mercancias en ancho europeo
desde el puerto de Tarragona, que figura en algunos
gréficos, hacia Barcelona, y lafrontera? Porque se dice
gue se sale desde el puerto de Tarragona con ancho
europeo para mercancias. ¢Esas mercancias van a
empamar en Perafort para coger lalinea de altaveloci-
dad? Me parece demencial porque la conservacion que
necesitalaatavelocidad es que la viano recibaimpac-
tos de trenes con cargasirregulares. No sé qué solucion
habra. Se habla de la via de ancho europeo del puerto
de Tarragona, y que después habra una via més hasta
empamar con Martorell y Barcelona hacia la frontera.
No lo sé, pero se hablamucho y alo mejor no se ha
decidido nada.

En los presupuestos de ferrocarriles se habla del
corredor del Mediterraneo. Dentro de esta partida glo-
bal, quisiera saber como esta el enlace de lalinea del
corredor del Mediterraneo, en concreto desde Vilaseca
hasta Perafort, atravesando el aeropuerto de Reus.
Usted sabe que en esta cuestion tengo mis ideas, com-
pletamente distintas a las del Ministerio, pero ustedes
son el Ministerio y yo soy un simple diputado. Conoz-
co mucho el temay estoy convencido de que tengo
razon, pero eso no quiere decir nada. ¢COmo esta el
tema?

Hoy he tenido que contestar a diversos medios de
comunicacion respecto a lo que esta sucediendo en el
aeropuerto de El Prat, diciendo que esta vez no es pro-
blema del aeropuerto. El problema esta en centro de
control aéreo de Gavay en los doscientos y pico litros
por metro cuadrado gue han caido en poco tiempo que
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han provocado una inundacion, que ha dejado inope-
rante e centro. Dala casualidad, positiva para ustedes,
que a diasiguiente de presentar 10s presupuestos en las
Cortes, facilitaron también el informe El Gobierno
Informa, en el que figura que hay muchas partidas para
el aeropuerto de El Prat, entre ellas una que dice: Para
el nuevo centro de control aéreo en Gava, Barcelona.
Este edificio, que hasta ahora habia funcionado perfec-
tamente y que se ha inundado por el exceso de lluvia
caida estos dias en la zona de Castelldefels y Gava, ha
gquedado inoperante no sé por cuantos dias. Veremos si
e presidente de Aena me cuenta cémo va. Nos gustaria
presentar una enmienda al presupuesto para darle a
Aena dinero para informacién, produciendo baja en
otra partida. El aeropuerto de Barcelona tiene un pro-
blema estos dias que no lo causa el aeropuerto en si,
pero nadie dainformacién alagente.

Parafinalizar, voy a hablar de Aena. Si no hubiese
reinversién o, diciéndolo de otra manera, si se privati-
zase Aena —no estoy pensando en transferencias de
gestion, sefior secretario de Estado— pasaria a ser
patrimonio del Estado. Por eso, le pediria que explica-
sen muy bien lo que es el grupo Fomento y las inver-
siones de las empresas del grupo Fomento. Porque los
grupos que tenemos buena relacién con € Gobierno —
en lalegislatura anterior, con un acuerdo concreto con
el Grupo Parlamentario Popular, y en éste momento
también buena— estamos recibiendo noticias en la
Comunidad Auténoma Catalana de que el Ministerio
de Fomento no esta invirtiendo en Catalufia, y €so no
es verdad. Estamos de acuerdo con ustedes que dicen
gue son muchas las inversiones. Ya hemos empezado a
trabajar para que cuando acabe el GIF, tengamos €l
mismo nivel de inversiones. Habria que explicar clara-
mente que las inversiones de las empresas del grupo
Fomento son del Ministerio de Fomento, si no, parece
gue ustedes en Catalufia no tienen nivel de inversiones,
y es0 es totalmente fal so.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
En nombre del Grupo Parlamentario Popular, tiene la
palabra el sefior Lopez Amor.

El sefior LOPEZ-AMOR GARCIA: A estas alturas
delatarde, voy aintentar ser lo mas breve posible, pero
no puedo por menos de dejar de comentar alguna ocu-
rrencia gue se me estaba pasando por la cabeza en el
momento en que oia a mis compafieros. Tal ocurrencia
me viene alacabeza porgue le preguntaba a mi compa-
fiero, sentado a mi izquierda: ¢No tendrés alguna cosa
que preguntar de Zamora? ¢Por qué pregunto eso? Por-
que @ diputado que me acompafarepresenta, muy ilus-
tremente, a la circunscripcion de Zamora, aunque
represente atoda Espana, y veia que los intervinientes
anteriores preguntaban con interés demasiado localista.
Estamos perdiendo un poco la perspectivafinal delo
que debe ser una comparecencia como la que hoy nos

trae de presupuestos, para mejor proveer, que diriaun
juez, y paramejor conocimiento de todas SS.SS. Hay
gue ver las grandes pincel adas de estos presupuestos en
la seccion de Fomento, como alguno ha apuntado aqui,
del grupo de Fomento. ¢Por qué? Porque en un presu-
puesto que mantiene a rajatabla el principio de equili-
brio presupuestario, donde las cifras y los indicadores
macroeconOmicos prevén un crecimiento para el afo
gue viene en términos de inflacion de arededor del 2,5
6 2 por ciento, que €l presupuesto de todo €l grupo de
Fomento crezca en el capitulo 6, de inversién, de for-
macion de capital pablico, el 16 por ciento, a este
modestisimo representante del Grupo Parlamentario
Popular no se le ocurre otra cosa que felicitar al minis-
tro y atodo su equipo que ha conseguido que e capitu-
lo 6 crezca un 16 por ciento en la seccion 17, Ministe-
rio de Fomento.

Es un dato del que debemos felicitarnos todos por-
que, al final, estos capitulos de inversion son los que
van aformar y vertebrar —como se dice ahora— todo
nuestro pais. Por tanto, me quiero escapar de ese reduc-
cionismo dialéctico que consiste en preguntar por
Canarias o por Lugo y quiero referirme —como dipu-
tado que soy en el Parlamento nacional, respondiendo
No a una circunscripcioén, sino al conjunto de la ciuda-
dania— al crecimiento del presupuesto de Fomento en
un 16 por ciento y asi responde este presupuesto alas
necesidades actuales quetiene €l paisy s incardinacon
coherencia con el Plan de infraestructuras 2000-2007
previsto y alaintervencion inaugural del sefior Minis-
tro Alvarez Cascos el 15 de junio de 2000.

Todas estas preguntas que hago publicamente tienen
una contestacion muy sencilla. Es un crecimiento quiza
desconocido en cuanto al capitulo de inversiones en
nuestro pais, un 16 por ciento; creo gque es de una cohe-
rencia cuasi matematica en cuanto al cumplimiento de
los objetivos de ese Plan Director de Infraestructuras;
estamos viendo como se llevaa cabo y ademés hay que
felicitarse de que el ministro de Fomento, su equipo y
el conjunto del Gobierno presidido por José Maria
Aznar sean capaces de darse cuenta de que en este
momento se necesita hacer un esfuerzo en esta seccion
concreta del grupo de Fomento mientras que en otras
—Y en todo caso también en la de Fomento en los gas-
tos corrientes— se hace una reduccion y un esfuerzo
extraordinario.

Sefior secretario de Estado, quiero que usted haga
Ilegar lafdicitacion de nuestro grupo al sefior ministro
y a Gaobierno entero por este presupuesto que demues-
tra la doble cara que debe tener un presupuesto, que es
el esfuerzo de contencion y reduccién del gasto en
aguello que no esta tan justificado, gasto corriente,
gasto consultivo, de autoconsumo, que supone un
esfuerzo importante para las generaciones futuras y
sobre todo para que Espafia, como pais entero, tenga la
posibilidad de estar en € puesto que debe ocupar € dia
de mafiana, paralo que son necesarias, evidentemente,
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las infraestructuras. Dentro de ese 16 por ciento, no
todas las inversiones o no todos los campos de trans-
porte llevan el mismo porcentaje de incremento de
inversiéon y es evidente que e plan estrella—sus sefio-
rias lo saben incluso mejor que yo— que €l ferrocarril
€S Una parte importantisima del mismo y, por tanto,
tiene un crecimiento mayor gue otras inversiones como
el transporte por carretera o el transporte aéreo. Eso
responde una vez mas, como he dicho antes, a una
coherencia aplastante. No me gueda maés que felicitar
de nuevo a ministerio en la persona del sefior secreta-
rio de Estado compareciente hoy agui, para que lahaga
Ilegar a quien corresponday decir que esto eslo que se
debe hacer con una politica fiscal adecuada que es la
que estallevando a cabo este Gobierno.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Quiero comentar rapidamente que, exceptuando al por-
tavoz del Grupo Parlamentario Popular —tiene su 16gi-
ca, como ustedes conocen muy bien—, el resto de los
portavoces han intervenido en tiempo extenso, en can-
tidad, calidad y densidad suficientes como para anun-
ciarles ya que no va a haber una segunda intervencion.
Quiero que esto quede claro porque si no haremos
interminable la sesién. Llevamos un retraso acumulado
de media hora sobre el horario previsto y todavia queda
lasupongo largay extensaintervencion, como no podia
ser de otra manera, del secretario de Infraestructuras.
En todo caso quiero decirle al sefior Blanco que ya es
un veterano no solo del Gobierno sino en esta Comi-
sidn que conteste usted a lo que crea oportuno, utilice
el tiempo que crea necesario, pero también que sepa
que multitud de cosas no sera hecesario que las contes-
te ahora, sino que lo puede hacer por escrito mas tarde.

Tiene usted la palabra, sefior Blanco.

El sefior SECRETARIO DE ESTADO DE
INFRAESTRUCTURAS (Blanco Rodriguez): Inten-
taré responder alas cuestiones que se me han planteado
en la medida que mis capacidades e informacion me lo
permitan y, alavez, intentaré no extenderme excesiva-
mente yendo ala concrecion de las preguntas que se
me han hecho, aunque debo advertir que algunas nos
las he entendido, sin més. Intentaré responder alo que
creo que se puede querer decir y, si no acierto con lo
gue eralaintencién del diputado interpelante, que se
me aclare después e intentaré dar la informacion por
escrito.

La sefiora Urdn ya me habia advertido antes de
empezar la reunién que no podria quedarse a desarro-
Ilo de lamisma, pero creo que mi obligacion es contes-
tar alas preguntas que ha planteado. Ha iniciado su
intervencion con una serie de consideraciones en mate-
ria de vivienda que han puesto €l acento en una presun-
ta pérdida de inversion real en la vivienda—un 56 por
ciento, segun los datos de |a sefiora diputada—, con la
afirmacién de que disminuyen las subvenciones a las

comunidades autbnomas y la peticion a este secretario
de Estado de que no intente justificar estas presuntas
caidas de lainversién y de las subvenciones con apela-
ciones alaresponsabilidad de las comunidades autono-
mas pues, segun ella —es expresion textual— si no
ponemos dinero desde e Estado encima de lamesalas
comunidades autdbnomas no pueden hacer nada.

Sobre este tema quiero decir que la sefiora Uran ha
hecho una interpretacion incorrecta de los presupues-
tos. Efectivamente, lainversion real de la Direccion
General de laVivienda cae, pero cae por unarazon téc-
nica facil de entender. La Direccién General de la
Vivienda ya précticamente no realiza, porque no puede
realizarla, inversion directa en gjecucion de viviendas,
y €s0 es asi porgue las Ultimas que hacia, unavez redli-
zadas todas las transferencias de politica de vivienda a
todas las comunidades auténomas, eran en Ceuta 'y
Melilla, que una vez asumidas las competencias en
materia de vivienda hace que sean titulares de esas
competenciasy por tanto delapoliticade inversion real
en la materia las propias ciudades autdbnomas de Ceuta
y Mélilla, desapareciendo en consecuencialainversion
real de vivienda. Esto no quiere decir que desaparezca
o disminuya la aportacién publica del Ministerio de
Fomento para hacer esas viviendas también en Ceuta y
Mélilla. Se mantiene el nivel de inversion de afios ante-
riores, también en Ceutay Mélilla, lo que pasa es que
en vez de figurar en el capitulo 6 de inversion real, al
haber asumido las competencias las ciudades auténo-
mas, figura en el capitulo 7 de transferencias. Les
damos el dinero que antes invertiamos directamente en
viviendas en las dos ciudades auténomas a las comuni-
dades auténomas para gque ellos lo inviertan puesto que
han asumido estas competencias. Por tanto, no hay nin-
guna pérdida ni disminucion sino un cambio, por res-
peto ala autonomia de las dos ciudades auténomas de
Ceuta y Melilla, en la forma de hacer el gasto en
vivienda del Ministerio de Fomento. Por tanto, esa cri-
ticano corresponde alarealidad.

En cuanto a que disminuyen las subvenciones a las
comunidades auténomas, es verdad, pero pasa lo
mismo, disminuyen porque una parte del gasto, que
hasta ahora se hacia a través de subvenciones, ahora se
hace a través de la ayuda a la entrada, que ademés ha
sido universalmente elogiada. Una parte del gasto que
antes era una transferencia a las comunidades auténo-
mas para subvencionar, ahora selo damos directamente
alos adquirentes de la vivienda a través de la figura de
la ayuda a la entrada. Por tanto, aunque cambian los
sistemas de gast, las técnicas presupuestarias de con-
signacién del mismo, no es verdad que disminuya el
importe total previsto por ninguno de estos conceptos
para politica de viviendas en |os presupuestos para el
afo 2003 respecto a los presupuestos del afio 2002. Se
mantiene y se incrementa un poco la aportacion presu-
puestaria del Ministerio de Fomento para la politica de
vivienda en todos |os conceptos aunque, reitero, por
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cambios ajenos al ministerio, como es la asuncion de
las competencias en materia de viviendas a las ciuda-
des auténomas de Ceutay Melilla, o por la creacion de
una nueva figura, que ademas ha sido universalmente
bien recibida, como la ayuda a la entrada, cambien los
sistemas de gasto. Por tanto, no hay reduccién ninguna
en lapolitica de vivienda.

En cuanto alas comunidades auténomas, hay que
decir que el plan de viviendas es un plan en el cual el
Estado consigna, por una decision politica, una canti-
dad de dinero para ponerlo a servicio de la politica de
vivienda, pero las que gestionan el plan de viviendas
son las comunidades auténomas. Por eso si creo que es
legitimo que hablemos de las comunidades autbnomas
cuando hablamos de la gjecucién del plan de viviendas
porque ellas gecutan el citado plan, junto con €l resto
de operadores que actlan en este mercado, como son
los promotores y constructores.

El Ministerio de Fomento puede decir que jamés ha
habido una sola peticién de dinero en los Ultimos afios
para una ayuda por cualquier mecanismo (subvencion,
transferencia, ayuda a la entrada) hecha al Ministerio
de Fomento que por falta de dinero presupuestario del
ministerio no se haya podido atender. Hemos atendido
siempre sistematicamente el cien por cien, y seguire-
mos haciéndolo el afio que viene, de todas las peticio-
nes de ayuda por cualquiera de las modalidades de
apoyo alavivienday alaadquisicién de viviendas de
proteccion que se nos han formulado. Por tanto, cual-
quier critica de insuficiencia de consignacion presu-
puestaria para la politica de vivienda no es cierta; sin
mas, no se corresponde con larealidad.

En cuanto al ferrocarril, manifiesta la sefiora Uran
gue abandonamos las cercanias, lared convencional,
que s6lo actuamos en pasos a hivel y accesos a puertos
—pone el gjemplo de Valencia— y me pregunta por
ultimo a qué tramo corresponde la primera traviesa del
AVE que se ha puesto recientemente. No se abandona
ni las cercanias ni lared convencional, se mantiene la
inversién tradicional en las cercaniasy en lared con-
vencional. Ademas es sociol 6gicamente manifiesto la
mejoray la calidad universalmente envidiada del siste-
ma de cercanias espafiol. El sistema de cercanias que
gestiona RENFE tiene una gran calidad, con material
muy moderno, con una altisima fiabilidad, con una
capacidad de transporte impresionante en las grandes
ciudades, que es modelo en todos |os paises que tienen
sistemas ferroviarios de cercanias, y lainversion se
mantiene al igual que en lared convencional. Lo que
pasa es que la sefiora Uran hace una lectura de los pre-
supuestos basada en un solo tomo, que contiene una
informacion parcial, pues 10s presupuestos son un con-
junto, comprendo gque complicado, de documentacion,
gue exige un andlisis sistemético, con un conocimiento
de la técnica presupuestaria para complementar la
informacion gque aparece en unos sitios con la que apa-
rece en otros.

La sefiora Urén se hafijado sblo en el tomo de las
memorias de objetivos, que es el nimero 7, donde apa-
recen |os objetivos de | os programas presupuestarios de
inversion directa de los ministerios. En concreto, en €l
caso del grupo Fomento aparece —Iles recuerdo el dato
quelesdi a principio— €l 25 por ciento delainversion
de dicho grupo, ya que un 74 por ciento y un 0,3 por
ciento se hacen respectivamente a través de las empre-
sas publicas, sociedades y organismos autébnomos. Por
tanto, si alguien coge solo los objetivos de las direccio-
nes generales, evidentemente le parecerd que hay
reducciones en muchas cosas, pero estara mirando solo
una parte de larealidad inversora del grupo Fomento.
Para evitar ese efecto, hemosincluido —queremos ayu-
dar a que se haga una lecturainteligente de los presu-
puestos— en las memorias de objetivos esta referencia,
para que el diputado o cualquier personainteresada,
cuando se leala memoria de objetivos, tenga literaria-
mente, aunque sblo se cuantifique lo que invierten
directamente las direcciones generales, lareferenciaa
resto de inversiones en la materia que aparecen en otros
tomos de la documentacion presupuestaria por no reali-
zarse directamente por las direcciones generales. En
concreto, en el programa ferroviario, la sefiora Uran
puede encontrar, y es un esfuerzo amas delo que exige
laley, laexplicacion del resto de los programas que no
tramita, y que no se cuantifican en consecuencia en esta
memoria de objetivos, la Direccién General de Ferro-
carriles, para gue no tenga problemas de localizacion
de los mismos. Aqui se describen con detalle todas las
actuaciones en materia de alta velocidad que realiza €l
GIF, las actuaciones de RENFE y las de FEVE, pero,
evidentemente, remitiéndose a los tomos correspon-
dientes a las empresas publicas, que es donde constan
las inversiones de dichas empresas y las sociedades
mercantiles adscritas al grupo Fomento. Si |a sefiora
Uran hubiese mirado esta memoria de objetivos con
detalle, habria visto que en las paginas 142 y 143 del
programa 513.A, de ferrocarriles, tiene el detalle com-
pleto, aungue no |o hagalaDireccidn General de Ferro-
carriles, y no esta en los objetivos en consecuencia, de
|as actuaciones de cercanias en 12 nucleos: Barcelona,
Madrid, Sevilla, Cédiz, Bilbao, Santander, Asturias,
Malaga, Alicante, Murcia, Valenciay San Sebastian.

En cuanto ala actuacion en lared convencional, que
también le parece que disminuye, es porque dicha
actuacion no la hace normalmente, salvo casos muy
residuales, la Direccion General de Ferrocarriles, que
es, reitero, ala que refiere la cuantificacion de objeti-
vos de estas memorias de objetivos, sino € administra-
dor de lared, que es RENFE o, en el caso de lared
métrica, FEVE. En consecuencia, rechazo también, por
una lectura incorrecta, que haya una disminucion de la
inversién en cercanias 'y en lared convencional. En
todo caso, aunque la sefiora Uran diga que actuamos
s0lo en pasos a nivel y en accesos a puertos, estos son
dos conceptos de actuacién muy importantes. La politi-
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ca de supresion de pasos a nivel o de sefializacion de
|os mismos que estamos siguiendo me parece que es
una inversion que merece no un retérico desprecio
COmo poco importante, sino un elogio, puesto tiene
mucho que ver con la seguridad de los ciudadanos. Y
en cuanto a los accesos a los puertos, la conexion de
los puertos con lared ferroviaria, creo que es una poli-
tica de apuesta por la intermodalidad en el transporte
de gran futuro y de gran relevancia para los tréficos
mercantiles en € futuro, que tampoco merece ninguna
consideracion marginal .

Respecto a la pregunta concreta de a qué tramo
corresponde la primera traviesa, que dice que no lo
encuentra, tengo que manifestar que corresponde a una
obra encomendada al GIF. En la propia literatura de la
memoria de objetivos que ella maneja, podra ver que
estd encomendado al GIF e corredor de alta velocidad
de Levante, Madrid-Castilla-La Mancha-Comunidad
Valenciana-Region de Murcia—como no esta la sefio-
raUrany lo verden «Diario de Sesiones», le comuni-
co, para que lo encuentre, que esta en la pagina 145—,
en donde se encuentraincluido el tramo en el que se
puso la primera traviesa hace unos dias en territorio
valenciano.

La sefiora Uran ha concluido su intervencion refi-
riéndose a las carreteras y ha hablado de déficit en
construccion de nuevas carreteras convencionales y de
baja en las actuaciones en medio urbano. Evidentemen-
te, la construccion de nuevas carreteras convencionales
en Esparia tiene una funcion residual, como es | égico.
Las nuevas carreteras que se construyen son vias de
gran capacidad: autovias o autopistas. Basicamente, la
creacion de nuevas infraestructuras de carretera con-
vencional se hace en el programa de variantes de pobla-
cion, es decir, se saca del entramado urbano las anti-
guas carreteras nacional es gue pasaban por las ciudades
gue han crecido arededor de las carreteras para hacer
variantes en mejora de la propia ciudad o de la seguri-
dad. La actuacion en materia de carreteras convencio-
nales cada vez estd méas abocada a la conservacion y
mantenimiento de las mismas, y no ala creacién de
nuevas redes, porque reitero que las nuevas redes se
hacen ya con caracter general con la caracteristica de
via de gran capacidad, sea autovia o autopista. Es una
constatacion cierta, pero no tiene nada de criticable,
sino que es una manifestacion de la modernidad de la
red viaria de este pais, en gue nos podemos permitir
hacer |as nuevas redes con el caracter de via de gran
capacidad.

En cuanto a que disminuyen las actuaciones en el
medio urbano, es cierto, pero es porgque la competencia
de actuaciones en dicho medio ya no corresponde al
Ministerio de Fomento. El Ministerio de Fomento es
responsable de lared de carreteras de interés general
del Estado y no de resolver los problemas de trafico
gue puedan surgir o existir en el entramado urbano de
las ciudades, que corresponde a los propios ayunta-

mientos, alas comunidades autbnomas o a las diputa-
ciones provinciales, segun las caracteristicas de lared.
Como es légico, estamos concentrando las inversiones
del Ministerio de Fomento en materia de carreteras,
como en cualquier otramateria, en las que son de nues-
tra competencia. Todos debemos asumir ya con norma-
lidad lamadurez de nuestro sistemaadministrativo para
que cada administracion, la central, la autonémica, la
provincial o local se encargue de aquellas infraestruc-
turas que son de su competencia, sin apelar permanen-
temente a que sea otra administracion la que resuelva
los déficit de inversion de alguno de los niveles admi-
nistrativos conforme a los cual es esta organizado en
nuestra Constitucion el sistema administrativo espariol.

Me dice que no encuentra en lainformacion del pre-
supuesto del Ministerio de Fomento qué consignacion
hay para abonar los seguros de cambio de moneda
extranjera en autopistas. No me extrafia que no |o
encuentre, porque es un gasto que nunca ha estado en
el Ministerio de Fomento, sino gque esta en |os presu-
puestos del Ministerio de Economia. De todos modos,
tengo el dato, solo por curiosidad, puesto que —reite-
ro— no es un gasto que esté presupuestado en Fomen-
to, y la cantidad consignada por €l Ministerio de Eco-
nomia en los presupuestos para el 2003 por este
concepto son 429,4 millones de euros.

También critica la politica de refuerzos de firme.
Evidentemente, la mejora de nuestras carreteras es una
obligacion permanente en la que nunca podemos dar-
nos por satisfechos porque |as carreteras se usan todos
los dias y atodas las horas y, en consecuencia, tienen
un desgaste permanente y, por tanto, hay que estar con-
tinuamente actuando en su mejora. Las decisiones
sobre cuéando actuar con refuerzos de firme en las
carreteras se toman sobre la base de un andlisis siste-
méatico que se realiza de toda lared de carreteras de
interés general del Estado que, con una serie de para-
metros técnicos, da unos indices de deterioro de la
carreteray, conforme a esos indices, se va decidiendo
la programacion de inversion en las mismas. Siempre
las criticas de este caracter relativo, que tienen un fun-
damento de verdad en el sentido de que siempre hay
gue estar mejorando las carreteras, pueden parecen
coherentes, pero también hay otra coherencia que es
gue las inversiones en mantenimiento y en concreto en
refuerzo de firme —reitero— se hacen conforme a
unos andlisis basados en unos pardmetros técnicos muy
objetivables del proceso de degradacién y, en conse-
cuencia, de la necesidad de las reparaciones. Creo que
con esto he contestado a los temas que me planteé la
sefiora Urén.

Paso a laintervencion del sefior Segura. Respecto a
la primera pregunta que me plantea, le diré que no
estoy muy seguro de haberle entendido. He creido
entender que ha hecho referencia a qué ha pasado con
aquellas cantidades presupuestadas en € afio 2002 que
no se han pagado y como afecta eso al afio 2003. No sé
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S eraexactamente eso. Puedo decir que €l grado de gje-
cucion del presupuesto del Ministerio de Fomento en €l
afio 2001 ha sido un récord historico en toda la historia
de los ministerios de Obras Publicas y de Fomento en
Espaiia. Estamos batiendo —y es para sentirse satisfe-
cho de ello— todos los indices de gecucion. Evidente-
mente, la g ecucion nuncaesal cien por cien, porque es
materialmente imposible. En todo caso el presupuesto
se rige por €l principio de anualidad y 1o que no se
gasta un afio ni carga ni se detrae del afio siguiente.
Cada arfio se cierraa 31 de diciembre, alas 12 horas,
con los documentos contables que han llegado alafase
de ADOK, por decirlo en términos mas o menaos técni-
€os, que son los que permiten generar una obligacion
de pago, aunque muchos pagos de los documentos que
se contabilizan a finales de un gjercicio se realizan
durante el gercicio siguiente, porque la gestion presu-
puestaria de un ministerio llega hasta la consignacién
contable de esa fase de ADOK, que generala obliga-
cion de crédito frente al que tiene que cobrar. Luego,
los pagos no los hace el ministerio gastador en este
caso el Ministerio de Fomento, los hace el Tesoro y €l
Tesoro tiene su ritmo de pagos, que va razonablemente
bien, pero que no esta sujeto al principio de anualidad
presupuestaria. El reconocimiento de la obligacion si
serige por el principio de anualidad presupuestaria,
pero el de pago no. Por tanto, 10 que se reconoce como
obligacion en el gjercicio puede ser pagado, los que
reconozcamos —por exagerar un poco— el 31 de
diciembre alas 12 menos 10, evidentemente, se pagan
al afo siguiente por e Tesoro, como es obvio. En todo
caso, no grava—si esa era la pregunta— de ninguna
manera un gjercicio a siguiente con lo gjecutado o no
g ecutado.

L uego me pregunta —tampoco entiendo muy bien
cud es el contenido de la pregunta— cuantos proyec-
tos de los que figuraban en e anexo de inversiones del
ano 2001 se licitaron o no se licitaron. (El sefior Segu-
ra Clavell: Selo entregué por escrito.) Lo sé, pero
me baso en mis notas. Le agradezco que me lo haya
entregado, pero yo sigo mis notas. (El sefior Segura
Clavell: Lo digo a efectos de la clarificacion.) Si,
pero yo sigo con mis notas, si ho le importaque sigami
propia sistematica, entre otras cosas porque en su lista-
do hay muchas més preguntas que no me ha hecho, y
estoy seguro de que me hariaun lio s paso de su lista-
do escrito alas notas que yo he tomado.

En el anexo de inversiones, y aprovecho para hacer
esta referencia porque ha salido en la intervencion de
otros sefiores portavoces que han intervenido después
de usted, hay que recordar lo que es conforme a la
legislacion presupuestaria. El anexo de inversiones es
un instrumento, indicativo y no vinculante, que sirve
como un elemento de gestion y de explicacion de lo
que hay en los presupuestos paratener unareferencia
de cud eslaprogramacién de actuaciones que se van a
seguir durante el gjercicio. Por tanto, en el anexo de

inversiones aparecen las actuaciones cuando se empie-
zaapensar en ellasy sedael primer paso administra-
tivo, del tipo que sea—puede ser la primeralicitacion
de un estudio informativo, de un proyecto, etcétera—
y unavez que aparece no se borra—por decirlo asi—
hasta que no se acaba la Ultima liquidacion correspon-
diente ala tltima unidad de obras gue se ha gjecutado.
Por eso es normal y 16gico que en los anexos de inver-
siones aparezcan rotulos, nombres de cosas que per-
manecen muchos afios aunque la obra no se haya
empezado. Lo grave seria que desapareciesen, porque
eso querria decir que desaparecen de la gestion de la
Administracién. Estando en el anexo de inversiones,
se puede gastar 0 no en ellos segiin cudl sealarealidad
concreta del expediente administrativo. Pongo un
gjemplo que se daen larealidad y que es uno de los
gue me ha planteado el sefior Rodriguez en su inter-
vencion. Si nosotros tenemos un proyecto con consig-
nacién en |os presupuestos pero, en virtud de un pacto
con el ayuntamiento, para hacerlo los terrenos nos los
tiene que dar € ayuntamiento, el Ministerio de Fomen-
to lo tiene en sus presupuestos y puede estar todo pre-
parado para licitar la obra, pero si el ayuntamiento no
me da en ese gjercicio los terrenos —por las razones
gue sean, no ha podido expropiarlos o ha habido com-
plicaciones— es evidente que yo no gasto nada. Eso
no es hacer demagogia ni operaciones propagandisti-
cas con |os presupuestos, ni engafiar, es que no vamos
apagar lo que no se hace. Lo que figuraen el anexo de
inversionesindica, reitero, una programacion delo que
podemos hacer razonablemente, pero si al final no
Ilega a producirse el gasto, por ineficacia nuestra, si se
quiere, o porque fallan terceros como puede ser el
supuesto de no cesion del terreno por los ayuntamien-
tos, yo no voy apagar a contratista, porque se pagano
lo que dice el anexo de inversiones sino la obra real
que se hace o € proyecto real que seredacta. LaAdmi-
nistracion no pagalo gue viene en el anexo de inver-
siones sino lo que, en virtud de |os contratos que prevé
el anexo deinversiones, realmente se gjecutay se pasa
la certificacion a Ministerio. Por eso, muchas veces se
paga mas en un rétulo, en un proyecto del anexo de
inversiones, de lo que figura porgue se ha hecho mas
obray laAdministracion pagalaobra que se hace real-
mente, laAdministracion no suspende pagos, 0 se paga
menos si, por la razdn que sea, se ha hecho menos
obra; porque se haretrasado |a declaracion de impacto
ambiental, porque ha habido problemas con modifica-
dos de las obras o con reposicion de servicios. Seria
absurdo que en el caso de que se haga menos obra de
la que inicialmente previmos en el anexo de inversio-
nes le pagdramos al contratista todo lo que viene en el
anexo de inversiones, porque le estariamos pagando
obra gue no ha realizado. Son dos o tres ejemplos de
los miles que se podrian poner de lainmensa casuisti-
cadelaobrapublica. Por tanto, hay que poner €l anexo
deinversiones en su sitio.
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En ese sentido, a su pregunta de cuantos proyectos
se licitaron o no de los que figuraban en el anexo de
2001 y 2002 hay que decir que los que se estaba en
condiciones de licitar. Muchos no estan en el anexo de
inversiones para ser licitados, porgue yalo fueron en su
dia, y estén para obra; o porque no se puede licitar la
obra porgue no se haaprobado la declaracion de impac-
to ambiental; hay mil casuisticas. Por tanto, respecto a
su pregunta se puede buscar el listado de licitaciones,
gue por otra parte estd en el BOE y es publica, pero no
creo que tenga nada que ver como indicativo de una
buena o mala gestién del presupuesto, es una historia
distinta.

Después me habla del grado de gecucion de los pre-
supuestos, diciendo que, segiin sus datos, la gjecucion
presupuestaria en este gercicio esta sdlo en un cuaren-
tay algo por ciento, no me quedé con el porcentaje
exacto. Antes le decia que el afio pasado hemos tenido
un nivel de gjecucion presupuestaria que ha batido
todos los récords histéricos, y en ese sentido puedo
recordarle, porque se ha comentado en esta Comisién
més de unavez, que €l nivel de inversion en carreteras,
por ejemplo, el afio pasado fue un 96,05, programa de
creacion de infraestructuras de carreteras, y en trans-
porte ferroviario un 92,59. Sin embargo, lo digo para
tranquilidad suya respecto acomo va a acabar este gjer-
cicio, en estos momentos, si comparamos los datos de
€jecucion presupuestaria —en concreto a 8 de octubre
gue es cuando me han pasado el tltimo papel gue he
pedido pensando en esta comparecencia— del afio
pasado, en el que se hallegado a niveles de gjecucién
gue superan el 90 y llegan hasta el 96 por ciento, nos
encontramos con gque vamos sustancial mente por enci-
ma de la gjecucion presupuestaria del afio pasado. En
concreto en ferrocarriles, a 8 de octubre, en el gercicio
de 2002 estamos un 44,3 por ciento por encimade la
gjecucion que en lamisma fecha habia €l afio pasado, y
en carreteras estamos un 58,2 por ciento por encima de
la gjecucion presupuestaria de esta misma fecha de 8
de octubre del afio pasado. Al final del afio pasado se
logré un nivel de gecucién muy bueno, con lo cual
debo pensar que este afio no tiene por qué haber, sino
todo lo contrario, problema alguno paralaejecucién de
|os presupuestos.

Otra cosa es que —como S.S. sabe muy bien— la
€jecucion de los presupuestos no es ni puede ser gjecu-
tada con divisiones exactas por doceavas partes, mes a
mes, del gjercicio, porque €l ciclo del gjercicio presu-
puestario no se adectia al ciclo cronoldgico de enero a
diciembre.

El sefior Segura me preguntaba por unos datos con-
cretos que no tengo, el porcentaje por kilébmetro de
inversién, como no tengo el gasto por kilémetro de la
linea de alta velocidad Madrid-Zaragoza-Lleida-Barce-
lona. En todo caso, si quiero decir, en relacion con las
observaciones que ha hecho en materia de conserva-
cion, gue el programa de conservacion crece porgue he

entendido de su intervencion que en algin momento,
gue afirmaba que no crecia. Por supuesto crece respec-
to a afio pasado, aungue hago una observacion en este
sentido que esta explicada también en el tomo 7 de los
presupuestos, no es ninguna novedad. Parte del gasto
gue en el programa de conservacion el afio pasado, y
hasta el afo pasado, iba en el capitulo 6 del correspon-
diente programa 513.E, este afio figura en el capitulo 7
y no en € capitulo 6. Por tanto, el crecimiento del pro-
grama de conservacion en este afio es menor que otros
anos, pero eso no quiere decir que sea menor el gasto
en |os mismos conceptos ¢Por qué este paso del capitu-
lo 6 al capitulo 7? Precisamente porque hemos puesto
en marcha—y luego hablaré de estetema a contestar a
unade las intervenciones del sefior Sed6— € mecanis-
mo gue regulamos por orden ministerial de julio del
ano pasado para ceder travesias a los ayuntamientos.
Hasta ahora | as actuaciones que realizabamos en mejo-
ra, conservacion, etcétera, de las travesias urbanas figu-
raba como inversion real, es decir, en el capitulo 6, en
el programa de conservacion. Ahora, con el modelo de
la orden ministerial de julio del afio pasado, o que
hacemos es transferir ese dinero al ayuntamiento para
gue éste hagalainversion. Es el mismo mecanismo que
he explicado antes al hablar de la politica de vivienda
en el caso de Ceutay Mélilla, que unainversion reali-
zada por la Direccién General delaVivienda ha pasado
a ser unatransferencia, via capitulo 7, alas respectivas
comunidades auténomas para que ellas hagan lainver-
sion. Aqui pasalo mismo, manteniendo el mismo volu-
men de gasto con el crecimiento porcentual medio una
parte no aparece como inversion real porque las hace
por transferencia a los ayuntamientos en virtud de con-
venio.

Cuando le he comentado en mi intervencién inicial
la homogeneizacion en la presentacion de las cifras de
inversion, les advertia precisamente que | as dos correc-
ciones que haciamos para que pudiese hacerse una
comparacién homogénea entre ejercicios era la del
método aleman, imputando a cada gjercicio el importe
de la obra realmente g ecutada 'y la del capitulo 7, para
hacer esta misma homogeneizacion que les acabo de
explicar en este momento. Por tanto, no hay ninguna
reduccion ni siquiera disminucién del crecimiento del
programa de conservacion.

Pasa lo mismo con otra apelacién ala disminucion
del llamado superproyecto de red convencional al que
ha hecho referencia su sefioria. No hay ningun super-
proyecto de red convencional sino que hay bastantes
superproyectos y proyectos gue contemplan inversio-
nes en lared convencional. Una parte importante de los
mismos ademas, como dije antes al comentar lainter-
vencion de la sefiora Urdn, no esta en la Direccion
General de Ferrocarriles sino que esta en los presupues-
tos del administrador de lared ferroviaria, que es quien
laconserva, que esRENFE 0 FEVE en €l caso delared
métrica. No disminuye la cuantia de inversién como
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dije antes en lared convencional sino que se mantiene
y crece lamedia del crecimiento del presupuesto de
inversion del ministerio.

El coste por kildmetro de la linea de alta velocidad
en Madrid-Lleida-Barcelona como le decia antes no lo
tengo y eso si tendré que aportarselo por escrito.

Me pregunta también de las encomiendas al GIF por
parte del Estado, ya que dice que no contestd esta
mafiana a esto el presidente del Ente PUblico Gestor de
Infraestructuras Ferroviarias. La relacion de lineas
encomendadas a GIF latiene en la memoria de objeti-
vos tomo 7, al que me vengo refiriendo, en las
paginas 145y 146. Por no leérselas todas porque he
visto que la tiene su sefioria, si puedo decirle, porque
me ha planteado en concreto el caso de Murciay Alme-
ria, que en el comienzo de la pagina 146 tiene usted la
siguiente frase: También se ha encomendado a GIF la
redaccion de estudios y proyectos de las siguientes
actuaciones. Después de nombrar una serie de antepro-
yectos finaliza diciendo y Almeria. Por tanto, Almeria
esta encomendada y aparece en |os presupuestos del
GIF una consignacion para ella, aunque ya aparecia en
los presupuestos del 2002. Por tanto, la pregunta se
contesta por si misma.

Me pregunta como esta o qué férmula se ha pacta-
do parala conexién de alta velocidad con el aeropuer-
to de El Prat. Es publico lo que hemos pactado a res-
pecto. Se ha firmado un convenio entre el Ministerio
de Fomento, la Generalitat de Catalunya y varios
ayuntamientos del entorno de Barcelonay su zona
metropolitana, donde se resuelve todo €l trazado de la
linea de alta velocidad. En ese mismo convenio se
contempla también qué se va a hacer respecto alaalta
velocidad y El Prat. En concreto, se contempla que
esa inversion se encargara de financiarla la propia
Generalitat de Catalunya. Desde la firma de ese con-
venio estamos a la espera de que sea la Generalitat de
Catalunya la que, en aplicacién del mismo —y me
consta que esta haciendo trabajos al respecto—, dé el
paso de definir cudl eslasolucion. En consecuenciala
linea de alta velocidad Madrid-Zaragoza-L|eida-Bar-
celona-frontera francesa no pasa por El Prat en €l
disefio que estd acordado y pactado con la Generalitat
y con los ayuntamientos; puede tener un ramal de
entraday salida a Prat que sera en su caso financiado
por la Generalitat de Catalunya. Esa es la politica que
estamos siguiendo en todo caso con caracter homogé-
neo en toda Esparia, respecto a las conexiones de los
aeropuertos con lalinea de alta velocidad. En esta pri-
mera fase de disefio del Plan de infraestructuras de la
linea de alta velocidad, ésta esta pensada para conec-
tar ciudades y no aeropuertos. A eso se podra llegar
en una segunda fase pero hoy tenemos que adminis-
trar los recursos que tenemos y |o estamos haciendo
homogéneamente para toda Espafia. En ningun sitio
se hace una desviacion de lalinea de alta velocidad;
otra cosa es cuando en su trazado principal pasa fisi-

camente al lado de un aeropuerto, como ocurre, por
gjemplo, en el caso de Reus.

Sobre el contrato programa con RENFE y FEVE, ya
hemos hablado muchas veces, no tengo nada nuevo que
decir. Se mantienen los pardmetros del contrato progra-
ma anterior prorrogado tacitamente con las previsiones
anuales de ingresos y gastos que figuran en laLey de
presupuestos del Estado, que es un instrumento opera-
tivo perfectamente valido parala gestion de RENFE
mientras no se produzca la definicion del nuevo mode-
lo ferroviario por la norma que adapte —como muy
bien ha recordado S.S., para comienzos del afio que
viene— las nuevas directivas de la Unién Europea del
segundo paguete ferroviario a la legislacién espafiola.

También ha hecho una referencia de pasada (aunque
usted mismo ha dicho que no era un tema para esta
comparecencia, pero no me gustariaquedarme sin decir
nada al respecto) alos riesgos laborales en las obras
gue se contratan o subcontratan en el ambito de compe-
tencias de la Secretaria de Estado de Infraestructuras.
Puedo decirle que los indices de siniestralidad laboral
del conjunto de las obras que tienen que ver con esta
secretaria de Estado hechas por las entidades del grupo
Fomento, por nosotros mismas, por los subcontratistas
de nuestros contratistas, tienen un indice de siniestrali-
dad significativamente mas bajo que la media del sec-
tor de la construccion en Espafia. En el caso del GIF
(ha habido una serie de accidentes, especialmente en la
linea de alta velocidad, en el territorio de Catalufia en
los Ultimos meses) el indice es sensiblemente mas bajo
que lamedia del sector. Esto no quiere decir que deba-
mMos mostrarnos satisfechos; en materia de seguridad
hay que tender ala siniestralidad cero y hay que luchar
por ella, pero también creo que ala hora de hacer jui-
cios y valoraciones tenemos que utilizar parametros
objetivos, que son los que nos permiten comparar con
€l resto de las obras. Desde el Ministerio de Fomento y
todas las empresas del grupo estamos haciendo un gran
esfuerzo para mejorar los sistemas de vigilancia, de
formacion, de educacion, de medidas de seguridad.
Hemos cerrado un convenio con |os sindicatos mayori-
tarios en el sector y con las entidades empresarial es
creando una comisién gestora, que se viene reuniendo
periddicamente desde hace dos afios, para hacer un
seguimiento de todos los accidentes, de sus causas,
intentar corregir las mismas, con visitas periddicas a
las obras que realiza gente del ministerio, de la empre-
sa publica correspondiente, junto con representantes
sindicales y de los empresarios, para ver si de verdad
en todas | as obras se respetan |as medidas de seguridad.
Intentamos perseguir un ideal que sé que no es posible
pero a que no debemos renunciar, que es la siniestrali-
dad cero o la seguridad cien por cien. Y, aunque no sea
posible, intentamos luchar por ello. Evidentemente, de
vez en cuando se producen desgraciadisimos acciden-
tes, y en esos casos analizamos con detalle cudl es la
causa, gue pueden ser muchas. Cuando se detecta cual
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esla causa, se intenta aprender de esa experiencia para
evitar que vuelva a reproducirse en otros casos. Nos
preocupa sinceramente, y sé que a S.S. también, los
temas de siniestralidad laboral en nuestras obras.

Me pregunta cuantas viviendas de proteccion oficial
sevan ainiciar antes de fin de afio, cuantas para aqui-
ler, y las dos preguntas me las reitera para € afio 2003.
Yo no puedo contestarle a esa pregunta porque la poli-
ticade gestion del plan de viviendano lahace el Minis-
terio de Fomento, la hacen |las comunidades auténo-
mas. Son las comunidades auténomas las que reciben
la peticién de los promotores o de | os ciudadanos parti-
culares que quieran recibir las ayudas para determinada
promocion. Ellos comprueban que se dan los requisitos
exigidos en la legislacion vigente para conceder esas
ayudasy noslas tramitan a nosotros para que les demos
€l visto bueno definitivo y libremos el dinero. Por tanto,
esa pregunta de qué esta pasando este afio hay que
hacérsela a cada comunidad autbnoma, que es la que
gestiona administrativamente el plan. De todos modos,
reitero lo que dije antes al contestar ala sefiora Uran: ni
se ha producido ni se vaa producir ni una sola peticion
de ayuda que por falta de fondos consignados a presu-
puesto del Ministerio de Fomento deje sin ayuda una
iniciativa en materia de viviendas de proteccion oficial.

Me dice también que disminuye la consignacion
para rehabilitacion. Le digo o mismo que contesté al
hablar de un comentario similar de la sefiora Uran: dis-
minuyen las consignaciones para rehabilitacion porque
una parte de esas ayudas ahora van por el capitulo
AED, de ayuda alaentrada; por tanto, el montante glo-
bal se mantiene, pero los conceptos de gasto ahora se
bifurcan en dos cuando antes habia solo uno.

Me pregunta por el endeudamiento de |os puertos.
Sinceramente no sé cud es el nivel de endeudamiento
de los puertos; o que si le digo es que Puertos del Esta-
do hace un seguimiento a través de los planes de
empresas y con auditorias periddicas, aparte de las que
hace la Intervencién General, para garantizar que €l
equilibrio financiero amedio y largo plazo de cada una
de las autoridades portuarias y el sistema portuario en
general esta dentro de los parametros razonables desde
el punto de vistadel andlisis de viabilidad financiera de
cualquier iniciativa empresarial.

Me pregunta por una iniciativa muy concreta de
posible venta de suelo para financiar inversiones por-
tuarias en A Corufia. Yo no estoy ni afavor ni en con-
tra. Como cualquier forma de financiar unainfraestruc-
tura, habré que ver el caso concreto, su dimension, la
transcendencia que tiene para el puerto. Si usted me
dice que los puertos van a vender todo su suelo le diria
no, me parece muy mal; ahorasi me dice que un puerto
en concreto quiere vender esta parcela singular que
adquiri6é no sé cédmo, alo mejor me resulta razonable,
habria que ver cada caso concreto. No me siento capaz,
porque creo que no seria ponderado ni justo, de hacer
un juicio general de esas caracteristicas.

También me pregunta, y creo que es el Ultimo tema
de los que me planted en su intervencion, sobre el plan
Bargjas. Yo no voy a hacer aqui, porgue creo gue ho es
procedente, una exposicién detallada de |las obras del
plan Barajas. En todo caso, sobre la critica concreta
gue ha hecho S.S. respecto a que latermina se adjudi-
cO sin que el proyecto estuviese acabado, debo decirle
gue no es asi, laterminal se adjudico con el proyecto
acabado. Otra cosa es que, como todo proyecto que
tiene un nivel de definicidn arquitectdnica muy impor-
tante (estaba previsto en el propio proyectoy asi se esta
realizando en la gjecucion de la obra), alavez que se
gjecutan las obras, se van elaborando especificaciones
técnicas de desarrollo y complemento del proyecto para
definir las Ultimas unidades de la obra. Es un mecanis-
mo perfectamente legal ir definiendo por fases|os con-
tenidos més concretos del proyecto, que no implica, ni
mucho menos, que estuviesen adjudicadaslas obras sin
contar con un proyecto previo.

Unavez contestadas, si no se me ha escapado ningu-
Na, que seguro que si, las observaciones, comentarios o
preguntas del sefior Segura, paso ala intervencion del
sefior Rodriguez. El sefior Rodriguez comenzo su inter-
vencion reconociendo la cifratedrica de inversion pre-
vista por el Ministerio de Fomento en Galicia para el
afo 2003 pero acompafiandola de una criticaaalgo que
ya he comentado alo largo de estaintervencion respec-
to a que se repitan afo tras afio 10s mismos conceptos,
con partidas iguales o similares en los presupuestos, 10
que calific6 de maniobra propagandistica. Yo creo que
maniobra propagandistica es un juicio perfectamente
inexacto y le digo que lo normal, lo exigente y lo que
hay que hacer primeramente es que se mantengan las
consignaciones presupuestarias afio tras afio hasta que
una obra se acabe. Lo contrario serialo grave, que de
presupuestos un expediente iniciado en la fase en que
sea desaparezca, porque indicaria que se ha renunciado
aafrontar esa obra, ese proyecto, ese estudio informati-
vo. Me permito recordarle a S.S., afuer de ser pesado
pero Creo que es necesario para poner en su sitio este
tipo de criticas, que las obras publicas que realiza el
Ministerio de Fomento tienen una tramitacién por
imperativo legal (y no hacerlo asi seria una prevarica-
cion, es decir, un delito) que exige hacer estudios infor-
mativos, declaraciones de impacto ambiental, proyec-
tos y obras. Eso implica que algo aparece en los
presupuestos con poco dinero para el estudio informa-
tivo, luego probablemente aparezca con menos dinero
mientras se hace la declaracion de impacto ambiental,
porgue en esa fase no se genera ningun gasto al Minis-
terio de Fomento. A veces hay quien se escandaliza de
gue algo que tenia 100 un afio para hacer el estudio
informativo, a afio siguiente tenga 10. Pues si hemos
entrado en la fase de declaracion de impacto ambiental
es normal porque en esa fase a nosotros no nos cuesta
ningln euro siquiera; |o mantenemos precisamente
para no borrarlo del anexo de inversiones, pero no sig-
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nifica que, porque no crezca la cuantia nominal todos
los afios, se renuncie o haya poca voluntad de hacer una
obra. Se intenta adecuar razonablemente a lo que pre-
vemos que va a pasar administrativamente este afio;
igual alo mejor a afio siguiente crece de nuevo porque
ya estaremos en condiciones de realizar proyectosy ha
salido la declaracion de impacto ambiental y al afio
siguiente crecera muchisimo mas porque podremos
pasar, una vez dispongamos de los proyectos, a hacer
las obras, que es 1o més cuesta. Por tanto, esos vaivenes
cuantitativos y esa permanencia durante afios de un
mismo roétulo en los presupuestos es o normal, eslo
razonable, es la buena manera de gestionar |os presu-
puestos y de programar las actuaciones del Ministerio
de Fomento.

El nudo de Cornes, por el que me pregunta, esta
pendiente de que se nos entregue la disponibilidad de
los terrenos por el Ayuntamiento de Santiago, €s uno
de los ejemplos que ponia antes hablando del sefior
Segura.

M e hace comparaciones entre |o previsto de inver-
sion para el gje atlantico de alta velocidad y 1o que
tenemos previsto paralas obras del Cérdoba-Malaga.
Uno puede compararse con |o que quiera o puede hacer
las comparaciones que quiera, eso es evidente, pero lo
gue también es verdad es que hay comparaciones que
tienen fundamento y comparaciones que no tienen fun-
damento y ésta, sinceramente, sefior Rodriguez, no
tiene fundamento. El Cérdoba-Md aga es una obra que
esta casi al cien por cien en obras, todos sus tramos
estan en gjecucion, por tanto, por supuesto que hay una
consignacién presupuestaria alta, obviamente. El gje
atlantico, como sabe S.S., como inversion de alta velo-
cidad esta una parte en obras, otra parte en proyecto y
otra parte en estudios informativos, y algunos de ellos
todavia en lafase de informacién publica—acabamos
de sacar ainformacion publica hace muy pocos dias €l
tramo Pontevedra-Vigo, por gemplo—. Obviamente, si
pusi ésemos en |os presupuestos para €l tramo Ponteve-
dra-Vigo, que esta en lafase de informacién publicay
en consecuencia tiene por delante la declaracion de
impacto ambiental y laredaccion de proyectos, las mis-
mas cuantias que para un tramo del Cérdoba-Malaga
en el que estuviéramos haciendo obras, se nos podria
decir que estamos haciendo maniobras de propaganda;
eso seria propaganda y falsedad en la presentacién de
los presupuestos. Lo que hay que hacer, reitero, es pre-
supuestar segun lafase en que vamos a estar €l afio que
viene las cantidades razonables para esa fase y, eviden-
temente, no es razonable poner las mismas cantidades
paraun tramo, seadeferrocarril, de altavel ocidad, con-
vencional o de carreteras, que esta en obras que para
otro gue esta en proyecto que para uno gque esta en estu-
dio informativo o para uno que esté en declaracién de
impacto ambiental .

Me pregunta también sobre la encomienda al GIF
del Ourense-Santiago y si esto indica que este tramo de

lared gallega de alta velocidad es €l Unico que va a ser
algo parecido alaatavelocidad. No. Hay algo que ya
he tenido ocasién de explicar en esta Comision un
monton de veces, a preguntas suyas méas de una vez
también, y que su planteamiento de nuevo me obliga a
reiterar. En Espafia la construccion de lared de alta
velocidad no es un monopolio del GIF. Otracosaes que
el GIF naci6 y se encomend6 para empezar unared de
alta velocidad, que fue la primera encomienda que
tuvo, que es la que esta actual mente en construccion
Barcelona-frontera francesa. En este momento —se
entenderd que es razonable, una vez que hemos defini-
do en €l plan de infraestructuras para €l transporte una
red muy importante de alta vel ocidad en toda Espafia—
hemos encargado hacer alta velocidad atodos los agen-
tes que invierten en ferrocarril en Espafia menos a
FEVE. Se entendera por qué FEVE queda excluida
como gestor de lared métrica. En este momento esta
haciendo inversiones en lared de altavelocidad el GIF,
por supuesto, que esta haciendo la linea Barcelona-
frontera francesa, la linea Madrid-Valladolid, lalinea
Cordoba-Médlaga y acaba de empezar la linea del
Levante, con la primera traviesa por la que preguntaba
la sefiora Urén. Esta haciendo alta velocidad con las
mismas caracteristicas técnicas la Direccion General
de Ferrocarriles, que esté haciendo el e atlantico en
Galicia, que esta haciendo el Zaragoza-Huesca o €l
Zaragoza-Teruel y esté en fase de estudios informati-
vos en otros muchos. El afio que viene va a empezar
alta velocidad RENFE, ala que le hemos consignado
en presupuestos el afno que viene partidas para hacer
parte de algunos corredores de alta velocidad. ¢Por
qué? Porque hemos disefiado una red de alta velocidad
muy importante y tenemos que allegar recursos para
€ella optimizando | os distintos entes inversores en mate-
riaferroviariaatravés de los cuaes actla el ministerio.
La alta velocidad no se define por quién la hace, se
define por o que es objetivamente: por unared ferro-
viaria que cumplalosrequisitos de la Directiva europea
de interoperabilidad en materia de ata velocidad. Por-
que discutir yalo que es ata velocidad es un juego que
se puede considerar baladi 0 demagdgico. Alta veloci-
dad la hemos definido técnicamente todos | os paises de
la Unién Europea de comun acuerdo, aprobando por
unanimidad una directiva que, por cierto, esta yatras-
puesta al derecho espafiol. La alta velocidad no es un
concepto subjetivo, no me parece que sea un ferrocarril
moderno que puede Ilamarse alta velocidad. Toda
Europa ha definido la alta velocidad de comun acuer-
do, por tanto, lo que es red de alta velocidad es o que
se adecua a esa definicién europeay espafiola —por-
gue la directiva esta traspuesta— de interopel abilidad
del sistemaferroviario de alta velocidad. La alta velo-
cidad la puede hacer la Direccion General de Ferroca-
rriles, RENFE, el GIF o una comunidad autbnomas en
virtud de un acuerdo con nosotros. Lo importante es
gue lo que haga sean unas obras que respondan a los
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pardmetrosy alas exigencias propias de esa directiva
que, reitero, define por unanimidad paratoda Europala
alta velocidad con sus caracteristicas técnicas. Por o
tanto, la encomienda a GIF del Ourense-Santiago no
implica que el Ourense-Santiago sea distinto ferrovia-
riamente al resto de los tramos o trazados de lared de
altavelocidad en Galicia, en Andalucia, en Catalufia 0
en Asturias. Significa que en este reparto para optimi-
zar los recursos nos ha parecido razonable que el GIF,
gue puede y tiene medios para ello, se encargue de este
trazado como se le han encargado Almeria—Ilo comen-
tdbamos antes—, la variante de Pajares, la'y griega
vasca, Valladolid-Cérdoba o lo que sea.

Me hace una pregunta a la que no puedo contestar
relativa a qué proyectos concretos estan previstos bajo
los epigrafes presupuestarios de acondicionamiento,
conservacion y seguridad vial. No puedo decirselo,
entre otras cosas, porque asi como el programa de cre-
acion de infraestructuras de carretera aparece desglo-
sado en superproyectos y proyectos en el anexo de
inversiones, los programas de conservacion no apare-
cen desglosados. Histéricamente ha sido asi, no sabria
decirle por qué ni cuando empezé a ser asi, pero apa-
recen partidas generales gue pone; acondicionamien-
tos, Galicia, por decirlo de alguna manera. Probable-
mente porque son muchos proyectos muy pequefios y
su desglose total seria muy dificil, y muchos ademas,
COMO Son proyectos pequefios que se ejecutan en el
propio afio, se van decidiendo sobre la marcha. Por
tanto esa informacion concreta no latengo ni el presu-
puesto la exige ni se consigna como tal en el presu-
puesto el desglose de cada una de esas partidas. Si
aprovecho para evitar una confusion que puede susci-
tarsey que no me han preguntado hoy SS.SS. hoy pero
si laveo en algunas de las preguntas escritas que nos
hacen. Hace un afio, mas o0 menos, en |os presupuestos
de 2001 6 de 2002, no estoy seguro, creamos, precisa
mente parair clarificando este tipo de inversiones, un
nuevo epigrafe presupuestario dentro del programa de
acondicionamiento que se llama seguridad vial, y
algunas veces se plantea que solo hacemos de seguri-
dad vial lo que aparece en ese epigrafe. Durante unos
afos van a convivir los proyectos que fueron contrata-
dos, aunque sean de seguridad vial, antes de crear ese
espigrafe; siguen apareciendo en el capitulo general de
conservacioén y acondicionamiento porgue se cargaron
en su origen a esa partida. Los nuevos que vamos con-
tratando se van cargando a la nueva partida de seguri-
dad vial. Por tanto, de momento, conviven dos partidas
con rétulo distinto que tienen obras conceptual mente
iguales y para hacer el juicio hay que sumar las dos
cosas. Esto puede ser una pequefia complicacion, pero
amedio plazo, cuando ya todo esté en este nuevo epi-
grafe creado, también clarificara lalectura de presu-
puestos en esta materia.

Paso ahora, sefior presidente, alaintervencion del
sefior Labordeta.

Comienza manifestando su queja por la caida de la
inversion, una vez que se concluye la creacién por el
GIF delalineade altavelocidad en el tramo Zaragoza-
Lleida. Obviamente, cuando se concluye una inversion
tan importante como ésta, cae lainversion, y esinevita-
ble. La inversion en aeropuertos en Madrid, cuando
concluya el plan Bargjas, caerd, obviamente, por
supuesto, y pretender |o contrario me parece que seria
absurdo, s me permite la expresion. Lainversion ferro-
viaria, cuando se acabe lalinea del GIF, caelainver-
sion en aeropuertos, cuando acaba una gran transfor-
macion o la creacion de un aeropuerto, cae en ese sitio,
obviamente.

Yo creo que los andlisis de la inversién —creo, por
lo menos, yo— deben realizarse haciendo un juicio
ponderado territorial de necesidades e inversiones, no
por el prurito de mantener la inversién en cualquier
capitulo del afio anterior, porque eso llevaria a absur-
dos. Por poner un gjemplo que es ajeno a su pregunta,
cuando acabamos laterminal del aeropuerto de Bilbao,
el afio pasado, lainversion en aeropuertos cayé. No voy
ahacer un nuevo aeropuerto solo en Bilbao para que no
caiga lainversion en Bilbao; habra que hacerlo cuando
sea necesario, si algun dia es necesario, pero no sélo
por mantener nomina mente la misma inversion todos
los afos, ya que nos llevaria a un absurdo en la progra-
macion deinversiones. Por tanto, reitero 1o que es moti-
vo de queja para S.S. y que me parece absolutamente
normal: acabada una gran inversion ferroviariaen Ara-
g6n como es lalinea de alta velocidad, porque vamos a
llegar ya en alta velocidad afinales de este afo a Zara
gozay Lleida, obviamente, lainversion del ferrocarril
dedtavelocidad y del GIF en Aragdn cae. No me pare-
ce que sea motivo de queja, sino la pura constatacion
delo obvio.

En cambio, nos felicita por el avance de lo que ha
[lamado velocidad alta Teruel-Zaragoza. Yo ahi, si me
permite, no velocidad alta: linea de alta velocidad, por-
gue responde exactamente alos pardmetros de la direc-
tiva europea, ala que he hecho referencia antes, que
define la interoperabilidad de |os sistemas ferroviarios
de alta velocidad. Por tanto, la linea Teruel-Zaragoza,
como la Zaragoza-Huesca, como la Zaragoza-Barcel o-
na es, segun el consenso de todos |os europeos, de
todos los paises de la Union Europea, linea de alta
velocidad, no de velocidad alta, que eso no existe.

Critica que no continde a Sagunto. Ese es un tema
recurrente. Hemos definido unared de alta velocidad
que, inicialmente, ha pretendido —y en el caso de
Teruel creo que debiera ser valorado— que ninguna
capital de provincia quede fuerade lared de altavelo-
cidad, y por eso se hace la conexion de Zaragoza con
Teruel. Porque estamos convencidos de que si en este
momento en que definimos una nuevared de ferrocarril
con gran expectativa de futuro dejdsemos fuera alguna
capital de provincia o alguna provincia, probablemen-
te, eso seriairreparable cara al futuro, y por eso se ha
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hecho el esfuerzo de incluir todas las capitales de pro-
vinciaincluyendo Teruel.

¢Seguir més alla de esta red que hemos definido en
estos momentos? Se podra hacer, seguro que se hace en
el futuro, pero nosotros hemos definido estared con los
recursos que tenemos en € horizonte del plan de infra-
estructuras sin engafiar a nadie. Hemos establecido la
red con este parametro de no dejar a ninguna provincia
fuera pero, una vez que tenemos recursos para realizar-
lo en el @mbito temporal ddl plan deinfraestructuras. Si
meti ésemos nuevas conexiones de tipo transversal entre
los puntos alos que llegalared de alta vel ocidad, como
podria ser, por jemplo, la Teruel-Sagunto, estariamos
diciendo que vamos a hacer algo paralo que no tene-
mos dinero en este horizonte temporal. La vida no
acaba con €l plan de infraestructuras y seguird En todo
caso, como sabe S.S., si hay un programa de inversio-
nes importante previsto, no para alta velocidad, pero si
para mejorar sustancialmente la conexion ferroviaria
entre Teruel y Sagunto através de actuaciones de mejo-
raen lared convencional actual. Si o encuentro en esta
montafa de papeles, le doy el detalle de las inversiones
gue estan previstas y ya en marcha, en fase de proyec-
tosn, en lalineaferroviariaactual entre Teruel y Sagun-
to. Me temo que no se lo voy a poder decir. Como no
los encuentro, por o menos en este momento, me dis-
culpard S.S. porque a pesar de mi intento no voy a
poder desgranarselos. Que sepa que estan contratados
€s0S proyectos; que estén en estos momentos redactan-
dose, los ha contratado RENFE, por eso ho aparecen en
la Direccién Genera de Ferrocarrilesy, en consecuen-
Cia, podra pasarse a lafase de obras en cuanto |os pro-
yectos estén acabados. Sigo sin encontrar la carpeta, lo
siento.

M e pregunta también sobre algo que ha calificado de
baile de fechas sobre la aperturadelalineade altavelo-
cidad a Zaragoza. No hay ningun baile de fechas. Siem-
pre hemos dicho que la conexion a Zaragozay Lleida
estara operativa a finales de este afio, y no nos hemos
movido de ahi. Otra cosa es que alguien saque fechas
concretas diciendo en algun periédico: jSe inaugura €l
diatal! Eso no es cosadel ministerio. Nosotros siempre
hemos dicho que acabamos y estara operativo afinales
de afio en Barcelona el 2004. Por tanto, no hay ningun
baile, sino el mantenimiento de los compromisos asu-
midos hasta e momento.

¢Gestiones sobre la reapertura del Canfranc? Aun-
gue no sea un tema estrictamente presupuestario, me
plantea eso. Usted sabe que la reapertura del Canfranc
fue ainiciativa del actual ministro de Fomento, anun-
ciada en esta Camara, impulsada en todas las relacio-
nes bilateralesy los grupos de trabajo que tenemos con
&l Gobierno francés, pero como toda reapertura—en la
cual nosotros estamos trabajando— de un tramo inter-
nacional exige el acuerdo de los dos paises afectados.
Por nuestra parte, estamos avanzando y creo que eslo
que podemos hacer. Estamos haciendo la conexién de

alta velocidad hasta Huesca y estamos actuando en
ancho internacional, aunque no con caracteristicas de
atavelocidad (como ve usted, no engafiamos, o que es
atavelocidad es altavelocidad y 1o que no es altavelo-
cidad no es alta velocidad), desde Huesca a Canfranc,
que, reitero, tendra ancho internacional, ancho euro-
peo, pero ho caracteristicas de alta velocidad. Lo que
hacemos es acercarnos nosotros a Canfranc, aunque los
franceses no hayan dado todavia ese paso, todo |o nece-
sario porque creo gue es lo que podemos hacer para
promocionar en la practica que de verdad se pueda lle-
gar aesareaperturadel Canfranc a corto plazo.

Me ha hablado también del nuevo paso central por
los Pirineos, supongo que se refiere al Vignemale.
Todos somos conscientes de la evoluciéon que esta
teniendo la Union Europea, y usted ha hecho una refe-
rencia mas o menos implicita a ello, en cuanto a la
modificacion del actual elenco de redes transeuropeas.
La Union Europea no ha querido dar el paso en este
momento, queda aplazado para mas adelante, pero
nosotros estamos defendiendo |a méxima transparencia
de los Pirineos porgue creo que es bueno para Esparia,
tanto en materia de carreteras como en materia de
ferrocarriles. Eso si, por su orden.

Hay cosas que estdn ya mucho mas maduras, acor-
dadas, pongo €l ejemplo de la conexion Figueras-Per-
pignan, por supuesto en eso estamos trabajando. Hay
otras que estan en fase de proyectos, en fase de discu-
siones politicas. No renunciamos a hinguna conexion
sino que apostamos por todas ellas, pero lo que no
vamos a hacer es, por apostar por la que estd menos
madura, renunciar a hacer la que ya es posible en este
momento. Por eso cada conexion, sea en materia de
carreteras, sea en materia de ferrocarriles, va por sus
pasos, segun vamos conviniendo con el Gobierno fran-
cés el acuerdo correspondiente para que se puedan
hacer actuaciones a ambos lados de los Pirineos.

Me pregunta también por el niUmero de trenes, los
precios de los billetes, qué va a pasar con lared con-
vencional en relacién ala entrada en funcionamiento
de lalinea de alta velocidad. Eso es politica comercial
de RENFE, yo no sé qué precios tendran |os billetes ni
si habra un solo precio, varios ni cuantos trenes circula-
ran, que dependera mucho, como es légico, de la
demanda que vaya generando lalinea.

En todo caso, respecto alareferencia de cierre de
estaciones, no hay cierre de estaciones por parte de
RENFE. Otra cosa es que haya estaciones que se inclu-
yan en |os sistemas de gestién centralizada, que es una
cosa distinta, pero que yo sepa no hay previsto ningin
cierre de estaciones de RENFE en Aragon, sino que lo
gue se esta viendo es una modernizacién de los siste-
mas de gestion en una politica laboral de recolocacién
de personal pactada siempre con los sindicatos para
optimizar la estructura de costes y de gastos de la
empresa, apostando —incluso los sindicatos de
RENFE estan siendo absol utamente responsables en
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ese tema— por una estructura de costes que, también
en materia de personal, haga mas viable el ferrocarril
del futuro, que eslo gque interesa a todos: trabajadores
de RENFE, responsables de RENFE y alos usuarios
del ferrocarril al final.

En cuanto a los nuevos servicios de cercanias en
Zaragoza, ése es un tema que lleva planteado hace
tiempo. Como usted sabe, los huevos servicios de cer-
canias o regionales que se quieren poner los financian
las comunidades autbnomas en virtud de convenios con
RENFE. Nosotros, si hay financiacion de la comunidad
auténoma, siempre dentro de la disponibilidades de
material, como es obvio, no tenemaos ningln problema
ague en el convenio que ya existe con la Diputacién
General de Aragon, en virtud del cual la comunidad
auténoma financia ya servicios, se puedan financiar
nuevos servicios; reitero, con lalimitacion de los trenes
disponibles en el conjunto del pais, como es obvio.

Luego, me ha hablado de una serie de carreteras
pedidas por las Cortes de Aragén. Evidentemente siem-
pre se puede pedir sobre cualquier planificacion de
carreteras mas. Nosotros hemos hecho una planifica-
cion —a preguntas de S.S. en comparecencias como
ésta en afios anteriores hemos hablado ya de ello—
donde hemosincluido aguellas conversiones en autovia
gue por razones de las intensidades de tréfico existen-
tes parecia razonable darles prioridad. Siempre se
puede decir: incliyame la siguiente carretera que usted
no ha puesto, por supuesto, pero lo que nadie ha hecho
todavia—y es un debate que estariamos dispuestos a
mantener en cual quier momento— es decir: excluya
alguna de las que ha puesto y dele prioridad a otra, que
es algo que siempre se puede hacer. Yo lo que puedo
decirle es que, con los recursos de que disponemos,
creo que la planificacion de creacion de nuevas vias de
gran capacidad que hemos hecho en Aragon y en el
resto de Espafia es razonable y, por lo menos que yo
sepa, no hasido discutida ni técnicani politicamente por
nadie. ¢Que eso no implicala conversion en autovias del
cien por cien de carreteras que existen en Espafia?
Obviamente, pero hemos marcado |as prioridades por
razones, reitero, de tréficos, peligrosidad, pesados,
etcétera, que nos han parecido objetivas, y € resto, con
menos intensidad de trafico, con menos indice de peli-
grosidad o de pesados, tendra que quedar para sucesi-
vas fases de programacién, salvo que alguien quiera
cambiar estas prioridades que hemos establecido en €l
plan de infraestructuras. Ese es un debate, el de cam-
bio de prioridades, sustituir una de las autovias previs-
tas por otra distinta, que se puede plantear en cualquier
momento y se puede discutir ademas con criterios
objetivables como son las densidades medias de tréfi-
co diarias.

Me dice que hay una cantidad infima paralaLleida
Huesca. Le digo lo que hemos dicho antes. Hay la can-
tidad necesaria para, en el tramite administrativo en el
gue estamos, seguir adelante. Se pueden calificar de

infimas 0 maximas, pero esta lo que es necesario para
seguir adelante con la tramitacion en la fase en que
tenemos el proyecto de esta nueva via de gran capaci-
dad.

En cuanto a las actuaciones concretas en Aragén, no
voy aentrar en el detalle de todas, porque no he tenido
ni tiempo de apuntar todas las que me hadicho S.S,
pero si me lo permite, voy a hacer una consideracion
general. En este momento en el entorno de Zaragoza se
dala mayor concentracion de inversion en carreteras
del Ministerio de Fomento de toda Espafia, sin duda
ninguna. Por razones historicas hubo un convenio que
viene de afos atrés. Han ido madurando con el tiempo
varias obras. Usted sabe que yo he estado ali reciente-
mente poniendo varias piedras e inaugurando varias
obras. Ademés, creo gque esta funcionando muy bien €l
tercer cinturdn, aunque siempre hay alguna queja de
sefializacion. Se esta haciendo mucho. Se puede pedir
mas, evidentemente. De las que hacitado S.S., sabe que
estamos trabajando en €l estudio informativo del cuarto
cinturén y estamos abriendo el tercero. Hay que enten-
der que las cosas tienen que ir por sus fases, sin perjui-
cio de que no perdamos tiempo ninguno de NOSotros.

En cuanto ala variante de Burgo de Ebro, tiene con-
signacin presupuestaria suficiente —ha hecho refe-
rencia S.S. a que no la ha encontrado o que le parecia
insuficiente— para el plan que hemos hecho de hacer
primero una calzada con su proyecto, mientras hace-
mos €l estudio informativo de la segunda para, en dos
fases, pasar a la duplicacion de la misma. ¢Cuéndo se
abrira el tanel de Somport? Le digo o mismo. Noso-
tros hemos hecho, creo que bien, todos |os deberes. Por
parte espafiola no queda nada por realizar. La reapertu-
rade un tinel que conecta las redes de dos paises exige
€l acuerdo de ambos paises.

En cuanto ala previsién que me ha dicho de San
Juan de Mozarrifar, en las obras del GIF estaprevistoy
encomendado especificamente resolver este problema,
alavez que se redlizan las obras de |la nueva conexion
de alta velocidad. Respecto a la Ultima pregunta que
me ha planteado, de las conexiones con Plaza, iniciati-
va que me parece muy interesante y que sé que recien-
temente ha sido abjeto de una presentacién publica por
carreteras y ferrocarriles, debo decirle que conectar
Plaza con carreteras y ferrocarriles no es responsabili-
dad de la Administracion general del Estado. Eso no
forma parte de lared de interés general. Las carreteras
son responsabilidad de la DGA. Puedo decirle que hay
una perfecta conexion con laDGA. Al reveés, se hatra-
bajado de comin acuerdo entre la direccion de carrete-
ras de la Conserjeria de Obras Publicas y la Direccién
General de Carreteras del Ministerio de Fomento,
poniéndose de acuerdo en la solucion que ha sido estu-
diada de comun acuerdo y autorizados |os enlaces por
la direccién genera. Entiendo que no hay ningun pro-
blema, pero no es responsabilidad nuestra, es de la
DGA. La conexién por ferrocaril ha sido prevista,
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como sabra S.S., en el convenio que hemos suscrito con
laDGA vy laciudad de Zaragoza para definir las actua-
ciones a realizar con motivo de la llegada de la alta
velocidad, donde se prevé, entre otras cosas, la cons-
truccion, por el sistema financiero que se prevé en ese
convenio, de lallamadaronda sur ferroviaria, que esla
gue vadar acceso ferroviario a Plaza con € traslado de
las instal aciones de mercancias que estan actualmente
en Delicias desde el centro de la ciudad a Plaza. Eso
estd en marcha. Estd encomendado el estudio del
mismo a RENFE por |a sociedad creada en Zaragoza.
Es un proyecto que en este momento, que yo sepa, no
tiene ninguna dificultad, salvo la necesidad de los tr&-
mites sucesivos que como toda obra publica tiene que
hacer. Con esto y seguro que dejandome alguna cosa,
que lo siento, creo que he contestado a los temas que
me ha planteado €l sefior Labordeta.

En cuanto al sefior Sedd, le agradezco la referencia
de que tenia que estar en otro sitio y ha preferido que-
darse aqui, lo cual le honra. Voy aintentar contestar
brevemente a los temas que me ha planteado. Obras de
conservacion. Me pregunta qué se hace con el dinero
gue no se gastay quién'y como se decide. A lo largo de
mi intervencion me he referido varias veces a esto. El
dinero que no se gasta por 10 que sea, porque no hay
declaraciones de impacto ambiental, porque no hay dis-
ponibilidad de terrenos, porque hay modificados de
obras, porque se resuelven contratos o por |o que sea,
se gasta dentro de ese caracter indicativo que tiene el
anexo de inversiones en otras obligaciones que surjan
durante €l gjercicio. En cuanto a cémo se decide qué
actuaciones se hacen, se decide por el Ministerio de
Fomento, como cualquier otro programa de inversio-
nes, poniendo en orden razonablemente, acertaremos o
no, las miles de necesidades que tenemos que adminis-
trar. No hay un criterio distinto para las actuaciones de
conservacion que € que hay paralared de alta veloci-
dad, para el programa de carreteras convencionales o
para el programa de modernizacion de ferrocarriles.

La travesia de Tarraga. He estado hablando hace
poco con el alcalde de Tarrega sobre este tema, precisa-
mente el dia que estuve en Lleida, en lavisitaala que
ha hecho referencia usted, para poner la primera piedra
del tramo Lleida-Alamus. Yo no comparto en este tema,
sefior Sedd, y no suelo discrepar mucho de usted, los
juicios que ha hecho; al revés, pienso que los contrarios
son los mas ciertos. Dice S.S. gue le parece injusto,
incalificable o incorrecto —me parece gque ha utilizado
ese término— que apliquemos la orden ministerial de
cesion de travesias a todos |os ayuntamientos. A mi me
parece que eso eslo justo. Lo justo es que el Ministerio
de Fomento trate a todos |os ayuntamientos por igual,
al margen de que gobiernen losmios o losde a lado, o
gque me caiga bien e acalde o no me caiga bien. Preci-
samente |o que hemos intentado hacer con la orden
ministerial de travesias es eso, eliminar la arbitrariedad
respecto de las decisiones gue histdricamente podrian

haber Ilevado a que en unos ayuntamientos se hagan
maravillas para que las travesias se conviertan en gran-
des avenidas urbanas y en otros no se haga nada.
Hemos establecido un criterio, que podré ser discuti-
ble, homogéneo para todos |os ayuntamientos de Espa-
fia, que no se aplica con retroactividad. Las obras lici-
tadas antes de que entre en vigor la orden ministerial
siguen adelante con los criterios anteriores. Las obras
gue no se han licitado en el momento en que entré en
vigor la orden ministerial se les aplicala nueva orden.
Si aplicdsemos el criterio anterior atodos los proyectos
en que se havenido trabgjando de actuaciones en trave-
sias en toda Espafia, esa orden ministerial no se aplica-
ria hasta dentro de quince o veinte afios, porque pro-
yectos como el de Téarrega para actuar en travesias
urbanas |os hay a montones en la Direccion General de
Carreteras 0 en las demarcaciones, por milesy milesde
millones de euros. Si todos esos tuviesen prioridad
sobre la orden, seguiriamos sin aplicar criterios de
homogeneidad y de justicia a todos |os ayuntamientos
de Espafia durante muchisimos afios. Por eso lo que
estamos haciendo es decir a los ayuntamientos: ahora
hay este marco, que es el mismo paratodos |os ayunta-
mientos de Espaiay, por tanto, el que quiera entrar en
el mecanismo de ese marco, que muchisimos ayunta-
mientos estén entrando —por eso la referencia que he
hecho un par de veces alo largo de esta quiza excesiva-
mente larga intervencién mia al paso del capitulo 6 al
capitulo 7 de parte de lainversién en conservacion de
carreteras en este gjercicio—, se firmaun convenio con
ellos, selestransfiere el dinero conforme alos baremos
gue fijala orden ministerial, y con ese dinero €l propio
ayuntamiento hace inversiones en las travesias. Siento
discrepar, sefior Sedd, en esta materia de usted. (El
sefior Sedd i Marsal: Totalmente.)

Permitame también que rechace esa afirmacion, que
sé que la ha dicho en tono de broma, de que se compli-
can artificialmente los problemas para que luego el
diputado del PP por la provincia los resuelva. El dipu-
tado del PP por la provincia, sefior Llorens, hace una
buena labor, como debe ser, defendiendo |os intereses
del territorio, haciendo llegar sus necesidades, pero
nadie tiene la mente tan retorcida como para complicar
arbitrariamente los problemas a efectos de que el sefior
Llorens los resuelva. También rechazo completamente
laidea que ha expuesto S.S. de pasada de la creacién
de pegjes para conservacion de carreteras. No es ése €
planteamiento del plan de infraestructuras ni del Minis-
terio de Fomento.

En cuanto ala cuestién que me ha planteado sobre la
conexion de la alta velocidad con el puerto de Tarrago-
na, por supuesto que tendra conexion con laaltaveloci-
dad. Es un tema que ya esta sometido a informacién
publica. Laatavelocidad si es compatible con las mer-
cancias, y cuando por razones de explotacion sea nece-
sario, una parte relevante de lared de la alta velocidad
serd comun para viajeros y mercancias. En estos
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momentos, por |o menos que yo sé, en cuatro paises
europeos y en dos asi aticos las mercancias ya circulan
por lared de alta velocidad sin plantear ningln proble-
ma técnico. Nos obliga a disefiar sobre todo laresisten-
cia de plataforma con unas caracteristicas reforzadas
respecto a aquellos tramos en los cuales esta previstala
circulacién de vigjeros, pero no hay ninguna incompa-
tibilidad técnica entre el uso mixto de unared de alta
velocidad para mercancias y para vigjeros. En concre-
to, el corredor mediterraneo tendra ese uso mixto de
mercanciasy de vigjeros.

Me pregunta también como esta el disefio de lalinea
de alta velocidad en el entorno de Tarragona, Reus,
etcétera. Como sabe S.S., salié ainformacion pablica
hace unos meses el estudio informativo que denomina-
mos de conexion entre el corredor mediterraneo y la
linea de alta velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-
frontera francesa, en el que se contempla la propuesta
que hace el Ministerio de esa conexién en el entorno de
Tarragona-Reus entre las dos redes. Ese estudio se ha
sometido a informacion publica, se han recibido las
alegaciones y continuard la fase de declaracién de
impacto ambiental.

Ha hecho unareferencia cuasi final en su interven-
cion alos problemas de estos dias del aeropuerto de El
Prat. Le agradezco que diga que no es culpa del aero-
puerto el que hayallovido con laintensidad que lo ha
hecho. Evidentemente es un fendmeno meteorol égico,
pero todos tenemos que intentar tener infraestructuras
y mecanismos que nos permitan de todos modos lami-
nar esos fenébmenos adversos que de vez en cuando se
producen con gran intensidad en todo el Mediterraneo.
De paso aprovecho para decir que tampoco son respon-
sabilidad de los aeropuertos otros incidentes que se han
producido en los mismos, y en El Prat en concreto, y
gue se les haimputado en los Gltimos meses. Son res-
ponsabilidad de los operadores que prestan servicio en
los aeropuertos en régimen de libertad. El aeropuerto
presta unainfraestructura a unos operadores mercanti-
les libres, las compafiias aéreas, que prestan servicios.
Cuando fallan esos prestadores de servicios la respon-
sabilidad no es del gestor del aeropuerto.

Me dice que seria bueno que explicasemos —Y esta
ha sido su ultima consideracion— qué es el grupo
Fomento, para evitar esa critica que se hace a veces de
gue el Ministerio de Fomento no invierte en Cataluiia
cuando se constata que si invierte, y mucho, através de
las empresas del grupo. Creo que esta muy claro 'y que
todo el mundo sabe que GIF, AENA, o puertos son
Ministerio de Fomento. Lo que pasa es que hay algu-
nos —y en su tierralos hay expresamente, y 1o vemos
en |los periodicos— que, a la hora de hablar de las
inversiones del Ministerio de Fomento, hacen el
siguiente juego: ¢qué invierte Fomento en Catal ufia? El
GIF no lo contamos porque es para pasar a Franciay
tiene que pasar por ahi por necesidad; aeropuertos tam-
poco porgue, como en el fondo se invierte menos que

en Madrid, no merece |la pena computarlo; puertos,
¢para qué? Nosotros tenemos puertos y en otros sitios
no los hay. Siguiendo ese juicio, el Ministerio de
Fomento no invierte; pero no invierte ahi ni en ningdn
otro sitio. Me parece que eso estan estUpido y falaz que
no creo que tenga credibilidad de verdad en ningln
sitio; si usted dice que si, tendremos que insistir, pero
me parece que es absolutamente falaz y estlpido, como
digo, hacer ese tipo de juegos, casi infantiles, parair
negando parcialmente larealidad y quedarse sélo con
lo que les gusta.

En todo caso, € grupo Fomento es una realidad for-
mada, como he dicho al principio, por € Ministerio de
Fomento que, a efectos de inversiones, contiene basica-
mente |os programas de inversiones de la Direccion
General de Carreteras y de la Direccion General de
Ferrocarriles, mas algunas otras como las que realiza
directamente Vivienda, Aviacion Civil, Seguridad
Maritima, etcétera. Tiene importantes empresas, sean
entidades publicas empresariales o sociedades mercan-
tiles, que seintegran en el grupo, entre las cuales mere-
celapenadestacar AENA, Puertos del Estado, RENFE,
FEVE, GIF, Sasemar, SEPES —no sé si se me olvida
alguna—, y algin organismo auténomo como el
CEDEX. En conjunto, realizan las inversiones que se
planifican y deciden desde la cabeza del grupo, que es
el Ministerio de Fomento. Luego todo eso es inversion
del Ministerio de Fomento que, afios antes de crearse
esas entidades, estaba en el propio ministerio y que
paulatinamente, al crearse esas entidades publicas, se
haido diversificando entre nuestros centros gestores,
aunque se integra en una sola direccién politicay pla-
nificadora que es el ministerio.

Con esto, sefior presidente, paso alaintervencion
final del sefior Lépez-Amor; del ilustre sefior L 6pez-
Amor, dado que él harenunciado a utilizar ese califi-
cativo para sustituirlo por el de modestisimo. Es ver-
dad gue ha habido intervenciones muy localistas entre
los que le han precedido en el uso de la palabra. Este
secretario de Estado tiene obligacion de contestar, en
la medida de sus posibilidades, alo localistay alo
general, si puede. En todo caso, creo que merece la
pena de ser resaltado, y le agradezco que lo haya
hecho, ese crecimiento de més del 16 por ciento delas
inversiones del Ministerio de Fomento, que demues-
tra, por una parte, la profunda vocacion y compromi-
so del ministerio con la gjecucion del plan de infraes-
tructuras pero también algo més: el compromiso del
Gobierno de lanacién y de su presidente con la politi-
ca de infraestructuras como instrumento de conver-
genciareal con laUnion Europea. EI Gobierno, con
su presidencia a la cabeza, esta convencido de que
invertir en infraestructuras, conforme a los parame-
tros del plan de infraestructuras, no es solo poner
cemento —si me permiten la expresion reduccionis-
ta— en €l territorio; es hacer que Espafniay sus posibi-
lidades de creacion de riqueza, de calidad de vida o de
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creacion de empleo, tengan un plus de oportunidad en
el mercado de la Unidn Europea en su conjunto. Por
€s0, en épocas en gue hay que ser duros en €l gjuste
del gasto publico, en que hay que respetar el déficit
cero porgue es bueno para Espafiay su crecimiento,
se mantiene esta clara prioridad en la politica de
inversiones permitiendo estos crecimientos importan-
tes de las consignaciones presupuestarias que estan a
servicio, a través del gasto del grupo Fomento, de la
creacion de infraestructuras conforme alas previsio-
nes del plan de infraestructuras.

En cuanto a la segunda consideracion que ha hecho,
puedo decirle que con este crecimiento de las inversio-
nes € Ministerio de Fomento tiene mas que garantiza-
do que se cumplen las previsiones que hicimos inicial-
mente sobre la ejecucién del plan de infraestructuras
para €l transporte. Estamos por encima del disefio que
les explicd a SS.SS. el ministro de Fomento en su dia,
cuando expuso el plan de infraestructuras aqui. Los
presupuestos de los afios que han ido siguiendo, y
ahora los de 2003, acreditan que €l plan de infraestruc-
turas es solvente desde el punto de vista financiero, per-
fectamente viable, y no hay ninguna dificultad finan-
cieraparair gecutandolo. El grado de ejecucién que
tiene en estos momentos es ya muy alto.

En materia de autopistas estan en servicio 1.854
kilémetros; en gjecucioén, 322; en proyecto, 156 y en
estudio informativo, 1.005 kilémetros. Respecto al
total de lared, habria que sumar las dos cantidades.
Lo mismo podria decirle de lared de alta velocidad
que esta en fase de estudio informativo de proyecto o
de obras al cien por cien. Por tanto, creo que se ha
dado un paso muy importante respetando la legisla-
cién vigente, que implica que no podemos hacer obras
sin proyecto ni proyectos sin declaracion de impacto
ambiental ni declaracién de impacto ambiental sin
estudio informativo; aunque a algunos les parezca que
esto lleva mucho tiempo, es la Unica manera de hacer-
lo. En todo caso, en una u otra fase tanto el programa
de autovias como el de atavelocidad estan al cien por
cien en marcha. Lo mismo podriamos decir del pro-
grama de puertos y de aeropuertos en el gque todas las
obras disefiadas por 10s planes directores estén en una
fase u otra de su impulso y gjecucion. Por tanto, los
presupuestos de este afio son una muestra mas de que
el compromiso con el Plan de infraestructuras del
transporte se mantiene por parte del Gobierno al
hacerlo viable financieramente con estos crecimientos
de lainversion. Tenemos la garantia de que no hay
mas que horizontes positivos para que se haga reali-
dad este objetivo tan ambicioso que disefiamos al
comienzo de la legislatura de dotar en tan cortisimo
plazo de tiempo a Espafa de unas infraestructuras
publicas, en el horizonte de esta década, de unasinfra-
estructuras que nos permitan de verdad homologarnos
en términos de convergenciareal con Europaen infra-
estructuras para el transporte.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Vamos a interrumpir la reuniéon durante dos o tres
minutos como maximo para hacer el cambio y recibir
al director general del Ente Piblico AENA. (Pausa.)

—DEL DIRECTOR GENERAL DEL ENTE
PUBLICO AENA (SECO DOMINGUEZ) A
SOLICITUD DEL GRUPO PARLAMENTARIO
MIXTO-ERC (numero de expediente 212/001177),
GRUPO PARLAMENTARIO MIXTO-BNG
(nimero de expediente 212/001187), GRUPO
PARLAMENTARIO MIXTO-CHA (numero de
expediente 212/001196) Y DEL GRUPO PAR-
LAMENTARIO SOCIALISTA (namero de
expediente 212/001255).

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, continuamos
con la comparecencia del director general del Ente
Publico AENA, don José Eladio Seco Dominguez,
quien hara una primeray breve intervencién y a conti-
nuacién, como es costumbre, daremos la palabra a los
portavoces.

El sefior DIRECTOR GENERAL DEL ENTE
PUBLICO AENA (Seco Dominguez): Sefior presiden-
te, sefiorias, encantado de poder comparecer ante esta
Comisién para contarles todo lo que puedo y debo del
presupuesto para 2003. A continuacion les expondré de
formabreve y resumida las lineas mas significativas
del presupuesto de AENA para dicho afo y quedaré a
disposicién de SS.SS. afin de contestar y comentar las
cuestiones que estimen oportuno.

Lamisién de AENA es proporcionar |0s servicios de
aeropuertos y de navegacion aérea que contribuyan al
desarrollo del transporte aéreo nacional e internacional
con seguridad, calidad, eficienciay respeto al medio
ambiente. Para ello AENA desarrollaré |as necesarias
infraestructuras aeronauticas para atender |a creciente
demanda de tréfico aéreo. Tras |os atentados del 11 de
septiembre del afio pasado y € periodo de incertidum-
bre econdémica en el que nos encontramos y que ha
afectado de forma muy importante a transporte aéreo,
nuestra prevision para 2003 es optimista. Esperamos
gue durante el proximo afio el tréfico aéreo experimen-
te crecimientos positivos respecto a 2002: 5,12 por
ciento en pasajeros, 3,29 por ciento en aeronavesy 3,51
por ciento en carga aérea. Con estas hipotesis de parti-
da, las grandes directrices que guiaran las actuaciones
de AENA en aeropuertos y en los sistemas de navega-
cion aérea durante €l afio 2003 y que por tanto confor-
man su presupuesto son las siguientes. Primero,
aumentar la seguridad en sus tres vertientes, la operati-
va, la de proteccion de las personas y las instalaciones,
donde se encuadra la seguridad en |os aeropuertos, en
los centros de navegacién aérea, la seguridad en los
accesos al interior de las aeronaves y la prevencion de
riesgos laborales, con actuaciones que disminuyan el

19036



CONGRESO

10 pE ocTuBRE DE 2002.—NuUM. 584

nimero de incidentes-accidentes operativos que mejo-
ren los indices de seguridad de los pasajeros asi como
los indices de siniestralidad laboral. Principalmente, y
siguiendo la normativa internacional, sera necesario
continuar reforzando los medios puestos a disposicion
de los Cuerpos y Fuerzas de Seguridad del Estado, que
son los competentes pararealizar su cometido en mate-
ria de seguridad y en especia los sistemas dedicados a
lainspeccion del cien por cien del equipaje de bodega.

Segundo, mejorar la calidad de los servicios que
presta AENA satisfaciendo |as necesidades y expectati-
vas de nuestros clientes y en general de toda la socie-
dad, buscando un desarrollo sostenible con el medio
ambiente. Se continuara con el desarrollo e implanta-
cion de la politica de calidad de AENA, basada en el
modelo europeo de excelencia en la gestion (FQM)
Apoyando este proceso en 2003 seguiran certificando-
Se nuevos servicios clave con la 1SO 9001 y nuevos
aeropuertos obtendran el certificado medioambiental
ISO 14001. Es decir, serén tres patas: el modelo euro-
peo de calidad, las SO 9001 y las SO 14001, que sir-
ven para gjustar el sistema de |la prestacién de servi-
cios.

Latercera gran pata en la que se basan | os presu-
puestos busca modernizar la gestion en dos aspectos.
A) Mejora de la eficiencia empresarial. Ejecutar el
alto volumen de inversiones del plan de infraestructu-
ras requerira incrementar los recursos econémicos
generados, y para €llo no sélo se van a aumentar los
ingresos a través del desarrollo comercial sino que
también se va a continuar implantando un plan pro-
gresivo de reduccion de costes a través de la mejora
delaeficienciaen los procesos productivos de AENA.
B) Perfeccionamiento de la gestion de los recursos
humanos. En 2003 se implantara en AENA un nuevo
marco de clasificacion profesional basado en la ges-
tion por competencias, con el que se alinean |os cono-
cimientos, habilidades y aptitudes de los trabajadores
de acuerdo con las necesidades y funciones de la orga-
nizacion. Asimismo, se continuaran potenciando las
acciones formativas y laincorporacién de nuevos con-
troladores a la plantilla. C) Modernizacion de las
infraestructuras, continuando con el desarrollo del
Plan de infraestructuras 2000/2007 del Ministerio de
Fomento para adaptar |0s servicios aeroportuarios y
de navegacion aérea a la demanda de trafico prevista.
El desarrollo de las actuaciones en infraestructuras
aeroportuarias definidas en los planes directores que-
daran ordenadas y coordinadas con €l desarrollo urba-
nistico del entorno através de los planes especiales
gue se espera finalizar el proximo afio.

L as actuaciones inversoras més destacadas del Plan
de infraestructuras para el afio 2003 las podemos agru-
par en cinco grandes bloques. En primer lugar, la conti-
nuacion de la ampliacion de los aeropuertos clave de la
red (Madrid-Bargjas y Barcelona) de acuerdo con sus
planes directores. El desarrollo de nuevas pistasy edifi-

cios terminales junto con otras actuaciones importantes
daran la capacidad necesaria para atender la demanda
prevista en estos aeropuertos para los préximos afos.
En segundo lugar y muy importante, la potenciacién de
los aeropuertos turisticos, con actuaciones de amplia-
cién en el lado aire y lado tierra, y la mejora de los
equipamientos dependiendo de las previsiones de la
demanda de tré&fico aéreo. En tercer lugar, la extensiéon
de lared a nuevos aeropuertos nacionales (Monflorite
(Huesca), Burgos y Agoncillo (La Rioja), la potencia-
cion de las bases aéreas abiertas a trafico civil, 1a aper-
tura de la base de Los Llanos (Albacete) y la construc-
cion del helipuerto de Ceuta, de una gran importancia
estratégica. En cuarto lugar, la adecuacion del resto de
aeropuertos de la red para permitir su desarrollo de
acuerdo con la evolucion del tréfico previsto. Las
actuaciones tenderén a adecuar y modernizar las insta-
laciones actuales, destacando la adaptacion ala clima-
tologia adversa de |os aeropuertos del norte peninsular.
En quinto lugar, € desarrollo de los sistemas e infraes-
tructuras de navegacion aérea, con actuaciones destina-
das ala adaptacion de los sistemas a los requerimientos
de Eurocontrol e internacionales, principalmente en los
aspectos de mejora de los sistemas de comunicacién y
sistemas de navegacion y vigilancia, evolucién de los
sistemas automatizados y mejora de las infraestructu-
rasy el consiguiente redisefio y resectorizacion del
espacio aéreo espariol. En resumen, la actuacion inver-
soraen el afo 2003 asciende a 2.205 millones de euros.
Es el mayor volumen de inversién anual previsto desde
la creacion de AENA. Supone casi cuatro veces la
inversiéon ejecutada en 2000 y mas de dos veces la
de 2001.

En relacion con el presupuesto de explotacion de
AENA para 2003 estan presupuestados unos gastos
totales de 1.693 millones de euros y unosingresos tota-
les de 1.958 millones de euros. El resultado final, des-
pués de impuestos, nos lleva a obtener un resultado
positivo del periodo de 107,5 millones de euros, nece-
sario paralafinanciacion del importante plan de inver-
siones en curso. Estas cuentas estan sujetas a un cierto
grado de incertidumbre y podran materializarse, en pri-
mer lugar, tal y como se acaba de exponer, siempre que
se cumplan las hipétesis de crecimiento de trafico aéreo
manejadas y, en segundo lugar, si en la presente trami-
tacion parlamentaria son actualizadas las tarifas en los
términos planteados por AENA: incremento general del
2 por ciento, asi como de otras propuestas encaminadas
ala progresiva recuperacion de los costes en que incu-
rre AENA en la prestacion de los servicios que tiene
encomendados. Sobre las tarifas tengo que recordar
gue se debe de tener en cuenta que las tarifas de AENA
son las mas baratas de Europa. Por otra parte, tomando
la evolucion experimentada por el 1PC desde 1994, las
tarifas aeronéuticas han disminuido, en términos rea-
les, un 11,8 por ciento y las no aeronauticas un 13,4
por ciento. También es conveniente recordar que todo
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el presupuesto y en particular lasinversiones de AENA
se financian por esta entidad pablica con los recursos
econdémicos que genera por si misma, junto con su pro-
pia capacidad de endeudamiento externo. Desde su
constitucion, AENA se ha autofinanciado sin recibir ni
un céntimo de euro de dinero pablico. Unicamente ha
recibido subvenciones europeas, en particular de los
fondos FEDER.

Habiendo concluido &l resumen general sobrelapre-
vision de las actuaciones de AENA para el préximo
gercicio, quedo a disposicion de atender las preguntas
y aclaraciones que SS.SS. estimen conveniente.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Debo recordar que llevamos dos horas de retraso sobre
el tiempo previsto, por 10 que en nombre de la Comi-
sién debo presentarle nuestras excusas por €l tiempo
gue le hemos hecho esperar —casi dos horas— y ruego
alos portavoces, en funcion de esta situacion, que cifian
sus intervenciones a un maximo de 10 minutos, sin
pasar nunca de €ellos, por favor. En nombre del Grupo
Parlamentario Socialista tiene |a palabra su portavoz
sefior Segura.

El sefior SEGURA CLAVELL: Sefior Seco, bien
venido por primeravez ala Comision de Infraestructu-
ras del Congreso de los Diputados, donde deseable-
mente deberia haber intervenido en anteriores ocasio-
nes—y no selo imputo a usted— desde e momento de
su toma de posesién, hace ya ocho o diez meses. Sé que
es un funcionario cualificado del Estado, con dilatada
experiencia como ingeniero en gjercicio en otras fun-
ciones, pero le han encomendado la mision de laDirec-
cion General de AENA en una etapa de evidente crisis
estructural. Consiguientemente, como hay que hablar
de los presupuestos del 2003, no podemos dejar de
mencionar aspectos que creemos que son motivo de
tremenda preocupacién ciudadana.

En primer lugar, €l tema de personal. El Grupo Par-
lamentario Socialistale formularg, a partir de mafiana
—usted no es un veterano en estas lideres parlamenta-
rias—, una serie de informaciones de muy diferente
indole. Le expondré algunas de ellas. Le vamos a hacer
un nimero muy elevado de preguntas acerca de la
situacién de los control adores espafioles. Nosotros cre-
emos que se ha venido acentuando lacrisis, sin que los
ciudadanos entiendan que convoguen huelga pero no se
pongan en huelga, que estén en huelga de celo pero
camuflada. Los primeros dias del mes de agosto o fina-
les de julio, centenares de aeronaves no salieron a su
hora, hubo un comunicado del sindicato USCA en €l
gue decian gue se negaban a hacer horas extraordina-
rias. Los ciudadanos, sorprendidos, se preguntaban qué
pasaba con estos controladores, con 1o que ganan y
hacen horas extraordinarias y ahora estan en huelga.
Nosotros sobre esto le vamos a formular un nimero
muy importante de preguntas. Queremos conocer cual

es € salario medio de un controlador en un aeropuerto
tipo Bargjas, El Prat, Malaga, Reina Sofia, Palma de
Mallorca, etcétera; queremos saber cuél es la masa
salarial, cudles han sido los motivos de discrepanciay
el incremento que se tiene que efectuar como conse-
cuenciadel estatuto de los controladores de circulacion
aérea, que viene del afio 91, que se modificd en mayo
de 1998, que ahora parece ser que se esta renegociando
y que por intervencién del ministro el mes de agosto
pasado se resolvié pero en los Ultimos dias se ha vuelto
areproducir. Las Cortes Generales tienen la obligacion
ineludible de pedir informacion a Gobierno y, obvia-
mente, usted es el responsable de ese departamento. Y
esa informacion tiene que verse reflejada también en
partidas presupuestarias. Desde la perspectiva de la
repercusion que tienen los servicios, reitero que es obli-
gacion suyay nuestra profundizar y saber qué esta ocu-
rriendo. Y le vamos a preguntar cudl esla previsiéon de
incremento del nimero de controladores, porque real-
mente queremos saber qué pasa. Es que ni siquiera hay
un comunicado gubernamental sobre qué esta ocurrien-
do. Nosotros creemos que el sistema se ha desinflado,
por lo que el Grupo Parlamentario Socialista ofrece su
cooperacion para hacer que se reponga la credibilidad
de AENA vy el servicio que tiene que prestar. Lacrisis
esinnegable. Esto requerirdinformacion y le ruego que
nos la facilite de la forma mas rigurosa posible de
acuerdo con las peticiones que formularemos en mate-
riade personal. No voy a entrar en el personal vincula-
do alos sistemas de navegacion, pero somos conscien-
tes de que AENA haperdido personas muy valiosas que
se han pasado a sector privado. Nosotros creemos que
AENA se encuentra inmersa en una crisis estructural
nada despreciable.

En cuanto alasinfraestructuras, le pedimos lamayor
informacién posible, la que nos pueda dar ahoray la
gue nos pueda facilitar en un futuro, sobre la situacion
del plan Bargjas. La informacion de que disponemos
pone de manifiesto que hay un retraso notable en la
construccion del nuevo edificio terminal. Las obras se
adjudicaron sin que el proyecto definitivo estuvierater-
minado y tenemos copias de escritos que ha dirigido la
UTE, integrada por una serie de empresas, como con-
tratista de la obra del nuevo edificio terminal, expo-
niendo que el proyecto de dicha obra es incompleto,
insuficiente y para algunas partidas de obra inexistente,
ademés de |as extensas contradicciones que existen. Es
decir, no disponemos de documentacién al respecto,
por lo que no nos hagan un arabesco lateral alahorade
decirnos qué esta pasando de verdad. Asimismo le
pedimos informacién acerca de las inversiones. Desde
la perspectiva del uso de los servicios, ¢qué piensa
AENA hacer con lanuevaterminal, laT4, i es que se
denomina asi, en un futuro? También |le solicitamos la
mayor informacién posible sobre € resto delared, por-
gue no deja de asombrarnos que de pronto, en relacion
con laLey de Navegacién Aérea del afio 1960, aparez-
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caen laley de acompafiamiento un articulo que modi-
ficad articulo 43 de esaley para posibilitar que la ini-
ciativa privada pueda construir y explotar aeropuertos.
Y seve venir por e horizonte un nuevo aeropuerto de
interés general en Ciudad Real, otro en Castellon y otro
en Murcia, segin comentarios, pero nosotros no |o
tenemos documentado y por eso queremos gque nos
indique cuales son las razones por las cuales se ha pro-
ducido la modificacion de ese articulo de la Ley de
Navegacion Aérea. Queremos preguntarle por los resul -
tados econdmicos de todas las empresas participadas
por AENA, concretamente por AENA Internacional,
gué invierte, qué beneficios saca, qué papel esta jugan-
do, en qué concursos participa, cudles ha ganado, cua
les ha perdido y, en cuanto a los que ha perdido, por
qué circunstancias. Le preguntamos también por
CLASA, Centros Logisticos Aeroportuarios, qué papel
esta jugando y qué cantidad de dinero ha invertido
AENA. En fin, CLASA no puede ser un ente no some-
tido a control de las Cortes Generales espafiolas, sino
gue tiene que rendir cuentas. También le queremos
pedir informacion sobre SENASA. Para nosotros es
una asignatura pendiente imputable a todos |os gobier-
nos laformacion del personal vinculado al mundo de la
aeronautica. De SENASA, gque es un ente gue coparti-
cipa con entidades privadas para la formacion del futu-
ro personal laboral en los distintos &mbitos de la aero-
nautica, se nos tiene que rendir cuentas, queremos
saber qué esta haciendo concretamente.

Sefior Seco, es cierto que, con motivo delaLey de
acompariamiento de los Presupuestos Generales del
Estado del afio 1998, el Estado se obligaba a adaptar
los planes directores, que se han aprobado. Los planes
directores son instrumentos importantes, pero no cuan-
tifican ni temporalizan las inversiones. Recuerdo que
en todos los planes directores publicados a lo largo de
los ultimos gjercicios, 2001 y 2002, en el Boletin Ofi-
cial del Estado, en forma de ordenes ministeriales, apa-
rece la exposicion de motivos, con todos los argumen-
tos, y a continuacion cinco articulos, de los que el
ultimo siempre es la coletilla, dejando las inversiones
ad calendas graecas. Nosotros queremos saber qué
inversiones se van a realizar. Lamentamos mucho
decirlo, porque nosidentificamos en el ente, no le agre-
dimos, sino que queremos coadyuvar a su relanzamien-
to, pero lamentamos que AENA sea un ente oscurantis-
ta. Quisiera saber —y estoy seguro que todos los
diputados también, porque las preguntas van siempre
en ese sentido—, por un lado, una lista con los aero-
puertos, aeropuerto de El Prat, aeropuerto de Bargjas,
aeropuerto Reina Sofia, aeropuerto de Gando, aero-
puerto de El Hierro y otralista con sus rentabilidades,
cuad ganadineroy cua pierde. Queremos saber losren-
dimientos econémicos derivados de la aplicacion de
todas las tasas. Intuimos que hay del orden de siete u
ocho aeropuertos que realmente son rentables y que
estan manteniendo la estructura de los demas. No pre-

sumamos demasiado de que los Presupuestos Genera-
les del Estado no consignan una peseta, porque los
aeropuertos esparioles | os estamos manteniendo todos
los usuarios, qué duda cabe. Desde luego, no nos puede
satisfacer que nos diga usted que las tasas son inferio-
res alamedia comunitaria, etcétera. Le queremos pre-
guntar, por giemplo, cud es el futuro del aeropuerto de
Torrejon, porque es un temaen €l que se ve venir cierta
situacién de tension. Queremos gque nos hable sobre las
caracteristicas del helipuerto de Ceutay qué planestie-
nen para |los aeropuertos de interés general de Monflo-
rite, de Burgos o el de Logrofio. Como diputado por la
provincia de Santa Cruz de Tenerife tengo un interés
excepcional en conocer con el mayor rigor posible en
las contestaciones por escrito alas preguntas que le for-
mularé la evolucion del aeropuerto Tenerife-Sur, que
tiene una auténtica situacion de conflictividad en mi
tierra, es decir, no se entiende nada de lo que esta
pasando. Un concurso que se abrié —aunque usted
acaba de tomar posesién de su cargo— en noviembre
de 1995 para elegir €l equipo que tendria que redactar
los proyectos del nuevo campo devueloy lanueva area
terminal, a dia de hoy no se haresuelto ni se hadejado
desierto. Esto es algo increible. Se le ha encargado a
INECO, empresa que usted conoce mucho, como es
obvio, por su prestigioso pasado profesional en la
misma, que a su vez lo ha subcontratado a ANACO,
una empresa holandesa que les esta haciendo trabajos,
y dependiendo de lo que ésta diga se elevara una pro-
puesta al Gobierno. Hay que profundizar en esta situa-
cion, porgue estoy hablando de Presupuestos Generales
del Estado del afio 2003, no estoy derivando a ninguna
otra cuestion. En suma, son muchisimos |os aspectos
gue van a ser objeto de peticion de informacion por
parte del Grupo Parlamentario Socialista, porque la
ciudadania espafiola esta sorprendida de 1o que esta
pasando con las redes aeroportuarias, en muchisimas
ocasiones por causas imputables a los operadores o a
las compafiias aéreas. Esta mafiana en la comparecen-
ciadel subsecretario del ministerio hicimos un analisis
porgue no entendiamos lo que estaba pasando con las
bodegas de los aviones del Airbus 320 de Iberia, ni lo
gue ocurre con la huelga soterrada del sindicato de téc-
nicos de mantenimiento de aeronaves, imputables no a
AENA sino precisamente a los operadores portuarios,
pero se van sumando |os problemas y se podria decir
gue estamos bajando una pendiente francamente peli-
grosade la que hay que salir. No creo que sea una exa-
geracion, porgque no hay mas que ir por las terminales
para hacerse eco de la situacion de incomodidad de los
ciudadanos. Voy aterminar en un minuto, sefior presi-
dente. En lo que a seguridad aeroportuaria se refiere,
este es un tema absolutamente relevante. Nos gustaria
gue nos explicara la repercusion de latasa. En suma,
sefior Seco, e deseo suerte en su gestion, pero intente
usted contestar 10 que estime oportuno. Insisto en que
tendran que dedicar horas a respondernos con rigor,
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porgue en afos anteriores se han producido contesta-
ciones que han sido arabescos lateral es —permitaseme
la terminologia coloquial— y estamos en un momento
en el que desde luego no vamos a tolerar contestacio-
nes para salir del paso.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Sefior Seco, al hilo de laintervencion del sefior Segura,
como usted no tiene la experiencia de otros compare-
cientes que han venido otros afios, quiero aclararle que
usted puede optar por contestar ahora a las preguntas
que le formulen o que le entreguen por escrito o con-
testar por escrito ala Comision, en un tiempo prudente
entre 48 6 72 horas, y la Comisién naturalmente hara
Ilegar su contestacién alos portavoces. Quiero que sepa
gue no tiene usted obligacion, ni siquieraahora, de con-
testar a todo. Sabiendo esto, ordene usted su contesta-
cidén como considere oportuno.

Por el Grupo Parlamentario Mixto, en nombre de
Chunta Aragonesista, tiene la palabra, el sefior Labor-
deta.

El sefior LABORDETA SUBIAS: Bienvenido,
sefior director general de AENA. Pidiendo perdon por
ser localistas, vuelvo areferirme fundamentalmente a
las instalaciones situadas en Aragén, las de la capital
aragonesa, asi como las de Monflorite, que figuran en
lacoladelasinversiones gjecutadas por AENA durante
estos Ultimos tiempos. El de Zaragoza, donde sblo se
han invertido 50.380 euros, ocupa el puesto 38 de un
total de 47 aeropuertosy el de Monflorite, con 1.670,
figuraen el lugar 41 del ranking. Son los Ultimos datos
disponibles relativos al periodo entreel 1 deeneroy el
9 de julio de 2002. Espero que €l sefior director de
AENA pueda darnos mejores noticias en cuanto ala
gjecucion de estos tres meses que han transcurrido
desde entonces. En definitiva, cumplida méas de la
mitad del actual gercicio presupuestario, en Zaragoza
sblo se hainvertido el 1,3 por ciento de los 3,7 millones
de euros previstos para este afio y en Huesca solo el
0,16 por ciento. No sé decirle si hay o no relacion
causa-efecto, pero se observa un continuo descenso en
el transporte de carga de mercancias desde 1997 en el
aeropuerto de Zaragoza, cosa que no ha ocurrido, por
gjemplo, en el de Vitoria. Si esto es lo que ha pasado
hasta ahora, tampoco podemos compartir el criterio uti-
lizado para el préximo afio por AENA quefiguraenlos
Presupuestos Generales del Estado, dado que se dispa-
ran las cifras de inversiones para el aeropuerto de Mon-
florite, 4 millones de euras, en proyectos nuevos, mien-
tras que para €l de Zaragoza sblo se destinan 694.000
€uros en proyectos nuevos. Parece mas 10gico y sensato
gue exista, ajuicio de Chunta Aragonesista, otro repar-
to de ladistribucion de las inversiones de AENA.

El Ministerio de Defensa ha cedido 70 hectéreas de
labase del aeropuerto de Zaragoza, que todavia no han
sido utilizadas, a pesar de que hay una empresa arago-
nesa gue quiere traer 80 aviones para aparcarlosy que

muestra su preocupacién por la falta de disponibilidad
de estos terrenos. No sé si esto es estrangulamiento
econémico 0 no, pero los puestos de trabajo que se
podrian crear son importantes para Zaragoza y su
entorno. Queremos recordarle, sefior director general,
gue recientemente se aprob6 en sesién plenaria del
Congreso de los Diputados una mocién en la que se
instaba a concluir esta cesion de suelo. Por tanto, apro-
vechando su comparecencia, nos gustaria saber como
se esta atendiendo esta demanday qué plazo de tiempo
calculaAENA paraque € aeropuerto civil de Zaragoza
pueda disponer de este suelo.

Finalmente, en cuanto alas inversiones durante el
periodo 1996-2001, las instalaciones de la capital ara-
gonesa ocupan €l puesto 27, con 10 millones de eurosy
las de Monflorite el 41, con 1.916.000 euros. Este aero-
dromo ha empezado a entrar en los planes de Madrid
en 2001 y antes no contaba con ninguna partida presu-
puestaria. Por €l contrario, €l de Zaragoza haido per-
diendo peso. En 1999 recibié mas de 4 millones de
euros, en el 2000, un millén'y medio, el afo pasado,
medio millon y este afio solo ha recibido de momento
un pellizco de 50.000 euros. En definitiva, queremos
que nos aporte esas dosis de optimismo con las que
algun director anterior a usted nos ha hablado en algu-
na comparencia.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
En nombre de Convergénciai Uni6, € sefior Sedé tiene
lapalabra.

El sefior SEDO | MARSAL : Sefior Seco, en su pri-
mera intervencién ante la Comision reciba por parte
del Grupo Catalan (Convergenciai Unio) nuestro salu-
doy las gracias por su comparecenciay por lainfor-
macién que nos ha dado y la que aln nos puede pro-
porcionar, teniendo en cuenta que, dependiendo del
tiempo, tal vez no le pueda escuchar, pero mafiana
recogeré las actas taquigraficas y podré conocer lo que
haya contestado respecto a los dos o tres temas que
voy a exponerle.

Quisiera que me dijera como esta la situacion ope-
rativa del actual centro de control de Gava, que se ve
afectado y es causante de lo que esta pasando en el
aeropuerto de Barcelona; es causante indirecto, por-
gue el motivo principal son los litros de agua caidos
por metro cuadrado estos dias en la zona de Barcelo-
na. En el presupuesto de AENA figura una partida
para el nuevo centro de control de Gavay quisieraque
me indicara su cuantificacién para este afio. No la he
encontrado, aunque he de decirle que no la he busca-
do aln, pero este es un tema gue me urge conocer en
este momento, ya que dependiendo de lo que me con-
teste quizas debamos impulsarlo con enmiendas al
presupuesto para el afio 2003 o tengamos que propo-
ner alguna obra adicional respecto al centro que en
estos momentos —no sé si ya esta operativo 0 no—
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tenemos en construccion en Gava. Este un tema que
me preocupa mucho actualmente, porque los medios
de comunicacién hablan mucho de él, pero descono-
cen su verdadero estado.

El segundo asunto que me preocupa es €l aeropuer-
to de Reus, mi ciudad. El portavoz del Grupo Popular
—que ahora no est&— dice que hacemos mucho traba-
jo de campanario para las ciudades de nuestras cir-
cunscripciones, y asi es, yo lo he hecho, aunque en la
comparecencia del secretario de Estado también he
hablado de cosas de &mbito general. El aeropuerto de
Reus tiene aprobado un plan director gue recoge unas
obras arealizar ya, que tienen presupuesto este afio. Se
va a construir unaterminal de llegadas, que al parecer
tiene que ser provisional durante el desarrollo del plan
director. Este plan esta muy influenciado por la crea-
cién del Centro Superior de Ensefianzas del Aire en
Reus, centro de grado universitario que ya esta en fun-
cionamiento. En estos momentos el centro necesita de
AENA la concesion del uso de un espacio paratener
sus avionetas, ya que estan utilizando zonas del aero-
club, pero no hay manera de que AENA les conteste;
incluso han pedido una entrevista, ala que me han soli-
citado que les acompafie, porque ya he intervenido en
este tema en otros momentos con otros presidentes del
organismo. Verdaderamente, estamos preocupados,
porgue se va a empezar a montar un edificio provisio-
nal para este centro educativo, que puede ser traslada-
do, pero que puede convertirse después en definitivo, y
no sabemos si hay demasiadas relaciones que priman
entre AENA y SENASA o algiin otro organismo pare-
cido. Eso seria muy grave, porque aqui hay una funda-
cion en la cual estan la Generalitat de Catalunya, el
Ayuntamiento de Reus, la Diputacion y la Universidad
Rovirai Virgili. En su momento se pidié aAENA que
entrara, pero no creo que lo haya hecho, y, en cambio,
las relaciones son muy malas.

Dentro de este plan director que esta aprobado y
publicado en el Boletin Oficial del Estado desde hace
tiempo, AENA tiene la propiedad de todo €l recinto del
aeropuerto. Curiosamente, afinales del afio pasado —
cuando usted no era aiin presidente de AENA, pero le
faltaba un mes o asi—, la Direccion General de Ferro-
carriles —la Secretaria de Estado de Infraestructuras
también estaal corriente del tema— presentd una docu-
mentacion sobre la conexidn del corredor ferroviario
del Mediterraneo, que viene desde Vaencia, llega hasta
Vilasecay Salou, en Tarragona, y enlazacon lalineade
alta velocidad en Perafort (Tarragona), que es la esta-
cion de lalinea de alta velocidad Madrid-Barcel ona-
frontera francesa. Segun los planos y documentos del
estudio informativo, el trazado pasa por encimade lo
que tenia que ser en el plan director una futura tercera
pista para aviacion general, sin el conocimiento de
AENA vy sin el conocimiento de la Direccion General
de Aviacion Civil. Esto lo he comprobado yo mismo

con el entonces director general de Aviacion Civil, aun-
gue no con AENA.

Por tanto me extrafié muchisimo que existiendo en
el plan director del aeropuerto unas ordenanzas que
recogen el compromiso de que no se pueden hacer
construcciones que puedan perjudicar el futuro del
mismo, el propio ministerio pase por encima tranquila-
mente. Hay un acuerdo con parte de los ayuntamientos
de la zona, pero hay otras partes af ectadas, basicamen-
te en la ciudad de Reus, que no lo ven nada bien, por-
gue se habla mucho en el ministerio y en AENA de
intermodalidad, cuando con una simple S es muy fécil
variar un poco € trazado para que, en vez de pasar por
donde se ha proyectado, que es la zona sur del aero-
puerto, pase por lazona norte, a otro lado de las pistas,
de tal modo que al lado de laterminal que ustedes van
aconstruir se pudiese construir también la estacién de
la zona sur, que ya esta proyectada. En Reus, a 100
kilémetros de Barcelona, tendriamos la posibilidad de
una pista, que yafunciona, laampliacién de una segun-
day unatercera pista de aviacién general que ya esta
prevista. Si el trazado pasarapor lazonanortey a lado
de laterminal se pudiera construir la estacién de ferro-
carril de alta velocidad, a 30 6 40 minutos de Barcelo-
na, para mi, esta estacion vendria a ser una ampliacion
del aeropuerto de Barcelona.

L e he tenido que dar la explicacion porque no sé si
esto hallegado a sus oidos. Quisiera saber ss AENA ha
hecho alguna alegacion a plan —ya que en la épocaen
que usted entré en AENA estaba abierto el plazo de ale-
gaciones— defendiendo su territorio o si ha aceptado
el plan, lo que me parece bien si ustedes |o creen opor-
tuno, porgue tienen derecho a hacerlo, pero seria inte-
resante saber si en este caso AENA present6 al egacio-
nes. No puedo preguntarle por la Direccion General de
Aviacién Civil, que creo que las hizo o las queria hacer.
Sobre este tema podria encontrar informaci6n en heme-
rotecas en el sentido de que, segln dicen, tanto AENA
como la Direccion General de Aviacion Civil se entera-
ron de que por encima de su territorio pasaba unalinea
de alta velocidad sin que la Direccién de Ferrocarriles
del ministerio les hubiese consultado nada.

Perdone, porque gquiza me he salido del ambito pre-
supuestario, pero también quiero decirle que tengo
pedidas algunas comparecencias para tratar temas de
El Prat; hoy he pedido una comparecencia suya para
explicarnos lo gue esté sucediendo, y todas €llas pre-
tenden, especialmente la de hoy, de forma muy clara,
tener un debate con usted y que nos explique el tema
con sosiego. Lo he sacado a colacidn en una circuns-
tanciaen que hallovido como haciatiempo que no ocu-
rria, con las consecuencias que le he relatado. Es un
accidente, pero vamos atrabgjar en ello.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
En nombre del Grupo Parlamentario Popular, la sefiora
Gonzédlez del Valletiene la palabra.
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La sefiora GONZALEZ DEL VALLE GARCIA
DE LA PENA: En primer lugar, quiero agradecer al
sefior director general su presenciay felicitarle por su
intervencion, precisay clarificadora. Asimismo, confir-
mMamos que nuestro grupo apoya plenamente las politi-
cas seguidas por esta entidad publica, sobre todo si
tenemos en cuenta el esfuerzo inversor patente en los
presupuestos de 2003. A diferencia de la vision apoca-
liptica manifestada por el sefior Segura sobre la situa-
cién de AENA, nuestro grupo valora positivamente,
con ilusién y optimismo, dicho esfuerzo, ya que las
inversiones previstas para 2003 ascienden a 2.205
millones de euros, mientras en 2002 ascendieron a
2.002 millones de euros. Esto supone un gran incre-
mento respecto al presente gjercicio; doblalos presu-
puestos en inversiones de 2001 y supone cuatro veces
los de 2000. (El sefior Segura Clavell: Impresionan-
te.) Es e mayor presupuesto en inversiones de la histo-
riade AENA. También quiero destacar el hecho de que
las tasas aeronauticas espafiolas sean las més bajas de
Europay no hayan sido actualizadas en los afios 1999,
2000 y 2001, como tampoco lo han sido las no aero-
nauticas en dichos afios, y en 2002 solo o han sido en
un 2 por ciento. Hay destacar, como no, tenemos que
decirlo, que desde el afio 1998 hasta el afio 2002 las
tarifas aeronauticas han disminuido de forma muy sig-
nificativa (El sefior Segura Clavell: Espectacular.)

Asimismo, quiero resaltar el cumplimiento del com-
promiso del ministro de Fomento, ratificado en el Con-
greso de los Diputados. Todos los planes directores de
todos los aeropuertos esparioles estdn terminados y
aprobadosy, |6gicamente, en desarrollo de las previsio-
nes contenidas en cada uno de estos planes, AENA est4
efectuando las inversiones correspondientes para dar
cumplimiento a las previsiones del respectivo plan
director de cada aeropuerto. Sin restar importancia a
los demés, cOmo no vamos a destacar |as cuantiosas
inversiones gque se estén realizando en € aeropuerto de
El Prat, en desarrollo del llamado plan Barcelona. Hoy
mismo, el presidente Aznar ha puesto la primera piedra
del campo de vuelo en Barcelona. Igualmente destaca-
bles son las inversiones paralas obras ya comenzadas
en el aeropuerto Madrid Bargjas, especialmente las
relativas ala creacion de dos nuevas pistas de vuelo,
cuya primera piedra colocé también recientemente el
presidente. (El sefior Segura Clavell: Por segunda
vez.—El sefior Ortiz Gonzalez: Otra piedra.), y la
construccion de una nueva terminal. Todas estas obras
convertiran los mencionados aeropuertos en unos de
los més modernos y competitivos de Europay, por qué
no decirlo, del mundo.

Nuestro grupo, recogiendo la sensibilidad de la opi-
nién publica, sabe que se estdn haciendo mejoras en
todos los aeropuertos, y quizas €l sefior director podria
abundar en este tema, tanto para seguridad de los vue-
los, despeguesy aterrizajes, como para control de pasa-
jerosy de equipajes, sobre todo araiz de los tristemen-

te famosos hechos ocurridos el 11 de septiembre del
afo pasado en los Estados Unidos.

Sin mas, quiero reiterar al director General nuestra
felicitacion por su intervencién y el apoyo de nuestro
grupo a su gestion.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Sefior Seco, tiene usted la palabra para contestar a las
intervenciones de | os portavoces.

El sefior DIRECTOR GENERAL DEL ENTE
PUBLICO AENA (Seco Dominguez): Sefiorias,
muchas gracias por todas las intervenciones. Espero
contestar a todas las preguntas que me han formulado,
si bien antes quiero dejar claro que mi gestion en
AENA empezé el 2 de marzo de este afio, con o cual
llevo a frente de ella seis meses, y que, como ya venia
siendo en AENA, mi gestion estara sujeta a las maxi-
mas exigencias de transparenciay sometidaalas mejo-
res précticas empresariales. Quisiera que todos los
sefiores diputados estuvieran tranquilos en ese aspecto.
Yo me brindo para aclarar, comentar, esclarecer einfor-
mar de todo aquello que se considere necesario. Mi
gestion es totalmente publicay no esta sometida a nin-
guna exigencia que no seala maxima comunicacion de
todas aquellas actividades que yo desarrolle. Si ho lo
logro, no sera porque no quiera sino porque no tenga
esa capacidad, pero quiero dejar patente mi voluntad y
mi tenacidad en el mantenimiento de este principio, en
donde las mejores y méaximas exigencias éticas se pon-
gan de manifiesto en mi gestién. Hecha esta primera
puntualizacién, quisierair respondiendo de la mejor
manera posible todos aquellos comentarios que han
formulado sus sefiorias.

En cuanto alaintervencion del sefior Segura, entien-
do gue me va a hacer por escrito sus preguntas, con lo
cual daré ligeras explicaciones sobre sus planteamien-
tosy que quede muy claro que haremos una exposicion
exhaustiva 'y extensa de todos aquellos temas que S.S.
quiera saber. Desde luego, esa sera mi voluntad, asi 1o
pondré de manifiesto y no me cabe la menor duda de
gue lo conseguiremos. En cuanto alos controladores
quisiera degjar claro que nos encontramos en un mundo
conflictivo, como se ha puesto de manifiesto en los Ulti-
MOoSs meses, aungue es cierto que desde AENA hemos
sabido dar respuestay nos hemos movido con agili-
dad pararesolver los conflictos planteados. Sefiorias,
créanme, con los controladores mantenemos un diélo-
go continuado a lo largo de dos o tres semanas a mes,
dada la singularidad de este colectivo. Nuestra capaci-
dad de didlogo y la disposicion a mantenerlo se pone
de manifiesto y se materializa en esas horas y horas de
reuniones con ellos. Comprendan SS.SS. que si €sos
didogos no dan después el resultado esperado, no es
porgue nosotros no estemos en una buena disposicion
pararesolver cuantos problemas se presenten. En estos
momentos el colectivo de controladores aproximada-
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mente es de 1.800. Desde € afio 1997, que eran 1.442,
hemos pasado atener en € afio 2003 1.983, en resulta
dos netos, teniendo en cuenta tanto |as incorporaciones
como las jubilaciones que ha habido, es decir, aproxi-
madamente ha habido mas de 540 incorporaciones.
También quiero poner de manifiesto que en € afio 1997
se firmé el primer convenio colectivo con los controla-
dores. Ese es un foro de didlogo y de referencia perma-
nente, aunque a pesar de ello no somos capaces en
algunos momentos de mantener al cien por cien latran-
quilidad laboral. Eso si, en cuanto expusieron los pro-
blemas, aqui estuvimos en el mes de agosto y en el
tiempo récord de dos semanas resolvimos ese conflic-
to. El de la semana pasada se manifesté total mente al
margen del sindicato de controladores. Latorre de con-
trol alterd sus condiciones de trabajo y generd una serie
de problemas al sistema de transporte, que se explota
en red, pero de los 1.800 controladores s6lo fue un
colectivo de once. También pusimos de manifiesto
nuestra disposicién permanente al didlogo y en cues-
tién de tres dias fuimos capaces de firmar un acuerdo
en donde pusimos, negro sobre blanco, las compromi-
sos que adquiriamos, que en ningun caso fueron detipo
econémico. Sefior Segura, respecto a los controladores,
todo agquello que juzgue conveniente saber que con
mucho gusto se lo haremos llegar. A través de las pre-
guntas que se nos formule le responderemos més exten-
samente y le aclararemos todo cuanto sepamos, porque
todo lo que sabemos o contaremos.

En cuanto ala situacion del plan Bargjas es la obra
civil mas importante del mundo en este momento. Es
una obra aproximadamente de unos 3.800 millones de
euros 'y es compleja. Esperamos que esté terminada en
el plazo previstoy para e afio 2004 esperamos tener en
explotacion el nuevo Bargjas. No cabe la menor duda
de que tenemos problemas. Llevaremos a cabo este
plan Baragjas tan ambicioso con nuestros recursos,
generados con nuestro esfuerzo y apoyados por todo €
sector, o que no evita que haya problemas. Existen
problemas, como en toda actividad econdmica, que son
gestionados con la méxima dedicacién. Esperamos en
el afo 2004 cumplir con lo previsto y haber invertido
aproximadamente 3.800 millones de euros.

En cuanto al desglose de las grandes cifras le puedo
decir que para el nuevo terminal hay unainversion de
545 millones de euros; aparcamiento y accesos, 141
millones de euros; el satélite, 307 millones de euraos, y
otras actuaciones y asistenciatécnicas llevan 175. Es
decir, este programa del areaterminal lleva detrés de si
unainversion de 1.170,45 millones de euros. En cuanto
a sistemas tecnol gicos para €l desarrollo de la activi-
dad en el interior de esta gran terminal de Bargjas, €l
sistema automético de tratamiento de equipajes supon-
dra unainversion de 269 millones de euros, la del peo-
ple mover que servira parala comunicacion del nuevo
dique con el satélite es de 100,5 millones de euros. Hay
una planta de cogeneracién que todavia esta en fase de

licitacién. Las central es el éctricas supondran unainver-
sion de 27,24 millones de euros. Las canalizaciones 'y
otras actuaciones y asistencias técnicas de control y
vigilancia supondran la suma de 6,5 millones de euros
mas 28,26 millones de euros. El sistema tecnol égico
[levara tras de si unainversion de 432 millones. Los
accesos seran 292 millones de euros. Ya no voy a des-
glosarlo porque selo daremos por escrito en e momen-
to que se formule la pregunta. En cuanto al campo de
vuelo, laampliacién de las pistas y todas las platafor-
mas, supone unainversion de 874,99 millones de euros.
Ademas, hay una serie de partidas complementarias
gue dan un total de 3.760,65 millones de euros.

En cuanto a las inquietudes que hay sobre AENA
internacional quiero despejar toda duda que pueda
ponerse de manifiesto. Las méximas exigencias de
transparenciay las mejores préacticas administrativas se
ponen de manifiesto. Informaremos de todo ello. Como
sabe muy bien S.S., AENA internacional esta en dife-
rentes proyectos internacionales; estamos en Méjico,
con el grupo Dragados y Unién Fenosa, explotando
doce aeropuertos; estamos en Colombia, con tres aero-
puertos, el de Cartagena, Barranquillay Cali; estamos
en Cuba, en € aeropuerto de Cayo Coco. Si no mefala
la memoria me parece que esos son |0s aeropuertos en
los que estamos.

Respecto a CLASA, gue tiene la responsabilidad del
desarrollo e impulso de las actividades logisticas en los
aeropuertos, esta cumpliendo con su responsabilidad y
daremos informacién exhaustiva de todas sus activida-
des. SENASA no es una empresa del grupo Fomento,
no es una empresa de AENA, SENASA tiene una con-
traprestacion de servicio en cuanto hace las funciones
de formacion de los controladores. Para ello tenemos
un contrato que, si ho recuerdo mal es de aproximada-
mente unos once o doce millones de euros, que es la
contrapartida a la formacion de estos controladores.

En cuanto a los planes directores, podemos estar
satisfechos porgue no creo que haya pais en el mundo
gue cuente con toda su red aeroportuaria debidamente
planificada previendo los desarrollos futuros. Los 47
aeropuertos que constituyen lared de AENA tienen sus
planes directores. ¢Qué buscan estos planes? El plan
director busca hacer una prognosis de la evolucion de
la demanda para obtener |os terrenos necesarios y con-
seguir el maximo desarrollo que atienda esa maxima
demanda. Ese es el objetivo del plan director. Es un
mecanismo de planificacion aeroportuaria. A partir de
ese mecanismo de planificaci6n aeroportuaria, donde
se hace una prognosis de la demanda, |a responsabili-
dad de AENA es, de acuerdo con esa prognosisy de
acuerdo con la evolucion del mercado, hacer con la
antelacion adecuada todos |os planes y proyectos que
puedan atender la demanda en e momento que se pro-
duzca. Ese es €l objetivo.

El plan director tiene un segundo objetivo, que es
vincularlo con la planificacion territorial. Ese terreno y
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sus servidumbres los queremos vincular con la planifi-
cacion territorial através de lafigura urbanistica que se
prevé en laLey del Suelo: los planes especiales. Como
muy bien decia, estamos haciendo el cien por cien de
los planes especiales de los 47 aeropuertos. No les
quepa la menor duda, sefiorias, de que este también es
un hito de referencia de planificacion y de prevision.
No hay pais en el que su sistema aeroportuario esté pla-
nificado y ademés ligado a la planificacién territorial,
de acuerdo con la casuistica y las singularidades de
cada uno de los localismos en que se ubican los territo-
rios. Estamos con los 47 planes especiales.

En cuanto a la cuenta de resultado de |os aeropuer-
tos, suscribo completamente su inquietud. En primer
lugar, vamos a tener la cuenta de resultados de AENA
en tres grandes cuentas: la cuenta de resultados de
navegacién aérea, que es una actividad perfectamente
identificada y precisa, la cuenta de resultados de aero-
puertos, y la cuenta de resultados de la direccion, de la
presidencia de la corporacion, que se repartira de una
forma ponderada, seguin nuestra dedicacién alos aero-
puertos y a la navegacion aérea, para que en todo
momento SS.SS conozcan cudl es la dedicacion econd-
micay los esfuerzos que nos consume cada una de
nuestras actividades.

Dentro de navegacion aérea tendremos nuestras
cuentas de resultados en las cinco regiones agéreas que
tenemos distribuido € territorio. Ademas, tendremos la
cuenta de resultados de la direccion corporativa de
navegacion aérea, que se imputara a cada una de las
regiones en gque se distribuye el espacio espafiol. De
forma homotética, haremos o mismo en los aeropuer-
tos. Tendremos | as cuentas de resultados de los 47 aero-
puertos, con sus ganancias, sus pérdidas, sus amortiza-
cionesy sus inversiones, que constituiran la cuenta de
resultados del sistema integrado de aeropuertos que
gestiona AENA. La méxima transparencia formara
parte de nuestros habitos corporativos de gestion.

En cuanto al aeropuerto de Torrején, simplemente
tenemos un convenio con el Ministerio de Defensa para
atender la aviacion general que puntualmente, y hasta
que se acaben las obras de Barajas, esta prestando
servicio.

En Ceuta, como bien saben SS.SS., en los presu-
puestos general es se pide por parte de AENA € cambio
de su objetivo social, de forma que se nos dé la compe-
tenciatambién de la gestidn de helipuertos. Si asi fuese,
tendriamos la competencia de la gestion del helipuerto
de Ceuta.

Respecto a Tenerife Sur, conoce muy bien S.S. su
problemética. Ha sido dificil terminar el plan director.
Hemos terminado el plan director haciendo la envol-
vente de todas | as necesidades; es decir como conse-
cuenciade la evolucion de lademanda, hemostenido la
prevision pesimista, lanormal y laoptimista. En lapre-
vision optimista, en cuanto alas afectaciones que gene-
ra por su maxima demanda, tenemos dos terrenos en

ese aeropuerto. De esta manera, hemos previsto el
maximo desarrollo posible, previendo tanto la cons-
truccién de la pista sur como la de la pista norte. En
estos momentos no tenemos el orden fijado. Como con-
secuencia de ello, y para que sea fruto de un consenso,
esta el trabajo que ha hecho €l Ministerio de Fomento
de acuerdo con el Gobierno canario, utilizando un pre-
supuesto pararealizar ese trabajo, que segun lainter-
vencioén del sefior ministro en el Congreso de los Dipu-
tados, se dijo que una vez de acuerdo con la
metodologiay |0s principios que deben regir ese traba-
jo, se implantaria lo que se dedujera de ese trabajo.
Quisieraremitirme alaintervencion del sefior ministro
en & Congreso de los Diputados.

En cuanto a la seguridad aeroportuaria, quiero indi-
carle que es una méxima preocupacion. Decia anterior-
mente que |a seguridad aeroportuaria tiene tres vertien-
tes: la operativa, la de proteccién de las personasy de
las instalaciones y la de seguridad y salud laboral. El
11 de septiembre afectd fundamentalmente a la segun-
da, no alaprimera, es decir ala seguridad de las perso-
nas que van avigjar a bordo y la garantia de que los
equipajes no sean peligro paralos vigjeros. Si no se
cambia de agqui afinal de afio, nos estamos preparando
parainspeccionar el cien por cien del equipaje en bode-
ga. Actualmente ya se inspecciona el cien por cien de
los vigjeros, através de los arcos y de |os equipos de
rayos equis alahorade pasar € primer control de segu-
ridad.

He traido informacion sobre seguridad porgue lo
consideraba muy relevante. Quiero indicarle que en €
ano 2002 habremos invertido 14 millones de euros,
pero en el afio 2003 invertiremos 128 millones de euros
con el fin de cumplir las méximas exigencias. Termina-
remos el afio 2002 cumpliendo las exigencias de lains-
peccidn del cien por cien pero con equipos provisiona
lesy en el afio 2003 haremos la instalacion definitiva
de todos los equipos, 10 que nos lleva a unainversion
de 128,9 millones de euros. En el afio 2004 prevemos
75; en 2005, 41 millones de euros 'y en 2006, 15 millo-
nes de euros. De ahi que se ponga de manifiesto esta
punta de inversion que tiene AENA tanto en el afio
2003 como 2004. No obstante, como todos estos temas
gue le inquietan van a ser objeto de su pregunta, me
comprometo a responderle con mayor profundidad en
todos ellos.

Paso a Aragén, sefior Labordeta, y quisiera poderle
contestar lo mejor posible. Lainversion prevista para el
afo 2003 en la Comunidad Auténoma de Aragén
asciende a9,5 millones de euros, siendo el desglose por
centros el siguiente. En €l aeropuerto de Huesca-Mon-
florite prevemos una inversion de 4,19 millones de
euros; y en e aeropuerto de Zaragoza, 5,37 millones de
euros. En el periodo 2000-2007 las previsiones de
inversion en la Comunidad Autonoma de Aragon
ascienden a 74,2 millones de euros, siendo e desglose
en el aeropuerto de Huesca-Monflorite 45,2 millones
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de euros, y en € aeropuerto de Zaragoza 28,9 millones
de euros. El aeropuerto de Zaragoza tiene un equipa-
miento abundante para la demanda que hoy existe en
Zaragoza, y no hay ningun estrangulamiento en estos
momentos en la capacidad en cuanto a infraestructuras
disponibles en relacion a la demanda existente. Todo
avién que quiera volar hacia Zaragoza hay slotsy hay
capacidad suficiente para atender esa demanda; esa es
la competencia que tenemos en AENA, facilitar las
infraestructuras para que el transporte aéreo que desa-
rrollan terceras empresas tenga capacidad y no tenga
obstaculo ni cuello de botella en las infraestructuras
aeroportuarias. Por tanto la responsabilidad de AENA,
tal y como se havenido haciendo en el pasado y se con-
tinuara en esta linea, es que exista suficiente dotacion
de infraestructuras. Si no esta asentado en una base
logistica no es porque AENA no haya dotado de infra-
estructuras al aeropuerto, pero impulsaremos todo lo
que esté de nuestra parte, cumpliendo con los estatutos
y con el objeto social nuestro, coadyuvaremos, no le
guepa la menor duda.

En relacion alatransferencia efectiva de terrenos —
70 hectéreas— de la base militar del aeropuerto civil
existe una diferencia de posturas entre el Ministerio de
Defensay € Ministerio de Fomento en cuanto asi hay
gue abonar la correspondiente factura por estas 70 hec-
tareas de terreno como consecuencia de una addenda
gue en 1998 acordo transferir estos terrenos aAENA.
En estos momentos la situacion es que ambas secretari-
as de Estado del Ministerio de Defensay del Ministerio
de Fomento acordaron emitir una consulta a la aboga-
ciadel Estado, estando ala espera de recibir tal contes-
tacion dado que en un principio entendemos que dentro
del acuerdo suscrito entre el Ministerio de Defensay
AENA estabaincluidayalatransferencia de este suelo.
Si tenemos que pagar |0 pagaremos, pero queremos
saber a ciencia cierta qué hay que pagar.

En cuanto a aeropuerto Huesca-Monflorite cuenta
con unainversion total prevista parala puesta en servi-
cio de 45,2 millones de euros. Para el afio 2003 la pre-
vision es de 4,19 millones de pesetas y se prevé finali-
zar todas las actuaciones en el segundo trimestre del
afo 2005.

Respecto al plan director de Huesca-Monflorite,
aprobado como €l resto de |os planes directores de los
aeropuertos de interés general, la seleccion de Jaca
como candidata a la organizacion de los Juegos Olim-
picos deinvierno del afio 2010 motivo larealizacion de
un andlisis paraevaluar s las infraestructuras aeropor-
tuarias previstas en el plan director aprobado satisfaci-
an la posible demanda que este evento pudiera requerir.
De este estudio se concluy6 la necesidad, entre otras
actuaciones, de ampliar lalongitud de la pista de vuelo
a2.100 metros, 600 metros més de lo inicialmente pre-
visto, lo que permitiréa la operacion de aeronaves de
mayor tamarfio y con un mayor radio de alcance. Por
tanto, se ha redactado un nuevo plan director del aero-

puerto Huesca-Monflarite que se ha remitido el 8 de
octubre de 2002 —es decir, hace muy poco tiempo—
al Ministerio de Fomento para su tramitacién y aproba-
cion, segun lo establecido en el Real Decreto
2591/1998 de 4 de diciembre. AENA hainiciado la
redaccion de los proyectos precisos para el desarrollo
del aeropuerto de Huesca-Monflorite. Las actuaciones
cuyos proyectos estan siendo redactados se agrupan en
tres grandes bloques: el nuevo campo de vuelos que
incluye la construccién de una nueva pista de vuelo —
habra dos, la dedicada a vuelos sin motor y la dedicada
a aviacion comercial—, una plataforma de estaciona-
miento de aeronavesy la calle de salida perpendicular
y acceso a plataforma, asi como su balizamiento; la
nueva érea terminal con su edificio para el blogque téc-
nicoy el aparcamiento; y la urbanizacion que incluye
los nuevos accesos, camino y vallado perimetral, un
edificio multiservicio, instalaciones de abastecimiento
de combustible y de agua. Permitame que tras este
comentario aflore mi peguefio espiritu romantico por-
gue ali me saqué €l titulo de vuelo sin motor, €l titulo
C, por lo cual tengo especial carifio a esta base.

La inversién para realizacion de estos proyectos
cuya contrataciéon se formalizara en breves fechas
asciende a 1.000.000 de euros, estando prevista su con-
clusion paraabril de 2003. Como AENA remitié afina
les de julio de 2002 la memoria y resumen de estas
actuaciones al 6rgano medioambiental competente, se
estima que también para finales de abril de 2003 estara
publicada la preceptiva resolucion medioambiental de
las obras. La necesaria adquisicién de terrenos ha pasa-
do por sus diferentes etapas, estando pendiente de que
se aprobara en Consejo de Ministros de este mismo
mes de octubre la declaracion de utilidad publica 'y
urgente ocupacion, con lo cual losterrenos podran estar
adisposicion de AENA en abril de 2003. Creo que he
dado respuesta a todas las inquietudes del sefior Labor-
deta. Si no es asi, lo haremos con mucho gusto con
informacion complementaria.

En cuanto alos planteamientos del Grupo Catalan
(Convergénciai Unio), quisiera aclarar, dada la actuali-
dad delos hechos, € problema que hasurgido en el cen-
tro de control del aeropuerto de El Prat. El centro de
control del aeropuerto de El Prat se construy6 en e afio
1980. Esta construido en una zona doblemente inunda-
ble, no solamente porque €l nivel fridtico de la zona
donde est4 construido aflore casi anivel del suelo y por
tanto las condiciones del drenagje del mismo sean mini-
mas, Sino porgue, ademas, a lado hay unariera de difi-
cil acceso y mantenimiento, con lo cua lagran cantidad
de agua que llegd a caer —mas de 20 litros ala hora—
anegd toda la zona e incluso también anego lariera que
permite el drengje de este territorio. Esto hizo que se
vieran afectadas las condiciones de operatividad del
centro de control aéreo. Progresivamente fuimos entran-
do en diferentes niveles de contingencia, pasando de la
situacién de normalidad a situaciones de tréfico restrin-
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gido. ¢Con qué objetivo? Porque en situaciones extraor-
dinarias los procedimientos prevén acciones también
extraordinarias, pasando del nivel de normalidad alos
diferentes niveles de contingencia denominados nivel
de contingencia B, que es reducir la capacidad del espa-
Cio aéreo 'y del aterrizaje en aproximadamente el 50 por
ciento, a nivel de contingenciaen el que se puede decir
que esta reduccién es dréstica, dado que el nimero de
aterrizajes o despegues gque se permite es de 10 aproxi-
madamente. Teniendo en cuenta que las condiciones
normales de operacién del aeropuerto de El Prat es de
52 operaciones a la hora, evidentemente mantener 10
operaciones a la hora quiere decir que en una hora son
retrasados 42 vuel os, en dos horas 84 y en tres horas
126. Teniendo en cuentalarotacion de las aeronaves, un
problema de més de 120 vuel os se puede decir que es
colapsar €l sistema. El aeropuerto de El Prat tiene el 14
por ciento del tréafico nacional de pasajeros aproximada
mente, y |0 mismo aproximadamente en operaciones.
Ese 14 por ciento mantenido en el tiempo, dado que la
explotacion aeronautica es una explotacion en red, des-
compone inmediatamente los ciclos y los turnos de
asignacion de aviones a los diferentes vuelos y desequi-
libra completamente a las compafiias, en cuanto ala
asignacion de tripulaciones a los diferentes vuel os; se
dedlocalizay desubica. Ese es el riesgo quetieneun sis-
tema complejo de explotacion en red.

En cuanto ala normalizacion del aspecto operativo,
ésta se llevd a cabo ala una del dia de hoy, con lo cual
creemos que el impacto sobre la explotacion del trans-
porte estard compl etamente normalizada para mafiana.
Como consecuencia de esto se actualiza la adjudica-
cion que hicimos en febrero, donde AENA adjudico el
nuevo centro de control de Gava. Esto vaa permitir evi-
tar, aliviar y, sobre todo disminuir los riesgos ante
situaciones no previstas e impredecibles. El nuevo cen-
tro de control, que se empez6 en febrero, creo que esta-
ra en operatividad para el afio 2004, aungue no recuer-
do exactamente la fecha; con lo cual, los riesgos
disminuyen. Ahorabien, sefiorias, es necesario recor-
dar que estaremos sometidos permanentemente a los
riesgos metereol dgicos predecibles, pero cuyaintensi-
dad es seguramente impredecible, y més con el cambio
gue se esté experimentando en la climatol ogia, donde
los grandes aconteci mientos aumentan en frecuenciay
en lalocalizacion. Eso nos debe exigir readaptar nues-
tros procedimientos y métodos operativos para funcio-
nar con mayor eficacia ante este incremento evidente
de los riesgos que se van a generar ante sucesos prede-
cibles, pero que no o son en su intensidad.

En cuanto al aeropuerto de Reus, creo que han sido
subsanadas |as incoherencias de los comentarios sobre
el plan director. No obstante, sefior presidente, hare-
mos llegar una contestacion por escrito aclarando y
desglosando todas las inquietudes que ha manifestado
S.S. sobre € aeropuerto de Reus.

Quiero agradecer a Partido Popular su reconoci-
miento, pero antes me gustaria aprovechar para poner
de manifiesto la importancia de las tasas para |l a €fi-
cienciay la viabilidad del Plan de Infraestructuras
2000-2007. Dicho plan prevé una inversion de aproxi-
madamente 11.000 millones de euros, que tienen que
ser pagados anua mente con un servicio de deuda. Por
suerte, la credibilidad financieray operativa de AENA,
tanto en el mundo aeronéutico europeo como interna-
cional, asi como en el financiero, es importante, dado
gue en estos momentos tenemos cubierto en dos afios
lo referente a la disponibilidad financiera para hacer
los pagos y desembolsos que prevé el Plan de Infraes-
tructuras. Esperamos firmar a corto plazo nuevos com-
promisos de préstamos que nos permitiran cubrir todo
el periodo 2002-2005. Por tanto estos préstamos, que
estan basados en nuestra credibilidad y respetabilidad,
exigen una actualizacion de las tasas. Como muy bien
puso de manifiesto S.S., las tasas aeroportuarias, a dia
de hoy, en términos reales han bajado €l 4,5y € 5 por
ciento desde el afio 1998. Esaeslarealidad. Este esun
trabajo por hecho por |ATA, es decir, hecho por nues-
tros clientes. No hay mejor calidad que la medida por
nuestros clientes; no hay mayor fiabilidad que la opi-
nion de nuestros clientes. Es através del tamiz de nues-
tros clientes por el que queremos medir nuestra gestion
y por el que pensamos que se nos ha de valorar. En
cuanto al trabajo hecho por IATA el afio pasado, ha
establecido con claridad que nos situamos, en términos
reales, en el 4,5y en el 5 por ciento, y en € pendltimo
lugar en cuanto al valor de latasa media; solamente nos
supera el aeropuerto de Estocolmo. Hay que saber que
el aeropuerto de Bargjases el quinto en el ranking euro-
peoy el aeropuerto de Barcelona, si no recuerdo mal,
el décimo. Por encima de nosotros estan el aeropuerto
de Frankfurt, el de Amsterdam, el Skopic, € de Heath-
row y el Charles de Gaulle. Todos €ellos nos doblan en
sus tarifas, a todos ellos los podemos equiparar en
cuanto a la calidad del servicio prestado y tenemos
unas tarifas muy inferiores. Ruego a SS.SS. quelo con-
sideren porque esa es una de las explicaciones —hay
muchas— de por qué las compafiias de bajo coste no
triunfan tanto en los destinos de Espafia. Triunfan mas
en otros destinos porque ali si tienen ventajas en cuan-
to alastasasy en cuanto alas tarifas que pagan. Aqui
en las lineas regulares todo el mundo se beneficia de
las tasas més bgjas y es muy importante porque larevi-
sién de las tasas aeroportuarias nos ha de permitir unos
ingresos de aproximadamente 130 millones de euros.
Tengan en cuenta, sefiorias, que la cuenta de resultados
gue proponemos en nuestro presupuesto de 2003 es
generar unos recursos para la financiacion del Plan de
infraestructuras de 107 millones de euros. La no actua-
lizacion de las tasas condicionaria nuestro desarrollo
aeroportuario y futuro, aunque también pondremos en
marcha nuestras medidas para adaptarnos a la coyuntu-
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ray alas exigencias que como atoda empresa publica
se debe exigir y nosotros debemos responder.

El plan Barcelona. Hoy hemos puesto la primera pie-
dra de la ampliacion del campo de vuelo, con una
inversion de 309 millones de euros, tiene unainversion
total de 2.125 millones de euros. Hay que recordar que
el plan Barcelona se puso en marcha en octubre de
1999 cuando se aprobd el plan director, y ya entonces
hubo que pasar todas las exigencias administrativas
relativas al impacto ambiental. La declaracién de
impacto ambiental del aeropuerto de Barcelona se
aprobo en enero de este afio y yatenemos ahora €l cien
por cien del plan Barcelona en marcha, parte ejecutada,
otra parte en gjecucion, otra parte en licitacion y otra
parte todavia en proyecto, pero el cien por cien de los
proyectos necesarios para desarrollar €l Plan Barcelona
estan ya en marcha, por ello esperamos concluirlo en €
plazo esperado.

Respecto alos temas de seguridad creo que en lares-
puesta que he dado a sefior Segura he aclarado algunas
cuestiones. No obstante, he de decirles el gran esfuerzo
de seguridad que estamos realizando en los tres planos;
en el plano operativo, tanto en la operacién aeroportua-
ria como en la operacion de navegacion aérea; en el
plano de la proteccién de las personas y de lasinstala-
cionesy en el plano de la seguridad y salud laboral.
Ello se pone de manifiesto puesto que para este afio
prevemos esa inversion tan importante que anterior-
mente he mencionado y que continuara en los proxi-
mos anos.

La postura que exponemos en el presupuesto de
2003 pretende atender €l desarrollo del Plan de Infraes-
tructuras 2000-2007, atender esta meseta de gran inver-
sion que se plantea en los afios 2001, 2002 y 2003, a
continuacién desciende pero después hay que pagar lo
gque ahora gastamos y desarrollar la totalidad de los
aeropuertos, porgue el presupuesto 2003 no es del plan
Bargjas y del plan Barcelona, es de latotalidad de los
47 aeropuertos y ninguno de ellos en estos momentos
estd sometido a restriccion de trafico derivado de la
demanda. En estos momentos tenemos la oferta que la
demanda nos exige. Seguramente la mayor oferta gene-
rauna mayor demanda. Tenemos ciertas restricciones
en horas punta en Bargjas y Barcel ona porque estamos
saturados en este momento, pero las condiciones que
hoy nos exige el mercado estén atendidas. Seguro que
generando mas infraestructura se generard méas deman-
day se generard mas actividad econémica. A ese obje-
tivo de eficacia, de eficienciay de prever lainfraestruc-
tura necesaria atiende el presupuesto por el cual hoy
comparezco y espero que S.S. me aprueben.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Gracias, sefior Seco, por sus explicaciones a los distin-
tos grupos parlamentarios.

Vamos a suspender durante unos segundos la Comi-
sion para despedir a sefior Seco y recibir a presidente
de Enausa. (Pausa.)

— DEL PRESIDENTE DE ENAUSA (ORTI
BORDAS).A SOLICITUD DEL GRUPO PARLA-
MENTARIO MIXTO-BLOQUE NACIONALIS
TA GALEGO (numero de expediente 212/001188)
Y DEL GRUPO PARLAMENTARIO SOCIALIS
TA (nimero de expediente 212/001262).

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Reanudamos |a sesién de la Comision con la compare-
cencia del presidente de Enausa, don José Miguel Orti
Bordés, a que no sé por qué, todos los afios |e hacemos
la misma faena, le dejamos para €l final, pero como €l
es un avezado parlamentario y miembro de laAdminis-
tracion del Estado, comprende esto.

El formato, sefior Orti, es que usted hace una breve
intervencion presentando los presupuestos, luego los
portavoces le hacen preguntas a las que usted contesta
y se terminala comparecencia.

Tiene la palabra, sefior Orti.

El sefior PRESIDENTE DE ENAUSA (Orti Bor-
déas): Sefiorias, tan sblo quiero decir o, mejor dicho,
recordar que la actividad de ENA desde sus origenes
puede resumirse en tres periodos histéricos. En € pri-
mero, que abarcaria los 11 afios transcurridos desde su
fundacion en 1984 hasta 1995, la actividad de la
Empresa Nacional de Autopistas se dedico areflotar
sus concesionarias Audasa, Aucalsay Audenasa, que
en el momento de su adquisicién por el Estado se
encontraban en una muy grave situacion econémica,
como saben sus sefiorias. El segundo periodo es €l bie-
nio 1995-1996 en el que ENA result6 ganadoradel con-
curso parala construccion, conservacion y explotacion
de las autopistas A Coruiia-Carballo, A-55, y Puxeiros-
Val Mifior, A-57, convocado por la Xunta de Galicia
El tercer periodo es el comprendido entre 1996 y la
actualidad. Estos ultimos afios han sido cruciales en €l
desarrollo del grupo, tanto en lo que respecta a la defi-
nitiva consolidacion financieray de gestion de todas
Sus concesionarias como a establecimiento e inicio de
una ambiciosa politica de expansion.

La Empresa Nacional de Autopistas, que no recibe
aportaciones publicas de ninguln tipo o cuantia desde
1988, como ya he dicho en anteriores comparecencias
ante esta misma Comision, se financia autbnomamente
en los mercados de capitales hacionaesy extranjeros. En
la actualidad, la Empresa Nacional de Autopistasy sus
concesionarias, gozan de una excelente calificacion cre-
diticia en los mercados financieros nacionales e interna-
cionales, que se deriva de laimportante mejora que han
experimentado sus magnitudes econdmicasy financieras.

L os esfuerzos por potenciar la actividad del grupo
ENA en estos Ultimos afios, junto con el apoyo cons-
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tante de nuestro accionista, han sido decisivos para
alcanzar un cambio radical en las magnitudes econémi-
cas y financieras de todas nuestras concesionarias,
hasta el punto de que hoy puede asegurarse que ha con-
cluido el saneamiento financiero y el grupo esta en
inmejorable situacion para afrontar el futuro desde una
posicion de estabilidad y solvencia dificil de prever
hace unos afios.

Como parte integrante de la politica de dotar a Espa-
fia de infraestructuras modernas, estda, como no, la
apuesta por las autopistas de pegje. Fruto de lamisma
ha sido la culminacion del primer Plan Nacional de
Autopistas de Pegje, con 464 kildmetros de autopistas
licitadosy |a perspectiva de un ambicioso segundo plan,
que comprendera 769 kilébmetros de nuevas autopistas.

Quisierarecordar también que en la actualidad, el
grupo ENA integra las concesionarias Audasa, que
tiene la concesion estatal de autopista del Atlantico, la
A-9; Aucalsa, que explota la concesion estatal de la
autopista asturleonesa, laA-66; Audenasa, que desarro-
[lala concesi6n autonémica de la autopista de Navarra,
laA-15; Autoestradas de Galicia, que ostenta la conce-
sién autonémica de la autopista A Corufia-Carballo o
A-55 y la autopista de Val Mifior o A-57, que se
encuentran totalmente en servicio.

Ademés, nuestro grupo participa en otras concesio-
narias. En Accesos de Madrid, titular de la concesion
de las autopistas de peaje R-3 y R-5; en laAutopista
Central Gallega, titular de la concesién del tramo San-
tiago-Dozon; en la autopista Madrid Sur, titular de la
concesion delaR-4; enla Concesionariade Los Lagos,
titular de la autopista de pegje en Chile, que cuenta con
la operadora Los Lagos, en la que también tenemos
participacion y cuyo objeto es la explotacion y conser-
vacion de la anteriormente citada autopista.

Por otra parte, tengo la satisfaccion de poder decir a
los sefiores diputados que el nivel tarifario de nuestro
grupo es extraordinariamente moderado. Mientras la
media del peagje para vehiculos ligeros en Espafia se
sittia actualmente en 0,078 euros por kilometro, las
concesionarias del grupo ENA tienen los siguientes
precios medios por kilémetro: Audasa, 0,064 euros, un
18 por ciento por debajo de la media espafiola; Aude-
nasa, 0,070 euros por kilémetro, un 10 por ciento
menos que la media nacional; Autoestradas de Galicia,
0,047 euros por kildmetro, un 40 por ciento menaos que
la media nacional. En realidad aplica los precios
medios méas baratos de todas |as concesiones estatal es
y autonémicas de Espafia; Aucalsa, 0,097 euros por
kilémetro, un 24 por ciento més que lamedia nacional,
debido a hecho de que se trata de una autopista de alta
montafia, con |os elevadisimos costes de explotacion y
mantenimiento que esto supone, y a la importante
inversion que ha demandado la construccion de siete
doblestineles, con unalongitud total de 17 kilémetros.
Es también con diferenciala més barata de | as autopis-
tas que tienen un elevado volumen de taneles en Espa-

fia. A pesar del bajo nivel tarifario preexistente al que
acabo de aludir, las concesionarias del grupo también
han recogido en sus tarifas las medidas aprobadas
durante los ultimos afios por el Gobierno, dirigidas a
rebajar los peajes. Aplican por tanto descuentos que
suponen un 7 por ciento del total de larecaudaciony
gue son compensados por el Ministerio de Fomento.
Estos descuentos se aplican de maneralineal en lastari-
fas delaA-66 y de forma selectiva en los siguientes
tramos de la A-9: Pontevedra-Vigo, reduccion del
19,13; Morrazo-Vigo, descuento del 30 por cientoy
Rande-Vigo, descuento también del 30 por ciento. Por
otro lado y como consecuencia de la politica comercial
gue realizan nuestras sociedades, a los usuarios que
realizan el viaje de vuelta dentro de una determinada
franja horaria se les aplica un descuento del 25 por
ciento en Audasay del 20 por ciento en Aucalsa. Tam-
bién con el objeto de reducir los costes que soportan
determinados usuarios que utilizan en sus desplaza-
mientos el tramo O Morrazo-Vigo, de la autopista del
Atlantico, la Xunta de Galicia, através de la Conselle-
riade Politica Territorial y la Diputacion de Pontevedra
acordaron subvencionar el peaje en el referido tramo,
asumiendo dichas administraciones el coste de la cita-
damedida a partesiguales.

Dicho esto, quisiera agregar que para el afio 2003 €l
grupo ENA prevé alcanzar unos resultados antes de
impuestos de 68 millones de euros. Las inversiones
ascenderan casi alos 71 millones de euros, inversiones
cuya mayor parte se destinaran a culminar la construc-
cion de los tramos Fene-Ferrol y Rebull6n-Tui 0 Rebu-
[16n-frontera portuguesa. Dato significativo es que
tanto las inversiones realizadas en el pasado como las
inversiones en curso se financian no solo con los fon-
dos generados por |a operacion de las autopistas, sino
también y de manera relevante con endeudamiento,
como inmediatamente veremos.

Permitanme comentar brevemente a continuacion las
inversiones realizadas por nuestro grupo en los tltimos
afos, asi como las que tiene previsto realizar en 2003 y
siguientes. Al final de 2001 lainversion en inmoviliza-
do material alcanzabaun importetotal de 2.354,3 millo-
nes de euros, habiéndose incrementado en el periodo
1996-2001 en un 21 por ciento. Lamayor inversion acu-
mulada ha sido la realizada por Audasa en laA-9, que
alcanzo6 en 2001 lacifrade 1.306 millones de euros, con
un aumento en el periodo considerado de 218 millones
de euros, materializados principal mente en los nuevos
tramos puestos en servicio (Guisamo-Mifio, Mifio-
Cabanas, Cabanas-Fene, Rande-Puxeirosy Puxeiros-
Rebullén) y en los que se encuentran actual mente en
construccion, es decir, Rebullon-Tui y Fene-Ferrol.

Lainversion acumulada en Autoestradas se situo a
diciembre de 2001 en mas de 120 millones de euros,
correspondientes ala construccion y puesta en servicio
de las dos autopistas que constituyen el objeto de su
concesion: A Corufa-Carballo y Puxeiros-Val Mifior.
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Por su parte, la inversién acumulada de Aucalsa se
situ6 en 2001 en 640 millones de euras. En su conjun-
to, pues, hay que decir que este esfuerzo inversor cifra-
do en ese inmovilizado material que alcanzaba al final
de 2001, 2.354,3 millones de euros, ha hecho posible
gue actualmente el grupo ENA tenga en servicio un
total de 437 kildmetros de autopistas de peaje. En cuan-
to a proyectos en marcha, estén en construccién actual -
mente 25 kildmetros en |os tramos de autopista de los
tan citados Fene-Ferrol y Rebullén-Tui.

Consecuencia de este esfuerzo inversor es el endeu-
damiento del grupo ENA, que actualmente alcanza los
1.273 millones de euros repartidos de la siguiente
manera: Audasa, 832 millones de euros; Aucalsa, 332
millones de euros; Audenasa, 94 millones de euros, y
Autoestradas, 15 millones de euros. La solidez finan-
cieradel grupo se ha acrecentado en los Ultimos afios
con un acusado incremento de nuestros recursos per-
manentes, que a finales de 2001 alcanzaban 1.190
millones de euros, un 37,5 por ciento mas que los dis-
ponibles en 1996. Han colaborado singularmente a
alcanzar esta posicion de solidez los més de 300 millo-
nes de euros que han representado |os resultados positi-
vos de los gercicios 1996 a 2001.

Por otra parte, para el gjercicio 2003, € grupo ENA
preve obtener financiacion por un importe aproximado
de 350 millones de euros, de los que 318 se destinaran
arefinanciacion de operaciones financieras con venci-
miento en el gercicioy el resto alas nuevas inversio-
Nes en Ccurso.

La mejora constante de la calidad y el poder aportar
al usuario todas aquellas novedades que la moderna
tecnol ogia ofrece, constituye una preocupacion cons-
tante de nuestro grupo. Por €llo, €l afio préximo Auda-
sa pondra en servicio un sistema de peaje dinamico en
laA-9. Su instalacion se justifica por la necesidad de
ampliar la capacidad de cobro de peaje y por la conve-
niencia de hacerlo a través de un sistema que propor-
cionard a nuestros clientes un servicio mejor y mas
rapido que el de los sistemas convencionales.

Por otra parte, la seguridad es, hasido y sigue siendo
la gran prioridad para este grupo. Quede constancia
pues de que estamos realizando un gran esfuerzo por
aumentar los niveles de seguridad en nuestras autopis-
tas. A ello estan colaborando sin duda las actuaciones
gue estamos llevando a cabo en la mejora de firmes,
balizamientos y sefializacion.

En fin, sefiorias, considero que el grupo ENA goza
en estos momentos —antes o he anticipado— de una
situacién saneada, buenas perspectivas de desarrollo en
el futuro, excelentes profesionales y proyectos de inte-
rés en los que trabajar con el objetivo de seguir crecien-
do. Hemos cumplido los objetivos que nos fijamos,
desde el de llevar a feliz término la construccion y
puesta en servicio del trazado original delaA-9y de
ampliarla hasta Ferrol, hasta el de disponer de una
excelente calificacion en los mercados de deuda; desde

el de mantener el nivel de nuestros pegjes por debajo
de lamedianacional hastael de alcanzar unapaz social
duradera y con unos convenios colectivos con una
amplia vigenciatemporal; desde el de presentar unos
resultados positivos y crecientes hasta el de mantener
una importante presencia en NUestros proyectos nuevos
de autopistas de pegje.

En fin, agradezco su atencion y quedo a disposicion
de los miembros de esta Comision para contestar aque-
[las cuestiones que, en relacidn con el objeto de esta
comparecencia, quieran formular.

Muchas gracias por su atencion, sefiorias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
Orti Bordés.

He de comunicar a SS.SS. que el sefior Rodriguez,
representante del Blogue Nacionalista Galego, me ha
pedido que e excusara ante la Comision y ante €l sefior
Orti Bordas, por no poder estar presente ahora, ya que
ha tenido que coger el pendltimo avién que tenia a
Galicia, porque en €l Ultimo no tenia billete. Estaesla
razon de que no esté presente. Quedan puestas de mani-
fiesto sus excusas.

Tiene la palabra, representando a Grupo Socialista,
su portavoz el sefior Hernandez Cervifio.

El sefior HERNANDEZ CERVINO: En principio,
quiero agradecer la presencia del sefior Orti Bordés,
para empezar répidamente a plantear las cuestiones de
mas interés en torno a Enausa, alegrandonos de que lo
econémico vaya bien. Evidentemente estamos ante una
empresa publica en la que su capital es del Estado y
hoy, através del SEPI, es también una sociedad anoni-
may tiene obligaciones como tal. Al mismo tiempo, y
eslo importante, es un instrumento de fomento através
del cual la politica de autopistas se sustancia.

En esta comparecencia, més que del seguimiento de
los presupuestos, interesan diversas cuestiones de mar-
cado caracter politico y social respecto ala concepcion
de lamovilidad por autopista en Galicia. Hemos visto
cdmo nos hareferido la situacién de Audasa, de Aucal-
sa, de Audenasa, de Autoestradas de Galiciay de otras,
y nos ha presentado una situacién financiera que esta
bastante bien. Sin embargo, yo queria centrar €l tema
en Galicia, como es tradicional en esta comparecencia,
dadalaenorme relacion que existe de Audasa con Gali-
cia. Y vamos air rapidamente a enumerar una serie de
casos y problemas que espero tengan cumplidainfor-
macion y respuesta por parte del sefior Orti Bordas.

El primer caso es el de Fene-Ferrol. Evidentemente,
lo ha sefialado muy bien el sefior Orti Bordas, se esta
construyendo, pero nosotros urgiriamos a que esta obra
se hiciese cuanto antes dada la necesidad de comunicar
estas dos zonas. En segundo lugar, €l tramo Rebullon-
frontera portuguesa. En principio queria confesar
publicamente mi agradecimiento al sefior Orti Bordas
por su intervencién ante algunos elementos que han
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podido distorsionar las relaciones entre |os vecinos y
Audasa. Pero aqui también queria decir que ha habido
incidentes desagradabl es que han causado alguna victi-
may queria imponer, dado el origen profesional de
cada uno, laracionalidad como elemento fundamental
de las relaciones de Audasa, la constructora, y lavecin-
dad. Tengo que decir que en una anterior conversacion
y reunion que tuve con la demarcacion de carreteras de
Galicia, por indicacion y através del sefior Orti Bor-
dés, se nos atendi6 estupendamente y se solventaron
unos cuantos problemas que yo creo que eran funda-
mentales, pero desgraciadamente estos problemas de
alguna manera han vuelto a resurgir. Creo que hay que
profundizar en las relaciones con los afectados y le
pediria a sefior Orti Bordéas que hiciese un esfuerzo
para que se arreglasen lamayoria de |os problemas que
presentan, que son de una nimiedad asombrosa. Yo par-
ticularmente he estado paseando por las obras de la
zona de Porrifio y de Mos, y la verdad es gque le puedo
presentar una relacion de estos problemas y sefialarle,
como he dicho antes, que son nimios, que solamente
contribuyen a enturbiar unas relaciones que deben de
ser por si buenas.

Tercer punto, los pegjes. Con |os pegjes tenemos una
posicién diferente. El sefior Orti Bordas me dira que su
obligacion es ganar dinero y que su obligacion como
empresa es que esté saneada, y estamos todos de acuer-
do. También nos ha dicho que ha habido rebajas de pea-
jes tanto en el tramo Vigo-Pontevedra, como en el de
Rande-Vigo. Pero yo creo que aqui hay una cuestion
que es importante. El tramo Fene-Ferrol se considera
gratuito, quiza sea por € hecho de la propia concesion.
Yo le sefialaria que en el tramo de Rande aVigo hay
précticamente el mismo problema que entre los habi-
tantes de la zona de Cangas, Moafia, etcétera, es decir,
el Morrazo y Vigo. Estamos formando un area metro-
politana que es indisoluble en si misma, usted lo sabe
perfectamente, y por eso queria saber si habia alguna
intencion, tanto en el tramo de A Barcalacomo en el de
Rande, de variar la posicion de autopistas sobre este
tema. Incluso le preguntaria la posicién respecto al
peaje en € resto de Galicia, porque se van aplantear en
el futuro diversas cuestiones.

En la comparecencia del presidente de Enausa tengo
la obligacion de preguntarle su opinion sobre la reper-
cusion de laley de concesiones publicas, que actual-
mente estd en tramite en el Congreso, y que ha permiti-
do al presidente de la Asociacion de Sociedades
Concesionarios de Autopistas y Vias de Peaje unas
manifestaciones en las que decia que si se variaba €l
plazo maximo de explotacion significaria una subida
automética de los pegjes.

Siguiente punto, los pagos autométicos. Me alegro de
gue digaque es en 2004, pero quiero decirle que de algu-
na manera habia un compromiso de que fuera en 2003.
Queriainvitarle a que reconsiderara esta posicion, dada
lacuestion, y en esto quisiera que Audasa fuera pionera

en la constitucion de este pago dindmico, que es una
exigencia realmente importante para una autopista tan
utilizada, sobre todo en las proximidades de las ciuda-
des que plantean numerosos problemas los dias de fies-
ta, en verano, etcétera. A propdsito de las nuevas ciuda-
des, queria preguntarle si tiene planteada alguna
cuestion sobre nuevos accesos a la ciudad de Vigo.
También queria preguntarle como ha repercutido la
sentencia del Tribunal Superior de Justicia Europeo
sobre el IVA. En Catalufia ha tenido una aceptacion
determinaday queriamos saber qué posicion ibaatener
usted sobre esto.

Llegamos atres temas que son probleméticos, y aqui
seguramente hay unas diferencias insalvables entre
ustedes y nosotros. Es el problema de las concesiones,
el problemade las privatizaciones y el problemadela
construccién de la famosa autopista Santiago-Ourense.
Es evidente que las prérrogas que se hicieron de las
concesiones corresponden a promesas el ectorales. El
sefior Rajoy —Ilo vuelvo a repetir afio tras afio— se
lanz6 a una promesa que sabia muy bien que no podia
cumplir. La prorroga en las concesiones no creo que
haya sido beneficiosa. Si se entiende por beneficio que
la prérroga de la concesi6n conllevd la construccion de
algo més, podemos estar de acuerdo. En segundo lugar,
el problema de la privatizacion; es una amenaza que
aparece sobre la autopista A-9 y sobre otras. En este
sentido, quiero comunicarle al sefior Orti Bordas que
hemos presentado una proposicion no de ley para revi-
sar los acuerdos. Queria preguntarle qué proyectos
tiene sobre este tema. La autopista Santiago-Ourense
es un modelo de financiacidn que esta basado en el
abandono de las obligaciones del Gobierno central. No
hay ningun caso de autonomia en la que se hayatenido
que construir con procedimientos de préstamo con
reversion por parte de Fomento y coninversion afondo
perdido por parte de la Xunta. En el caso de Santiago-
Santo Domingo, asi ha sido. Pero el problema surge a
tratar de construir desde Santo Domingo hasta Ouren-
se. El problema seria de donde sacar el dinero para
construirlo.

Lasiniestralidad y la seguridad, la revision de fir-
mes, la revision continua por parte de Audasa de los
tramos, balizamientos, sefializacionesy demas, estan
bien. Es més, este afio he podido comprobar como se
ponen en marcha precisamente |os avisos de obras, de
reparacion y demas. Quiza sobre esto habria que empe-
zar a pensar que cuando no se utiliza la autopista en su
totalidad o se utiliza parcialmente, por estar ocupado
un carril, alo mejor habria que pensar en lareduccién
del precio de la utilizacion de la autopista en estos tra-
mos. Un tema que es importante es la conexion de la
A-9 con laN-120 en Vigo, que constituye un verdadero
problemay necesita un arreglo urgente.

Queda el ultimo punto que quiero tocar, que es una
guinda que le presento todos los afios y que no podia
por menos dejarla de presentar este afio. Es el proble-
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ma, que ya sé que no es estrictamente suyo, de la auto-
pistadel Val Mifior. Usted sabe que en el VVal Mifior hay
una concentracion urbanistica enorme, dadas las proxi-
midades de las playas, las zonas turisticas méas impor-
tantes del sur de Galicia. Esto exige que se tomen algu-
nas medidas en torno a empezar a pensar en utilizar la
autopista como sistema de circunvalacion, no gratuito,
nadie ha pensado en esto, sino que haya que pensar en
la construccion de accesos y demés. Yo sé que e Con-
greso de los Diputados no es exactamente €l sitio, pues-
to gue es una sociedad participada por la Xunta de
Galicia, pero dado que Audasa participaen €lla, asi 10
hago.

No quiero preguntarle nada mas, dada la hora. Sim-
plemente volver agradecer su presenciay espero que
nos dé cumplida explicacion.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
En nombre del Grupo Parlamentario Popular, tiene la
palabra el sefior Ortiz.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Lo primero de todo
es mi agradecimiento y congratulacion por la presencia
del sefior Orti Bordés, por otra parte viejo amigo y
correligionario desde hace mucho tiempo.

Mis preguntas se van a cefiir més a los aspectos de
carécter genera y de indole financiera, y mucho menos
ala preocupacion local, que es absolutamente razona-
ble en el caso del sefior Hernandez Cervifio y seria
mucho menos |6gico en mi caso. En este ambito finan-
ciero quiero mostrar mi felicitacion, no solo personal
sino institucional, al grupo ENA, que hahecho & mila-
gro, apesar de un nivel muy bajo de tarifas, de hacerse
cargo de una serie de concesionarias en otro tiempo que
estdban en quiebra o practicamente en quiebra. Yo le
gueria preguntar, refiriéndome a la excelente califica-
cion crediticiadel grupo ENA —utilizo las palabras del
sefior Orti Bordas—, cudl es el grado de solvenciaen €l
momento presente de este grupo. Supongo que es exce-
lente, pero no obstante reitero la pregunta. Y tomando
pie de la propiaintervencion del sefior Hernandez Cer-
vifio, queria saber, sefior Orti Bordas, cudndo seva a
implantar el peaje dindmico o telepegje en las autopis-
tas, porque sus ventgjas y las necesidades y exigencias
alas que responde son evidentes. Finalmente, queria
hacerle dos preguntas muy concretas. Se hareferido a
la participacion del grupo ENA en las nuevas concesio-
nes licitadas por el Ministerio de Fomento. ¢Cémo
valora el resultado de esta participacion y en qué térmi-
nos se ha producido o se puede producir en el futuro?
Por otro lado, se ha hablado en la prensa, en los medios
de comunicacién y lo ha comentado también el sefior
Hernandez Cervifio, de la privatizacion. ¢Qué pude
decir a respecto el sefior Orti Bordas?

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Para contestar a las intervenciones de |os portavoces,
tiene la palabra el sefior Orti Bordas.

El sefior PRESIDENTE DE ENAUSA (Orti Bor-
dés): Aparte de agradecer al sefior presidente que me
vuelva a conceder la palabra, tengo también que expre-
sar mi gratitud por la devocion que me vienen prestan-
do tanto el Grupo Parlamentario Socialista como el
Grupo Parlamentario Popular, y muy en particular sus
portavoces, los sefiores Hernandez Cervifio y Ortiz
Gonzédlez. Creo —y ellos han hecho alusién ala priva-
tizacion— que ésta puede ser mi Ultima comparecencia
en esta Comision de Infraestructuras con motivo de los
Presupuestos Generales del Estado. En cualquier caso,
me congratulo hoy —y perdénenme que utilice este
anglicismo— por el hecho de que el sefior Hernandez
Cervifio se alegre de que la Empresa Nacional de Auto-
pistas y sus concesionarias —Yyo sé muy hien que él
esta pensando casi siempre en laA-9— se encuentren
con una buena situacion econémica. Este es un buen
punto de encuentro parainiciar una intervencion dedi-
cada aresponder alas preguntas de sus sefiorias.

Ha calificado la situacién financiera del grupo de
buenay desde luego creo que esto es algo que hay que
compartir, porque en definitiva no estamos hablando de
una empresa privada, sino de una empresa publicaen la
gue todos de una u otra manera somos participes e inte-
resados. Pero dicho esto, hay que centrarse en las mate-
rias planteadas por sus sefiorias, y en o que hace refe-
renciaalo planteado por el sefior Hernandez Cervifio,
por su planteamiento, por su urgencia, en lo que se
refiere alas obras del tramo de laA-9 de Fene-Ferrol.
Estoy absolutamente de acuerdo con el sefior Hernan-
dez Cervifio en que es muy importante que Ferrol, que
laFerrol Terra disponga cuanto antes de estaimportan-
tisima infraestructura, que, ademds, sera gratuita para
los movimientos internos de sus usuarios. Puedo decir-
le que, compartiendo esta urgencia, o cierto es que nos
encontramos ante una obra muy complicada desde
todos los puntos de vista. Hay que realizarla en una
zona préacticamente urbana, con todas las limitaciones
gue lleva aparejadas, entre otras las que tienen que ver
con lamovilidad, sobre todo de los materiales. Es una
obra con gran descompensacion detierras, 1o queintro-
duce un problema afadido, y con dos puntos singula-
res, como €l viaducto sobre lariay €l tinel de Sartego,
gue obligan a una programacién muy estricta. A esto se
anaden —y no voy a seguir enumerando— las dificul-
tades técnicas y de todo orden de laobray el hecho de
gue nos hemos comprometido a respetar a maximo no
sblo el medio ambiente planteado en términos genera-
les, sino muy concretamente las labores de marisgueo
de laria, que la obra no debe perturbar. Eso nos obliga
agjustar la programacion de la misma a esta labor pro-
ductiva. Dicho esto, |a obra estara terminada a finales
del proximo afio; entonces, Ferrol tendra un acceso
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mejor y su puerto se comunicara con |os centros indus-
triales que estan aflorando en Fene, Neda y Narén. En
definitiva, habra un enlace mucho maés eficaz con el
resto de Galicia a través de laA-9. Es cierto que ha
habido un accidente en las obras, en Rebullon-Tui. Es
una cuestién desgraciada que esta sometida, como no
podia ser de otra manera, a las autoridades. Ya sabe €l
sefior Herndndez Cervifio que laprevenciéon delosries-
gos laborales es una cuestion que compete ala empresa
constructora. El dato que le puedo aportar esque el pro-
grama de obras tiene una partida de 70 millones de
pesetas dedicada a la prevencion de estos accidentes
laborales.

Hay otro punto en el gue tengo que estar absol uta-
mente de acuerdo con el sefior Hernandez Cervifio y es
en que hay que profundizar en las relaciones con los
afectados, en esta como en cualquier obra, procurando
causar las menores molestias posibles a los habitantes
de las zonas por las que discurre €l trazado de | as futu-
ras autopistas. Ahorabien, en cuanto alos peajes, no he
estado nunca de acuerdo —y tampoco lo voy a estar
hoy— con el sefior Hernandez Cervifio. Entre otras
C0sa, porque soy gestor de una empresa publica cuyo
objeto es precisamente explotar autopistas en régimen
de peaje. Logicamente, no se le puede pedir a quien
gerce estas funciones de gestion que critique o mucho
menos se oponga o tome una postura contraria a la
figuradd pegje.

Me ha hablado €l sefior Herndndez Cervifio de dos
temas en este capitulo absolutamente concretos. Por
una parte, la posibilidad de la liberalizacién del pegje
del puente de Randey, por otra, de la posibilidad de la
liberacion del peaje del tramo de laA-9 de A Barcala
En Rande ya sabe €l sefior Hernandez Cervifio que sus
usuarios tienen la posibilidad de tener subvencionada
por la Xuntay por la Diputacién Provincial de Ponte-
vedra el uso del tramo. Ha sido una buenainiciativa de
la Xunta de Galicia, esta dando fruto, hay ya 3.000
usuarios del tramo que disponen de |a tarjeta de bono-
pegje que le facilita esta subvencion del paso por el
tramo de Rande y el 10 por ciento de los transitos
actualmente por Rande ya se hacen con esta modali-
dad. Estamos pues ante una solucién no teérica sino
real, concretay actual, del problemaen Randey esta-
mos ante una solucion que, como acabo de indicar, ha
sido socialmente muy bien aceptada, como demuestra,
insisto, que 3.000 usuarios utilicen hoy el bonopegje.
Lo mismo podemos decir de A Barcala, donde hay
negociaciones, segun entiende la Empresa Nacional de
Autopistas, entre la Conselleria de Politica Territorial
de la Xunta de Galiciay una entidad financiera gallega
parainstaurar en A Barcala el mismo sistema de sub-
vencion a pegje que ya esta realizandose en la préctica
en Rande, de tal forma que, a no tardar, tanto los usua-
rios de Rande como los de A Barcala veran subvencio-
nado €l pegje.

En lo que sin embargo tampoco puedo estar de
acuerdo con el sefior Herndndez Cervifio es en lo que
respecta a otras posibilidades, porque es préacticamente
imposible € rescate de las autopistas de peaje ho yaen
Espafiasino en cualquier paisy no ya porque latenden-
cia en toda Europa sea precisamente posibilitar al
maximo que lainversién privada se decida a colaborar
en la construccion de infraestructuras, sino porgue ade-
maés hay una gran complejidad de todo tipo, pero fun-
damentalmente juridicay administrativay sobre todo
porgue hay un gran impedimento econémico. En algin
momento —creo recordar gque en un seminario en la
Universidad internacional Menéndez y Pelayo, de San-
tander— se realiz6 un estudio sobre €l coste del rescate
de las autopistas de peaje en Espafiay de ese estudio se
deducia que en aquella fecha ese coste se elevaba prac-
ticamente alos 10 billones de pesetas, uniendo € pago
directo por rescate que superabalos 5 billones de pese-
tas a coste que tendria que soportar la Administracion,
gue, siempre segun este estudio, rondaba los 4 billones
y medio de pesetas. Por tanto, no es fécil pensar en esa
posibilidad y sin embargo la solucion adoptada prag-
maticamente por la Xunta de Galiciay por la Diputa-
¢ion Provincial de Pontevedra en Rande es algo digno
de atencién e incluso de aplauso. No me parece que
haya posibilidades de una repercusion automatica —
creo que hasido laexpresion utilizada por el sefior Her-
nandez Cervifio— sobre |os peajes por la entrada en
vigor de lo que hoy no es sino un proyecto de ley. No
tenemos motivos para pensar gue haya habido ninguna
aceptacion negativa por parte del usuario del retorno a
IVA del 16 por ciento, en cumplimiento de la sentencia
del Tribunal de Luxemburgo, que hatenido que hacer
el Gobierno espariol, como han hecho antes los gobier-
nosinglés, irlandésy francés.

Por lo que a nosotros respecta a menos, que esdelo
gue puedo hablar ante esta Comision, la prérroga de
alguna de nuestras concesiones, y concretamente la de
Audasa, ala que pienso que sereferia S.S., es una pro-
rroga perfectamente fundamentada, porque con esa
prorroga de la concesion se ha compensado a Audasa
no sblo del coste de realizar la infraestructura de la
autopista gratuita Fene-Ferrol sino también de lo no
percibido por ese 35 por ciento de descuento que desde
1988 vino aplicando alos usuarios de laA-9y por €l
descuento al 50 por ciento del peaje en A Barcala, que
recordard el Hernandez Cervifio, asi como por la gra-
tuidad del tramo de Rande-Puxeiros en su dia. De
forma que creo que si alguna prorroga ha estado bien
fundamentada, ha sido precisamente la de laA-9.

A mi el modelo de financiacion de la Santiago-
Dozén, creo que no es la primera vez que o he dicho,
me parece préactico y funcional. No hay recursos publi-
cos para que haya infraestructuras en un mismo tiempo
para todo el territorio nacional y en determinados
momentos alguna administracion puede entender que
debe asumir €l coste de oportunidad que supone tener
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antes una determinada infraestructura; tener antes en el
tiempo una determinada infraestructura justifica la
colaboracion en € proyecto por via econdmica, que es
lo que en la autopista de Santiago-Dozén ha hecho la
Xuntade Galicia, que ha aportado 60.000.000 de euros,
igual que el Ministerio de Fomento por su parte ha
aportado también otros 60.000.000 de euros, precisa-
mente para asegurar el umbral de rentabilidad que es
absolutamente imprescindible para en un momento
determinado poder movilizar alainiciativa privaday
disponer, como digo, antes en el tiempo de unainfraes-
tructura que se entiende necesaria.

Se ha hecho hincapié en la seguridad y creo que €l
sefior Hernandez Cervifio, y también, me da laimpre-
sién, si no me equivaco, que el sefior Ortiz, han hecho
muy bien en plantear este tema, porque es uno de los
mas importantes que puede plantearse alguien al tratar
la problemética de cualquier autopista, sea de peaje o
no. Quisiera decir que, en cuanto a accidentalidad,
nuestro grupo tiene algunas cifras interesantes. Hemos
descendido en accidentalidad en un 19 por ciento en la
A-9y en un 36 por ciento en laA-15, en el periodo
1996-2001 y en &l mismo periodo, en cuanto a mortali-
dad, hemos tenido un descenso del 60 por ciento en
Audasa, del 78 por ciento en Autoestradas y del 43 por
ciento en Autoestradas de Galicia. Y tanto el sefior Her-
nandez Cervifio como el sefior Ortiz pueden tener la
absoluta seguridad de que vamos a seguir haciendo de la
seguridad el primer gran objetivo de nuestras autopis-
tas.Naturalmente entiendo la preocupacion del sefior Her-
nandez Cervifio por dotar de nuevos enlaces alaA-57, a
la autopista de Val Mifior. Pero ha de entender S.S. que
este es un tema que corresponde fundamentalmente a
la administracién concedente de la autopista en cues-
tién, que esla Xuntade Galicia

No sé si dgjo por contestar algunas de las preguntas
atinadamente formuladas por €l sefior Hernandez Cer-
vifio, pero en cualquier caso si hay unaque dejo de con-
testar porgue |o haré conjuntamente con la formulada
por el sefior Ortiz, larelativa al peaje dindmico, ala
gue hay que anadir otra que ha sido planteada por los
dos sefiores diputados, la que hace referencia a la pri-
vatizacion. Antes de entrar en ellas, quiero agradecer
las palabras que me ha dedicado don Luis Ortiz, con
quien, como él ha dicho, me une unaviejaeintensay
muy afectuosa y cordial amistad desde hace mucho
tiempo. Yo sé de su capacidad parlamentaria, no solo
de su capacidad politica, bien probada en su biografia,
por otra parte, sino de su capacidad parlamentaria, y es
para mi un honor haber podido compartir con él las
tareas parlamentarias en un periodo por otra parte muy
grato de mi vida profesional.

Pregunta el sefior Ortiz por € grado de solvencia del
grupo. La solvencia de nuestro grupo esta medida por
agencias de calificacion crediticiainternacionalesy es
muy importante, como lo demuestralatriple A que nos
ha otorgado Moody'’s; la doble A+ que nos ha otorgado

Standard and Poors, pasando de tan s6lo un doble A
dosen Moody’s, y detan s6lo doble A, en Standard and
Poors. Hemos acrecentado nuestra solvencia en el Ulti-
mo afio y eso ha quedado traducido en las Ultimas cali-
ficaciones de estas dos importantisimas agencias de
calificacion crediticia. ¢Qué quiere decir esto? Que se
entiende que nuestro grupo tiene una gran capacidad
financiera para cumplir |os compromisos que tiene con-
traidos con sus deudores. Quiero afiadir, porque quizas
sea interesante hacerlo, que €l actual ratio de solvencia
del grupo esdel 1,73, que quiere decir que los activos
reales de nuestro grupo son 1,73 veces superiores a sus
deudas, y esto es algo gratificante que me honro en
trasladar al sefior Ortiz y a resto de sus sefiorias.

Valoro muy positivamente, sefior Ortiz, e resultado
de nuestra participacion en nuevas autopistas, en nue-
vos proyectos. No era bueno que una empresa publica,
precisamente una empresa publica, se quedara limitada
alas tres concesiones iniciales que recibié en 1984, ni
siquiera que se quedara limitada a afiadido de las dos
concesiones procedentes del concurso que en su dia
hizo la Xunta de Galicia. Precisamente porque €l grupo
ENA era una empresa publica debia tener una ambi-
cion superior y esa ambicion se hatraducido en partici-
par en nuevas concesiones y ahora mismo estamos pre-
sentes en laR-3, en laR-4, en laR-5 de Madrid, en la
Santiago-Dozén. Todo ello demuestra el empujey el
buen hacer, por qué no decirlo, de los técnicos del
grupo ENA y de aguellos técnicos de las empresas
financieras, concesionariasy constructoras que nos han
acompafiado en esta singladura nueva de una empresa
publica que, lejos de autolimitarse, ha querido abrir
nuevos horizontes. Modestamente creo que lo hemos
logrado.

De la privatizacion, poco es |o que puedo decir. Yo
Soy sujeto pasivo de la privatizacion. Yo no soy sujeto
activo de la privatizacion; sujeto activo de lamisma es
el titular de la propiedad, es decir, la Sociedad Estatal
de Participaciones Industriales. Por tanto, es bien poco
lo que puedo decir a SS.SS. sobre esta cuestion. Si diré
que ha sido politica del Gobierno proceder ala privati-
zacion de aquellas empresas que pertenecian a sectores
maduros, a sectores abiertos, a sectores competitivos
en los que no hacia falta un operador estatal. Y éste es
nuestro caso. Quiero decir también que las autopistas
de peaje en Espafia, como en cualquier otro pais, no
SON un sector estratégico. Y éste es nuestro caso. Tam-
bién quiero decir que las autopistas de peaje actual men-
te son objeto de procesos de privatizacion en toda Euro-
pa. Ha privatizado recientemente Portugal, con Brisa;
ha privatizado Italia, con Autoestrade, y ha privatizado
también Francia. En Espafia estamos en lo que puede
ser una tendencia europea bien definida. Yo creo que €
Estado espafiol tiene derecho a recuperar anticipada-
mente el resultado del esfuerzo que en su dia hizo para
garantizar la viabilidad de las autopistas con las que se
encontrd y que hoy diaforman el grupo ENA. Tengan
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en cuenta, sefiorias, que el Estado tuvo que afrontar
unas pérdidas de 80 millones de euros en 1984 por
estas autopistas y que desde entonces las administra-
ciones publicas espafiolas han aportado ala Empresa
Nacional de Autopistas y a sus concesionarias 953
millones de euros. Y tengan en cuenta, sefiorias, que s
se tuvieron gue soportar pérdidas en 1984 de 80 millo-
nes de euros, en 2001 las empresas de nuestro grupo
han tenido un beneficio de 70,4 millones de euros.
Creo, en definitiva, que el generoso esfuerzo que ha
realizado el Estado es bueno y esta justificado que
ahora pueda resarcirse anticipadamente del mismo por
via de privatizacion.

En cuanto al peaje dindmico, yo quiero asegurar
tanto a sefior Herndndez Cervifio como a sefior Ortiz
gue es algo que vamos ainstalar y a poner en servicio
no €l afo 2004, como he creido entender al sefior Her-
nandez Cervifio, sino el préximo afio. En 2003 va a
estar en servicio el pegje dinamico en laA-9y luego,
segun evolucionen los traficos, iremos estableciendo
peajes dinamicos en el resto de concesionarias del
grupo. Nosotros hemos al canzado tréfico suficiente en
laA-9 como para gue ahora mismo tengamos la obli-
gacion de instalar este sistema, que estara operativo,
Dios mediante, en el primer cuatrimestre del proximo
ano 2003. Quiero decir a SS.SS. que no va a ser un
peaje dinamico para salir del paso, ni mucho menos.
Hemos podido implantar el peaje dindmico con ante-
rioridad, pero no lo hubiéramos hecho realmente bien.
Habia que implantar un pegje dindmico adecuado y en
sintonia con el nivel tecnoldgico actual y sobre todo
interoperativo. Por lo tanto, durante un tiempo hemos
estado colaborando con otras concesionarias espafiolas
en el proyecto Pista, bgjo la coordinacion del Ministe-
rio de Fomento, y gracias a ese proyecto hemos esta-
blecido unainteroperabilidad desde un sistema que va
apermitir que los usuarios de laA-9 puedan utilizar los
pegjes dindmicos de las radiales de Madrid, pongo por
caso. Pero no solo de las radiales de Madrid o de cual-
quier otra autopista de peaje de Espafia, sino también
de las autopistas de pegje de Francia o Italia. Esto es
algo que creo que es muy importante y que yo debia de

poner de relieve hoy agui, aunque solamente fuera para
poder Ilevar latranquilidad a | os sefiores Hernandez
Cervifioy Ortiz.

Yo creo gue, quiza no con excesivo rigor, de alguna
manera he contestado a las preguntas de SS.SS. Me da
laimpresion de que en estos momentos, que son rele-
vantes para la Empresa Nacional de Autopistasy sus
concesionarias, como bien advierten los sefiores dipu-
tados, hay que tener muy en cuenta el gran esfuerzo,
gque como antes decia, ha realizado el Estado en esta
materia de las autopistas publicas espafiolas. Creo que
de alguna maneralos hombresy las mujeres que traba-
jamos en el grupo ENA hemos respondido positiva-
mente, permitanme que o diga, a este esfuerzo del
Estado porque en el periodo de 1996-2001 el excedente
de explotacién se ha incrementado en nuestro grupo en
un 185 por ciento —he dicho bien, en un 185 por cien-
to— y en &l periodo resefiado hemos hecho inversiones
por 408 millones de euros y sobre todo acuérdense de
los 80 millones de pérdidas en el afio 84 alos que yo
me referiay sobre todo desde 1996 hasta 2001 hemos
aumentado el resultado, antes de impuestos, en un
4.720 por ciento. Por lo tanto, en lo que quiza sea mi
ultima comparecencia ante esta Comisién, tengo que
poner de relieve esta gjecutoria de gestion de un grupo
de profesionales que haintroducido grandes mejoras
en laforma de gestionar un grupo publico, asi como
unas politicas adecuadas que han empezado por una
politica de restriccion del gasto, que ha hecho posible
este resultado, me temo que espectacular, al que acabo
de hacer referencia.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Sahuquillo):
Sefior Orti, si esta es su Ultima comparecencia en pre-
supuestos, le aseguro gue le echaremos de menos.

Muchas gracias por su informacion, gracias a todos
por su colaboracién y su paciencia.

Se levantala sesion.

Eran las nuevey cincuentay cinco minutos dela
noche.
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