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Se abre la sesion a las diez de la mafiana.

El sefior PRESIDENTE: Buenos dias, sefioras y
sefiores diputados, vamos a dar comienzo a la sesion
de la Comisién de Fomento y Vivienda que tiene por
objeto las comparecencias siguientes. Comparecencia
de la ministra de Fomento para informar con relacién
a la politica que piensa desarrollar en el Ministerio,
formulada por el Grupo Parlamentario Popular; para
informar sobre las prioridades y politicas que piensa
impulsar en relacion a las materias vinculadas a esta
comision durante la presente legislatura, formulada por
el Grupo Parlamentario Cataldn (Convergencia i Unid);
para informar sobre las lineas generales de la politica
a desarrollar durante esta legislatura por parte de su
Ministerio, con especial incidencia en las actuaciones
llevadas a cabo en Aragén. No obstante, esta solicitud
ha sido retirada por el sefior Labordeta, portavoz del
Grupo Parlamentario Mixto. Por tltimo, comparecen-
cia a peticién propia, de la ministra de Fomento para
informar sobre las lineas generales de la politica de su
departamento.

Como es habitual, se producira la intervencién de
la sefiora ministra, a continuacién intervendran los
portavoces del Grupo Parlamentario Popular y del
Grupo Parlamentario Cataldn (Convergencia i Unid) y
seguidamente el resto de los grupos parlamentarios, de
menor a mayor, finalizando el debate la sefiora ministra
de Fomento. Sin més predmbulo, tiene la palabra la
seflora ministra de Fomento.

La sefiora MINISTRA DE FOMENTO (Alva-
rez Arza): Sefior presidente, sefiorias, en mi primera
comparecencia ante ustedes para esbozar las lineas
maestras que van a guiar la actividad del Ministerio de
Fomento en la presente legislatura, permitanme que les
dirija un respetuoso saludo y les manifieste mi volun-
tad de participacién en los trabajos parlamentarios que
tienen encomendados. No hace falta insistirles en que
me pongo a su disposicién para tenerles plena y pun-
tualmente informados de las iniciativas del ministerio a
través de las correspondientes comparecencias.

Antes de comenzar con la exposicion de las grandes
lineas de actuaciéon que me propongo impulsar, quisie-
ra detenerme brevemente en comentarles el enfoque
general de la politica de infraestructuras y transpor-
tes que va a desarrollar el Ministerio de Fomento. En
primer lugar, deseo subrayar que para este Gobierno
las infraestructuras constituyen un instrumento para
aumentar la competitividad de nuestra economia, ver-
tebrar el territorio favoreciendo su cohesion interna y
contribuir al desarrollo de las zonas mas desfavore-
cidas. En definitiva, un instrumento al servicio de la
modernizacién de nuestro pais y de la calidad de vida
de sus ciudadanos.

La base para la actuacién en la presente legislatura
serd, como no podia ser otra, el programa electoral con
el que concurri6 a las elecciones el Partido Socialista y

el discurso de investidura del presidente del Gobierno.
La politica de infraestructuras y transportes va a res-
ponder a un enfoque global de las necesidades y poten-
cialidades de nuestro territorio, tanto en su articulacién
interna, como en su conexidn con otros paises, pero
también va a responder a una aproximacion intermodal
del propio sistema de transportes. En este enfoque glo-
bal, la planificacién estratégica juega un papel protago-
nista que nunca debié haber perdido. Se busca lograr
una actuacién coherente sobre el conjunto de nuestro
sistema de transporte, evitando actuaciones dispersas
e inconexas de muy escasa eficacia y que lamentable-
mente se han multiplicado en los dltimos afios. Efec-
tivamente, en la etapa anterior la falta de criterio de
reparto ha provocado una dispersion de las inversiones,
sin que respondan a fundamentos funcionales econé-
micos o territoriales. Este enfoque global que estamos
planteando va a permitir acometer un necesario cambio
en la orientacion estratégica de la politica de infraes-
tructuras y transportes. Ya no es suficiente con invertir,
la nueva politica debe no sélo mantener un adecuado
nivel de inversién, sino también dar la respuesta ade-
cuada a cuestiones tan importantes como la sostenibili-
dad, el equilibrio territorial y la seguridad.

Para finalizar esta introduccion, querria hacer una
alusioén a los métodos de trabajo que deseo seguir, tanto
en la vertiente interna del ministerio, como en sus rela-
ciones con las administraciones y los agentes sociales.
Internamente, impulsaré el trabajo en equipo, apoyén-
dome en los magnificos profesionales del ministerio,
de los organismos y de las empresas que de €l depen-
den y fomentaré su iniciativa, de modo que el flujo de
ideas se produzca en ambos sentidos y no sélo hacia
abajo. Externamente, mi actuacién va a estar guiada
por la transparencia, el didlogo y la cooperacién. En
este sentido, quiero anunciarles que, en sintonia con la
voluntad politica de transparencia en la gestion publica,
manifestada por el presidente del Gobierno, este minis-
terio dispondré a partir del préximo septiembre de un
soporte informatico con informacién en tiempo real de
la actividad administrativa referente a la obra publica y
a la que podran acceder, via internet, los ciudadanos en
general y quienes estén interesados en los procedimien-
tos, licitaciones, adjudicaciones, etcétera. Mds adelante,
podran tramitar incluso por esta misma via todos estos
procedimientos que afectan a los ciudadanos. Con estas
medidas se dard un paso significativo contra la opaci-
dad, y ello serd de agradecer en un sector tan sensible
como el que circunda la obra publica. Ademds, en la
medida de lo posible, las actuaciones serdn concertadas
con otras administraciones. En todo caso, mi actuacién
va a estar presidida por la lealtad institucional.

La seguridad en el transporte es una de las princi-
pales preocupaciones del Gobierno. Los niveles de
siniestralidad viaria de los mds altos de Europa, son sin
duda el principal problema, aunque no el Gnico, como
lo muestran las graves consecuencias en término de
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pérdida de vidas humanas, dafios materiales e impacto
sobre el medio ambiente de los accidentes acaecidos en
todos los modos de transporte en los dltimos afos. Esta
preocupacion es compartida por los paises de nuestro
entorno y por la propia Unién Europea. Asi lo indican,
por ejemplo, los planteamientos del libro blanco de la
Comisién Europea, que pretende una reduccién a la
mitad de las muertes en carretera en el horizonte 2010,
asf como la creacién de las agencias europeas de segu-
ridad maritima, aérea y ferroviaria. La seguridad en el
transporte va a ser la principal prioridad del Ministerio
de Fomento durante la presente legislatura. Ademads
de la adopcién de determinados planes de actuacion
urgente de cardcter modal, que detallaré posteriormen-
te, deseo anunciarles la decisién de crear la agencia
nacional de seguridad en el transporte como organismo
dependiente del Ministerio de Fomento, a fin de abor-
dar de una forma mas eficaz los complejos problemas
ligados a la seguridad del transporte. Los objetivos
bésicos de esta agencia serdn los siguientes. Profun-
dizar en el conocimiento de las causas que inciden en
la siniestralidad de los distintos modos de transporte;
implantar un observatorio permanente de la seguridad
en el transporte, incluyendo el anélisis comparado de
politicas y medidas adoptadas en otros paises; impul-
sar una actuacion administrativa eficaz en materia de
seguridad; difundir una cultura de la seguridad entre los
responsables de las infraestructuras, los operadores de
transportes, los fabricantes de vehiculos y material de
transportes, los usuarios y la opinién publica; impulsar
nuevos dispositivos de seguridad que incorporen nue-
vas tecnologias, y reforzar la cooperacion institucional
en materia de seguridad en el transporte en el ambito
nacional.

Considero de sentido comin pensar que de poco
sirven las inversiones en infraestructuras si la dotacién
para garantizar su seguridad, conservacion y calidad
es baja. Espafia debera seguir realizando en el medio
plazo un esfuerzo inversor en nuevas infraestructuras
superior al de nuestros socios europeos. Sin embargo,
es preciso sefialar que, en la actualidad y tras mds de
dos décadas de unos altos niveles de inversion, los défi-
cit relativos a la dotacion de infraestructuras en Espana
han sido en gran parte corregidos. La simple superacién
del déficit de infraestructuras no puede seguir siendo el
eje rector de nuestra politica; continuar indefinidamen-
te en esta linea, acabaria llevandonos a un uso poco
racional de los recursos. Por ello, junto a la inversion
en nuevas infraestructuras, surgen nuevas necesidades
y prioridades como la mejora de la calidad y, como
les decia antes, de la seguridad de las infraestructuras
existentes. Ello hara necesarias cuantiosas inversiones
que irdn dirigidas a otros fines, més alld de aumentar la
capacidad del sistema. En este sentido, deseo subrayar
que una correcta conservacion del patrimonio infraes-
tructural acumulado, que evite su descapitalizacion y
permita mantener unos adecuados niveles de calidad

y seguridad, van a consumir crecientes recursos en los
préximos afios. La conservacidn serd, tras la seguridad,
la segunda prioridad en la politica del Ministerio para
esta legislatura. Para ello se estdn elaborando planes
especificos de conservacion en cada uno de los modos
de transporte, orientados a recuperar niveles de inver-
sién acordes con el valor de nuestro patrimonio, ya que
en los ultimos afios las dotaciones para conservacién
han estado muy por debajo de lo necesario para su
mantenimiento.

Sefiorias, las infraestructuras son uno de los ele-
mentos vitales para la competitividad y para el eficaz
funcionamiento del mercado de bienes y servicio.
Es cominmente admitida la existencia de estrechas
relaciones entre la inversién en infraestructuras y un
desarrollo econémico eficiente. Una politica de infra-
estructuras eficaz debe estar plenamente integrada en
la politica econémica general y ser coherente con sus
objetivos. En este sentido, las mejoras de la posicién
competitiva de nuestro pais en el exterior y la conver-
gencia real con los paises mds avanzados de la Unién
Europea van a constituir referentes esenciales para la
politica de infraestructuras durante la presente legisla-
tura, y muy especialmente para la actuacién en materia
de conexiones transfronterizas con los paises vecinos.
La consolidacién del espacio econdmico europeo nece-
sita apoyarse, entre otros elementos, en unas redes de
infraestructuras eficaces. La necesidad de resolver los
puntos de estrangulamiento en las redes transeuropeas
y de aliviar la situacién de congestién que afecta a los
crecientes tramos de dichas redes, es una preocupacion
compartida por todos los paises de la Unién y constitu-
ye uno de los ejes bésicos del libro blanco.

En este contexto general, me propongo avanzar en
tres lineas de actuacidon. Primero, en las conexiones
con Francia con dos grandes objetivos, permeabilizar
las barreras pirendicas mediante nuevos itinerarios que
completen a los dos corredores por la costa atldntica y
la mediterrdnea y potenciar el ferrocarril, especialmente
en el trafico de mercancias, a fin de aumentar la escasa
participacién de este modo de transporte en los traficos
internacionales y contribuir a reducir la presién sobre
los ya muy saturados ejes viarios costeros. En segundo
lugar, las conexiones con Portugal deben servir como
elementos de dinamizacién econdmica de determina-
dos d4mbitos territoriales fronterizos. Por ultimo, las
conexiones con el norte de Africa en el marco amplio
de cooperacion euromediterrdnea y en el ambito mas
cercano de la cooperacién con Marruecos. También
resulta evidente el protagonismo de las redes de infra-
estructuras en la configuraciéon del modelo territorial.
Su papel como instrumentos basicos de las politicas de
desarrollo regional ha sido ampliamente reconocido, si
bien debe huirse de planteamientos excesivamente sim-
plistas pues las infraestructuras por si solas no garanti-
zan el desarrollo.
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De manera coherente con el enfoque integral que se
quiere dar a la politica de infraestructuras y transportes,
se impulsard un incremento de las actuales infraestruc-
turas en las zonas menos desarrolladas, pero siempre
dentro de un planteamiento global, por grandes corre-
dores, que garantice la eficacia de las actuaciones. El
andlisis de los grandes corredores se inscribird en los
trabajos para el Plan Estratégico de Infraestructuras y
Transportes (en adelante PEIT) e integrara criterios fun-
cionales de eficiencia econdmica, territorial y ambien-
tal. Se concederd una especial importancia al papel de
las infraestructuras como elemento de vertebracién y
cohesiodn territorial, sobre la base de los siguientes cri-
terios basicos. La politica de infraestructuras, ademaés
de mantener el esfuerzo dotacional de los tltimos afios,
debe modificar su orientacién a fin de aumentar su efi-
cacia. Frente a la importancia del nimero de kilémetros
realizados, debe valorarse dénde, cudles y cémo van a
ser desarrollados. Con los niveles de dotacién ya alcan-
zados por Espafia, es preciso ser mucho més selectivos.
Alcanzados ya unos niveles minimos de accesibilidad,
se trata de abordar problemas muy concretos, como son
corregir de los desequilibrios de las redes terrestres,
favoreciendo su mallado, y compensar la excesiva
radialidad que aun persiste, a través de la potenciacién
de los ejes transversales.

En relacion con la potenciacién de los ejes trans-
versales viarios y ferroviarios, las prioridades para la
presente legislatura son las que recoge el programa
electoral del Partido Socialista, es decir, el corredor
mediterraneo, entre Algeciras y la Junquera, que sirve
a los tres grandes puertos mediterrdneos (Algeciras,
Valencia y Barcelona), y que incorpora més del 40 por
ciento del potencial exportador espafiol; el corredor del
Ebro, que une el litoral del Mediterraneo con la cornisa
cantdbrica y que proporciona una gran potencialidad a
la plataforma logistica de Zaragoza; el corredor de la
Plata, que enlaza el litoral cantdbrico con Andalucia;
el corredor del Cantébrico, que permite la conexion
de la comunidad vasca con Galicia; el corredor del
Duero, que comunica el oeste con el corredor del Ebro
y Cataluiia; y el corredor del Atladntico, que permite
la conexi6n Asturias-Galicia y el norte de Portugal,
actuando como eje vertebrador de la fachada atlantica
y potenciando su papel de plataforma de intercambio
entre América y Europa.

Las islas Baleares y Canarias, asi como las ciudades
de Ceuta y Melilla, requieren una atencién singula-
rizada, que palie las desventajas que en términos de
accesibilidad impone su propia posicién geogréfica. El
transporte maritimo y aéreo tiene una gran importancia
estratégica para garantizar la movilidad de personas
y mercancias en estos territorios. Por tanto, se incre-
mentaran los esfuerzos destinados a reducir el coste de
insularidad o de lejania en el transporte y colocar a los
ciudadanos de Baleares, Canarias, Ceuta y Melilla en

una situacion lo mds asimilable posible, a estos efectos,
a los del resto de Europa.

Por otro lado, los problemas del transporte en las
areas urbanas, que son los que mads inciden en la cali-
dad de vida de los ciudadanos, son otros de los temas
a tener en consideracion en esta nueva orientacion de
nuestra politica. Como SS.SS. saben, la Administra-
cién General del Estado no tiene competencias direc-
tas sobre el transporte urbano, pero si incide sobre
los sistemas de transporte en estos dmbitos, a través,
basicamente, de las actuaciones en las redes arteria-
les viarias, las cercanias de Renfe y Feve y el apoyo
financiero que prestan a las inversiones y explotacion
del transporte urbano en las grandes ciudades. Desde
el respeto a las competencias y procedimientos de cada
administracién, me propongo impulsar una actuacién
decidida a favor de una movilidad sostenible en los
ambitos urbanos y metropolitanos, apoyada en la mejo-
ra del transporte colectivo urbano, el estimulo de un
uso racional del coche en las ciudades y la potenciacion
de la movilidad no motorizada. La actuacién del Minis-
terio de Fomento en relacién con las infraestructuras
de su competencia en los d&mbitos urbanos y metropo-
litanos, se guiard por los siguientes criterios: definir
actuaciones integradas evitando, por el contrario, las
acciones modales que tengan efectos negativos sobre la
calidad de vida urbana y sobre las pautas de movilidad;
estudiar la incorporacion de elementos que favorezcan
una movilidad sostenible, como carriles reservados al
transporte publico y a vehiculos de alta ocupacion,
aparcamientos disuasorios y otras medidas alternativas
al uso del vehiculo privado, y una mayor atencién a las
necesidades de peatones y ciclistas en el disefio de las
actuaciones del Ministerio en el &mbito urbano.

Ya saben SS.SS. la gran cantidad de recursos que
consumen las actuaciones en infraestructuras. Estas
actuaciones, ya sea en obras nuevas, en conservacion
o en mejora de seguridad, van a seguir consumiendo
importantes recursos en los proximos afios, lo que nos
obliga a extremar la eficiencia en su administracién. Se
trata de invertir mejor, como les decia, de forma maés
selectiva y mds adaptada a las necesidades de nuestro
pais, pero también se hace necesario desarrollar unas
estrategias de financiacién apoyadas en los siguientes
criterios. Primero, la optimizacién de los recursos pre-
supuestarios disponibles, incluyendo los fondos euro-
peos; los recursos ptiblicos deberdn seguir aportando
el grueso de la financiacidn; la cooperacién financiera
entre las distintas administraciones serd cada vez més
importante para la financiacién de determinadas actua-
ciones concertadas. En cuanto a la participacion de la
iniciativa privada, su papel serd complementario y de
colaboracién con la iniciativa publica. Para ello se recu-
rrird a esquemas de colaboracién publico-privada, que
en ningln caso condicionardn las actuaciones a realizar
o su funcionalidad. Por ultimo, la sostenibilidad finan-
ciera a medio y largo plazo, por tanto la coherencia con
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los objetivos generales de equilibrio presupuestario, es
otro de los criterios en este &mbito de sostenibilidad y
de equilibrio financiero.

En relacién con el objetivo de movilidad sosteni-
ble, el transporte causa también impactos ambientales
innegables, a pesar de los avances tecnoldégicos. En
muchos casos, el crecimiento de la demanda hace
necesario compatibilizar la satisfaccion de la movili-
dad con la proteccion del medio ambiente y la salud
de los ciudadanos. Este es un reto al que se enfrentan
todos los paises desarrollados, empezando por nues-
tros socios europeos mas importantes, que ya estan
implantando politicas de movilidad sostenible. La
propia Unién Europea, en su conjunto, se mueve en
esta linea, como muestran los planteamientos recogidos
en el libro blanco La Politica Europea de Transportes
de cara a 2010, presentado por la Comisién en el afio
2001. Espana, sefiorias, tiene que ser mds activa en la
orientacidn de su politica de transportes hacia objetivos
y planteamientos de movilidad sostenible. Para ello,
me propongo impulsar las siguientes lineas basicas
de actuacién. La intermodalidad, es decir integrar los
criterios ambientales en la politica de infraestructuras
y transportes, de acuerdo con las directrices del Con-
sejo Europeo de Cardiff y la estrategia sectorial de
integracion, adoptada por el Consejo de Transportes
en octubre de 1999; asimismo, llevar a cabo un papel
activo en la UE para las politicas de desarrollo sosteni-
ble y, por tltimo, establecer una estrecha cooperacién
con el Ministerio de Medio Ambiente en ambitos como
el sistema de indicadores ambientales del transporte,
lucha contra el cambio climético, cumplimiento de la
normativa ambiental, etcétera.

En materia de planificacién, sefiorias, quisiera
recordarles, en primer lugar, que en marzo de 1994 el
Gobierno socialista aprob6 el Plan Director de Infra-
estructuras, que constituy6 el ejercicio mas ambicioso
de planificacion en conjunto que se ha llevado a cabo
en Espafia. El Ministerio de Fomento ya ha comenza-
do a trabajar en la elaboracién del Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transportes (PEIT), cuyo objetivo es
definir, con el mayor grado posible de rigor técnico y
consenso politico, un desarrollo a largo plazo de nues-
tra politica de infraestructuras sobre las siguientes pre-
misas bdsicas. En primer lugar, fomento de la seguridad
en todos los modos de transporte; viabilidad financiera
y rentabilidad socioecondémica; incorporacién de vari-
bales funcionales, territoriales y ambientales desde las
primeras fases de la planificacién; planteamiento inter-
modal de las actuaciones y planteamiento diferenciado
de los problemas del transporte urbano y metropolita-
no. El proceso de desarrollo del PEIT se realizard con
la maxima transparencia y participacién, procurando
una estrecha coordinacién con las restantes administra-
ciones. Ademas, estard elaborado antes de final de afio
y se presentard al Parlamento, después de ser aprobado

por el Consejo de Ministros y de ser consensuado con
todos los afectados por este plan.

Todo este enfoque global que he intentado sintetizar
a lo largo de los puntos anteriores, requeria una nueva
organizacion del Ministerio de Fomento, centrada en
sus dos grandes dmbitos: las infraestructuras y los
servicios de transporte. En el 4mbito de las infraestruc-
turas se mantiene la organizacién anterior la Secretaria
de Estado, pero se modifican sus responsabilidades y
se crea, dependiendo de ella, la Direccién General de
Planificacién y Coordinacién Territorial como reflejo
de la importancia politica que se otorga a la planifica-
cién. Por otro lado, con el fin de impulsar un enfoque
integral de todas las inversiones en las redes terrestres,
se ha creado la Secretaria General de Infraestructuras
que coordina carreteras y ferrocarriles. En el dmbito
de los servicios, se ha creado la Secretaria General de
Transportes, que gestiona la politica de transportes por
tierra, mar y aire, dentro del territorio espafiol, y sus
relaciones internacionales.

Seforias, como sefiala el libro blanco de la Comi-
sién Europea, el crecimiento desigual de los distintos
modos de transporte ha generado efectos nocivos en
todo el territorio de la Unién Europea y ha impedido un
desarrollo arménico del mercado interior con el consi-
guiente freno al desarrollo econémico. Este es el caso
de Espana, donde la participacion del ferrocarril para el
transporte en largas y medias distancias ha tenido una
evolucién muy negativa en los dltimos decenios como
consecuencia de su falta de competitividad frente a la
carretera o a la aviacién comercial. Para modificar esta
situacidn, es necesario actuar decidida y eficazmente
sobre las redes y servicios de los modos de transporte
que presentan menores costes sociales y ambientales
y mayor eficiencia energética, como es el ferrocarril.
Precisamente por ello no tratamos de dar una potencia-
cién indiscriminada de este modo de transporte para
cualquier 4mbito o cualquier tipo de demanda, sino
que intentamos hacer una actuacion selectiva en la que
resulte mas competitivo el ferrocarril. En este sentido
destacaré los dmbitos del transporte interurbano de via-
jeros de media y larga distancia, el transporte de mer-
cancias de larga distancia y las cercanias de las grandes
ciudades y dreas metropolitanas.

El desarrollo ferroviario promovido por el anterior
Gobierno se basé en una promocién obsesiva de la alta
velocidad sin que fuera acompaifiada por un esquema
coherente y compatible con la red convencional, en la
que deben prestarse servicios de viajeros y mercancias.
A este esquema se le afiade, ademds, la problemadtica
generada por la convivencia de los dos anchos de via
en la red espafiola. También debemos contemplar todas
las repercusiones que se derivan de este problema en un
aspecto tan relevante como las necesidades de material
movil o trenes de distinto ancho o ejes.

Por otro lado, quiero comentarles la estructura radial
que tenemos actualmente en la red, que debe com-



CONGRESO

1 pE junIO DE 2004.—NUM. 38

pletarse con actuaciones en corredores que permitan
las conexiones tangenciales, en especial del corredor
mediterrdneo y del corredor del valle del Ebro. Esta
falta de prevision y coherencia de la politica anterior
se ha reflejado en la ausencia de cuantificaciones serias
de las necesidades de inversion y sobre todo en la falta
de programacion y compromisos sobre plazos y finan-
ciacidn. Por otra parte, las promesas se han incumplido.
Sefiorfas, mis antecesores prometieron inaugurar la
linea de alta velocidad Madrid-Lleida en diciembre de
2002, a 300 kilémetros por hora, y la realidad es que
se ha puesto en servicio a una velocidad mdxima de
200 kilémetros por hora, claramente inferior a la del
proyecto, y ademds en octubre de 2.003. También se
prometi6 reiteradamente llegar con la alta velocidad a
Barcelona en 2004, y la realidad muestra lo lejos que
estamos de ese objetivo, puesto que todavia ni siquie-
ra estd redactado el proyecto de entrada de la linea en
Barcelona.

Por ello, dentro del marco del PEIT me propongo
definir un esquema coherente para la red ferroviaria
interurbana, combinando tramos de linea nueva con
lineas convencionales adaptadas a la alta velocidad, de
acuerdo con criterios de racionalidad econémica y via-
bilidad financiera y tal como se establece en la Direc-
tiva de interoperabilidad de la red transeuropea de alta
velocidad. El objetivo basico es reducir drasticamente
los actuales tiempos de viaje por ferrocarril para hacer
este modo competitivo; para ello debemos establecer
un esquema eficiente, combinando ambos tipos de
lineas. Es primordial evitar la existencia de dos redes
superpuestas, una de alta velocidad y de alta calidad y
otra obsoleta, pues ello comportaria un enorme coste
de mantenimiento y una ocupacion bajisima en ambas.
Por otra parte, este esquema debe dar respuesta a las
demandas de transporte no radial realmente existentes
en Espaiia, configurando un sistema lo mds mallado
posible, con trayectos alternativos y la posibilidad de
transbordo que complementen el caracter radial de la
red actual.

Como ya he mencionado, entre las consecuencias
mads negativas de la falta de transparencia y de plani-
ficacién en la politica de infraestructuras del anterior
Gobierno, destacan la multiplicacién de actuaciones
dispersas en la red viaria y ferroviaria, que es con lo
que nos encontramos para empezar esta legislatura.
En un campo como las infraestructuras, donde es muy
dificil corregir las politicas en el corto plazo, esto
supone un riesgo evidente de utilizacién muy poco
racional de los recursos publicos. La situacién es espe-
cialmente grave en el caso del ferrocarril, puesto que
existe un alto grado de indefinicidn respecto al modelo
final, como por ejemplo las lineas de alta velocidad y
las lineas mejoradas, futuro de la red convencional,
anchos de via, corredores para el trdfico de mercancias,
etcétera; en cambio, no existe ninguna programacion
racional de las actuaciones por corredores y ni siquiera

por itinerarios completos dentro de un mismo corredor,
lo que puede conducir, a corto y a medio plazo, a gra-
ves problemas de explotacién de la via y de las nuevas
construcciones que se estdn haciendo. Por ejemplo,
sefiorias, se han contratado obras en pequefios tramos
con el dnico fin de aparecer como que se estd haciendo
una linea, es decir, se van poniendo traviesas de una
forma inconexa sin que haya posibilidades reales de
aprovechar esos tramos aislados una vez finalizados.
En este sentido, es necesario resaltar que en muchos
casos se han presentado como obra en ejecucidn
actuaciones de las que ni siquiera se tiene redactado el
proyecto. Frente a este desorden, lo que pretendemos
es establecer una programacion rigurosa de las actua-
ciones en cada corredor ferroviario, de tal forma que
se aprovechen con caricter inmediato las mejoras o
nuevas actuaciones que se finalicen. La programacion,
seflorias, estara presidida por una asignacion eficiente
de los recursos que garantice una explotacién racional
de los servicios a corto y medio plazo y que sea compa-
tible con el esquema final de red.

La necesaria renovacion de infraestructuras y siste-
mas en toda la red ferroviaria debe inscribirse en un
marco general de interoperabilidad con la red ferrovia-
ria transeuropea, incorporando sistemas y tecnologias
que cumplan con las especificaciones técnicas de esta
interoperabilidad y que ya estdn aprobadas para el con-
junto de la Unién Europea. Ello conlleva la implanta-
cidn del sistema europeo en las lineas de alta velocidad
espafiolas de nueva construccién integradas en las
redes transeuropeas. Ademads, deberemos potenciar la
compatibilidad del sistema de todo tipo y avanzar en
la armonizacién de las reglamentaciones de la explo-
tacién de la red y los servicios, de forma que sea una
realidad el transporte sin fronteras de los trenes de la
Unién Europea.

Aunque una de las ventajas del ferrocarril es su
mayor seguridad respecto a otros modos de transporte,
su indice de frecuencia —Iles doy un dato porque me
parece importante que ustedes vayan conociendo los
datos con que trabajamos en el Ministerio— de acci-
dentes con victimas estd en una proporcién de uno a
diez con respecto a la carretera. Esta situacion ventajo-
sa no puede considerarse plenamente satisfactoria. La
continua mejora de la seguridad, por muy reducido que
sea el numero de accidentes, ha de constituir un obje-
tivo basico permanente en la operacién ferroviaria. Por
otra parte, en los ultimos afios se han producido diver-
sos accidentes en la red convencional, algunos de ellos
muy graves, que obligan a incrementar los esfuerzos.
Por ello, el Gobierno, dentro del carécter prioritario
que otorga a la seguridad en el transporte, promovera
la mejora de la seguridad ferroviaria con un enfoque
preventivo y una concepcion integral que cubra a las
personas, medios y procedimientos que incidan en la
seguridad. Esta linea de actuacién comprenderd, entre
otras medidas, un plan de mejora de la seguridad de los
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pasos a nivel, la modernizacién y homogeneizacién de
los sistemas de sefializacién y un plan de conciencia-
cién de los ciudadanos para la sensibilizacién sobre los
riesgos de cruzar los pasos ferroviarios y la necesidad
de respetar la sefializacién ferroviaria.

Uno de los objetivos irrenunciables de este Gobierno
serd el incremento de la seguridad. Actualmente tene-
mos 4.509 pasos a nivel. Se realizard un plan especi-
fico a ocho afios que supondré la reduccién del mayor
ntimero posible de pasos a nivel, para el que se contard
con la participacién destacada de las comunidades
auténomas, corporaciones locales y entidades y perso-
nas afectadas. No olvidemos que la red del ferrocarril
pasa por todo el territorio espaiol.

La modernizacién de la sefalizacidn ferroviaria
supondrd un salto tecnolégico cualitativo y se concreta-
r4, en las lineas con tréfico de viajeros, en la progresiva
sustitucién de los sistemas de bloqueo exclusivamente
basados en el factor humano por sistemas de bloqueo y
proteccion automadtica. Con ello se pretende minimizar
el riesgo por fallo humano. Por otra parte, la interope-
rabilidad ferroviaria con Europa exige la introduccién
generalizada de procedimientos técnicos homogéneos,
particularmente en lo que se refiere al uso del siste-
ma de sefializacién interoperable europeo, por el que
en Espafia se va a apostar fuertemente. La seguridad
ferroviaria también se va a ver reforzada con un plan
de mantenimiento integral de la red ferroviaria conven-
cional que me propongo acometer y que les comento
brevemente a continuacion.

Sefiorias, buena parte de la infraestructura ferrovia-
ria convencional ha alcanzado ya un elevado nivel de
amortizacién, por lo que no es posible conseguir, ni
mantener, los necesarios minimos de calidad median-
te tareas de conservacién ordinaria. Por ello, vamos a
desarrollar y a ejecutar un plan extraordinario de man-
tenimiento integral de la red ferroviaria convencional
con un horizonte de ocho afios, a fin de recuperar los
niveles de fiabilidad, calidad y seguridad requeridos
para la adecuada prestacién de los servicios de trans-
portes. Se actuard de acuerdo con el estado de la plata-
forma ferroviaria de las vias, de las instalaciones, acu-
diendo en su caso a renovaciones integrales o variantes.
También se propondrd un cambio en la estrategia de
mantenimiento. Siempre que sea viable se extenderan
a la red convencional los criterios de mantenimiento
preventivo de la alta velocidad.

El transporte ferroviario de mercancias ha sido el
gran olvidado en los ultimos afios; sin embargo este
modo de transporte ofrece, como les decia antes,
indudables ventajas econdémicas y ambientales frente
al transporte por carretera en determinados tipos de
trafico, a la vez que permite reducir la congestion de
las infraestructuras viarias. La estrategia de impulso
al transporte de mercancias por ferrocarril debe bene-
ficiarse de la oportunidad que supone la liberacién de
capacidad en la red convencional. Para ello es preci-

so desarrollar cinco lineas de actuacién. La primera,
definir la red bésica para el transporte de mercancias
y su mejora —por ejemplo, la adaptacién de gdlibos o
la longitud de vias en las estaciones—, todo ello para
dotarlas de caracteristicas técnicas adaptadas al trans-
porte intermodal. La segunda, impulsar el desarrollo
de terminales intermodales y dreas logisticas en cola-
boracidn con las administraciones auténomas y locales
y los operadores del sector, en especial de transporte
maritimo y carretera. La tercera, mejorar los accesos
ferroviarios a los puertos. La cuarta, mejorar también
las conexiones internacionales existentes. Por ultimo,
estudiar conjuntamente con Francia la mejora global
de las conexiones ferroviarias a través de los Pirineos,
con una atencidén especial a una nueva conexion por el
Pirineo central.

El ferrocarril en sus trazados actuales y en las lineas
de alta velocidad presenta una problematica especifica
para su insercién en los tejidos urbanos de numerosas
ciudades espaiiolas. Es bésico para la competitividad de
este modo de transporte que las estaciones se manten-
gan en zonas céntricas de las ciudades para garantizar
el acceso fécil de la poblacién. Para ello, serd necesario
actuar en dos frentes; por un lado, insertar los trazados
ferroviarios en algunas ciudades y, por otro, coordinar
la planificacién ferroviaria de cercanias y la alta velo-
cidad con la de los modos de transporte urbano —estoy
hablando de metros, tranvias y autobuses—, que reali-
zan los ayuntamientos y las comunidades auténomas.
Para lograr estos objetivos serd imprescindible un
intenso didlogo con las comunidades auténomas y
ayuntamientos, que siempre que sea posible debera
formalizarse en convenios de actuacién concertada que
incluyan esquemas claros de financiacion. Las cerca-
nias ferroviarias explotadas por Renfe y Feve consti-
tuyen una pieza esencial en el sistema de transporte
publico de las dreas urbanas y metropolitanas donde
operan. Su contribucién a la calidad de vida de los
ciudadanos y al medio ambiente urbano es innegable.
Por eso trataremos de devolver el trafico de cercanias
a la prioridad politica de la que ha sido relegado en las
dos ultimas legislaturas, en las que la inversién anual
ha supuesto tan solo un tercio de la que se aplicaba en
el periodo 1988-1995.

Sefiorias, cuando se trata de abordar la ley del
sector ferroviario es preciso definir y consolidar un
marco juridico e institucional para el ferrocarril que
sea coherente con las directivas de la Unién Europea,
estable y eficiente y que cuente con un amplio respaldo
de las administraciones autondémicas, los operadores y
los agentes sociales. En definitiva, se trata de lograr la
seguridad en la explotacién ferroviaria, la continuidad
en la prestacion de servicios de interés general, la mejo-
ra de la calidad en la prestacion del servicio y un marco
de competencias leal en estos mercados. Al llegar al
Gobierno nos encontramos con una ley aprobada el 17
de noviembre de 2003 con una inminente entrada en
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vigor el 18 de mayo de 2004, que presentaba muchos y
grandes problemas. Faltaban los desarrollos normativos
necesarios, no se habia definido la organizacién funcio-
nal de los nuevos organismos Adif y Renfe Operadora
necesarios para liberalizar el transporte ferroviario y, la
ley no se habia consensuado con las comunidades autd-
nomas, con el resultado de que seis de ellas plantearon
recursos de inconstitucionalidad, todos ellos admitidos
a trdmite. Tampoco se habia previsto nada para resolver
los graves problemas financieros de Renfe, que arras-
tra una deuda acumulada a 2002 de 7.200 millones de
euros y un planteamiento absolutamente imprescindi-
ble como paso previo para la organizacion del nuevo
modelo ferroviario. Sefiorias, para abordar la necesaria
viabilidad y sostenibilidad financiera de las futuras
empresas publicas ferroviarias, el Gobierno consider6
que lo mds pertinente era pedir un aplazamiento de
la entrada en vigor de la ley hasta finales de este afio,
con el fin de culminar su desarrollo normativo en este
plazo, de modo que pueda entrar en vigor de manera
efectiva y con todas las garantias juridicas. En los
préximos meses, elaboraremos el reglamento del sector
ferroviario y las 6rdenes ministeriales para determinar
las condiciones de uso de las infraestructuras ferrovia-
rias por la empresa operadora y establecer la fijacién de
un canon por su uso. También abordaremos la asigna-
cién a Renfe del patrimonio mobiliario e inmobiliario
necesario para la prestacion del servicio de transporte
ferroviario. El ministerio ademads redactard los con-
tratos programas con la operadoras Renfe y Adif para
hacer posible la financiacion de los servicios que el
ordenamiento juridico les tiene encomendado.
Sefiorias, vamos a pasar al andlisis de las carrete-
ras. Por lo que respecta a las carreteras, las nuevas
vias de gran capacidad estardn integradas dentro de
la planificacién estratégica del sistema de transportes
que se definird en el PEIT, de acuerdo con criterios de
intensidad de trafico, reequilibrio territorial, proteccién
del medio ambiente y eficiencia econémica. Los actua-
les niveles de dotacion de vias de gran capacidad en
Espafia exigen una actuacidn selectiva guiada por estos
criterios. La planificacién de la red de carreteras se
basard fundamentalmente en el desarrollo de itinerarios
completos, aunque su ejecucién se programe de forma
escalonada pero, eso si, asegurando siempre una visién
de conjunto de cada itinerario o corredor. De manera
coherente con el nuevo enfoque de la politica de infra-
estructuras, se concederd una especial importancia a las
actuaciones orientadas a la mejora de la funcionalidad
y la calidad de la red existente. Esto se hard mediante la
mejora de los niveles minimos de disefios de autopistas
y autovias mds antiguas, que estin concebidas como
duplicaciones de calzada de las carreteras nacionales
existentes. Se pretende ahora llevar a cabo un plan de
mejora de estas vias que afectard aproximadamente a
1.500 kilémetros de autovias, para dotarlas de condi-
ciones de seguridad y de niveles minimos de servicios

similares a las autovias que se llaman ahora de segunda
generacion o las mas modernas y también mediante el
impulso de los enlaces y conectividad de toda la red
viaria, con especial atencidn a una correcta integracién
de las redes locales con la red de gran capacidad que
potencie la complementariedad entre ambas redes; se
desarrollard la interconexién de las infraestructuras
viarias urbanas, es decir, travesias, circunvalaciones y
accesos, y la posibilidad de incorporar en algunas de
estas vias unas plataformas reservadas al transporte
publico o a vehiculos de alta ocupacién; por dltimo,
se pondré una especial atencién al disefio de las infra-
estructuras viarias para ajustarlas a las necesidades
de ciclistas y peatones, de manera que se garantice y
mejore su seguridad, especialmente en los accesos y
enlaces.

El primer objetivo, como ya le he dicho al principio
de mi intervencién, en materia de carreteras también
va a ser la seguridad. En esta linea se va a actuar de
manera decidida para contribuir a la disminucién de
la siniestralidad mediante la adecuacién de las infra-
estructuras a criterios de la mdxima exigencia en este
ambito. En el dmbito estricto de la actuacion en carre-
tera me propongo incrementar, a lo largo de la presente
legislatura, los recursos presupuestarios destinados a la
mejora de la seguridad aspectos que le afecten. Gra-
cias a este esfuerzo presupuestario se aumentaran las
dotaciones para reducir los tramos de concentracién de
accidentes, asi como para abordar numerosas actuacio-
nes preventivas que se disefiardn para tal fin.

Otras medidas sobre la seguridad que impulsaré
durante la presente legislatura son la obligatoriedad
de incluir en todos los proyectos de carreteras un anejo
especifico de seguridad vial, asi como la realizacién de
auditorias de seguridad vial en la fase de proyecto y de
auditorias periddicas de seguridad vial en las carrete-
ras en servicio. Para prevenir la accidentalidad en los
tineles, adaptaremos, en el menor tiempo posible, su
equipamiento y explotacién, de acuerdo a las directivas
comunitarias recientes sobre seguridad en tuneles, de
tal forma, sefiorias, que nos anticiparemos a su entrada
en vigor. Finalmente, con independencia de las lineas
anteriores de actuacion, que se extenderdn a toda la
legislatura, se va a llevar a cabo en muy corto plazo un
plan de choque de mejora de la seguridad vial en el que
se van a licitar, antes del préximo mes de agosto, alre-
dedor de 90 actuaciones, por un importe de 81 millones
de euros.

La segunda prioridad del ministerio en general, pero
también en materia de carreteras, es la conservacion
de la red. Mantener en perfecto estado las carreteras
no sélo es bueno para cumplir nuestros objetivos en
materia de seguridad sino también para conseguir una
mayor eficiencia en el gasto publico. El valor patrimo-
nial de la red que se conserva con cargo al presupuesto
del Estado, es decir, descontando la autopista de peaje
que, como conocen, son mantenidas por los concesio-
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narios, estd en el entorno de los 52.000 millones de
euros. La préctica congelacién sufrida por las dota-
ciones econdmicas para la conservacién de carreteras,
que he comentado anteriormente, en estas dos Ultimas
legislaturas ha hecho que los recursos destinados a
este concepto representen en la actualidad tan sélo en
torno al 1 por ciento del valor patrimonial de la red
frente, para que conozcan el dato, al 1,26 por ciento
en 1996. Por tanto, propongo incrementar progresiva-
mente los recursos para conservacion, con el objetivo
de acercarnos al 2 por ciento anual del valor de la red,
porcentaje que viene considerdndose como referencia
para un correcto mantenimiento. Como es natural, este
gran esfuerzo presupuestario va a ir acompanado de un
esfuerzo paralelo de mejora de la gestidn, para lo que
se realizard un plan especifico que revise los criterios y
prioridades de la programacién. Con el mismo impulso
que en el caso de la seguridad vial, ya se ha puesto en
marcha un plan de choque de conservacion de firme y
se licitardn también antes del préximo mes de agosto.
En total son 50 actuaciones, con un importe de 183
millones de euros.

Anteriormente, me he referido a la necesidad de ten-
der a una razonable homogeneizacién de las caracteris-
ticas de disefio de la red de gran capacidad. También es
preciso acometer la definicién de un modelo de gestién
y financiacién estable y coherente, que supere la hete-
rogeneidad del modelo espafiol actual, de vias de gran
capacidad de gestién publica y privada. Este modelo
ofrece una distribucidn territorial muy desequilibrada
de las autopistas de peaje, que no responde a crite-
rios funcionales sino a impulsos de privatizaciéon que
dominaron en los dltimos afios de la dictadura y en la
legislatura de los dltimos gobiernos del Partido Popu-
lar. (El sefior Ayala Sanchez: Y del PSOE) Los crite-
rios bésicos para la definicién del nuevo modelo serdn
los siguientes. En primer lugar, para este Gobierno la
infraestructura viaria son bienes publicos, con indepen-
dencia de los instrumentos de gestién, sean publicos o
privados, que se utilicen en cada caso o de si se aplica o
no el peaje. La oferta de infraestructura viaria es tnica
y no existe una red de peaje segregada. La explotacién
con peaje en régimen de concesidn de los tramos ya
existentes o de posibles nuevos tramos deberd estar
supeditada a criterios funcionales y territoriales, y en
ningtn caso a criterios de oportunidad financiera de las
operaciones. Por tanto, el recurso al peaje en entorno
suburbano debe ser objeto de un profundo anélisis de
su funcionalidad en cada caso. En el futuro sélo podran
desarrollarse nuevas autopistas de peaje en aquellos
corredores en los que ya exista una via de gran capa-
cidad de uso libre. Por tdltimo, las vias de peaje dis-
pondran siempre de una via exenta del mismo que por
su trazado, disefio y estado de conservacién constituya
una alternativa real a la del peaje.

Paso ahora a hablarles de los servicios de transporte
de viajeros y mercancias. Hemos visto primero el ferro-

carril y después la carretera. Con relacion al transporte
terrestre, se mueven mas de 570.000 empresas y més de
1 millén de personas entre empleados y empresarios. A
esto hay que afadir la actividad de las empresas extran-
jeras, que realizan al afio més de 3 millones de viajes
de vehiculos pesados con mercancia desde o hacia
Espana. La situacién periférica de nuestro pais respecto
al centro de gravedad europeo nos obliga a disponer de
unos servicios de transporte cada vez mds competiti-
vos, mejor organizados y con personal mejor formado.
En el 4mbito de mercancias por carretera, queremos
profundizar en la aplicacién de medidas que impulsen
la vertebracion del sector para introducir los mecanis-
mos que den respuesta a las necesidades y problemas
que tiene planteados.

En cuanto al transporte en autobus, se trata de dise-
fiar medidas dtiles para conseguir mayores niveles de
seguridad y de calidad en la prestacion de los servicios.
Entre otros objetivos, aunque ya se tenia que haber
introducido el tacégrafo digital, no se han desarrolla-
do las normas que lo regulan y, por tanto, asumo el
compromiso de su implantacién efectiva. Para ello,
regularemos su instalacidn, asi como los sistemas de
inspeccién en los vehiculos que presten el servicio de
transporte a viajeros. Facilitaremos el acceso a esos
datos digitales por parte de los servicios de inspeccién
de transporte, asi como la elaboracién y tramitacién de
tarjetas para unos 500.000 conductores espafioles. Por
lo que se refiere a la marina mercante, durante el afo
2003 entraron a puertos espafioles 120.000 buques.
Nuestros puertos atendieron el paso de 21,6 millones
de viajeros y se movieron 21 millones de contenedores,
equivalentes de 20 pies, mas conocido como 20 TEUS.
La flota de transporte que se desplaza bajo pabellon
espaiiol con més de cien toneladas de registro alcanzé
ese mismo afio un volumen de 295 buques, que suman
mis de 2,2 millones de toneladas brutas. La mayor
parte estdn incorporados al registro de Canarias. La
flota de otros pabellones controlados por empresas
espafolas era, a finales de marzo, de 109 buques con
1,6 millones de toneladas de registro total. Ante este
volumen de transporte maritimo, vamos a disefiar un
nuevo paquete de medidas econdémicas y financieras
para apoyar al sector, con la finalidad de fortalecer y
desarrollar las llamadas autopistas del mar. Se llama
asi, sefiorfas, a un nuevo concepto de servicio maritimo
integral que por su alta calidad se erige en alternativa al
transporte por carretera. Para conseguir abrir estas nue-
vas vias maritimas, pretendemos negociar la firma de
convenios bilaterales con los paises interesados, a fin
de reducir los costes de la intermodalidad portuaria.

En el ambito de la proteccién del medio ambiente
costero, pretendemos prohibir la entrada a los puer-
tos espafioles de aquellos buques que no cumplan los
requisitos minimos internacionales de calidad. Asimis-
mo, vamos a impulsar la implantacién de instrumen-
tos de deteccién de vertidos ilegales y la creacion de
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grupos de evaluacidon de emergencia y de intervencion
rédpida para afrontarlo a la mayor celeridad posible.
Nos proponemos fomentar la construccién de buques
especializados en la recogida de vertidos con mayor
capacidad de remolque y aumentar el nimero de heli-
copteros y de aviones de ala fija dedicados a las labores
de vigilancia y salvamento. Se reforzard la presencia
y participacién activa entre la Organizacion Maritima
Internacional mediante el apoyo de medidas que con-
tribuyan a mejorar la seguridad maritima, en general,
de la navegacion y la lucha contra la contaminacion, el
incremento de los limites de indemnizacién por dafios
de vertidos y la creacién de zonas sensibles en el Atlan-
tico y en Canarias.

Seforias, un aio y medio después de la terrible catds-
trofe del Prestige que asold nuestras costas, todavia es
necesario mantener el operativo de limpieza del mar.
Nuestra mayor urgencia es proceder a la extraccion de
las miles de toneladas de fuel —13.700 en total— que
siguen dentro de casco hundido. La responsabilidad
de gestionar las consecuencias de la catédstrofe del
Prestige corresponde al Comisionado designado por
el Gobierno a tal efecto. Al Ministerio de Fomento le
compete asumir la defensa juridica de las actuaciones
y la financiacién de los costes de la extraccion del fuel
almacenado en el barco a mas de 4.000 metros de pro-
fundidad. El coste de los trabajos de extraccion se ha
ido incrementando hasta alcanzar los 93,3 millones de
euros en febrero de 2004. Las labores se inician esta
misma semana y se espera que finalicen el préximo
mes de octubre. En cuanto a los procesos judiciales,
les informo que el Juzgado de Instruccién ntimero 1 de
Corcubién investiga la actuacion de las empresas rela-
cionadas con el Prestige y la participacion de la Auto-
ridad Maritima espafiola en el siniestro. Otro segundo
proceso lo investiga el Tribunal de Distrito de Nueva
York contra el American Bureau of Shipping, la socie-
dad que acredit6 las condiciones de navegacién del
buque, por las posibles negligencias que condujeron
a la catastrofe. Los costes extraordinarios a los que ha
tenido que hacer frente el Ministerio de Fomento hasta
el momento presente son de 200 millones de euros;
cantidad que muchos nos tememos se incrementard
en el futuro. El Ministerio de Fomento, a través del
Comisionado, ha reclamado hasta el momento 128,3
millones de euros del FIDAC y en el presente estamos
solicitando fondos europeos por valor de 106,5 millo-
nes de euros més.

Con esto acabo el andlisis de la situacién en la que
estd ahora mismo lo relativo al Prestige y paso a ana-
lizar la politica portuaria. En este ambito el Gobierno
va a proceder a revisar la ley que regula el régimen
econdémico y de prestacion de servicio por parte de
los puertos de interés general del Estado, aprobada
en noviembre pasado, a la vista de la posible incons-
titucionalidad planteada por algunos grupos. Para dar
respuesta en el menor tiempo posible a las cuestiones
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suscitadas por esta discutida norma, intentaremos
consensuar con el resto de los partidos politicos y los
colectivos afectados un nuevo marco juridico méas sim-
ple y menos reglamentista, de manera que facilite una
politica portuaria mds dindmica, independientemente
del signo politico del Gobierno de turno. Las infra-
estructuras en inversiones portuarias se incorporardn
al PEIT, de manera que se garantice su coordinacién
global y su adecuacién a la demanda de tréfico previ-
sible. Miramos hacia la autosuficiencia financiera del
conjunto del sistema portuario estatal, con el auxilio de
las ayudas europeas. Ademds de pretender mantener la
autosuficiencia en la gestion de los puertos, nos vamos
a comprometer con la politica de vivienda del Gobierno
actual en esta accion en relacién con los puertos. Sefio-
rias, me refiero al destino que pretendemos asignar a
los espacios publicos obtenidos como consecuencia de
modificar las infraestructuras portuarias o los usos de
las mismas. Hasta ahora este suelo de dominio publico
ha sido recalificado con el fin de ponerlo a disposicién
del mercado de la vivienda libre, con su consiguiente
venta en subasta publica y su peligrosa incidencia en
el precio de la vivienda. Nuestra propuesta consiste en
que el nuevo uso de este suelo, hasta ahora de dominio
publico, sea destinado preferentemente a equipamien-
tos sociales y vivienda de proteccién publica, de acuer-
do siempre con la politica de vivienda del Gobierno
socialista.

Por lo que se refiere al sector de la aviacién civil
y los aeropuertos, consideramos necesario revisar el
modelo actual. Pretendemos renovar todos los aspec-
tos que regulan la navegacién aérea, que han quedado
obsoletos porque la dltima actualizacién se remonta
a 1960. Con esta renovacioén pretendemos incorporar
todos los cambios que se han producido, tanto en Espa-
fla como en Europa, en un sector tan activo e innovador
en el 4mbito tecnoldgico. De este modo trataremos de
incorporar toda la normativa de la Uni6én Europea y las
actividades emergentes, como los helicopteros comer-
ciales, los aeropuertos que no dependen de AENA que
es el ente gestor de los aeropuertos. En la misma linea
se creardn los necesarios 6érganos de control de servicio
publico en los aeropuertos para la navegacién aérea.
También aspiramos a impulsar el fortalecimiento del
organo regulador aerondutico, la Direccién General de
Aviacion Civil, redefiniendo sus funciones. Se le dotara
de mejoras técnicas y de personal especializado para
su desarrollo y para la aplicacién de los modelos mas
avanzados de control de los operadores aéreos. Vamos
a analizar el modelo organizativo de AENA con objeto
de obtener del ente ptblico y de las empresas por €l
participadas los mejores resultados de gestion, tanto
desde la perspectiva del negocio empresarial, como
sobre todo desde la perspectiva de la defensa de los
intereses publicos y de una mejor calidad del servicio
que se presta al usuario. Se implantar los reglamentos
internacionales vinculados a la seguridad aérea y se
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procedera también al desarrollo reglamentario de la
Ley de Seguridad Aérea, para lo que se contard con el
Consejo Asesor de Aviacion Civil. La tarea de este con-
sejo serd canalizar la adecuada participacién del sector
en la elaboracién de esta norma. Ademas de lograr la
competitividad y eficiencia del ente ptiblico AENA, es
necesario poner en marcha una serie de medidas que
mejoren la prestacion de los servicios aeroportuarios a
los més de 150 millones de pasajeros que anualmente
los utilizan. Entre las medidas que nos proponemos
desarrollar quiero destacarles, como no podia ser de
otra forma, en primer lugar, el incremento de la segu-
ridad; premisa bésica para dar la necesaria confianza a
los usuarios en la utilizacién de nuestros aeropuertos y,
por tanto, en el transporte aéreo. Para ello se elaborard
un plan de accién conjunta con las Fuerzas y Cuerpos
de Seguridad del Estado y se implantara sin demora
el sistema de gestion de seguridad en la navegacion
aérea, ATM, de acuerdo con la normativa de Eurocon-
trol. Se elaborard, en el ambito del PEIT, un plan para
el desarrollo de las infraestructuras aeroportuarias y
de la navegacion aérea, revisando los actuales planes
directores de cada aeropuerto y con especial atencién a
la adecuada puesta en explotacion de la ampliacién de
los aeropuertos de Madrid Barajas y de Barcelona, asi
como la mejora de aeropuertos turisticos como los de
Valencia, Mdlaga y Alicante, y por supuesto —como
ya les habia dicho—, en el ambito no peninsular, los de
Canarias y Baleares y también los aeropuertos gallegos.
Debe mantenerse la viabilidad econémica de AENA
para garantizar su supervivencia futura en cuanto a la
sostenibilidad financiera de 47 aeropuertos de interés
general cuya gestion realiza AENA.

Seforias, en esta primera comparecencia he queri-
do hacer un balance de situacién —como decimos los
economistas— para que tengan ustedes un perfil de la
situacion actual de las infraestructuras desde un punto
de vista técnico pero también financiero. Por eso queria
decirles que la deuda actual de AENA —y pongo este
énfasis porque creo que es un dato absolutamente des-
conocido— es de 5.300 millones de euros, pero AENA
prevé que en el futuro, con las obligaciones que ya ha
asumido, esta se eleve en el afio 2010 a 10.000 millones
de euros, es decir 1,7 billones de pesetas. Y este dato
me lo han marcado en rosa en el discurso para que lo
recalque porque parece que cuando la deuda se dice en
pesetas todavia tomamos mejor conciencia de su impor-
tancia cuantitativa. Esta deuda implica la necesidad de
actuaciones firmes que garanticen la solvencia futura de
AENA. Se impulsard un cambio cultural que convierta
a AENA en una verdadera empresa de servicios de alta
calidad y orientada a sus clientes, es decir, AENA es el
que presta servicios a los pasajeros y a las companias
aéreas. Es necesario asegurar la fortaleza del modelo
integrado en red, tanto de la gestién del conjunto de
aeropuertos como del sistema de navegacidn aérea, que
garantiza la vertebracién y la sensibilidad territorial
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mediante el transporte aéreo, pero esto no debe impe-
dir la participacién ni la colaboracién en la gestion de
los aeropuertos de las comunidades auténomas, de las
corporaciones locales o de otros agentes econémicos o
sociales. Sefiorias, como complemento y apoyo de la
politica del Ministerio de Fomento, el Centro de Estu-
dios y Experimentacién de Obras Publicas, CEDEX,
ejecutara sus actividades de asistencia técnica, investi-
gacién y desarrollo tecnoldgico, en coherencia con los
criterios de sostenibilidad, seguridad y calidad en las
infraestructuras y los servicios de transporte que presi-
de la actuacién de este departamento. Desde esta pers-
pectiva, y en coordinacién permanente con los 6rganos
responsables de las politicas de los distintos modos de
transporte, el CEDEX va a reorientar su actividad con-
siderando las necesidades de I + D + I demandadas por
el sector del transporte, procurando una visién horizon-
tal de sus actuaciones y una mayor incardinacién con
la sociedad, a través de convenios u otras formulas de
cooperacion establecidas principalmente con la univer-
sidad y con el sector privado.

Respecto al Instituto Geografico Nacional, dispone-
mos de un plan estratégico de 2004 a 2007 para este
instituto y su organismo auténomo, el Centro Nacional
de Informacion Geografica, que se configura a través
de 100 proyectos concretos, de los que 45 suponen
acciones de innovacidn y los 55 restantes, impulsos de
mejora sobre actuaciones preexistentes. Quiero desta-
car, de todos ellos, uno, la creacién de un sistema car-
tografico nacional que, en cooperacion con las comu-
nidades auténomas, proporcione cartografia oficial de
caracter homogéneo y continuo para todo el territorio,
ejecutado por las propias comunidades auténomas con-
forme a las normas establecidas de comtin acuerdo en el
seno del Consejo Superior Geogréfico y siguiendo las
recomendaciones de la iniciativa Inspire de la Comi-
sién Europea. Una segunda via de actuacién también
novedosa es el desarrollo del Plan Nacional de Orto-
fotografia Aérea, en el que estamos involucrando a las
consejerias responsables de cada comunidad auténoma
y a los distintos centros directivos de la Administracion
del Estado. Vamos a conseguir en dos afios, mediante
este plan, la cobertura total del territorio con imédgenes
de alta precision que hoy resultan imprescindibles para
la planificacién y gestién del desarrollo territorial. Ade-
mds, y para que podamos disponer en este pais de un
instrumento eficaz, operativo, oficial y utilizable por
todos para el manejo de la informacién de base terri-
torial, estamos poniendo en marcha lo que los técnicos
llaman una infraestructura de datos espaciales, que
albergard de manera coherente e interoperable todas las
transformaciones georeferenciadas producidas por los
organismos oficiales.

Ya termino. Por lo que respecta al sector postal, como
saben SS.SS., estamos en un proceso de liberalizacién
y apertura progresiva del mercado a la competencia,
que viene determinada por una directiva comunitaria.
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En esta directiva se establecen las lineas troncales de
la politica postal comunitaria, que pivota sobre los
siguientes puntos: liberalizacién progresiva de los ser-
vicios postales, como he dicho; responsabilidad de los
Estados en garantizar la prestacion del servicio postal
universal; establecimiento de una autoridad nacional
de reglamentacién e independencia, y separacion entre
el 6rgano postal regulador y el 6érgano publico postal.
El nuevo Gobierno tiene por delante la ingente tarea
de hacer operativo el esquema institucional, orgdnico
y funcional de este nuevo mercado postal en una triple
direccion: fortalecer el 6rgano regulador postal y, por lo
tanto, la intencién es potenciar su estructura y dotarle
de una mayor independencia funcional en el ejercicio
de sus competencias para que pueda garantizar el fun-
cionamiento del mercado; asegurar una prestacion del
servicio postal universal que dé satisfaccion a la exi-
gencia de una sociedad democritica y moderna como
la nuestra; hacer que funcione el mercado de tal manera
que el éxito de la liberalizacion dependerd de cémo
se regule y de como se estructure el mercado y de la
participacién de todos los actores de la seguridad que
encuentren en su actuacién, pero sobre todo de las nor-
mas que garanticen el libre juego de la competencia.

En relacién con el operador encargado de la presta-
cidén del servicio postal universal, Correos y Telégra-
fos, el ministerio se propone cumplir de inmediato la
prevision contenida en la Ley Postal de publicar una
orden de contabilidad analitica que permita establecer
con claridad el coste o la carga del servicio postal uni-
versal e impulsar la renovacion tecnolégica de Correos
mediante las aportaciones de capital necesarias para la
adecuacion de sus medios a los niveles de exigencia de
calidad requeridos para la prestacion del servicio pos-
tal universal. El Ministerio de Fomento exigird en esta
legislatura nuevos niveles de calidad al operador publi-
co, acordes con el esfuerzo inversor en marcha, y que
deberan suponer mejoras significativas en los plazos de
entrega de la correspondencia en el futuro.

En sintesis, sefiorias —y ya acabo—, me propongo
prestar la mdxima atencién a la seguridad y a la calidad
tanto en las infraestructuras como en el transporte. Este
criterio impregnard, como han podido escuchar, por
qué no decirlo, todas las actuaciones del ministerio en
todos los ambitos. De este modo, habra una agencia de
seguridad que velard por la mejora de la seguridad en
todos los modos de transporte. Se realizardn —ya se
han encargado— auditorias técnicas de seguridad vial
tanto en la fase del proyecto como en las carreteras ya
en servicio. Esta medida se completard con un plan de
choque de mejora de la seguridad vial, que va a supo-
ner licitar 90 actuaciones, por valor de 81 millones de
euros, antes de que termine el verano —hemos dicho
en agosto—. Ya hemos puesto en marcha en el dmbito
ferroviario un plan extraordinario de reduccién de los
pasos a nivel para los préximos ocho afos. Por otro
lado, se ha dispuesto la progresiva sustitucion de los
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sistemas manuales de sefializacion por otro automati-
cos que eviten errores humanos, asi como un plan inte-
gral de mantenimiento de la red de ferrocarriles para
los préximos ocho afios. En lo que respecta a la seguri-
dad en el transporte por carretera vamos a implantar el
tacografo digital.

Por otro lado, sefiorias, la conservacion de la red de
infraestructuras es otro de los caminos que conducen
a la mejora de la seguridad. El Ministerio de Fomen-
to ejecutard un plan de conservacién de firme de 183
millones de euros, que comprende 50 actuaciones y que
saldrd a licitacién antes de agosto. Serd la primera vez
que en Espafia la dotacién presupuestaria destinada a la
conservacion de carreteras tenga un sendero del 1 por
ciento actual hasta el 2 por ciento, porcentaje tenido
como referencia por el sector en los paises més avan-
zados de nuestro entorno. Las redes de infraestructuras
responderdn a criterios objetivos y dejardn de obedecer,
seflorias, a criterios caprichosos para integrarse en un
mapa vertebrado y consentido. En el disefio de las
nuevas carreteras se hardn itinerarios completos que
conecten regiones distantes entre si, en lugar de tramos
pequeios y aislados que no mejoran la accesibilidad
ni conectan a los territorios. Esto es extensible a las
autopistas de peaje, que en adelante s6lo se admitirdn
en itinerarios en los que exista una carretera de alta
capacidad libre de este canon. Mejoraremos la accesi-
bilidad en los pasos fronterizos, con especial atencion
a la permeabilidad de las conexiones ferroviarias trans-
pirenaicas con Francia. La transparencia prometida
por el presidente del Gobierno estard presente en este
ministerio. Vamos a ofrecer, a partir de septiembre, la
posibilidad de obtener via internet toda la informacién
sobre los procedimientos de obra, licitaciones y adju-
dicaciones, y vamos a ofrecer un nuevo servicio a los
ciudadanos a través de la tramitacion telematica de su
expediente, por supuesto sin poner como plazo sep-
tiembre. Sefnorias, las actuaciones de este ministerio no
van a ser arbitrarias, como anteriormente ya he sefiala-
do, sino objetivables. Para ello se estd elaborando, y se
presentard antes de terminar el afio 2004, el plan direc-
tor de infraestructuras del transporte, que se elevard a la
aprobacién del Gobierno, pero hago hincapi€ en que se
traerd a este Parlamento.

Termino, seforias, reiterando el compromiso de este
ministerio de colaborar con la politica de vivienda del
Gobierno. Para ello vamos a proponer a las autoridades
portuarias que los suelos de dominio ptiblico que se
desafecten al modificar las infraestructuras se destinen
preferentemente a equipamientos sociales y a vivien-
das de proteccion publica, todo ello en coordinacién y
de acuerdo, como no puede ser de otra manera, con la
politica de vivienda del Gobierno. Estoy convencida
de que compartimos el deseo de que todo el trabajo, la
confianza y la ilusién en la elaboracién de los planes
que he esbozado ofrezcan los mejores resultados. Por
ello, les pido su apoyo para llevarlos a cabo. Tengan la



CONGRESO

1 pE jUNIO DE 2004.—NUM. 38

seguridad de que trabajaré cada dia para que en nuestro
pais las comunicaciones sean mds seguras, mas efica-
ces y alcancen a més ciudadanos que nunca.

El sefior PRESIDENTE: Como me ha informado el
vicepresidente segundo y he podido observar, algunos
sefioras y sefiores diputados no han podido sentarse en
el escafio que les corresponde. El letrado me ha avisado
de que no hay precedentes de una situacién como la que
se ha dado esta mafiana. Les garantizo a todos ustedes
que en el futuro este tema estard resuelto y garantizado
como corresponde a una comision de estas caracterfs-
ticas. Pido disculpas a las sefioras y sefiores diputados
que se han visto afectados por esta situacion.

Tiene la palabra el portavoz del Grupo Parlamentario
Popular, sefior Ayala.

El sefior AYALA SANCHEZ: No la puedo saludar
porque no la veo; le han puesto ese biombo cibernético
que nos separa. Si muevo la cabeza, aunque me d€ tor-
ticolis, probablemente la veré.

Desde el Grupo Popular le damos la bienvenida a
esta Comision, le deseamos una buena singladura en
el Ministerio de Fomento y expresamente le sefialo
que tiene usted nuestra mano tendida a la colaboracién
en todas las densas materias de su ministerio. En esta
colaboracion, sefiora ministra, usted pone las reglas del
juego; las reglas de la colaboracién entre el Gobierno
y el partido de la oposicién mds numeroso que se ha
dado en nuestro pais en la reciente democracia, un par-
tido de oposicién que tiene depositada la confianza de
9.700.000 espafioles. En la misma medida en que usted
establezca esas reglas de juego para la colaboracion,
nosotros le corresponderemos con idénticos comporta-
miento y talante.

Sefiora ministra, en el Congreso de los Diputados
todos los argumentos son de ida y vuelta, por tanto
esforcémonos en que las reglas del juego sean positi-
vas, en que la gestién de su ministerio sea buena y asi
ganardn todos los espafioles. El propdsito del Partido
Popular es que usted triunfe en su gestién porque ese
serd el triunfo y el bienestar de todos los espaifioles.
Sefiora ministra, el Partido Popular se cree lo del
talante y lo del didlogo, aunque no queremos que se
olvide que el didlogo es cosa de dos, no es cosa de uno.
Ademads quiero felicitarme porque su Gobierno haya
finalmente decidido mantener el nombre del Ministerio
de Fomento, puesto que tiene mds gloria y prestigio en
Espafia que el de Obras Piblicas de anteriores adminis-
traciones. Por tanto deseo que también mantenga usted
ese prestigio y mantenga el nivel del Ministerio de
Fomento de las dos ultimas legislaturas.

Es sorprendente, sefiora ministra, que las compa-
recencias de todos los ministros del nuevo Gobierno
sean exactamente iguales. Parece que estén hechas con
la misma horma o que el borrador de comparecencias
haya sido remitido del mismo sitio: de la calle Ferraz.
Es curioso que dé igual que vengan a hablar de justicia,
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de vivienda, de Seguridad Social, de infraestructuras,
de sanidad, de agricultura o defensa; da igual, en los
altimos ocho afios ha habido falta de criterio, ha habido
opacidad, no ha habido planificacion, ha habido falta
de coherencia, incumplimiento, intereses parciales y no
ha habido transparencia. En estos ocho afios horribles
hemos tenido que soportar al Partido Popular —los
anteriores del PSOE eran buenisimos— y ahora vie-
nen ustedes a solventar el problema. Lamentablemente
hemos sufrido unos afios de desidia, lamentablemente
los afios del PP. Pues lamentablemente, en los ocho
afios del PP hemos creado casi cinco millones de
puestos de trabajo; lamentablemente, hemos saneado
la Seguridad Social, que estaba en quiebra y ahora
tiene un superavit de 15.000 millones de euros, ademds
ustedes se han apresurado a copiar el sistema; lamenta-
blemente, Espafia ha crecido econémicamente y hemos
reducido en mas de ocho puntos la diferencia con la
media de la Unién Europea; lamentablemente, hemos
alcanzado el equilibrio econémico y el déficit cero;
lamentablemente, nuestros hijos y jévenes ya no van a
la mili; lamentablemente, hemos entrado en la Europa
del euro, algo que era imposible el 1 de enero de 1996;
lamentablemente, hemos quintuplicado los presupues-
tos de Fomento y los hemos ejecutado; lamentable-
mente, hemos puesto en servicio 3.000 kildmetros de
autovias que vertebran el territorio, es decir, el 50 por
ciento de todo lo que habia construido en todos los afios
de la historia de Espafia, y hemos dejado en construc-
cion otros tantos kiléometros; lamentablemente, hemos
roto el concepto de radialidad por la conexién mallada,
como le demostraré; lamentablemente, hemos construi-
do 900 kilémetros de AVE y se estdn ejecutando otros
3.000, mas otros 3.000 que estdn en declaracion de
impacto ambiental o en proyecto; lamentablemente, en
aeropuertos hemos experimentado el mayor crecimien-
to de toda nuestra historia; en puertos se ha incrementa-
do la inversién en un 500 por cien; en seguridad mariti-
ma, en servicios postales, en seguridad aérea, etcétera.
En ese borrador de intervencion que les remitieron a
todos usted se olvidé de que habia una nota que decia:
En ningiin caso utilizar para el Ministerio de Fomento.
(Rumores.) Est4 clarisimo que por mucho que quieran
y por mucho que se lo propongan no pueden borrar los
ocho afios de actuaciones en infraestructuras del Parti-
do Popular.

Me alegro mucho de que esta mafnana usted se haya
dado cuenta de que la inversién mejora la economia
y la convergencia, pero fue el Partido Popular el que
cambif las reglas de la financiacién de infraestructuras,
sustituyendo un régimen de demanda con financiacion
de deuda publica, que necesariamente producia una
situacidn ciclica de a mas recesién menor inversion,
por un sistema de oferta que ayuda a la estabilidad
en la inversion. Les felicito porque mantengamos
estos criterios en los que hemos tenido los mayores
crecimientos, hemos conseguido la vertebracién del
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territorio nacional, la cohesién econdémica y social,
la conexidn con la red transeuropea, manteniendo al
mismo tiempo la estabilidad y el modelo econémico, y
respetando los compromisos con la Unién Europea. Por
tanto, me tengo que alegrar. Ahora bien, resulta curioso
que no haya hecho usted ni una sola referencia al Plan
de Infraestructuras y Transportes. Mire, sefiora minis-
tra, en Espafia hasta los nifios mds pequefios conocen
el PIT 2000-2007. Todo el mundo lo conoce, usted
también porque lo tenia en la pagina web de su propio
ministerio y estaba expuesto en miltiples comparecen-
cias tanto en el Congreso de los Diputados como en el
Senado, y sobre todo lo tiene que conocer porque igual
que lo disfrutan todos los espafioles, porque se puede
utilizar. No puede desconocer lo que la sociedad conoce
y reconoce, porque si algo tiene de caracteristico la VII
Legislatura es ser la legislatura de las infraestructuras.
Nadie se acuerda del PDI del Partido Socialista. ;Por
qué? Porque era un plan virtual del que no se hizo abso-
lutamente nada. Nadie se acuerda del PDI ni del plan
puente. Nacié y muri6 virtual. Por tanto me extraia que
sea como usted dice. Y se lo voy a sefialar graficamente
para que se dé cuenta de su existencia y del conoci-
miento que tienen todos los espafioles. En cuanto a la
red de alta capacidad de las carreteras del Estado, €sta,
seflora ministra —a pesar del biombo cibernético se lo
muestro para que usted lo pueda ver—, era la red de
alta capacidad del afio 1996 y ésta que le muestro ahora
es la red de alta capacidad que tiene usted ahora mismo
en funcionamiento y en construccién. (El sefior Ayala
Sanchez muestra a la sefiora ministra de Fomento
unos mapas.) Si tienen algo que ver y algo en que
parecerse, pues usted misma me lo dice. Si quiere usted
que vayamos a las referencias a la alta velocidad, esta
era la alta velocidad de que disponia Espaiia en el afio
1996 y este es el programa de alta velocidad que tiene
usted absolutamente en ejecucion. (Risas.—Rumores.)

Sefiora ministra, si quiere le dejo estas filminas,
usted las mira, se las estudia...

El sefior PRESIDENTE: Silencio, por favor, sefio-
rias.

El sefior AYALA SANCHEZ: Pero venir aqui a
hablar del magnifico programa del Partido Socialista
cuando sabemos cudles fueron sus pretensiones es
absolutamente ocioso, por no emplear otro término; y
es ocioso porque, ;recuerda el plano que le acabo de
ensefar de la alta velocidad de Espafia que estd en eje-
cucion? Pues este era el proyecto para el afio 2010 del
Plan Director de Infraestructuras, ese magnifico plan
que ustedes tenian disefiado. Es decir, ustedes hacian
una Espafia hemipléjica, porque una parte estaba inmo-
vil, no se podia ni vertebrar ni conectar con nadie;
habian abandonado el corredor cantabrico, Galicia y
practicamente habian abandonado el sureste de Espafia.
Por tanto, sefiora ministra, no olvide lo que ha hecho el
Partido Popular, no rechace las actuaciones que hemos
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tenido porque no se pueden comparar los modelos de
infraestructuras del Partido Socialista y del Partido
Popular. No quiero que usted se moleste conmigo por
lo que yo le diga, pero usted se ha olvidado del progra-
ma con el que se present6 a las elecciones del 14 de
marzo; el sefior Zapatero, en el debate de investidura,
se olvidé absolutamente del programa y demostré que
no tenia ninguna conviccién respecto a lo que hasta ese
momento se llamaba PISIT, ya que la referencia que
hizo fue a un nuevo plan estratégico de infraestructuras
de transporte. A mi me gustaria saber con quién van a
consensuar ese PEIT. No sé por qué abandonan ustedes
el PISIT, es decir, este plan de infraestructuras, que era
el de ustedes. Por cierto, como a usted le gusta saber o
tiene interés en que le diga de donde saco yo la docu-
mentacion, se lo voy a decir: este plan de infraestructu-
ras —PISIT— me lo dio dofia Cristina Narbona el dia
9 de marzo, en un debate que tuvimos en el Colegio
de Ingenieros de Caminos, y evidentemente cuando
ustedes no pensaban que tendrian que aplicarlo. Ahora
tendran que aclarar cudl plan de los correspondientes a
la red de ferrocarril o cudl plan de los correspondientes
a la red de carreteras van ustedes a aplicar, porque a lo
largo de la campaiia electoral cambiaron los planes dos
veces, y tenemos las correspondientes copias de esos
planes. La misma noche de las elecciones este PISIT
desapareci6 de la pagina web del Partido Socialista
Obrero Espaiiol.

Sefiora ministra, nosotros le hemos dejado en eje-
cucién un plan de infraestructuras de transporte que
es el que estd vertebrando Espaiia; el que rompe los
criterios de radialidad y el que responde a los mejores
principios de cohesidn social. Usted —en esta ocasion
no lo he dicho, pero si en otra— se lamenta de que esté
en ejecucion en un altisimo porcentaje. Mire, sefiora
ministra, usted no necesita mas que esto que le ensefio
a usted, estas tijeras, para toda la legislatura. Esto que
lo dnico que necesita usted, estas tijeras, porque con
ellas puede usted cortar las cintas de todas las obras
que estan ahora mismo en ejecucién en Espafia y habra
sido usted la ministra que mds obras ha inaugurado
en toda la historia de la democracia; pero también las
puede usted utilizar para otra cosa, las puede utilizar
para recortar las inversiones, que estdn planificadas,
tienen financiacidn garantizada y aseguran la vertebra-
cion. Repito, también puede utilizarlas para recortar las
inversiones, porque los criterios de inversién de este
PISIT o los del PEIT, que no conocemos en absoluto,
son menos inversores que los que estdn en marcha en
este momento, menos inversores. No se ria, sefiora
ministra, porque las cifras estan ahi. Este plan de infra-
estructuras, el PISIT, supone una inversién del 1 por
ciento del producto interior bruto en cada una de las
legislaturas, mientras que el que usted estd ejecutando
ahora mismo supone el 1,4 del producto interior bruto
en cada legislatura. Por tanto, puede usted utilizar las
tijeras para recortar las inversiones en infraestructuras
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que en este momento estdn planificadas y, como digo,
con financiacién garantizada.

Sefiora ministra, de su intervencion global le tengo
que decir que no hay nada nuevo bajo el sol; no hay
nada que no haya sido utilizado, no hay nada que no
haya sido conocido y si es verdad que ha dado usted
algunos barnices de modernidad, pero hay cuestiones
que parece que ha tratado demasiado superficialmente
y que van a tener que mejorar en el andlisis y puesta en
funcionamiento.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Ayala, debe S.S. ir
terminando.

El sefior AYALA SANCHEZ: Sefior presidente, es
necesario que conteste a la sefiora ministra en términos
parecidos a los de su intervencién. Le pido la misma
flexibilidad que se tuvo la semana pasada con la minis-
tra de Vivienda.

El sefior PRESIDENTE: Ya lleva un gramo mds de
flexibilidad que la semana pasada, por eso le pido que
vaya terminando.

El sefior AYALA SANCHEZ: Trataré de resumir lo
mads posible, pero también le ruego, sefior presidente,
que en aras de la defensa de los intereses de mi grupo,
no me prive de la intervencion, que le aseguro que va a
ser lo mds rdpida posible.

Sefiora ministra, vuelvo a decirle que no hay nada
nuevo bajo el sol. No hable usted de un soporte infor-
madtico porque ya estd; no hable de una publicidad
absoluta porque ya la tiene; no hable de que va a mejo-
rar el plan de conservacion y de que hace dos planes de
choque sobre lo mismo porque en el presupuesto del
ejercicio 2004, en el programa 513.D, en el concepto 4,
seguridad vial, tiene 101 millones de euros y, si usted
va a hacer un plan de choque de 80 millones, resulta
que todavia podria hacerlo mejor porque para eso tiene
dinero en el presupuesto y, en cuanto a conservacion
ordinaria, otro tanto de lo mismo, dispone de 1.562.266
euros, es decir, 260 millones de pesetas, y creo que
podria hacer un plan bastante mas ambicioso que el que
nos sefiala.

Ademads, quiero hablarle de cosas que usted no ha
mencionado. En conservacion, usted se olvida de dos
cuestiones, una, que el incremento en conservacion en
el dltimo presupuesto ha sido del 9 por ciento, muy
superior a los anteriores —si, sefiora ministra; repase-
lo, compare unas cifras con otras, que esto es publico,
esto lo conocemos todos los espafioles y podemos sacar
nuestras conclusiones— y, dos, que este presupuesto de
conservacién no supone el 1 por ciento, sino casi el 2
por ciento de la valoracién de nuestra red sin las dlti-
mas incorporaciones, muy recientes, de los dos tltimos
ejercicios, que es como hay que hacerlo, y ahi si que
alcanza unos porcentajes en torno al 2 por ciento, que,
por supuesto, no son los minimos exigidos por la red
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internacional sino los deseables. Por otra parte, usted
no nos ha dicho nada del Plan integral de conservacion,
puesto en marcha y funcionando, de la misma manera
que no nos ha dicho nada, y yo tampoco voy a hacer
referencia a ello, de los kilémetros de autovia, de ferro-
carril y de autopistas de que disponemos en la actuali-
dad y de los que no disponiamos en 1996.

Nos felicitamos porque usted apueste por la segu-
ridad viaria; nos felicitamos sinceramente y la apoya-
mos, en eso tendra usted toda nuestra colaboracion,
pero hay que decir varias cosas. Desde 1991 hasta 2002
se ha reducido la mortalidad en carreteras el 34,5 por
ciento y el riesgo de mortalidad en el 62,8. El indice
que utilizan todos los técnicos, que es el indice de mor-
talidad por cada 100 millones de kilémetros recorridos,
ha pasado del 4,3 al 1,6. Algo, aunque sea minimo,
habra hecho el Partido Popular por esa reduccién del
indice a menos de un tercio y, por tanto, por la seguri-
dad viaria en las carreteras. De la misma manera, nues-
tra felicitacion respecto a ese plan de choque de pasos
a nivel, pero le recuerdo que fue el Partido Popular el
que elevo los pasos a nivel que legalmente habia que
suprimir. En esta época se han suprimido 928 pasos a
nivel y estdn en marcha 1.700 actuaciones en pasos a
nivel en Espaiia.

En cuanto a su incidencia en la red transpirenaica y
en las redes transeuropeas de transporte, también nos
felicitamos. Fue el Partido Popular el que intervino de
forma decidida en el grupo Van Miert y le quiero sefia-
lar, por si no le ha dado tiempo a estudiar tanto, que la
prioridad del Gobierno del Partido Popular estaba ya
en el impulso a la red transeuropea; por eso se consi-
guieron cinco pasos para la permeabilidad de los Piri-
neos. En 2003 se puso en funcionamiento el tinel de
Somport, se ha firmado ya el contrato de la concesién
Figueras-Perpignan y se reapertur6 el paso ferroviario
a través de Canfranc. No olvide que con Portugal existe
la cumbre de Figueira da Foz de noviembre de 2003
en la que se establecieron cuatro conexiones por AVE
con el pais hermano. Me parece muy bien también que
potenciemos nuestras relaciones con Marruecos, pero
no se olvide de que el 8 y el 9 de diciembre de 2003
tuvimos una reunién bilateral importantisima y trascen-
dente en la que se fijaron las bases de la colaboracién
aérea del transporte por carretera, del apoyo maritimo,
del enlace fijo a través de Gibraltar y de la financiacién
de infraestructuras, detalles que usted ha omitido en su
intervencion.

Sefiora ministra, voy a terminar. Quedan muchos
temas pendientes, pero hay algunas cuestiones que me
parecen absolutamente trascendentes. Me parece que
no es de recibo que usted hoy aqui no haya hecho ni
una sola referencia al Plan Galicia; se ha olvidado usted
del Plan Galicia, olvidando asi una cuestion tan impor-
tante para Espafia como es dicho plan. Me produce
sonrojo que en la Comisién de Fomento y Vivienda del
Congreso de los Diputados no se haya hablado del Plan
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Galicia, un plan que ha supuesto un esfuerzo del Esta-
do espaifiol, ha supuesto compensar desequilibrios de
vertebracion territorial y de cohesién social importan-
tes, ha supuesto la aceptacion por parte de una region
tan importante como Galicia de una via de solucién a
todos sus planteamientos. Por tanto me parece que no
es de recibo que no lo haya referido usted hoy aqui.
Usted tendra que admitir que le haga algunas preguntas
concretas sobre el Plan Galicia porque, ademads, parece
que el Partido Socialista ha defendido todavia un paso
mads all4, ha querido avanzar en los logros del Partido
Popular —lo cual me parece correcto—, pero hay que
demostrarlo con hechos. Por consiguiente, ;asume el
Ministerio de Fomento las actuaciones en materia de
infraestructuras recogidas en el Plan Galicia, tanto en
sus contenidos como en sus plazos e inversiones, segin
el acuerdo del Consejo de Ministros de 24 de enero de
20037 ;Por qué se esté dilatando la ratificacién de este
compromiso con Galicia y por qué se ha demorado sine
die la visita del presidente del Gobierno? ;En qué van a
consistir las ampliaciones de esos compromisos anun-
ciadas por varios representantes de su partido?

El seiior PRESIDENTE: Sefor Ayala, tiene S.S.
que terminar.

El sefior AYALA SANCHEZ: Voy a terminar, sefior
presidente, sefialando simplemente las preguntas de
aquellas cuestiones que me parece que han quedado
sin contestar o sin responder en la prolija —tengo que
reconocerlo— intervencion de la sefiora ministra y no
sin antes recordarle que esperamos que tenga claro
conocimiento de cudles son las cuestiones que, por pre-
cipitacién, hayan podido inducir a error en algunos de
los planteamientos, porque tanto en el PISIT como en
alguna de las manifestaciones que ha hecho usted esta
mafiana hay cuestiones que son claramente ilegales.

Sefiora ministra, /va a potenciar la integracion fun-
cional de los diversos modos de transporte para que
entendamos perfectamente la intermodalidad y no la
declaracion de principios que usted ha hecho? Por otra
parte, ;va a mantener usted el AVE a levante? ;Va a
mantener el AVE a Lisboa por Extremadura? ; Va usted
a suprimir alguna de las autopistas de peaje si no tienen
las condiciones que usted ha sefialado esta mafiana?
( Va a mantener la Ruta de la Plata o va a volver usted
al concepto radial de carreteras? ;Va a mantener la
inversion privada en puertos? Sefiora ministra, usted ha
dicho aqui esta mafiana que no va a modificar la Ley
del Sector Ferroviario; me gustaria que lo concretara,
porque entonces hay alguna contradiccién con alguna
manifestacion hecha el otro dia. Tenemos bastante fijos
los tiempos del ferrocarril, ;cudl va a ser la reduccién
de los mismos que usted nos ha anunciado? ; Va a man-
tener la «Y» vasca? ;Qué va a hacer con el tinel de
Guadarrama? ;Cudntos nuevos kilémetros de autovia
va a hacer? ;Cudntos nuevos kilémetros de ferrocarril
convencional o de AVE va usted a hacer? Diganoslo.
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( Va a potenciar el plan Plata y el plan Petra para el
transporte por carretera y para mercancias? A eso
tampoco ha hecho usted referencia alguna. ; Va usted
a mantener la conservacion integral de carreteras a la
cual no ha hecho referencia? ;Va a exigir a Francia
el paso transpirenaico o se va a conformar con la red
actualmente existente y la falta de voluntad de Francia
de intervenir? Sefiora ministra, esto tiene usted que
saberlo, son competencias de su ministerio. Le pido
disculpas por tener que expresarselo asi, no tengo inte-
rés en que usted tenga ninglin complejo conmigo.

Sefiora ministra, sefior presidente, termino. Le voy a
dar un consejo si usted me lo permite y me perdona por
atreverme a darselo. Haga usted como dice Cervantes:
Quien mucho lee y mucho anda mucho sabe y mucho
ve. Haga usted eso, conozca usted Espafia y tendremos
mejores infraestructuras.

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, ahora le corres-
pondia el turno de palabra al portavoz del Grupo Parla-
mentario Catalan (Convergencia i Unid), pero el sefior
Jan€ tenia que irse a la Junta de Portavoces y ha solici-
tado de esta Presidencia —espero que SS.SS. estén de
acuerdo— posponer su turno.

Tiene, pues, la palabra el portavoz del Grupo Parla-
mentario Mixto, sefior Rodriguez Sénchez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Como repre-
sentante del Bloque Nacionalista Galego podria
empezar por decir que no tendriamos inconveniente
en coincidir con algunas de las palabras de la sefiora
ministra cuando se referia a la necesidad de vertebrar,
cohesionar el territorio y ayudar a través de las infra-
estructuras al desarrollo econémico de las zonas mas
desfavorecidas. A partir de este criterio, sin embargo,
las cautelas, las precauciones e incluso las preocupa-
ciones surgen precisamente no cuando tenemos que
representar los intereses legitimos de una determinada
sociedad o de un determinado territorio, sino cuando
tenemos detrds una experiencia politica en relacién
con toda esta temdtica, que creo que es expresiva, es
did4ctica y esperamos que la sefiora ministra la tome en
consideracion.

Empezaré efectivamente por hacer esta exposicion
did4ctica a través de lo que fue una politica que noso-
tros consideramos siempre discriminatoria en la cues-
tién de infraestructuras de todo tipo pero en especial las
infraestructuras ferroviarias con Galicia, que después
de mucho debate durante estos ocho afios conseguimos
que se rectificase ligeramente, si bien es cierto que
encubierta con una gran propaganda y con muy pocos
hechos. Digo que el terreno de los ferrocarriles es el
mads paradigmatico, primero porque es el mas necesa-
rio, el mds deficiente y porque es donde hay realmente
un desequilibrio histérico alarmante entre Galicia y el
resto del Estado. Conozco Andalucia —estuve deste-
rrado en Cadiz en el afio 1975— y le puedo asegurar
que la diferencia entre el ferrocarril de Cadiz-Sevilla
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en aquel momento y lo que habia en Galicia era prac-
ticamente de 40 afios. No habia zona de Galicia que
estuviese electrificada; por supuesto, el término medio
de la velocidad en los viajes era de 50 kildmetros en
Galicia y de 80 en Cadiz, en aquel momento ya. Uno
constataba que las diferencias territoriales en el Estado
espaiiol no s6lo eran prejuicios de cardcter ideoldgico
sino que eran notorias incluso entre zonas que pasaban
por subdesarrolladas. Esa diferencia del afio 1975 per-
vive en el afio 2004, pero no porque en términos rela-
tivos ambas zonas hayan avanzado y se mantenga la
diferencia, sino que la situacién de Galicia es prictica-
mente en esencia la del afio 1975 y, afortunadamente, la
de Andalucia no. Le digo esto para que entienda ahora
los argumentos que le voy a expresar y que creo que
son de consideracion.

Efectivamente, conseguimos que el anterior Gobier-
no cambiase un disefio que nos present6 a bombo y pla-
tillo con todas esas promesas de alta velocidad, donde,
curiosamente, el Unico territorio que dejaba fuera era
el de Galicia. A base de protestas, de presion social e
institucional —porque ahi ya tenfamos una cierta sensi-
bilizacidn desde el afio 1995 en el interior de Galicia—,
logramos que lo que era la negativa rotunda de Arias—
Salgado a aceptar ningtn tipo de disefio ferroviario para
el pais —auin me acuerdo de su frase literal: no saldra
un céntimo de mi bolsillo para Galicia— se convirtiese
en una modificacidon que tuvo mas de propagandistica
que de real, pero que empezd con algo concreto que fue
el convenio entre Fomento, Xunta y Renfe, precisamen-
te para acometer obras de modernizacién nada menos
que en el eje atlantico, sefiora ministra, que es algo asi
como practicamente toda la poblacién de Galicia, cuyo
tréfico estaba colapsado, con via tnica, sin electrifica-
cidén, entre ciudades tan importantes como A Coruiia,
Santiago, Pontevedra y Vigo. Alin hoy estas obras estdn
en proceso de construccion. No se trata de un AVE en el
sentido tradicional, sino de un ferrocarril de doble via,
cuya consecucion se logro tras debatir mucho, y de una
posible electrificacién en el afio 2010, con velocidades
medias de 140 kilémetros por hora. Esa es la gran
conquista de la etapa anterior, que estd en ejecucion:
10 afios para 170 kilémetros. Eso significé un cambio
cualitativo en relacion con lo anterior y no un regalo.
A partir de ahi, como consecuencia de la catdstrofe del
Prestige, hicieron nuevas promesas que afiadieron una
serie de obras de cardcter virtual que no estaban pre-
supuestadas y ni siquiera planificadas desde el punto
de vista temporal, todas ellas con una visién que no se
corresponde tanto con la propaganda general a que nos
tiene habituado en el conjunto del Estado espafiol como
con unas obras cuyo objetivo seria sacar al ferrocarril
gallego del siglo XIX y convertirlo en un ferrocarril
convencional a la altura del siglo XXI. Pues bien, en
este aspecto nos resulta preocupante que usted no haya
hecho ninguna alusién al Plan Galicia y no porque pen-
semos que es un plan real, sino porque su virtualidad
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contempla obras destinadas a vertebrar el territorio
gallego interiormente y a conectarlo con la meseta.
Para que se dé usted cuenta de cuanto hay que debatir
en aquel pais para conseguir algo, ;sabe en qué consis-
ti6 la gran rectificacién incluso respecto del proyecto
inicial? En unir Galicia con la meseta y con Madrid a
través de una via Unica, lo que daba lugar a un auténtico
cuello de botella entre Ourense y Puebla de Sanabria,
cuando existia doble via y electrificacion justo hasta la
entrada de Galicia. Ese es el gran cambio, pero sin pre-
supuestar a estas alturas todavia. Comprendera usted,
sefiora ministra, que en un pais en el que los trenes de
largo recorrido tardan ocho horas y media durante el
dia y entre diez y once horas por la noche necesitamos
que esto cambie. El reciente accidente de Linarejos ha
puesto en evidencia muchas cuestiones, incluso algin
tipo de tictica engafosa que no es de recibo cuando se
manifiesta que ahora se va a tardar una hora mas porque
no hay locomotoras y en el trayecto Vigo-Ourense hay
que poner otras, cuando realmente dicho trayecto ya se
hacia con locomotoras diesel o locomotoras convencio-
nales de tipo eléctrico y no con locomotoras tipo Talgo.
Digo todo esto para que entienda usted la necesidad de
que por lo menos hay que asumir la modificacién de
la estructura ferroviaria que se presentaba como virtual
en el Plan Galicia y hacerla real. Podemos discutir los
modelos, por supuesto, pero anularlos o rectificarlos
hasta el extremo de hacerlos desaparecer no seria de
recibo ni seria entendido por nadie en Galicia, esté o
no de acuerdo con la parafernalia propagandistica, que
vuelvo a repetir que es mds parafernalia que hechos,
del Plan Galicia, aparte de algin pequefio hecho que,
nsisto, fue producto del debate politico y de la presion
afortunadamente por primera vez en nuestro pais. Me
gustaria que contestase a esto y no por intentar ponerla
en evidencia. Quisiera saber qué piensa realmente del
AVE del Cantébrico, si estdn dispuestos a ejecutarlo o
a sustituirlo por un ferrocarril convencional de cierta
calidad y cémo va a afectar eso a la actual linea de
Feve, porque es necesario conocer estas cosas. En
todo caso, usted ha hablado de las relaciones de los
grandes corredores y ha citado el del Cantébrico. Es
evidente que la estructura de carreteras hoy llega hasta
la frontera de Galicia y que se introduce inmediatamen-
te hacia el centro, dejando libre A Mariifia y Ortegal,
es decir, todo el norte de Galicia, una zona deprimida
con potencialidades en relacién con las cuales seria
interesante que por lo menos el Gobierno, ya que esté
dispuesto a vertebrar y a cohesionar, tomase buena nota
y clarificase el futuro de ese ferrocarril, como el futuro
de Ponferrada-Monforte, que no seria radial, sino que
habria que tejer una malla que irfa practicamente desde
el Atlantico hasta levante por Barcelona y hasta la fron-
tera francesa. En todo caso, sefiora ministra, para que
usted tenga una conciencia clara del problema, no hay
ningun tipo de privilegio y le voy a dar un dato. El Plan
Galicia, que ha empezado a funcionar en el afio 2004,
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adjudico a Galicia en los Presupuestos Generales del
Estado un 4,5 por ciento de las inversiones totales del
conjunto del Estado y eso después de la catdstrofe del
Prestige. Seria muy malo que continudsemos por esta
linea en los presupuestos del afio 2005.

Igualmente le quiero hacer notar, para que usted sea
consciente del problema, ya que ha hablado de cerca-
nias, que es la dnica comunidad periférica en la que no
existe cercanias, colapsandose los trenes entre A Coru-
fa y Vigo, con la gente tirada en los pasillos, puesto
que solamente pasa uno cada hora porque no da més
de si la via. Deberia usted tomar esto en consideracion.
Ni siquiera hay servicios regionales entre A Coruiia y
Ferrol, con 500.000 habitantes, sino que solamente hay
cuatro servicios al dia pagados por la Xunta de Galicia,
la cual no controla su planificacién ni su extension
ni su funcién social. Esto también hay que tenerlo en
consideracion, al igual que cémo va a afectar la Ley
del Sector Ferroviario y las consecuencias en concreto
para el Feve en Galicia. Creo que ustedes debian tomar
la decision politica de transferir los ferrocarriles de via
estrecha a las comunidades auténomas para que pue-
dan cumplir esta funcién vertebradora. Hoy un sefor
que vive en Viveiro, en Burela o en Ribadeo no puede
llegar ni a A Coruiia ni a Vigo, ni siquiera existe una
relacién intermodal. Se llega a la estacion de Ferrol
con dos servicios al dia y no se puede conectar con los
tres que hay de Renfe para ir a A Corufia. Realmente
tenemos una parte del pafs totalmente desconexionada
de la otra y uno no se explica cémo con el tiempo los
trayectos duran mds, porque por ejemplo antes se tar-
daba tres horas en ir de Burela a Oviedo o de Burela
a Ferrol y ahora practicamente se tarda cuatro horas.
Espero, seflora ministra, que esto le dé una idea de
como esté el problema en Galicia para que lo tome en
consideracién y no rectifiquen —aunque si rectifiquen
los proyectos, eso es normal— los intentos de moder-
nizacién ferroviaria, puesto que nos ha costado mucho
trabajo lo poco que hay en ejecucion real, de lo que en
su dia fue virtual.

Respecto de las autovias, sefiora ministra, solamente
quiero comentarle dos aspectos. Tiene que ser conscien-
te de que en nuestro pais se hizo la prictica sorprenden-
te de la solidaridad invertida. Sabe que se estd cons-
truyendo la autovia Santiago-Ourense sin participacién
financiera, una autovia de peaje de la Administracién
central, con la generosidad de la Xunta de Galicia, y
da la casualidad de que todas las autovia que tenemos
en Galicia, las que realmente son de estructuracién del
propio territorio, son de peaje y esta es la evolucién que
parece ser esta teniendo lugar, ademads en territorios
deprimidos, porque Santiago-Ourense es un territorio
interior que tiene muchos problemas; o el peaje abu-
sivo de la autopista del Atlantico, incluso en zonas de
caricter metropolitano, que ahora también estaba sub-
vencionando la Xunta de Galicia en el caso por ejemplo
de Rande, algo que deberia ser suprimido. Resulta que

18

se optd por no continuar la autovia del Cantabrico por
el norte de Galicia y ahora se promete una via de alta
capacidad Barreiros-San Cibrao y francamente yo creo
que es una falta de planificacién total, puesto que va ir
al lado de otra carretera. Lo mejor hubiese sido haber
continuado la autovia del Cantdbrico y asi tendriamos
una infraestructura a la altura de las circunstancias.

En la relacién intermodal, sefiora ministra, hay que
fijarse en lo grave que es que vaya a haber un puerto
exterior en Ferrol en el afio 2005 sin conexidn por
carretera ni por ferrocarril. Esto es una falta de planifi-
cacién que el nuevo Gobierno tendra que paliar, aspec-
to en relacion con el cual quiero hacer un comentario
especial. Celebramos, sefiora ministra, que usted haya
anunciado que los terrenos que se vendan porque ya no
sean necesarios determinados espacios portuarios no
se hagan mediante puja publica, instalindose en ellos
sobre todo equipamiento social y vivienda publica
protegida. Les recomiendo que en este caso tengan en
cuenta la gran operacion urbanistica que se anuncia en
el puerto de A Coruila, que ademas estd vinculada a la
construccién del puerto exterior. Es decir, quieren utili-
zar una parte fundamental del dinero de esa operacion
urbanistica para financiar el puerto exterior, puerto en
relacion con el cual, por cierto, tenemos una tremenda
incertidumbre, pues tras llegar a grandes acuerdos el
alcalde y el anterior Gobierno, ahora nos enteramos de
que no solamente es que no se ha elaborado proyecto,
sino que tiene grandes dificultades técnicas. Quiero
advertirle que no sé si es necesario ese proyecto, pero
en cualquier es imprescindible sacar los petroleros
del puerto de A Coruiia y si el proyecto no es viable
desde el punto de vista técnico, habrd que hacer las
modificaciones oportunas para buscar una solucién a
esta cuestion, pero que no se vaya a financiar con los
fondos de esa gran operacidn especulativa, sino que
cuando menos el Estado espafiol esté dispuesto, aparte
de a emplear los fondos estructurales, a poner dinero de
su bolsillo.

Por ultimo, dos cuestiones esenciales, sefiora minis-
tra, la politica de salvamento maritimo y lucha contra
la contaminacién y la politica de aeropuertos. Sobre
la politica de salvamento maritimo y lucha contra la
contaminacién le quiero dar el siguiente dato: si llega
a producirse otro accidente como el del Prestige, la
situacion en este momento en Galicia es exactamente
igual que en la etapa anterior. No hay medios suficien-
tes, sobre todo no hay remolcadores con la capacidad
de arrastre adecuada en las circunstancias en que nos
movemos en todo el corredor de Fisterra. Serfa impor-
tante, por lo tanto, acelerar esta dotacién de medios y
de personal cualificado. Igualmente, seria conveniente
hacer la inspeccién y la aplicacién del convenio Marpol
en puertos con otra eficacia distinta a la actual, por lo
que nos gustaria que el Ministerio de Fomento hiciese
publicos los informes oficiales que tiene sobre el acci-
dente y sus causas. Igualmente, nos gustaria que estu-
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viese predispuesto a entregar a la comunidad auténoma
competencias en puertos esenciales. No se entiende, por
ejemplo, que las lonjas estén en manos de la Autoridad
Portuaria cuando alli se estdn desarrollando grandes
actividades de cardcter pesquero en las que la compe-
tencia del control, desde el punto de vista del mercado,
muchas veces es de la Xunta de Galicia y en concreto
para toda la pesca de bajura. La organizacién del sector
pesquero, la coherencia de la actuacidn, debia de llevar
cuando menos a esta primera fase, que fuese la ante-
sala de una de mayor competencia para poder hacer,
en el caso gallego, un pool de todos los puertos. Usted
sabe que es muy problemadtico tener cinco puertos, dos
grandes puertos exteriores a 12 kilémetros, y no llegar
a algun tipo de concordancia o de especializacion, para
no hacerse la competencia desde un punto de vista estu-
pido en el interior de la propia comunidad auténoma.

Nos llama la atencién, sefiora ministra, que siendo
tan silenciosa respecto del ferrocarril, que es la gran
asignatura pendiente...

El sefior PRESIDENTE: Sefior Rodriguez Sanchez,
le ruego que vaya acabando.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Voy acabando
ya, seflor presidente.

... en términos elementales, como le hice ver, sin
embargo hoy ha citado el problema de los aeropuer-
tos, que efectivamente tiene muchas deficiencias, pero
las deficiencias que tienen los aeropuertos gallegos
son que a uno de ellos hay que dotarlo urgentemente
de sistemas de ILS 2,3, en concreto el de A Coruila.
Esto es urgente porque hay cantidad de desviacion de
vuelos, derivados de las condiciones meteoroldgicas,
en concreto nieblas o algunas condiciones de minimo
viento. También hay que considerar que cualquier tipo
de ampliacién de este aeropuerto debe hacerse teniendo
en cuenta la ubicacién donde estd, muy problemati-
ca, pues esta situado practicamente encima del casco
urbano de un ayuntamiento que no es el de A Coruia,
sino de Culleredo. En segundo lugar, debemos de ir a
la potenciacion de los tres aeropuertos, pero con algin
tipo de especializacién, de tal manera que por lo menos
el aeropuerto de Santiago de Compostela tenga rela-
ciones internacionales, que es fundamental. En tercer
lugar, nos gustaria que fuese la relacién intermodal
mayor. Ninguno de los tres aeropuertos tiene conexion
por ferrocarril, en dos de ellos, en concreto el de A
Coruifia y Vigo, la conexién por carretera es muy defi-
ciente y en todo caso las mercancias debian de figurar
entre el futuro de esos aeropuertos, que hoy estin muy
colapsados porque no hay ferrocarril, sefiora ministra.
Si lo hubiese, desde cualquier ciudad gallega se podria
llegar a cualquiera de los tres aeropuertos en menos de
una hora, entre 40 y 50 minutos. No hay un ferrocarril
adecuado de 100 6 120 kilémetros por hora.

Acabo ya, sefior presidente, haciendo el siguiente
anélisis. Seria preocupante que bajo su intencién de
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racionalizar el gasto en infraestructuras, de que hay que
equilibrar y sacar partido y sobre todo seguridad a las
que existen, que se llegase a la conclusién de que hay
territorios que ya no tienen déficit en infraestructuras y,
en concreto, en las ferroviarias. Creo que eso serfa un
craso error en el caso de Galicia, ya que llevaria a que
siguiésemos estando de forma muy descompensada en
un tridngulo levante-centro-noreste y sur, porque el
peso demogréfico, cultural y lingiifstico de Andalucia
es esencial para la visidn politica del Estado espafiol. La
zona oeste, a la que usted se refirié como el eje atlan-
tico, tiene una gran potencialidad y seria una forma de
equilibrar la peninsula Ibérica, igual que nos lo parece
todo el eje del Cantabrico y las relaciones en malla a la
que usted se refirid. Queremos una Peninsula equilibra-
da, no pedimos ningin tipo de favores y cuando menos
le pedimos que no intenten suplir con propaganda lo
que pueden ser deficiencias de caricter estructural o
falta de preocupacion por las infraestructuras del pafs.
Estamos dispuestos a debatir los proyectos, pero nece-
sitamos esos proyectos de infraestructuras esenciales,
empezando por el ferrocarril, pasando por los puertos
y los aeropuertos. Por dltimo, en el tema de autovias
o carreteras, pensamos que lo fundamental es no con-
tinuar por la via de peajes y sobre todo llegar a hacer
un plan de seguridad vial adecuado y con el tiempo un
sistema de transferencias que doten de coherencia a la
vertebracién viaria en el interior de nuestro pais.

Nada més, sefiora ministra. Espero que su vocacion de
didlogo se concrete siempre en discusién sobre hechos
concretos y en conocimiento real sobre el terreno.

El sefior PRESIDENTE: A continuacién tiene la
palabra el portavoz del Grupo Parlamentario de Coali-
cioén Canaria, seflor Mardones.

El sefior MARDONES SEVILLA: Comienzo por
decirle que como uno de los damnificados de la situa-
cién de ocupacién de escafios para intervenir en esta
Comisioén, acepto sus excusas, no es una responsabili-
dad que mi grupo ni este portavoz quisieran atribuir al
sefior presidente, pero desearia que sirviera de antece-
dente, dado que hoy se ha batido el récord de asistencia
de asesores al ministro o a ministra correspondiente,
récord que tenia en esta casa el Ministerio de Defensa,
pero nunca el de Fomento. Estas comisiones las com-
ponen 39 diputados, restando los cinco que ocupan la
Presidencia de la Mesa. Debe haber siempre una reser-
va al menos de 34 escafios para los sefiores diputados
miembros de la Comisidn y sobre todo que los ocho
portavoces de los distintos grupos tengan garantizado
este derecho parlamentario. Por tanto, corresponde al
Parlamento ordenar disciplinadamente la ocupacion de
los mismos para que no ocurran estas lamentables inci-
dencias, como la que ha tenido que sufrir este diputado
en el dia de hoy. Digo esto para que quede constancia
en el «Diario de Sesiones» y me sumo a la peticion del
presidente para que ante la Presidencia del Congreso se
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resuelva este caso con todas sus consecuencias, advir-
tiendo a cualquiera que quiera seguir esta Comisién
que hay una transmisién por circuito cerrado de televi-
sion en diferentes salas, accesibles a cualquier persona
interesada que no sea miembro nato de la Comision.

Dicho esto, sefor presidente, paso a referirme a la
intervencion de la sefiora ministra, a la que quiero dar
la bienvenida y desearle éxito en su labor. Coalicidon
Canaria, a la que yo represento, estard siempre a favor
de los intereses generales de la sociedad espafiola y
canaria en este caso, con el respeto a la Constituciéon
y a nuestro estatuto de autonomia en aquellas cuestio-
nes de su departamento que ya estan transferidas o en
aquellas que tienen acuerdos de cooperacién y a las que
ahora me referiré. Celebro que la sefiora ministra haya
dicho en su exposicién que reconoce los problemas que
crean o que tienen los archipiélagos, tanto el balear
como el canario, por lo que es necesaria una politica
que reduzca los costes de la insularidad. Ese es nuestro
gran problema, sobre todo con el archipiélago mds dis-
tante, el de Canarias. Como usted sabe, seflora ministra,
tenemos reconocido un estatus en la Unién Europea,
mediante el articulo 299.2 del Tratado de Amsterdam
y que se ha incluido también en el texto de la Consti-
tucién europea, articulo 330, que se aprobard en su dia.
Se reconoce a Canarias como regién ultraperiférica y
obliga a los poderes publicos nacionales y europeos a
unas actuaciones legislativas y presupuestarias para la
atencién de las regiones ultraperiféricas de la Unién
Europea. Su departamento, sefiora ministra, es uno de
los que tiene el mayor contingente econémico y finan-
ciero para atender fundamentalmente todos los planes
que hoy ha destacado aqui, fundamentalmente infra-
estructuras, servicios, transporte terrestre, maritimo o
aéreo. Por tanto, nosotros queremos dar nuestra bienve-
nida a esa sensibilidad que ha mostrado de reducir los
costes de la insularidad y acercarnos a costes europeos
en el caso concreto del archipiélago canario para que se
haga de esta manera.

Le hago la siguiente reflexion. Como idea central de
toda su intervencién de hoy usted ha ofrecido un plan
estratégico de infraestructuras y transportes, el PEIT.
Le pregunto, la definicién o el establecimiento en cual-
quiera de los aspectos que usted ha sefialado de seguri-
dad, aspectos socioeconémicos, variables territoriales,
planificaciones o planteamientos intermodales, que en
el archipiélago canario eso es estrategia fundamental,
;este plan estratégico de infraestructuras y transportes,
seflora ministra, se va hacer en cooperacién con las
comunidades auténomas, utilizando la férmula de las
comisiones sectoriales, como tienen otros departamen-
tos, concretamente el de Fomento en que son periddicas
las reuniones suyas con los consejeros de Fomento o
equivalentes, que tienen las comunidades auténomas?
Porque si no, desde Canarias no entenderiamos que una
parte del Plan estratégico de infraestructura y transpor-
te, generalizado para todo el Estado espaifiol, no con-
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siderase las peculiaridades que tiene una comunidad
auténoma archipieldgica, fragmentada en siete islas
y que no es un territorio continuo, como puede ser el
territorio peninsular en que se pueden establecer otros
planes estratégicos de esta cuestion. Desearia saber si
esto se va hacer en colaboracién con las comunidades
auténomas.

Usted ha reconocido las peculiaridades del archi-
piélago canario y tengo que decir lo siguiente. Cuan-
do pida las cifras a sus asesores, por si no las conoce
todavia, verd que la bajada media de inversiones en el
archipiélago de Canarias es evidente. En este momento
tenemos transferidas las competencias en carreteras, sin
embargo, desde hace muchos afios viene funcionando
el convenio de carreteras entre la Administracién cen-
tral del Estado y el Gobierno auténomo de Canarias. Le
pediria, sefiora ministra, que se preocupara de activar
este plan de carreteras del convenio de carreteras, ya
que en este momento tiene anemia. Tiene un déficit en
inversiones fundamentalmente para reactivar la necesi-
dad perentoria que tiene un terreno donde en la carre-
tera compite todo lo que es una sociedad de servicios y
turfstica. No olvide, sefiora ministra, que, por ejemplo,
en la ocupacién de vehiculos en carretera, Canarias se
encuentra con los vehiculos de su propia poblacion cer-
canos hoy dia a los dos millones de habitantes, y doce
millones de turistas anualmente, que dan un promedio
de entre 300.000 y 400.000 residentes turisticos por dia
en el archipiélago canario. Las empresas de alquiler de
vehiculos sin conductor para el turismo tienen un alto
indice de ocupacién todo el afio, porque nuestro turis-
mo no es como el del archipiélago balear, estacional,
sino que es continuo todo el afio. Eso obliga a un man-
tenimiento de la red de infraestructuras verdaderamente
elevado. Le doy este dato significativo. Por tanto, tam-
bién nos gustaria conocer —supongo que habra llegado
ya a la mesa de la sefiora ministra— la demanda del
puerto industrial de Granadilla, en la isla de Tenerife,
cudl es la posicion que piensa adoptar su departamen-
to, si usted hace una revisién de lo que habia, que en
este momento es una demanda controvertida de grupos
ecologistas, pero con una demanda de aplicacién para
el desarrollo, presente y futuro, no sélo del sector del
transporte, sino de toda la actividad comercial que se
genera al respecto. Ocurre igual con la demanda de la
construccién de las segundas pistas de los aeropuertos
de Gando, en la isla de Gran Canaria, y de Reina Sofia
en la isla de Tenerife. Por tanto, existen unos capitulos
de decision politica y juridica y unas inversiones presu-
puestarias que a usted no se le ocultan.

Quiero hacerle una advertencia sobre los puertos
industriales canarios. La actividad de transporte y
comercial en Canarias, que tendra que coordinarse con
el Ministerio del Interior que tiene facultades de regla-
mentacién de las condiciones de los medios de trans-
porte en carretera, ha generado una polémica que se ha
solventado con una decisién del Ministerio del Interior
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de inobservancia de la ley, de multar al transporte de
mercancias por carretera que va en contenedor. Al
superarse las alturas de los contenedores que se sefialan
en un real decreto del afio 2002 para los medios y vehi-
culos de transporte —usted ha hablado del transporte
intermodal— si en la Peninsula la mercancia fuera del
area ferrovial se transporta por carretera en camiones
tréiler, en Canarias se hace en contenedores, lo que esta
llevando a una dislocacién de todo el sistema de control
de transporte. Lo que nosotros pedimos es que su minis-
terio intervenga en esta cuestion y se pueda resolver con
quien ejecuta después la sancién, que es la Agrupacién
de Trafico de la Guardia Civil, que depende del Minis-
terio del Interior, para que la politica de transporte no
se colapse. Porque el transporte no es sélo la carretera,
sino que es lo que estd rodando por la carretera en estas
situaciones. Por tanto, le pediria, sefiora ministra, una
atencion para resolver esta situacién. Porque todas las
mercancias que entran en Canarias, lo hacen funda-
mentalmente por via maritima y reciben subvenciones
de su ministerio. Porque su ministerio subvenciona al
transporte de mercancias Peninsula-Canarias, Canarias-
Peninsula, y al transporte de viajeros. Los presupuestos
estdn consignados en el departamento de Fomento
para reducir los costes tradicionales de la insularidad
en la subvencion al transporte de pasajeros. Pero en el
transporte de mercancias toda esa entrada de Peninsula
o de puertos del continente europeo, desde alimentos
hasta electrodomésticos o cualquier producto, hoy dia
la tecnologia del transporte maritimo intermodal con
carretera es fundamentalmente a través del contenedor.
Lo que define hoy la intermodalidad del transporte con
areas lejanas archipieldgicas es precisamente la mezcla
del transporte maritimo con el transporte terrestre. Por
tanto, es una situacién que le corresponderd resolver.

Termino con dos cuestiones, sefiora ministra. Se
ha referido a la sensibilidad que hay para impedir la
entrada de buques que no cumplan las condiciones de
seguridad de doble casco. Espero que pueda obtener
una lista de fiabilidad, esa lista que llamamos negra,
porque esta sensibilidad en el archipiélago canario es
alta por existir una refineria de petréleo. Por tanto, el
transporte de crudos desde las zonas productoras de
petréleo crudo hasta la refineria genera las actuaciones
cautelares pertinentes. No es un tema que nos quedé
lejano cuando ocurrid la catistrofe del Prestige. Todos
los medios que se puedan poner al respecto, bienveni-
dos sean.

Respecto a AENA, qué le voy a decir de la Comu-
nidad Auténoma Canaria, que es la que tiene mayor
nimero de aeropuertos de todo el Estado espafiol. No
hay comunidad con tan alto nimero de aeropuertos de
las maximas categorias en el transporte aerondutico.
AENA es siempre una demanda que el Gobierno de
Canarias pone encima de la mesa en toda conversacion
o acuerdo que tenga que hacer con el Gobierno central,
hasta tal punto que su viabilidad econémica nos afec-
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taria. Usted se ha referido a ella. ;Piensa usted hacer
una revision de la gerencia de AENA? Nos parece muy
bien. De entrada, una demanda que en este momento
el Gobierno de Canarias y mi grupo planteamos, y es
la linea de cogestion de aeropuertos. Entendemos que
la Comunidad Auténoma de Canarias, a través de su
Gobierno, tiene que tener la posibilidad de la coges-
tién de los aeropuertos en relacion con AENA y con
su departamento. Porque Canarias tiene dos tipos de
tréfico aéreo: el intercontinental o internacional y el de
Peninsula-Canarias, Canarias-Peninsula, que ademaés
estd abierto a todo el trdfico charter que procede de
Europa por el turismo. Por tanto, junto al tréfico regu-
lar de las compaifiias de bandera espafiola que cubren
esas rutas, Iberia, Spanair y Air Europa, nos encontra-
mos con el uso de los aeropuertos canarios de toda la
aviacion charter europea, fundamentalmente de origen
y destino alemén y de origen y destino Reino Unido,
pero junto a ello el trafico interinsular de viajeros, libe-
ralizado en este momento y utilizado y operado fun-
damentalmente por dos compaiiias aéreas en el trafico
interinsular de viajeros entre las siete islas canarias. Por
tanto, nos llamamos a la parte a intervenir en cualquier
proceso de cogestion.

Estas son las lineas sobre las que creo que podremos
trabajar con sentido de la realidad, sefiora ministra,
y que mi grupo quiere hacer una sintonia de enten-
dimiento porque son problemas reales que todas las
administraciones democréticas en Espaifia y en nues-
tro Archipiélago estamos obligados a atender. En esta
linea tendrd nuestra cooperacién y colaboracién para
resolver los problemas, porque ademads son problemas
cuya resolucién va vinculada a un presupuesto. Esta-
mos hablando no sélo de predicar sino de dar trigo, y
ese trigo tiene un valor en los presupuestos del Estado.
Nuestra colaboracién serd siempre clara y firme en
defensa de los intereses generales.

El sefior PRESIDENTE: Como le dije antes, sefior
Mardones, espero que ese tema no se vuelva a repetir
en la Comisidn.

A continuacién, tiene la palabra el portavoz del
Grupo Parlamentario de Izquierda Verde-Izquierda
Unida-Iniciativa per Catalunya Verds, sefior Herrera
Torres.

El seiior HERRERA TORRES: Sefiora ministra,
desde nuestro grupo parlamentario queremos hacer
énfasis en la gestion de la movilidad y queremos hacer
menos énfasis en el hormigén estimulador de la insos-
tenibilidad que ha habido en los dltimos afios. Eso sig-
nifica mas quimica de la movilidad y menos fisica del
hormigon.

Lo primero que tenemos que decir a la ministra es
que nos gustaria que el Ministerio de Fomento fuera
sobre todo el de la movilidad sostenible, con esta ges-
tién de la movilidad, y por supuesto el ministerio del
desarrollo de las infraestructuras que son necesarias
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en algunas zonas, en algunos territorios. En cambio,
nosotros creemos que en los dltimos afios nos hemos
alejado de esta sostenibilidad, se ha dado prioridad a
la construccién de infraestructuras sin abordar como se
gestionaban las mismas; se ha promovido una politica
de oferta que es cara, que no es sostenible. La conse-
cuencia de estos dos hechos es que es fuente de inefica-
cia. Lo que le plantemos es que la préxima politica no
sea un mayor consumo del territorio, un modelo que lo
que supone es el incumplimiento flagrante del Protoco-
lo de Kioto, con una carga muy sustancial de las emi-
siones de CO, en el transporte viario y que ademas ha
supuesto un incremento de la accidentalidad. Mi grupo
parlamentario opina que se debe favorecer el trasvase
del transporte individual y por carretera al transporte
ptblico colectivo y por ferrocarril. Aqui le quiero hacer
mi primera pregunta. Ustedes planteaban un plan de
infraestructuras y servicios de transporte sometido a
una evaluacidon ambiental y estratégica, ;cémo la van a
hacer? ;En qué medidas se va a concretar?

Entrando ya en materia, en lo que se refiere a trans-
porte publico y a transporte por ferrocarril, el Gobierno
anterior concentré las inversiones ferroviarias en la
alta velocidad con un disefio que lo hacia muy caro
y que nos alejaba de los parametros europeos, que
no resolvia, en definitiva, las verdaderas necesidades
de los ciudadanos y que, ademads, como sucede en el
entorno de Barcelona, se aprobaban con medidas que
perjudicaban claramente a los servicios de cercanias y
a los de mercancias. Hay un dato muy ilustrativo: en el
tramo del afio 1990 al afio 2003 —afecta a diferentes
gobiernos— las inversiones en el AVE Madrid-Barce-
lona supusieron el 97 por ciento de las actuaciones que
se hicieron en el transporte en Catalufia, mientras que
las inversiones en cercanias en Catalufia supusieron el
3 por ciento. Los pasajeros de cercanias son el 93 por
ciento, mientras que en el mejor de los casos los pasa-
jeros que utilizaran el AVE Madrid-Barcelona seran el
7 por ciento. Por tanto, desde nuestro punto de vista,
ha habido un énfasis en la inversion hacia una minoria
de los usuarios y no hacia la mayoria. En el campo del
transporte urbano la politica del Gobierno ha sido siem-
pre cicatera, y esto ha sido asi en el dltimo tramo pero
creemos que también lo fue en los gobiernos de Felipe
Gonzilez. La politica de inversiones se ha centrado
basica y principalmente en Madrid, seguida de Barce-
lona y a mucha distancia estdn las ciudades menores o
las medianas y pequefias. Los servicios de cercanias de
hecho sélo han crecido en el drea de Madrid. Le pongo
un ejemplo, en el periodo 1990-2003 las inversiones
por kilémetro en los Ferrocarriles de la Generalitat, red
que hace funciones de cercanias en el drea de Barcelo-
na, han sido nueve veces superiores a las de Renfe en el
ambito de cercanias de Cataluiia.

En cuanto a la subvencién del déficit, fuera de Bar-
celona y de Madrid, los ayuntamientos reciben ayudas
de escasa cuantia y al menos en el caso de Barcelona
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el contrato-programa estd todavia pendiente de firmar.
De hecho, las inversiones que se destinan en Barcelona
son de 190 viajes por habitante y afio, en Madrid, 272
viajes por habitante y afio; pero en casos como Talavera
de la Reina la financiacidén es de 16 viajes por habitante
y afio, en el caso de Granollers, 14 viajes por habitante
y afio. Hay un claro desnivel entre las ciudades media-
nas y pequefias y las grandes ciudades, con un trato
de favor clarisimo hacia la capital, Madrid. Nosotros
planteamos que el derecho a la movilidad sostenible se
tenga que cumplir en todo el territorio del Estado y no
unicamente en las grandes ciudades. Por eso le plantea-
mos, en primer lugar, la necesidad de la descentraliza-
cion ferroviaria de cercanias y regionales. Pedimos, por
tanto, el traspaso integro de los servicios de cercanias
y regionales de Renfe y creemos que la transferencia
debe ir acompafiada de las dotaciones financieras
correspondientes y de planes de inversién por parte
del Gobierno. En segundo lugar, creemos que se deben
cambiar las prioridades, haciendo una apuesta clara por
el transporte sensato, dando prioridad a las inversiones
no que hagan ir m4s rdpido a unos pocos sino que mejo-
ren las condiciones de transporte de todos. ;En qué se
traduce esto? Le planteamos propuesta concretas: en la
revision de los planes de alta velocidad. Sabemos que
seguramente estamos tocando un anatema, pero cree-
mos que se tiene que producir la conversién del AVE
en trenes de velocidad alta, 200 kilémetros por hora, en
los tramos pendientes de construir y cuando sea posi-
ble, haciéndolo desde el punto de vista de la explota-
cion ferroviaria, reduciendo la velocidad de 300 a 250
kilémetros por hora. Esto supondria reducir el consumo
energético a la mitad. Con este ahorro obtendriamos
3.000 millones de euros que se deberian invertir en la
mejora del servicio de cercanias y en el desarrollo de
una red de ferrocarril de mercancias. Para ello entende-
mos que se tiene que extender, por tanto, la subvencién
del transporte publico a la totalidad de transportes urba-
nos e interurbanos en grandes ciudades, pero también
en entornos rurales, e incrementar las subvenciones a
los territorios que disefien planes de movilidad soste-
nible. La realidad es que el 50 por ciento de la pobla-
cién no tiene permiso de conducir, pero también que
el Ministerio de Fomento ha enfatizado mucho en las
construcciones viarias o en la construccién de un tren
para minorias. Entendemos que también se tiene que
extender el apoyo a la construccidn de infraestructuras
de ferrocarriles de cercanias, de metro o de tranvias, a
la totalidad de ciudades.

Cuestiones concretas. En el paso del AVE por El Prat
si existen otras propuestas éstas, desde nuestro punto
de vista, tienen que encontrar el consenso de todas las
partes, tal y como lo hacia la propuesta inicial, que con-
taba con el consenso de ayuntamientos como el de Sant
Boi, El Prat o del Consell Comarcal del Baix Llobregat,
en todo caso mejordndola. En las obras del AVE hay
que buscar una solucidn transitoria en la zona de Bar-
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celona, ya que tal y como estan programadas van a pro-
vocar una seria obstruccion en las lineas de cercanias,
de forma inmediata en la linea C-4, pero en el momento
en que se haga el tinel por Barcelona puede afectar
incluso a cuatro lineas. En cuanto a las mercancias, va
a suponer la obstaculizacién de la salida de mercancias
del puerto de Barcelona, via ferrocarril, y por tanto
entendemos que tendria que ser objeto de andlisis y de
atencién por parte del ministerio el hecho de que las
obras del AVE no afectaran a los usuarios de los trenes
de cercanias y a los trenes de mercancias. Creemos que
una solucién viable, seguramente no tan aparatosa,
serfa construir un ramal del AVE entre Castellbisbal y
Sant Cugat antes de 2006 intentando, en definitiva, que
las obras del AVE no obstaculizasen tanto a los trenes
de cercanias y a los trenes de mercancias.

También creemos que tiene que haber un desarrollo
sustancial en las redes de cercanias. Permitame que
me centre en el drea de Barcelona, porque es la que
yo conozco, pero esto deberia darse en el conjunto
del Estado. Tiene que haber un desdoblamiento de
las lineas Barcelona-Vic-Torelld, de las de Tarragona-
Castellon, Barcelona-aeropuerto y Tordera-Arenys. Tal
y como decia el representante del BNG, en Catalufia
hay tramos en los que se funciona peor que en los afios
cincuenta; este es el caso concretamente de la linea
Barcelona-Vic-Torellé. Tendria que hacerse una reha-
bilitacién de la red convencional fuera del 4&mbito de
cercanias, Lleida-La Pobla de Segur, Lleida-Manresa,
Reus-Casp o Torell6-Puigcerda; tendriamos que desa-
rrollar la red de cercanias en la segunda drea metro-
politana de Cataluifia, que es el campo de Tarragona;
la puesta en servicio de la linea C-5; el soterramiento
del tren en San Felill y en Vilanova y el incremento de
la frecuencia de los trenes de cercanias que hoy estdn
saturados, con gente en los suelos y existiendo horas
punta en las que no se puede entrar.

En materia de mercancias, nuestro grupo hace una
apuesta muy firme por las mercancias ferroviarias. En
los dltimos 30 afios el transporte ferroviario ha pasado
de un 25 por ciento de cuota de mercado en toneladas/
kilémetro al 6,5 por ciento, lo que supone una sobrecar-
ga de la red viaria, mdxime cuando las externalidades
del transporte de mercancias por carretera suponen
solamente en Espafia unos 30.000 millones de euros,
calculado a partir de la normativa europea de exter-
nalidades que lo regula. Por eso le planteamos que el
Gobierno apoye la nueva directiva de la eurovifieta,
que el Consejo de Ministros tiene que ratificar el dia
6 de junio, como condicién sine qua non para que el
transporte empiece a bascular hacia el ferrocarril y el
maritimo de cabotaje, los dos sistemas de transporte
con menos impacto y més eficiencia energética. De
hecho, hay experiencias de los Gobiernos francés y
aleman que han establecido una serie de tasas para la
circulacién de camiones. Suiza, que ya lo hizo hace
afos implantando un impuesto sobre la circulacién de
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cualquier camidn en toda la red viaria, proporcional a
la distancia, la carga transportada y al nivel de contami-
nacion de los vehiculos, ha sido el Gnico pais europeo
que ha conseguido evitar el crecimiento del nimero de
camiones en circulacion.

En materia de carreteras, le planteamos que concrete
el grueso de las inversiones en las obras que supongan
una mejora en la seguridad de circulacioén y accesibili-
dad a territorios con dificultades y variantes que mejo-
ren las condiciones de la ciudadania. Por tanto, tienen
que actualizarse. También le planteamos que haya un
programa generoso de apoyo a medidas de gestidn, es
decir, el cambio en el sistema de peajes sustituyéndolo
por tasas reguladoras de la movilidad, que incorporen
las externalidades y que tenga en cuenta la hora del
dia, si hay alternativas al transporte publico, etcétera,
el carril bus en las entradas de ciudades, politicas de
regulacién de aparcamientos y medidas de estas carac-
teristicas. Le voy a poner tres ejemplos que evidencian
c6émo se tiene que desarrollar la politica de infraestruc-
turas en materia viaria y cudles son las alternativas. El
primer ejemplo es el cuarto cinturén de Barcelona. Es
el proyecto de autovia entre Sant Celoni y Abrera, para-
lelo a la AP7. La justificacion de esta via se encuentra
en el aumento del trafico previsto en la AP7. ;No seria
mas razonable hacer énfasis en la linea C5, una linea de
ferrocarril que descongestionara la AP7 y, en todo caso,
liberara tramos de peaje? Segundo ejemplo, la variante
de la nacional 240 y la nacional 340 de Montblanc, una
nueva variante que hace que mercancias peligrosas
circulen por el barrio de San Salvador en Tarragona,
que no preserva para nada el valle del Francoli o que
supone un destrozo del pueblo de Lilla. ;No seria
mucho mads razonable liberar el tramo de peaje que va
de Montblanc a Valls y hacer un desdoblamiento de la
240 con menos impacto ambiental? Un segundo ejem-
plo de gestion. Tercer ejemplo, el caso de Mallorca.
El 12 de marzo 2004, el anterior ministro de Fomento
y la sefiora Cabrer, consejera de Obras Publicas del
Gobierno balear, firmaron un convenio de colaboracion
mediante el cual el ministerio financiaba una serie de
obras de construccién de autopistas y autovias, seis
grandes infraestructuras viarias en un terreno limita-
do y acotado, como es el de la isla de Mallorca. {No
seria mucho més razonable que el ministerio diese un
impulso efectivo del ferrocarril en la isla de Mallorca,
que evitase esas infraestructuras viarias que suponen la
ocupacion de 2.000 hectareas y que suponen, en defini-
tiva, ir triturando el territorio insular?

Cuarto bloque, aeropuertos. Desde nuestro grupo
parlamentario le planteamos que es necesaria, cada
vez mas, una gestion aeroportuaria parecida al modelo
alemadn, en el que participen comunidades auténomas,
entes locales, asi como sectores econdmicos. Ademas,
hace falta dimensionar las infraestructuras aeropor-
tuarias. De hecho, se ha fomentado los grandes aero-
puertos con grandes inversiones, especialmente el de
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Madrid, sin estudiar cudl seria el impacto que causaria
este sistema de transporte, que es el mds contaminante
de todos. Quiero poner énfasis en dos ejemplos que nos
preocupan de una forma especial. Uno de ellos es el
caso de Menorca, que se quiere hacer una ampliacién
del aeropuerto que pasaria de 26.000 metros cuadrados
a los 59.000 que tiene el proyecto, se quiere mas que
doblar el nimero de pasajeros. La realidad es que en
los dltimos afios el nimero de pasajeros en Menorca
ha disminuido y que el Gnico problema de saturacién
serdn los viernes de los meses estivales. ;| No seria mas
razonable hacer una buena politica de gestidn, que no
ampliar el aeropuerto, hipotecando, por tanto, el desa-
rrollo posterior de la isla de Menorca y afectando cla-
risimamente a un modelo de desarrollo sostenible que
se ha planteado en la isla de Menorca? Nos gustaria
que el ministerio revisase este plan. Segundo ejemplo,
aeropuerto de Palma. El aeropuerto de Palma prevé que
venga un volumen de 38,5 millones de pasajeros en
2015. ¢ No seria mds razonable que el ministerio hiciese
una buena gestion aeroportuaria o impulsase, mediante
AENA, y no ésta gestién que amenaza los recursos
naturales, de por si escasos en la isla de Mallorca, sobre
todo en verano cuando hay problemas de abastecimien-
to de aguas, de salinizacién de los acuiferos, cuando las
depuradoras estdn sobrecargadas y cuando las playas
ya estdn sobresaturadas? Para nosotros es imprescin-
dible acometer una modificacién de este plan director
del aeropuerto de Palma, ya que afecta sobremanera al
desarrollo de la isla. En el modelo de infraestructuras,
de forma muy frecuente se acaban imponiendo deter-
minados modelos territoriales. Mas infraestructura,
mas hormigén, no necesariamente es mads progreso, de
forma muy frecuente suponen mayores hipotecas.

Como el sefior presidente me va a invitar a que vaya
acabando, lo haré enseguida. En materia de puertos, me
ha parecido bien lo que ha planteado la sefiora ministra
pero, tal como ha dicho el portavoz del BNG, quisie-
ra poner énfasis en la seguridad maritima. Tenemos
que empezar a aplicar modelos que han empezado a
funcionar en Francia o en Estados Unidos, basados
en un solo organismo publico que integre de forma
coherente la direccién y los servicios de saneamiento,
suficientemente dotados con medios propios. Se tiene
que reforzar la normativa de seguridad del transporte
maritimo y promover a escala europea e internacional
la reivindicacion de las banderas de conveniencia. Esto
es una accién del Gobierno.

No voy a entrar en materia de Correos, lo dejaré para
una posterior intervencién. Le invitamos a la sefiora
ministra a que haya una revisién a fondo sin miedos,
sin esquemas previos, porque hoy el éxito del ministe-
rio se va a basar mas en la gestién de la movilidad que
no en el desarrollo indiscriminado de infraestructuras.
Las infraestructuras que se tengan que hacer deben ser
para la mayoria y no para una minorfa. Es importante la
revision del AVE hacia un tren 200, que permita lle-
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gar a todas las capitales de provincia con un tiempo
razonable, porque me habian dicho que en esta legis-
latura utilizaria el AVE y me parece que lo tengo bas-
tante complicado. Seria bueno que el ministerio pusiese
énfasis en la gestion de la movilidad y, sobre todo, en
infraestructuras dirigidas a la mayoria.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el por-
tavoz del Partido Nacionalista Vasco, seior Beloki
Guerra.

El sefior BELOKI GUERRA: Sefiora ministra,
comienzo desedndole mucha suerte. Hoy nos ha hecho
una exposicion amplia de ideas, de proyectos, de planes
ambiciosos que desearia llevar a cabo en estos cuatro
afios o por lo menos dar un impulso definitivo. Espero
que sea asi, pero le deseo mucha suerte porque recuer-
do que en una reciente comparecencia en el Pleno del
Congreso hablaba de que se habia encontrado con un
ministerio en caos y desorden —expresion textual
suya— y hoy mismo ha relatado cosas que darian a
entender, en algunos extremos, en qué consiste este
caos y desorden. Yo la creo, al menos debe ser su
sensacion real cuando ha llegado al ministerio y se
ha encontrado con cosas que usted entiende que son
un caos y un desorden. No le oculto que nosotros ya
tenfamos una notable preocupacién a este respecto por
algunas cosas que afectan en concreto al Pais Vasco,
pero uno se lleva el escaso consuelo de no estar equivo-
cado en sus percepciones, aunque es un flaco consuelo.
Nos preguntamos la factura que ese caos y desorden
puede suponer para su gestion al frente del ministerio
y, mds alld de su propia gestién y éxito politico, para
el desarrollo de un campo que sin embargo para noso-
tros es de enorme trascendencia y urgencia. Del caos
y desorden usted nos daba cuenta recientemente en el
Pleno, que se encontraba con escasos millones libres, a
su disposicién, en este ejercicio. Creo recordar que para
el afio 2005 tenia comprometido algo asi como el 88,87
por ciento del presupuesto y para el afio 2006 hablé del
74,62 por ciento. Son dos afios y pico de su legislatura,
por lo que casi a uno le da por preguntar: ;jes que estd
lo mio dentro de lo comprometido o usted va a obtener
mucho més presupuesto que lo que figura, o usted va a
dejar de lado unos compromisos y va a adquirir otros?
A uno le dan ganas de empezar a hablar de lo suyo, de
los detalles de lo que mas le afecta. No lo voy a hacer,
sefiora ministra, pero le deseo suerte y mucha.

Voy a plantearle lo que, a juicio de este grupo,
debe ser cierto enfoque general en un tema de tanta
trascendencia y que, por otra parte, requiere necesa-
riamente lineas de continuidad entre legislaturas y
que no se puede resolver en una legislatura. Desde que
uno lanza la idea de un plan de infraestructuras basi-
co, en cualquiera de los campos, desde que empieza a
elaborar el proyecto hasta su ejecucion, siempre son
otros ministros, como minimo, los que inauguran los
planes que han hecho otros. Por tanto, uno no entiende
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como podemos estar, efectivamente, con unos planes
estratégicos que permanentemente los vamos haciendo
nuevos porque dan idea clara que no son tales. Desde
la perspectiva de este grupo seria necesario que, de una
vez por todas, efectivamente, se asentara algin tipo
de cosa y estuviéramos ante un plan que fuera real-
mente estratégico de infraestructuras y de transportes.
A este respecto a uno le suena que este tipo de cosas
tienen mucho que ver con ideas y proyectos que todo
el mundo pueda tener pero, sobre todo, con un pro-
blema que nosotros estimamos basico que es el de la
financiacidon. Nos preguntamos si en la financiacion de
las infraestructuras no es necesario avanzar hacia una
especie de Pacto de Toledo que resuelva mas alld de lo
que uno pueda creer que, llegando a un departamento o
a un ministerio, el ministro de Hacienda de turno pueda
dejarle todos los dineros que €l o ella desea para llevar
a cabo sus proyectos, que nunca ocurre. Si las infra-
estructuras caminan, insisto, mucho mas alla de una
legislatura, es necesario tener una visién compartida
bésica que resuelva en el tiempo, y en un tiempo mas
largo, insisto, que una legislatura, la financiacién, pro-
blema absolutamente bdsico.

Si no recuerdo mal, usted ha hecho referencia a algu-
nos principios que serdn los que rijan su actividad en lo
que respecta a la financiacién. Ha hablado de que, efec-
tivamente, entiende que el grueso de la financiacién
debe ser publica. Ojald. Habra que ver, insisto —por
lo menos este grupo comparte este principio—, metido
en litigio, el tiempo de ejecucidn de las infraestructuras
y su financiaciéon. Creemos que el punto de equilibrio
puede ir variando el principio de que el grueso de la
financiacién sea financiacién publica; sin embargo, en
determinados casos es absolutamente necesario cami-
nar hacia una financiacién privada si es que se quiere
disponer de determinadas infraestructuras a tiempo.
La segunda reflexién que queria transmitirle es que lo
mismo que este tema es clave, tenemos que priorizar
en el campo de las infraestructuras. Evidentemente,
por obligacidn, usted ha hecho referencia a todo tipo
de infraestructuras —viarias, aeroportuarias, ferrovia-
rias, portuarias—, y seguramente desde los propios
grupos podriamos ir plantedndole problemas en cada
uno de estos campos que nos afectan a cada cual,
pero es necesario al comienzo de una legislatura cierta
priorizacién que vaya més alla de los legitimos deseos
de todos de que, cuanto antes, se nos resuelvan a cada
cual los problemas en todos los campos. Quiero decir
a este respecto que mi grupo entiende que ha llegado
la hora de la priorizacién del ferrocarril, con todas las
consecuencias, porque entendemos que en este campo
—precisamente una expresion suya— los déficit en
infraestructuras estarian corregidos en parte —ha afiadi-
do— y eso es verdad, porque siempre estan corregidos
en parte. Aqui los déficit son enormes y requieren de
una actuacion urgente, como le expresé en la compare-
cencia reciente o en el debate que hubo en el Pleno del

25

Congreso sobre el aplazamiento de la entrada en vigor
de la Ley del sector universitario. Para este grupo los
déficit en infraestructuras son enormes, hay encima una
mochila enorme y va a requerir, como entonces ya le
dije, una actuacién decidida, valiente y bien enfocada.
Nos ha satisfecho a este respecto el planteamiento en el
campo de las infraestructuras ferroviarias que usted ha
hecho, si le he entendido bien, de que badsicamente va
a lograr la conexién europea y a situarnos en las redes
transeuropeas. También es un tema absolutamente sus-
tancial para este grupo. Son muchas las necesidades,
pero para los que creemos que la actuacion en el campo
del ferrocarril es urgente, porque nos estamos jugando
nuestra propia competitividad econémica y social, en
el seno de nuestro mercado europeo debe priorizarse el
ferrocarril desde la vertiente de integrarnos en las redes
transeuropeas, lo que requiere actuaciones urgentes y
decididas, de forma que si le preguntan si va a man-
tener la «Y» hagala primero. Estamos manteniéndola
desde el afio 1994, desde Essen, y todavia no hemos
hecho nada, y son 10 afios. Como me la mantenga
igual, simplemente, no haremos nada. Insisto, desde
esa perspectiva ya va siendo hora de que abordemos el
eje de Dax-Vitoria-Madrid que, como le dije entonces
y le repito ahora, es un eje prioritario europeo, entre
otros, desde Essen.

A este respecto, y situados desde el enfoque de priori-
zar el ferrocarril y su conexién europea, quiero pregun-
tarle ;cudles son sus ideas respecto a la conexion ferro-
viaria de Portugal con Espafia, cudl seria su enfoque en
este tema? Si la conexion ferroviaria mas l6gica es la
que pueda enlazar via Oporto-Valladolid-Vitoria-Dax
u otro enlace. ;Cudles son sus ideas a este respecto Yy,
por lo mismo, cudles son sus planes? También ha dicho
dentro del tema del ferrocarril y, en general, del tema
del transporte, que va siendo necesario abordar algin
tipo de infraestructuras que resuelvan el modelo radial
actual o, al menos, que lo maticen hacia un modelo
en malla. A este respecto la conexién que usted ya ha
citado entre el puerto atldntico mds cercano al Medite-
rrdneo, como es el puerto de Bilbao, y el puerto medi-
terrdneo mas cercano al Atldntico, como es el puerto de
Barcelona, requieren, efectivamente, de una conexién
ferroviaria. Basicamente diria también algo que entra
dentro de la propia perspectiva europea, ademds de ser
un modelo en malla del Estado, en el sentido de que el
corredor del Ebro debe aspirar a ser corredor pirenaico
ferroviario. Un dia se construird a un lado o a otro de
los Pirineos. Nosotros entendemos que el corredor del
Ebro, a este lado de los Pirineos, puede y debe aspirar
a ser el auténtico corredor pirenaico. En cualquier caso,
le pregunto: ;qué opina usted a ese respecto?

Si la financiacién es importante y también la prio-
rizacion en las infraestructuras, en la linea que le he
dicho que es para nosotros, un tercer tema clave para
nosotros es la gestién. Usted ha dicho, y coincidimos
con usted, que es necesario ir a una gestion integral del
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conjunto de los transportes, algo que es evidente, y ha
hablado también de que va a promover la participacion
de las comunidades auténomas en esta gestion. Me
gustaria saber hasta donde llega esa participacién en el
sentido de que, como alguien que me ha precedido en
el uso de la palabra ha dicho, la descentralizacion ferro-
viaria del trafico de cercanias es un tema absolutamente
elemental, tema al que usted también ha aludido. Es
necesario hacer unos planteamientos en los que se inte-
gren todos los sistemas de transporte y se hagan desde
lo que nosotros entendemos como visién regional o
como se quiera denominar, de proximidad, porque es
la via més efectiva de que se planteen los objetivos
con eficacia para lograr un sistema de transportes en el
que el conjunto de los transportes viarios, ferroviarios,
etcétera, se integren al servicio de los clientes —en este
caso, de los usuarios— de cualquiera de las distintas
modalidades. Pero llevar la participacién de las comu-
nidades auténomas maés all4 no sélo tiene aplicacién en
el campo ferroviario de cercanias. Quiero preguntarle
también qué piensa a este respecto del tema portuario.
Si mis informaciones son exactas, la aplicacién de la
Ley de Puertos en la direccién de una concesion a otras
administraciones de la gestién de puertos es posible.
(Estaria, sefiora ministra, en la via de contemplar esta
posibilidad, de hacer que efectivamente la gestién de
los puertos se lleve —siempre con una cooperacioén ins-
titucional— desde el ambito de las comunidades auto-
nomas? ;Cémo entiende usted que podriamos abordar
este tema desde una cooperacién publico-privada en
ocasiones?

Esta misma via de la participacion de las comunida-
des auténomas quisiera plantearla en el dmbito aero-
portuario. Nosotros, en Guipuzcoa, en la proximidad de
San Sebastidn, tenemos un aeropuerto, el aeropuerto de
Biarritz, en cuya gestion participan las administracio-
nes locales, la comunidad de Bayona-Anglet-Biarritz.
( Contempla este modelo como posible?

El sefior PRESIDENTE: Sefior Beloki, le ruego que
vaya terminando.

El sefior BELOKI GUERRA: Termino enseguida,
seflor presidente.

Por esta via de la gestién integral de descentraliza-
cién en colaboracién, me gustaria saber hasta donde
estd dispuesta a marchar. No se le oculta que este grupo
desearia que esta fuera una via en la que se avanzara
sustancialmente en los préximos afios, entendiendo,
insisto, que es la via por la que la gestion va a resultar
de mayor calidad y eficacia.

Para terminar, vuelvo a mi deseo inicial de suerte,
en el sentido de que los planes son ambiciosos y nos
preocupa mucho el tema de financiacién. Antes de ter-
minar, quisiera decirle que es muy fécil decir que los
fondos europeos van a venir aqui; nosotros entendemos
que esto no va a ir a mas en los proximos afios, es decir,
que en este caso vamos a tener un problema mds, pero
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este es un asunto bésico en el que habria que llegar a
una especie de acuerdo de Estado. También nos pre-
ocupa la priorizacion del ferrocarril, basicamente para
sus conexiones europeas, y, como le decia, el tercero de
los dambitos en los que mas se debe actuar es ir hacia un
tipo de gestion mucho mds préoxima a los usuarios de
los distintos sistemas de transporte.

El sefior PRESIDENTE: A continuacion, tiene la
palabra el portavoz del Grupo de Esquerra Republicana
de Cataluiia, sefior Andreu Domingo.

El sefior ANDREU DOMINGO: Seiiora ministra,
bien venida a la Comision de Infraestructuras del Con-
greso.

En primer lugar, quisiera hacer referencia, indepen-
dientemente de que las infraestructuras sean ferrovia-
rias o de carreteras, al concepto de radialidad o malla.
Ya en el debate de investidura, el presidente del Gobier-
no esbozé que, en infraestructuras, la Espafia plural que
él propugnaba se correspondia a la Espafia malla y que
la Espafia radial correspondia al concepto de la Espafia
centralista. Realmente, los planes desarrollados hasta el
momento, tanto de carreteras como ferroviarios, res-
ponden a criterios centralistas, con kilémetro cero en
la Puerta del Sol. El caso paradigmaético de que para ir
en AVE —en adelante, tren de gran velocidad— desde
Barcelona a Valencia, uno de los corredores con mas
flujos de personas y mercancias, se tenga que ir de Bar-
celona a Madrid y de Madrid a Valencia es una expre-
sién nitida de esta radialidad y de este centralismo.

Usted ha anunciado que en los planes de su minis-
terio habria diversos corredores, hasta un niumero de
siete, que no correspondian con el concepto de la Espa-
fa radial y que eran una prioridad; concretamente, el
corredor del Mediterraneo, el del Ebro, el del Cantabri-
co, el de la Plata. Esta seria una expresion de ir hacia la
Peninsula en malla, cosa que nosotros apoyamos.

Entrando en la cuestion del sector ferroviario, coinci-
dimos con el Grupo Vasco al considerar que se le tiene
que dar una absoluta prioridad frente a la carretera. En
ferrocarril, estamos por detrds respecto a Europa; por
criterios de sostenibilidad y de accidentalidad, el gran
desarrollo en infraestructuras en esta legislatura y en
las préximas tendria que ser el ferrocarril.

En cuanto a la Ley ferroviaria (que tuvimos ocasién
de discutir en el Pleno, y hoy lo ha reiterado usted,
sefiora ministra), dice que estd pendiente el desarrollo
normativo, pero los recursos al Tribunal Constitucional
de siete autonomias, entre ellas algunas presididas por su
partido, no eran sobre el desarrollo normativo, que ain
no existia, sino sobre la ley en si, y muy especialmente
sobre el hecho de que no respetaba a las comunidades
auténomas. Nuestro grupo insiste en que no sélo se ten-
dria que desarrollar normativamente, sino que tendria
que haber una nueva redaccién de la Ley ferroviaria que
respetara la Espafia de las autonomias. En ferrocarriles
todo es Estado; son muy pocos los ferrocarriles que estan
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gestionados por las comunidades auténomas. Tenemos
que ir, como en carreteras, hacia un modelo en el que
las lineas de largo recorrido sean del Estado, pero las de
cercanias y las regionales pasen a manos de las comuni-
dades auténomas, porque en el ferrocarril atin no se ha
desarrollado el Estado de las Autonomfas.

Respecto al AVE, el tren de gran velocidad, es cierto
que el desarrollo del mismo deja mucho que desear.
Tendria que estar en Barcelona y atin no sabemos por
doénde entrard. Deseariamos que la entrada a Barcelona
no signifique el sacrificio del parque agrario del Baix
Llobregat, una de las pocas zonas que aun nos quedan
sin cemento. Nos ha gustado mucho, respecto al tren de
gran velocidad, que la prioridad fuera la conexién con
Europa porque era por ahi por donde se tenia que haber
empezado y no por donde se empez6 hace 15 afios. El
tren de alta velocidad lo tenemos que ver en concepto
europeo, no en concepto peninsular.

Lineas convencionales. No sélo en Galicia se
encuentran estas situaciones; en el corredor medite-
rrdneo, entre Barcelona y Valencia y concretamente
en la provincia de Tarragona, nos encontramos con
varios kilémetros de via dnica. La inversién que se
ha hecho en estas dltimas legislaturas en este corredor
ferroviario es infima y se tiene que corregir porque es
el mayor flujo de personas y mercancias que hay en la
Peninsula. Usted hereda las lineas convencionales con
una desinversion de hace muchisimos afios, muchas
de ellas en un estado lamentable. Ya nos ha indicado
que para estas lineas pensaban en un plan de choque,
pues es absolutamente necesario si no queremos que
se nos caigan a trozos. En cercanias es cierto que en
los dltimos afios en cuanto a inversion se ha sido poco
prédigo. Sobre estos dos ultimos conceptos, cercanias
y linea convencional, se tendria que modificar la futura
ley ferroviaria para que pasaran a depender de las dife-
rentes comunidades auténomas, y también tendria que
haber prioridad en cuanto a mercancias en el desarrollo
ferroviario. La Peninsula es el Estado europeo que tie-
nen menos cuota en el transporte de mercancias, algo
que deberiamos corregir inmediatamente.

En cuanto a carreteras y autopistas, ha dicho que no
habréd nuevas concesiones de autopistas si no hay en
paralelo una autovia libre de peaje. Quisieras saber si
este énfasis lo podemos invertir y cudndo. En cuanto a
las autopistas de peaje donde en paralelo hay carreteras
que no se han convertido en autovias, mucho nos teme-
mos que por presiones de las concesionarias de autopis-
tas, ;cudndo lo va a resolver este ministerio? No puede
ser que entre Fraga y Zaragoza no se desarrolle la auto-
pista porque paralelamente hay una autopista de pago;
supongo que son enormes las presiones de las conce-
sionarias. Esa es una realidad en muchos territorios
en los que se han desarrollado las autopistas de peaje.
Nosotros defendemos las asimetrias en el Estado, pero
no encontramos énfasis en los que defienden la abso-
luta simetria cuando queremos que ésta se establezca a
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nivel de infraestructuras. En Madrid hay nueve grandes
accesos a la ciudad, siete libres de peaje, dos de peaje,
en Barcelona tenemos ocho grandes accesos a la ciu-
dad, siete de peaje, uno libre de peaje. Esta dicotomia
en la diversidad de territorios no es un modelo correcto.
Cuando se ha dado esta concentracién de peajes en
seglin qué territorios creemos que se tendria que avan-
zar, y asi lo pide el Gobierno cataldn, en el rescate de
los peajes. No puede ser que medio pais esté pagando
para circular y que otro medio pais pueda circular libre-
mente sin pago. Deseariamos que las peticiones del
Gobierno cataldn de ir al rescate de los peajes haciendo
a esta Peninsula més simétrica en infraestructuras se
tuvieran en cuenta en su ministerio. No sélo el desa-
rrollo de las autovias del que nos ha hablado en esta
Comision, sino multitud de carreteras que dependen del
Estado y que no se convertirdn en autovias necesitan
de una inmediata inversién. Muchas de ellas, como la
de Reus a Alcaiiiz, estdn cruzando cascos urbanos y no
hay ni los desvios pertinentes.

Respecto a la politica portuaria, en este nuevo marco
juridico nos gustaria que contemplaran la participacién
prioritaria de las comunidades auténomas y de las ciu-
dades en estas instalaciones portuarias.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Andreu, debe S.S. ir
terminando, por favor.

El sefior ANDREU DOMINGO: Si, ya termino.

En aeropuertos, el otro dia, segtn lei, en el Senado
se comprometié a que AENA tuviera participacion
de las comunidades auténomas y de las ciudades.
Ojalé que en esta legislatura podamos avanzar en esta
cuestion tantos afios reclamada por las comunidades
auténomas.

Para finalizar, toda esta politica de su ministerio
tendria que ir cada dia mas hacia criterios de soste-
nibilidad y de respeto al paisaje. Si es cierto que hay
territorios que tienen enormes déficit; también es cierto
que hay 4reas que estdn repletas de infraestructuras y
que actian como devoradoras del territorio. Nada més,
seflora ministra.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el porta-
voz del Grupo Parlamentario Cataldn (Convergencia i
Unid), sefor Jané i Guasch.

El sefior JANE I GUASCH: En primer lugar, en
nombre del Grupo Parlamentario Catalan (Convergencia
i Unio), deseo agradecer la comparecencia de la sefio-
ra ministra de Fomento y darles la bienvenida a esta
Comision de Fomento y Vivienda tanto a usted como a
todo su equipo, de manera especial, si me lo permite la
sefiora ministra, a su secretario de Estado, don Victor
Morlan. El nuevo secretario de Estado ha sido miembro
de esta casa durante muchas legislaturas, ha desarro-
llado un excelente trabajo parlamentario y ha sido un
buen colaborador con el resto de grupos parlamentarios
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que hemos tenido la oportunidad de colaborar con €l de
manera activa. S6lo quiero recordar que en el ailo 1999
yo estaba en la Mesa de esta Comision, que entonces se
llamaba de Infraestructuras, y compartia vicepresiden-
cia de la Mesa con el sefior Victor Morlan; los recuer-
dos son siempre gratos y espero —estoy convencido
de ello— que ese animo que le caracteriz6 como par-
lamentario, ese buen talante, lo seguird teniendo como
nuevo secretario de Estado, con las responsabilidades
que ha asumido. Le damos, junto al resto del equipo, la
bienvenida y la enhorabuena.

Dicho esto, sefiora ministra, Convergencia i Unid
coincide con usted en que las infraestructuras son un
instrumento bésico para la promocién y la consecucion
del equilibrio territorial, cohesién y desarrollo econé-
mico y social de un pais. Son un elemento vertebrador
y generador de bienestar social. Su ministerio es un
ministerio agradecido —si me permite que lo diga
asi—, porque si el Ministerio de Fomento trabaja en
la buena direccidn, se notan los resultados, 1os nota el
territorio y el conjunto de la sociedad. Debemos orien-
tar bien, desde el inicio de la legislatura, el rumbo que
deben seguir nuestras infraestructuras. Hablaba usted
de crear una agencia de seguridad en el transporte,
hablaba, incluso, de crear un observatorio; se preocu-
paba especialmente por los temas de seguridad vial, por
los tramos de concentracion de accidentes, los llamados
puntos negros. Sefiora ministra, no le voy a hablar de
ello ahora —es un aspecto que preocupa especialmen-
te a mi grupo parlamentario—, porque hemos creado
en esta Camara una comision especifica de seguridad
vial y prevencién de los accidentes de trafico y hemos
solicitado ya también alli su comparecencia como
ministra; le pedimos que colabore activamente con esta
nueva comisién porque ahora en esta casa tendremos el
marco adecuado para tratar todos los aspectos relativos
a la seguridad vial. Sin duda, muchas veces se frivoliza
en estos aspectos y se dice que es tema de Interior, de
multas y de sanciones; no Uinicamente, pues la segu-
ridad vial tiene mucho de prevencién, de conocer el
estado de nuestras carreteras, por tanto, ahi tiene su
ministerio mucho trabajo por realizar. La invito formal-
mente a comparecer en la nueva comision para explicar
de forma m4s detenida todos los aspectos relacionados
entre Ministerio de Fomento y seguridad vial.

Sefiora ministra, ustedes se encuentran con una
situacién heredada de ejercicios pasados, pero van a
tener que imprimir en los nuevos presupuestos, nue-
vas lineas de inversién. Nuestro grupo parlamentario
encuentra una carencia —y seguro que los medios de
comunicacién que siguen hoy la comparecencia de la
ministra también advierten la misma carencia que el
portavoz de este grupo parlamentario— y es que hay
un deficiente seguimiento de las inversiones acordadas.
Acordamos inversiones en esta Cdmara, discutimos los
presupuestos, seguro que aprobaremos en esta Comi-
sidn, al igual que en legislaturas anteriores, proposicio-
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nes no de ley sobre infraestructuras nuevas y después
no existe el adecuado seguimiento de las mismas. De
ahi que mi grupo proponga formalmente que se cree
una oficina parlamentaria de seguimiento y control de
la inversién publica, una oficina que permita seguir
de manera puntual la evolucién de las inversiones de
los distintos objetivos y propuestas impulsadas por el
Gobierno o por grupos de la oposiciéon. Debemos hacer
ese seguimiento y de ahi que propongamos esa oficina
parlamentaria, repito, de seguimiento y control de las
inversiones publicas, para ver cdmo llega realmente a
ejecutarse aquello que acordamos en los presupuestos y
que no quede simplemente en ese acordar una partida;
cudntas veces hemos visto enmiendas que contemplan
la necesidad de hacer un estudio informativo, de reali-
zar un anteproyecto, y luego no se sigue su ejecucion.
De ahi que nosotros propongamos esa oficina; quizd
sea una de nuestras propuestas en el marco de la refor-
ma del Reglamento de la Camara. Serfa til para todos,
util para los grupos parlamentarios y también para el
conjunto de la sociedad y para los medios de comuni-
cacién que pretendan hacer un seguimiento; todos nos
perdemos bastante en esa literalidad de lo acordado en
las distintas partidas presupuestarias.

Sefiora ministra, como portavoz de Grupo Parlamen-
tario Cataldn (Convergencia i Unié) debe comprender
que me centre muy especificamente en las inversiones
que reclamamos para Catalufia. Nosotros venimos
reclamando un mayor nivel de inversién publica para
Catalufia, que situamos en un objetivo: llegar al 20 por
ciento, que el 20 por ciento de las inversiones en infra-
estructuras se destine a Catalufia. ;Por qué el 20 por
ciento? Entendemos que hay un déficit histérico ava-
lado por las propias cifras. Durante los primeros afios
de Gobierno del Partido Socialista Obrero Espafiol la
media de inversion publica en Catalufia fue del 9 por
ciento y ese 9 por ciento se situé simplemente en el 13
por ciento durante el afio de la inversién olimpica. Es
un 13 por ciento, cuando Catalufia tiene el 16 por cien-
to de la poblacién y un nivel de generacion de riqueza
equivalente al 20 por ciento de la media espafiola y
cuando se ha acumulado durante tantos afios un retraso
en las inversiones publicas para Cataluiia. Es cierto que
han aumentado estos dltimos afios, pero han aumentado
por grandes obras, por grandes proyectos que, una vez
realizados, quedan alli, proyectos como el tren de alta
velocidad que benefician evidentemente a Catalufia
pero también benefician al resto de territorios por los
que pasa pues Cataluiia no deja de ser una parte mas
de esa via de alta velocidad. Por tanto, le pedimos ese
mayor esfuerzo.

Hablando de ferrocarril y del tren de alta veloci-
dad, se nos plantean una serie de cuestiones urgentes,
sefiora ministra. ;Cudndo llegara a Barcelona el tren
de alta velocidad? Nos gustaria saber la prevision del
Gobierno. Ustedes se han encontrado con una situacion
pero, partiendo de la situacién encontrada, ;cudl es la
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previsiéon? ;Cudndo llegard el tren de alta velocidad a
Barcelona? ;Cudndo llegard a la estacién de La Sagre-
ra, no Unicamente a la estacion de Sans? ;Qué previ-
siones tiene el Gobierno para la llegada del tren de alta
velocidad a Barcelona, o de su conexién con la frontera
francesa, o de todo el corredor del Vallés, desde Papiol
a Mollet, o de todo el ancho europeo, desde Figueras a
Port Bou? ; Cémo estan las previsiones del Gobierno en
este aspecto? Llevamos muchos afios de retraso, aun-
que hubo una opcién inicial. La linea de alta velocidad,
que siempre habia propugnado Convergencia i Unid, se
empezo por Sevilla, pero sigue sin conectarse Madrid
con la capital de Catalufia, Barcelona y con la frontera
francesa por la via de la provincia de Girona. Es una
asignatura pendiente y le pedimos, sefiora ministra,
acelerar todos los aspectos relativos a esta gran infraes-
tructura; no le faltara la colaboracion de Convergeéncia i
Unid, pero si le pedimos el maximo esfuerzo y la maxi-
ma concrecién en este aspecto. También pedimos que
no se olvide de la linea de alta velocidad del corredor
mediterrdneo, que una Cataluiia con Valencia y después
con Andalucia. Esta es también una asignatura pen-
diente que debe planificarse desde los primeros afios de
esta legislatura, al igual que la linea de alta velocidad
que debe conectar Catalufia, el Pafs Vasco y la costa
atlantica sin necesidad de pasar por Madrid. Hay un
esquema demasiado radial en las infraestructuras; usted
lo ha dicho en su primera intervencién y yo compar-
to ese veredicto de que no tienen por qué ser radiales
todas las infraestructuras. Debemos crear nuevos ejes,
nuevos corredores y, por tanto, sefiora ministra, le pido
un compromiso, al igual que un compromiso —usted
también se ha referido a ello— para mejorar la velo-
cidad de la linea ya existente entre Madrid y Lleida.
Hab{a unas expectativas, 350 kilémetros por hora y no
los actuales 175 6 180 kilémetros por hora. Nos hemos
quedado muy cortos; habia una expectativa creada y los
poderes publicos tenemos la obligacién de dar respues-
ta a esa expectativa.

En el ambito de las infraestructuras ferroviarias,
hablamos de tren de alta velocidad, pero no debemos
olvidar el otro aspecto fundamental en el 4&mbito de las
infraestructuras ferroviarias, las cercanias, los trenes
de cercanias, las lineas de cercanias. Muchas veces se
nos acusa de que hablamos mucho del AVE y que nos
dedicamos poco al tren que la gente coge cada dia para
desplazarse de un municipio a otro para ir a trabajar.
Le pedimos, sefiora ministra, que se traslade la com-
petencia sobre las lineas de cercanias a aquellas comu-
nidades auténomas que se lo soliciten. Habr4 reformas
estatutarias, esperemos, a lo largo de esta legislatura
y nosotros le pedimos el traspaso a Catalufia de las
lineas de cercanias de Renfe. No es una peticion de
Convergencia i Unid, es una peticién que viene avalada
por una amplia mayoria del Parlament de Catalunya,
razén por la que le pedimos ese traspaso de las lineas de
cercanias de Renfe a la Generalitat de Catalunya, para
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mejorar aspectos que competen ahora a su ministerio
y sobre los que no podemos esperar. Hay una serie de
lineas de cercanias que precisan de la ejecucién puntual
de planes de choques. Le voy a citar algunas: Lleida-La
Pobla de Segur, Méra-Falset-Reus, Lleida-Mollerussa-
Tarraga-Cervera-Manresa-Barcelona y Barcelona-Vic-
Ripoll-Puigcerda. En cuanto a la linea Barcelona-Vic-
Ripoll-Puigcerda es clamoroso el sentimiento popular
de su ineficiencia y le pedimos mejoras inmediatas.
Otras son Barcelona-Port Bou, Barcelona-Mataro-
Masaret y Lleida-Borges Blanques-Baix Barcelona. Se
trata de una serie de lineas en relacion con las cuales
existen compromisos de realizar planes de choque y
desde Convergencia i Uni6 le pedimos que apueste por
ellas y que facilite el traspaso de competencias de las
lineas de cercanias a la Generalitat de Catalunya.

Otro dmbito es el de las carreteras. Usted ha mencio-
nado la red de carreteras y ha hablado de las autovias
o autopistas libres de peaje, con la nueva terminologia
autopistas y autopistas de peaje. En Catalufia estamos
muy discriminados, ya que practicamente sélo tenemos
las segundas. Tenemos autopistas de peaje, pocas sin
peaje, por lo que reclamamos la construccién de auto-
vias libres de peaje (con la nueva nomenclatura de auto-
pistas sin peaje) puesto que los problemas son diarios.
La discriminacidn es evidente y por eso pedimos aqui
un plan ambicioso en materia de carreteras en Cataluiia.
Le voy a poner ejemplos muy claros: el desdoblamien-
to de la A-II, que conecta Madrid con Barcelona y con
la frontera francesa, debe ser una realidad en el cien por
cien del tramo. Decian otros portavoces que en Aragon,
de Fraga a Alfajarin, estd pendiente ese desdoblamiento
y esa absoluta gratuidad como gran via que debe conec-
tar Barcelona con Madrid y con la frontera francesa.
Debemos comprometernos a que sea una realidad, a
que las obras de Girona-Massanet de la Selva y las del
Maresme sean una realidad. Debemos hacer realidad
ese desdoblamiento, asi como el desdoblamiento com-
pleto de la N-340, que es el corredor del Mediterraneo,
uno de los puntos con mayores accidentes de trafico.
Debemos implementar ese desdoblamiento que pide
mi grupo parlamentario. Igualmente, que el inicio de la
construccion del cuarto cinturén en la segunda corona
metropolitana en Barcelona es algo necesario que se
estd reclamando. Es imprescindible iniciar las obras de
construccion del tramo Abrera-Terrassa-conexion norte
de Sabadell lo antes posible y su continuidad hasta
Granollers. También pedimos, sefiora ministra, que el
Estado participe en la financiacién del desdoblamiento
del eje transversal. Era un compromiso inicial que des-
aparecié como tal del Plan de Infraestructuras del Esta-
do. También le solicitamos que se impulse una mejor
conexion de las comarcas del Ripolles. El Gobierno de
la Generalitat acordé con el ministerio la construccién
del eje pirenaico entre Trems, Solsona, Berga y Ripoll,
un acuerdo que debe materializarse en una primera fase
que le pedimos que inicie cuanto antes con la inmediata
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construccién de la carretera entre Guardiola, La Pobla
de Lillet y Campdevanol.

Termino, sefior presidente. Hacia antes referencia al
déficit en Catalufia y a las autopistas libres de peaje.
Esto es una realidad y sélo le voy a dar una cifra. En
Cataluiia, el 60 por ciento de las vias de gran capacidad
dependientes del Estado son de peaje, mientras que en
el conjunto del Estado ese 60 por ciento se convierte
en un 22 por ciento. Es una realidad que en Catalufia
pagamos muchisimos peajes. Yo aprecio la voluntad de
su ministerio cuando hoy ha afirmado aqui que preten-
de que sélo haya una autopista de peaje cuando tiene
una alternativa gratuita de gran capacidad. ;Explica-
mos esto, sefiora ministra, a los miles de ciudadanos
que este fin de semana se han visto en medio de un
atasco porque en la AP-VIII (AP porque es de peaje),
a la altura de Viladasens, provincia de Girona, se ha
producido un movimiento de tierras que ha dado lugar
a retenciones kilométricas porque no habia alternativas
de gran capacidad? No existen y de ahi que le pidamos
ese esfuerzo, que se rescaten los peajes de Mollet y
Martorell, asi como que se cree un fondo estatal para
compensar con la finalidad de rescatar las concesiones
en las autopistas de peaje tan necesario.

En materia aeroportuaria, pedimos la creacion...

El sefior PRESIDENTE: Sefioria, por favor, tiene
que ir terminando.

El seiior JANE I GUASCH: Termino ya, sefior
presidente.

Pedimos en el 4mbito aeroportuario un esfuerzo de
su ministerio para crear autoridades en el marco de las
comunidades auténomas, puesto que son muy necesa-
rias. Celebramos en puertos que haya anunciado que
se va a reformar la legislacion. La dltima reforma que
conculc6 competencias autonémicas, especialmente en
Cataluiia, sobre los puertos de Barcelona y Tarragona
conté con el voto en contra de Convergencia i Unid y
por eso nos alegra que exista la voluntad de cambiar
esa legislacion, que no debia haberse instado en la
pasada legislatura. Para finalizar quiero manifestar que
compartimos la necesidad de fomentar el transporte
publico urbano y metropolitano. Aqui sélo le pedi-
mos una especial sensibilidad social para el colectivo
de personas con movilidad reducida, que en todos los
transportes publicos cuidemos expresamente que el
conjunto de la sociedad, también las personas con
movilidad reducida, pueda acceder con facilidad a todo
tipo de transportes.

El sefior PRESIDENTE: Antes de dar la palabra
al portavoz del Grupo Parlamentario Socialista, voy a
suspender por unos minutos la sesién para permitir a la
seflora ministra un breve receso. (Pausa.)

Corresponde ahora el turno de palabra al portavoz
del Grupo Parlamentario Socialista, sefior De la Encina
Ortega.
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El sefior DE LA ENCINA ORTEGA: Doiia Mag-
dalena Alvarez, le doy la bienvenida a esta Comisién
y a todo su equipo y el Grupo Parlamentario Socialista
le desea éxito en la tarea a la que se enfrenta, que es
una de las que mas dificultades presenta entre todos los
departamentos ministeriales y, por supuesto, hacemos
nuestras las palabras del portavoz de CiU, Jordi Jané,
hacia nuestro querido compaifiero ex parlamentario
Victor Morlan, actual secretario de Estado de su minis-
terio.

La experiencia como parlamentario me autoriza a
decirle que esta Comisién tiene una alta carga de tra-
bajo y una necesidad permanente de comunicacién y de
colaboracién con el Gobierno. Usted nos la ha ofrecido,
yo se lo agradezco y le tomo la palabra. Nos congratula
que sea en sede parlamentaria, con independencia de
alguna aparicién en otros foros puntuales, donde nos
haga una verdadera propuesta como la que ha desarro-
llado en su intensa intervencion, de la que destaco dos
aspectos diferenciales de actuacién respecto a lo que
hemos vivido en el Parlamento con el anterior Gobier-
no. La primera, la lealtad institucional, el didlogo y la
cooperacidén con las instituciones, sobre todo donde
reside la soberania popular, como son estas Cortes.
Y, en segundo lugar, una verdadera planificacién en
infraestructuras y transportes, que permitird dar cum-
plimiento al discurso de investidura del presidente del
Gobierno y al programa electoral del Partido Socialista,
porque nuestra posicion, sefiora ministra, siempre ha
estado a favor de que la politica de infraestructuras
fomente un desarrollo sostenible que garantice el equi-
librio y la cohesion territorial.

Usted ha citado una larga lista de actuaciones, pero
hoy no es el momento de entrar en cada una de ellas.
Ya habrd momentos a lo largo de la legislatura de
profundizar, como bien ha sefialado la mayoria de los
portavoces parlamentarios. Pero si es el momento de
dejar claro que los efectos de la politica de infraestruc-
turas que usted ha expuesto, queremos los socialistas
y por supuesto los votantes que han posibilitado el
Gobierno, es un efecto sobre la creacién de empleo,
sobre el desarrollo econémico y sobre el aumento de la
productividad de nuestras regiones. Porque la politica
de infraestructuras en la que nosotros creemos debe
necesariamente de permitir la reduccién de las diferen-
cias de rentas y garantizar la accesibilidad del territorio
como garantia de la igualdad de oportunidad, que se
logra con un compromiso como el que usted ha ofre-
cido esta mafiana: basado en la solidaridad y que sélo
puede resolverse desde una cooperacion estrecha entre
las distintas administraciones.

Sefiora ministra, nos parece indispensable el anuncio
que ha hecho de elaboracién de un plan estratégico de
infraestructura y transporte, el PEIT, con la maxima
participacién y estrecha coordinacién con las restantes
administraciones, con transparencia, que se someta a
evaluacién ambiental estratégica y que sirva de marco
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para la planificacion de infraestructuras de forma racio-
nal a medio y largo plazo, tal y como hizo ya el Gobier-
no socialista en marzo de 1994. Volveremos a hacerlo
ahora de nuevo. Me parece muy bien que la actual
ministra de Fomento no caiga en la misma estrategia
en la que cay6 el anterior Gobierno del Partido Popular.
Hablar de miles de kilémetros de carreteras, de auto-
vias, de alta velocidad, etcétera nos lleva a preguntar-
nos: ;Doénde estdn? Como no sea en traviesas; desde
luego que en obras bien poco se han visto. Esto es todo
lo contrario de lo que hizo el anterior Gobierno del
Partido Popular, que en lugar de elaborar un verdadero
plan de infraestructura y traerlo al Parlamento, como es
lo correcto en democracia, opté por la propaganda en
forma de campafias informativas sobre grandes planes
que nunca cumplieron, pero que, eso si, presentaron
numerosas veces a la opinion publica.

Sefior Ayala, dice usted que toda Espafia conoce el
PIT 2000-2007. Decia, incluso, que todos los nifios
de escuela lo conocen. (Rumores.) Si se refiere a ese
folleto electoral del Partido Popular que tiene sobre la
mesa (El seior Ayala Sanchez: ;Es que me ha regis-
trado?), pero que nunca trajeron al Parlamento, que es
un inventario de actuaciones sin objetivos, sin priori-
dades, sin criterio de intermodalidad, sin consignacién
presupuestaria; si para colmo ensefia un mapita de
carreteras, yo le puedo traer aqui —;jque pena no haber-
lo traido!— el mapa del colegio de mis hijos que tiene
muchos més colores que el que usted nos ha traido y es
mucho mas completo. Yo le pregunto: ;Dénde estan los
miles de kilémetros de carreteras que pinta ese mapa
con tantos colores? Confunden palabras y mapas con
realidades que todos hemos vivido y desgraciadamente
sufrido, sefior Ayala.

Con respecto al PISIT, no se puede confundir un pro-
grama electoral con un programa de Gobierno. Quizas
les traicione lo que ustedes han hecho. No les quepa
la menor duda de que este plan estratégico de infraes-
tructuras de transporte, serd debatido y elaborado con
todos. Por supuesto también serd traido a este Parla-
mento, cosa que ustedes no hicieron con el plan al que
usted hace referencia y que tiene aqui sobre la mesa. Lo
podia haber traido en su momento el sefior ministro de
Fomento, no sélo para tenerlo sobre la mesa, sino para
debatirlo y aprobarlo, como acaba de anunciar la sefio-
ra ministra con el PEIT.

También nos congratulamos de su compromiso,
seflora ministra de Fomento, para desarrollar los corre-
dores viarios y ferroviarios que ha citado, Mediterra-
neo, Ebro, La Plata, Duero, Cantabrico y Atlantico. El
Grupo Parlamentario Socialista apoyara al Gobierno en
la consecucién del desarrollo de los mismos, porque
este modelo es coherente, con el de la Espafia plural
y de progreso que defendemos e implica evolucionar
de las actuales infraestructuras radiales a una malla
peninsular.
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Respecto de comunidades y ciudades no peninsu-
lares, el PSOE ha tenido una especial preocupacion,
como refleja también nuestro programa electoral, en
paliar la desventaja del hecho insular y la posicion
geografica alejada del territorio peninsular de las ciu-
dades de Ceuta y Melilla. Nos alegramos de que en su
intervencion se muestre la sensibilidad, traducida en
medidas de discriminacion positiva que logren igualar
la situacién menos favorecida con el resto del territorio.
En materia de carreteras, compartimos la preocupacién
de la sefiora ministra por mejorar las comunicaciones
viarias. Por eso, obviamente, vamos a colaborar con su
propuesta para desarrollar una nueva orientacién estra-
tégica de la politica de carreteras.

Sefiorias, si de algo he tomado nota de manera
especial ha sido de la preocupacién de la ministra de
Fomento por la seguridad del transporte. Nos parece
muy acertado y oportuno que lo sefiale como la méxi-
ma prioridad de la politica del Gobierno socialista, por-
que esta es una exigencia que nos afecta muy directa-
mente por el indice escandaloso de siniestralidad viaria
en Espafia y por los planteamientos que nos requiere la
Unidén Europea. La ejecucion material de sus objetivos
no podria ser otra, en buena medida, que el anuncio que
ha hecho la sefiora ministra de Fomento de la creacién
de la Agencia Nacional de Seguridad en el Transporte
como organismo dependiente del Ministerio de Fomen-
to. Los planes de actuacién urgente en materia de segu-
ridad vial que se propone adoptar y la creacién de dicha
agencia, nos va a permitir que conozcamos mejor las
causas de la siniestralidad y, en consecuencia, adoptar
medidas mas eficaces, coordinando los distintos ambi-
tos territoriales de Espafa con medidas adoptadas ya
en paises de nuestro entorno que estdn dando resulta-
do muy eficaces, incorporando nuevas tecnologias y
dispositivos de seguridad més avanzados para, entre
todos, intentar reducir y, por qué no, acabar con la
escandalosa siniestralidad viaria que ha vivido Espana
estos ultimos afos.

En cuanto a la segunda prioridad de la politica del
ministerio, la conservacion de las infraestructuras, la
recibimos con gran alivio. Y la aplaudimos, sobre todo
la propuesta de incrementar progresivamente los recur-
sos de conservacion, con el objetivo de acercarnos al
2 por ciento del valor de la red. Por supuesto, también
con medidas puntuales como la puesta en marcha del
Plan de conservacién de firme, que se licitara antes
de agosto, con 50 actuaciones, por importe de 183
millones de euros, como usted ha anunciado. Como he
seflalado anteriormente, el Partido Popular abandon¢ la
conservacion de nuestras infraestructuras, llevandolas
a una situacién de detrimento de calidad y seguridad
inaceptables. En el mismo sentido, pero en relacion
con las infraestructuras ferroviarias, el gobierno del
PP sumi¢ al sector ferroviario en el caos, produciendo
un deterioro histérico en su calidad y seguridad, como
consecuencia de esa falta de inversiones y de su man-
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tenimiento, que han sido determinantes en el aumento
de accidentes que hemos vivido en Espafia en los ulti-
mos afios. Tomen nota. En el afio 2003, se produjeron
en Espafa 12 accidentes ferroviarios importantes, con
el resultado de 26 muertos y 128 heridos. Sefiorias, a
esa desastrosa gestion de ferrocarril, hay que sumar
la incapacidad que tuvo el anterior Gobierno para ter-
minar correctamente las sefializaciones, todo lo cual
demuestra la situacién gravemente dafiada que hemos
heredado, a pesar, eso si, de las promesas y masiva
propaganda creadora de expectativas para los usuarios,
incapaces de cumplir. Pongo el ejemplo del AVE, que
decian que iban a llevar a todas las capitales y un largo
catdlogo de promesas, sin el minimo rigor presupues-
tario. Para remontar el deterioro producido por el ante-
rior Gobierno, esperamos que se cumplan los criterios
expuestos por la sefiora ministra, dirigidos, sobre todo,
a reforzar la estructura radial de la red ferroviaria y
promocionar el ferrocarril, potenciando las cercanias y
los regionales como férmula para mejorar la movilidad
en las dreas metropolitanas. Compartimos plenamente
las cinco grandes lineas de actuacién que ha anunciado,
para el impulso del transporte de mercancias por ferro-
carril, para potenciar este tipo de transporte que ha sido
el gran olvidado por el gobierno del Partido Popular en
los dltimos afos.

En los puertos, al contrario de lo que pretendia el PP,
convirtiendo las autoridades portuarias en meros arren-
datarios de suelo e incentivando y primando el bene-
ficio de los operadores privados en detrimento de los
usuarios y de la eficiencia de la calidad de los servicios,
tengo que decirle como persona que vive en un gran
puerto como el de Algeciras que ha sufrido las conse-
cuencias de la nefasta reforma de la Ley de Puertos, la
actual Ley 48/2003, de 26 de noviembre, de régimen
econémico y de prestacion de los puertos de interés
general del Estado, que apoyamos su modificacién
a medio plazo. Necesitamos la modificacién de esos
disparates que se han hecho para conseguir una ley que
permita el principio de autosuficiencia financiera del
conjunto de los puertos espaiioles, pero que no acabe
con la titularidad publica de los servicios portuarios y
que sea compatible con la politica socialista de defensa
de los intereses generales de los espafioles. Hacemos
propias las intenciones del Gobierno, para que, en
colaboracién con las comunidades auténomas, convir-
tamos los principales puertos de Espafia en puertas de
entrada y salida de Europa y en puntos de referencia en
el comercio internacional de mercancias del transporte
maritimo.

En el sector de la aviacion civil y aeropuertos, com-
partimos, como no puede ser de otra manera, la necesi-
dad que ha citado de modificar la vieja Ley de Navega-
cion Aérea de 1960, para incorporar la normativa de la
Unién Europea, la OACI, y las obligaciones derivadas
de las normas de Eurocontrol, para incluir en nuestra
legislacion aspectos inexistentes actualmente, porque
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la actual ley tiene mds de 40 afios. Es algo que hemos
venido demandando insistentemente al PP durante
estos aflos de oposicidn, sin éxito. Acuciados por las
obligaciones que nos demanda Europa en su regulacién
de cielo tnico, creemos que son acertadas las medidas
que nos propone. Esperamos remontar el desastroso
funcionamiento de AENA que se ampli6, sobre todo
en los ultimos afos del gobierno del Partido Popular,
y con ello solucionar los problemas que han afectado
en los dltimos afios al tréfico aéreo. Recuerden que se
han producido innumerables retrasos para los usuarios
y que éstos pusieron a los aeropuertos espafioles entre
los que mads retraso acumularon de Europa. Entre los
afios 2001 y 2003, los porcentajes de retrasos eran
superiores a media hora, y los vuelos retrasados en
2004 se han sucedido a razén de uno cada tres minu-
tos. Estamos convencidos que la sefiora ministra y su
equipo harédn todos los esfuerzos posibles para sanear
la situacion econdmica, mantenimiento de la viabilidad
y garantizar la supervivencia financiera y la de los 47
aeropuertos de interés general que se gestionan. Tengo
que afadir, sefiorias, que AENA tiene una deuda —lo
ha anunciado la sefiora ministra— de 5.300 millones
de euros. Si a ello le sumamos los 7.200 millones de
Renfe, nos situamos en 12.500 millones de euros, es
decir, mas de dos billones de las antiguas pesetas. ;A
esto es a lo que ustedes, sefiores del Partido Popular,
llaman brillante gestién del Ministerio de Fomento
y del anterior Gobierno? Asi consigo yo también el
déficit cero y equilibrios presupuestarios que ustedes
han vendido a todos los espafioles, a costa —hay que
decirlo— de dejar en bancarrota... (El sefior Ayala
Sanchez: ;A la Seguridad Social!) a AENA, a Renfe y
ya no quiero hablar de Izar...

El sefior PRESIDENTE: Seifiorias, silencio, por
favor.

El seiior DE LA ENCINA ORTEGA: Y ya no
quiero hablar de Izar, Television Espafiola y un largo
catdlogo de empresas publicas.

El sefior PRESIDENTE: Seiior De la Encina, vaya
terminando.

El sefior DE LA ENCINA ORTEGA: Voy termi-
nando, sefior presidente. S6lo un minimo de benevo-
lencia, como al sefior Ayala. (Rumores.)

El seiior PRESIDENTE: Sefiorias, silencio, por
favor.

El sefior DE LA ENCINA ORTEGA: En cuanto a
seguridad maritima y navegacion tras la catastrofe del
Prestige, Galicia y la cornisa cantdbrica, sus pescado-
res, sus costas, el medio ambiente, todos los espafioles
vivimos una de las peores catastrofes ecoldgicas de la
historia. Al desastre se le sumé la ineptitud y la irres-
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ponsabilidad del Partido Popular que, ante su incapa-
cidad y descordinacién, opt6 por lo que fue su linea de
conducta en los ocho afios de mandato: no reconocer la
verdad, desinformar, tapar sus propios errores y descar-
gar sus responsabilidad en otros. Sefior Ayala, si usted
habla de sonrojo, pregtintese cudl es el sonrojo que
sentimos todos los espafioles viendo aquellas imagenes
que todos pudimos ver y sufrir. Eso si que es sonrojo.
(El sefior Ayala Sanchez: ;El Mar Egeo!)

En cuanto al Plan Galicia, al margen de considera-
ciones nominalistas, el Grupo Parlamentario Socialista
cree de gran importancia realizar, como usted ha hecho
aqui hoy, una voluntad clara con relacién a Galicia,
hablando de la autovia del corredor Atlantico, de puer-
tos, de aeropuertos, de criterios sobre peaje en drea
suburbana, de seguridad maritima o la llegada del tren
a Galicia. Estamos convencidos de que podemos mejo-
rar mucho en este dmbito.

En cuanto al Instituto Geografico Nacional, damos
la bienvenida al plan estratégico que va a innovar
acciones, dirigidas sobre todo a las administraciones
territoriales. Por dltimo, en Correos la actuacién duran-
te los dltimos afios del gobierno del Partido Popular se
caracterizé por el aumento de los precios que pagan los
ciudadanos por el servicio, una mas que discutible efi-
ciencia de las inversiones, la opacidad de la gestion, el
deterioro de la universalidad y la calidad del servicio,
supeditada solamente a conseguir beneficios empresa-
riales con el resultado de que cada vez mds ciudadanos
reciben el correo una o dos veces por semana, que es lo
normal ya en Espafa (en la Espafia de hoy, desde luego
no va a serlo en la del futuro) en lugar de diariamente
como dice la ley y los derechos de los usuarios. Por el
contrario, la politica de correo que va a apoyar el Grupo
Parlamentario Socialista apostard por el cumplimiento
de la normativa europea, en concreto de la directiva
postal y sus modificaciones del afio 2002, en el aspecto
citado por la sefiora ministra de fortalecer al 6rgano
regulador y al operador publico postal, potenciando
su estructura y dotdndola de mayor independencia
funcional en el ejercicio de su misién de garante en
el restablecimiento del servicio universal que tanto ha
deteriorado el anterior Gobierno. Para lograr este fin
nos parece muy oportuna la publicacion inmediata de
la orden de contabilidad analitica que ha anunciado hoy
aqui la sefiora ministra y que nos va a permitir, por fin,
terminar con el apagoén estadistico a que nos sometio el
Partido Popular y conocer finalmente el coste y las exi-
gencias a que nos enfrentamos en relacién con el servi-
cio postal universal. Consideramos también necesaria
la anunciada renovacion tecnolégica de Correos que se
necesita para que sea competitivo y pueda ofrecer un
servicio de calidad a los usuarios y para incorporar las
nuevas tecnologias de comunicacién, como demanda
una sociedad avanzada como la nuestra.

Termino como empecé, sefiora ministra, agradecién-
dole su presencia, dando carifiosamente la bienvenida
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a usted y a todo su equipo y agradeciéndole también el
ofrecimiento de didlogo que nos ha hecho a todos los
grupos parlamentarios.

El seiior PRESIDENTE: Corresponde ahora el
turno de respuesta a la sefiora ministra de Fomento,
dofia Magdalena Alvarez.

La sefiora MINISTRA DE FOMENTO (Alva—
rez Arza): Seflorias, en primer lugar les quiero pedir
disculpas porque hoy me han acompafado los altos
cargos del ministerio y no los asesores; lo digo porque
ya quisiera yo tener tantos asesores. Estdn aqui porque
querian compartir con ustedes el primer acto de pre-
sentacién del ministerio sobre lo que vamos a hacer y
sobre nuestra politica, pero les pido disculpas porque al
parecer hemos ocupado mas sitio del previsto. También
quiero dar las gracias a todos ustedes por sus palabras,
por el tono de sus intervenciones y, si me lo permiten,
daré las gracias en nombre del secretario de Estado
al portavoz de CiU, que ha tenido unas palabras muy
amables para €l. De antemano les digo que intentaré,
con la rapidez que me permiten mis posibilidades de
hablar, contestar al catdlogo de cuestiones que me han
planteado; no podré contestar a todo, pero de todas for-
mas intentaré responder a casi todas las cuestiones que
se han planteado.

El sefior Herrera me planteaba una cuestién que me
parece que ha sido un eje central de mi propia interven-
cioén, que es la movilidad sostenible y el respeto a todo
aquello que se establezca en el Protocolo de Kioto.
Lo tnico que le puedo decir es que coincido con ello
asi como en el planteamiento del transporte publico.
Plantea una serie de proyectos, y aprovecho para con-
testarles a todos ustedes. Habrad que tratar de encajar
todos los proyectos que ustedes han ido desgranando;
hay muchos otros que no se han planteado porque no
tienen una representacion territorial concreta en el Par-
lamento, pero hay muchas partes del territorio nacional
en las que tienen otros proyectos que son no solamente
dignos de analizar sino que es necesario incluir en
nuestra planificacion estratégica. Todos estos proyectos
serdn objeto de andlisis con una perspectiva, que he
querido manifestar desde el principio, de racionalidad
y de eficiencia. Todos queremos unir las ciudades mas
proximas y los pueblos mas préximos con una buena
infraestructura, pero no tiene sentido si salimos de ese
encaje y no estdn comunicados. Queremos que tengan
una légica todos aquellos planteamientos que hemos
hecho de corredores y de comunicaciones ferroviarias
y que se pueda rentabilizar la inversién por aquello que
se hace en su territorio desde el mismo momento en
que se hace y que no se tenga que esperar otros veinte
aflos para que siga la conexidn. Por ejemplo, cuando
se hace una via de ancho internacional en mitad de una
via de ancho nacional hay que estudiar la posibilidad
de adaptar el material movil; practicamente es impo-
sible con el actual material mévil de la alta velocidad
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y, por tanto, condenariamos a esa via a una falta de
utilizacién que harfa ineficaz la inversién; por ejemplo,
ahora estoy pensando en la Y vasca —luego entraré en
detalle—, y lo que se hace es impedir que se realicen
inversiones cuantiosas y a muy largo plazo. Esa es la
orientacién que vamos a dar a muchas de las cuestiones
que ustedes han planteado. Otra de las cuestiones que
ustedes tienen que tener delante a la hora de plantear
aquellos aspectos que consideran defendibles es que
una vez tomada la decision y realizada la inversidn, la
marcha atrds es practicamente imposible. Esa politica
de tramos cortos pero distribuidos por todo el pais ha
hecho que en muchos casos, incluso siendo mejor otra
alternativa, tengamos que plantedrnosla con mucha
prudencia, que es lo que estamos haciendo. Ahora
mismo estamos en un periodo de andlisis y estudio de
las inversiones que se han llevado a cabo y estamos
haciendo una comparacién con lo que consideramos
que es mejor, y tomaremos la decisién que sea mds
beneficiosa para el interés general desde el punto de
vista de lo que ya se ha hecho y de las posibilidades
que hay de reconducirlo. Si no, tendremos que seguir
adelante con algunos proyectos que aunque hubieran
sido manifiestamente mejorables, por su periodo de
ejecucion ya no se puedan reconsiderar.

Muchos diputados, entre ellos el seilor Herre-
ra Torres, me han planteado la participacién de las
comunidades auténomas en la gestién aeroportuaria,
portuaria y del ferrocarril. Quisiera decir que ya me he
pronunciado en el Senado sobre la gestion aeroportua-
ria en cuanto que creo que es posible una modificacién
del modelo de gestién, que hay que ver las alternativas,
las posiciones de las comunidades auténomas, de las
corporaciones locales y de aquellas partes afectadas
por esas decisiones. Desde luego, desde mi posicion,
la dnica limitacién es que las decisiones que tomemos
tienen que mejorar el servicio publico; en todo aquello
que sea mejor no hay ningtn recelo competencial sobre
quién lo va a ejercer, sino que estudiaremos cOmo se va
a ejercer mejor ese servicio no solamente para el lugar
donde estd sino también para el resto del territorio.
Por ejemplo, las decisiones sobre los aeropuertos son
en red, y tenemos que ver cOmo encaja una cosa en
otra, pero estoy totalmente abierta al didlogo, como ya
comenté en el Senado.

Ha planteado la situacién de aeropuertos concretos,
por ejemplo, el de El Prat, que ahora mismo estd en
un nivel de ejecucién del 40 por ciento. En cuanto a la
inversién, tengo que decirle que en cuanto a plazo la
pista de vuelo ya tiene un retraso del 30 por ciento y el
edificio terminal un 60 por ciento. Independientemen-
te de que estemos de acuerdo con la necesidad de ese
aeropuerto, quiero que sepan los sefiores diputados que
muchas de las obras publicas —y las iremos desgranan-
do una a una— anunciadas y vendidas como termina-
das, como es el caso, por ejemplo, de la inauguracién
de la terminal de Barajas, estdn en un nivel de ejecu-
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cidén bastante reducido. Por tanto, para hablar de plazos
de terminacién tendremos que tener en cuenta cudl es la
posicion de partida actualmente.

También han hablado varios diputados, concreta-
mente también el sefior Herrera, de seguridad mariti-
ma, y puedo decir que ya tenemos una serie de medi-
das y que ya estd adoptada la relativa a la separacion
de los traficos en zonas maritimas especialmente sen-
sibles, pero que nos hemos comprometido a tener un
papel activo en Europa para luchar contra la contami-
nacion de los buques. Vamos a tomar nuevas medidas
de deteccion de vertidos ilegales, vamos a establecer
un grupo de evaluacidn de emergencias e intervencion
y vamos a implantar de una forma efectiva el ISPS, que
sabe usted que es un sistema de seguridad que debe
estar disponible el dia 1 de julio y nos hemos encon-
trado con que estd bastante atrasado. El problema es
grave, porque si el 1 de julio no tenemos establecido
ese sistema los barcos no entran en nuestros puertos y,
por tanto, les damos la oportunidad de entrar en otros.
No tenemos ese riesgo, vamos a trabajar, pero quiero
decirles que hoy por hoy el sistema estd bastante atra-
sado. En cuanto a la evaluacién ambiental del PEIT,
la relacién y la conexién con el Ministerio de Medio
Ambiente es total y ya se han hecho reuniones para
ver cudl es el procedimiento para ir avanzando y tener
la declaracién de impacto ambiental lo mas avanzada
posible. También me ha preguntado el sefior Herrera
por los convenios con Baleares y por los aeropuertos
de Menorca y de Palma de Mallorca, y puedo decirle
que el convenio se puede revisar, si asi lo quiere la
comunidad auténoma, y que hay una serie de cues-
tiones que nosotros creemos que deben ser analizadas
al menos con serenidad. En cuanto a la euroviifieta,
tengo que decirle que tiene un impacto importante
para nuestro transporte y que el 11 de junio de 2004,
que es cuando se celebrard el Consejo de Ministros de
Transportes, plantearemos una postura que atienda a
los intereses de los transportistas espafoles.

Ya he contestado a algunas cuestiones que me ha
planteado el sefior Jané i Guasch, quien me plantea
también la posibilidad de que exista una oficina parla-
mentaria de seguimiento y control de la obra publica.
Me parece muy bien, es una decisién que se tiene tomar
en el seno del Parlamento, y todo lo que sea informa-
cién y transparencia lo vamos a apoyar.

Aprovecho para decirle al sefior Ayala que el 35 por
ciento de la informacién del ministerio no esté colgada,
en los términos en que se dice, en ningln sitio y por
tanto hay una opacidad del 35 por ciento. Es verdad
que del otro 65 por ciento se tiene la informacién en
cuanto a licitacién o adjudicacién, pero he dicho que
vamos a poner toda la informacién, incluso el 35 por
ciento que actualmente no aparece en los datos que
ofrece el ministerio referidos a la licitacién y a la
adjudicacion. Una cuestion muy importante que me ha
solicitado el sector, y que podemos hacer el esfuerzo
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informadtico para llevarlo a cabo, es que todos los pro-
cesos de licitacién y adjudicacién se pueden hacer por
via telemdtica. Tendremos que preparar al ministerio y
a los funcionarios, asi como los procedimientos admi-
nistrativos. Esta es una tarea muy larga, que tiene que
garantizar los derechos de aquellos que se relacionan
con la Administracién pero va a ser un compromiso de
esta legislatura y en septiembre estaran los datos a dis-
posicion de ustedes.

También me ha preguntado el sefior Jané i Guasch
si sabia cdmo ha sido la distribucién de las inversiones
por comunidades auténomas. Ha sido lo primero que
hice al llegar al ministerio y las conozco perfectamente.
Las conclusiones nos llamarian la atencidn; no es el
tema del debate y no lo voy a plantear, pero lo hemos
hecho per cépita y por kilémetro. Son los dos andlisis
que hemos hecho porque las infraestructuras tienen
mucho que ver con la superficie.

Me pregunta por la conexién de la frontera francesa.
Es una de las prioridades que he planteado en las rela-
ciones y decisiones transfronterizas. Es importante abrir
esa puerta al exterior en nuestra conexion con Europa.
El jueves me reino con mi homdlogo francés para
empezar las conversaciones sobre asuntos que llevan
mucho tiempo bloqueados respecto a las infraestructu-
ras transpirendicas y su continuacién, porque critica-
mos lo que se estd haciendo con los tramos inconexos
ya que es una inversién que directamente se tira al cubo
de la basura, aunque haya salido muy bien la foto. Han
planteado la cuestién de la construccion de autovias sin
peaje. Ese es nuestro compromiso. Queremos plantear
una conexion entre todas las capitales de Espaifia a
través de vias de alta capacidad. Sefior Jané, las obras
de Barcelona frontera no se han iniciado. Se ha hecho
una minima ejecucion, y es un objetivo irrenunciable
que tenemos que impulsar, pero tenemos que trabajar
conjuntamente porque hay decisiones que tomar en
relacién con esta conexidn, que es importante.

También me ha preguntado cudndo va a llegar el
AVE a Barcelona. Saben que el acuerdo definitivo se
tomo el 28 de julio de 2003, siete afios después de que
llegara el Partido Popular al Gobierno, y ahora parece
que no hay consenso en ese acuerdo. Tengo una reunién
prevista con el presidente de la Generalitat y ya vere-
mos cudl es su planteamiento. Lo cierto es que cada vez
que modificamos una decisidn de este tipo se atrasan
los plazos. Una obra ptiblica, desde que se decide hasta
que se termina, con todos los condicionantes y con la
liquidacién de la obra, puede durar ocho afios, por lo
que el que decide la obra nunca la inaugura en ninguno
de los casos, a no ser que perviva tres legislaturas en
el mismo cargo. Es algo que nos tenemos que plantear
para saber que las decisiones que tomamos son de muy
largo plazo y de dificil retroceso. Los que tomamos las
decisiones deberiamos plantearnos este tema con obje-
tividad, porque es dificil que tenga un efecto inmediato
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en cuanto a la adjudicacién de esa obra en la persona
que la ha decidido.

El sefior Andreu apoya la malla, y yo creo que es una
magnifica decisién para completar la infraestructura de
nuestro pais y para paliar la excesiva centralidad, inclu-
so ambiental, que tenemos, porque parece que todo lo
que tenemos que hacer tiene que pasar por Madrid, algo
que ademds perjudica a los madrilefios. No es que ten-
gamos nada contra Madrid sino, al contrario, pretende-
mos aliviarla de una carga de centralidad que no tiene
sentido. Ya le he contestado sobre el AVE. En cuanto a
los peajes, como me lo van a volver a plantear —tendre-
mos que ver las cifras, que son las que han dicho uste-
des respecto a retencion del crédito presupuestario—,
no hay urgencia porque no estamos en condiciones en
cuanto al de plantearnos qué vamos a hacer con ellos.
Hemos hecho cuentas de cudnto supondria el rescate de
los peajes, y quiero que sepan que estamos hablando
de 16.232 millones de euros, lo que significaria cuatro
afos sin hacer nada en carreteras en todo el pais o dos
afnos en los que se consumiria todo el presupuesto del
ministerio, incluida la némina. Es un volumen muy ele-
vado que quiero que este Parlamento conozca, porque
cada uno vemos el peaje que nos afecta y no lo vemos
en su globalidad. En su globalidad estamos hablando
de una cifra muy alta que hay que tener en cuenta a la
hora de plantear cualquier alternativa.

En relacién con los puertos, sobre lo que me han
preguntado varios diputados, ahora mismo los presi-
dentes de los puertos los pone la comunidad auténoma,
asi como la mayoria de los vocales del Consejo de
Administracién. Ahora mismo en los aeropuertos no
pasa, pero en el érgano de decisién de los puertos estan
mads representadas —asi me lo han comunicado— las
comunidades auténomas que el Gobierno central. Por
tanto, a la vista de los datos —y si quieren les doy la
composicién de todas y cada una de las autoridades
portuarias para que tengan una idea concreta de lo que
estd pasando—, y viendo la distribucion, esa reivindi-
cacién de las comunidades auténomas no tiene tanto
sentido.

El sefior Beloki dice que quiere un plan asentado y
estable. Yo también. Igual que con la Ley de Puertos,
igual que con todas las modificaciones que pretende-
mos hacer, queremos llegar al mdximo de acuerdos con
todos para ver si conseguimos que haya estabilidad,
un acuerdo marco como el Pacto de Toledo, como ha
dicho alguien. Me parece una magnifica idea. Si fuéra-
mos capaces de hacerlo, disefiarfamos c6mo van a ser
las infraestructuras de nuestro pais en el horizonte mas
adecuado, que es mas amplio que el de los ocho o diez
afios, que es como hasta ahora se ha hecho la planifica-
cién. Ha sido el sefior Beloki quien lo ha planteado, y
yo estoy de acuerdo. Lo mejor es que las infraestructu-
ras sean acordadas y disefiadas con la participacién de
todos. Yo apoyo la participacién de las comunidades
auténomas. Saben ustedes que he estado diez afios en el
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gobierno de una comunidad auténoma y sé todo lo
que pueden aportar y la buena voluntad de las comu-
nidades auténomas de hacer lo mejor posible. Yo creo
que todas las aportaciones son buenas y, por supuesto,
también las comunidades auténomas van a tener par-
ticipacion, en todas las modificaciones que hagamos
que afecten al territorio, no sélo en las infraestructuras
sino también, por supuesto, en el PEIT —la directora
general de Planificacion ya se ha reunido con muchas
de las comunidades autbnomas— y en todas aquellas
decisiones normativas que les afecten, porque tenemos
que saber cudles son sus opiniones para tomar decisio-
nes. Ha hecho usted también referencia a la Y vasca,
y yo quiero aclarar aqui, en el Parlamento, que se ha
pospuesto la apertura de una propuesta que nos parecia
absolutamente irracional. Efectivamente, en ambas
ramas de la Y vasca se ha sacado el proyecto de unos
kilémetros muy reducidos, sin ninguna conexién, que
es un ejemplo claro de lo que no sirve para nada, o sea
que tendremos que buscar tramos que conecten unos
con otros para que por lo menos aquellos que tienen la
infraestructura ya hecha puedan disfrutar de ella. No
tiene ningln sentido que hagamos tramos intermedios
para repartir, seguramente por presiones de unos y de
otros. En cada provincia se establece un proyecto que
después no conecta con nada. Por lo tanto, creo que la
medida ha sido adecuada. Me pregunta por las conexio-
nes con Portugal, y le informo que existe un acuerdo
de 8 de noviembre de 2003 para Madrid-Lisboa que
tiene un trazado. Todavia no hay declaracién de impac-
to ambiental, pero hay un acuerdo con nuestro pais
vecino, Portugal, y estamos dispuestos a mantener los
términos del acuerdo, a no ser que hubiera algtin pro-
blema, que, francamente, creo que no lo hay. En cuanto
a la revision de la Ley de Puertos, quiero comentarle
que queremos hacer una nueva ley, pero sobre todo
cambiar los titulos I y III, porque esa ley, que se hizo
sin el acuerdo de ningtn grupo parlamentario y no ha
resuelto ninglin problema, tiene que ser revisada. No
ha simplificado los problemas que habia con las tarifas
ni los problemas que tienen los puertos con la estiba,
ni la coordinacién en la gestion ni ha racionalizado las
inversiones. Desde nuestro punto de vista, ha sido una
mala ley, sin acuerdo de los grupos parlamentarios, y
desde luego vamos a proceder a su revision.

El sefor Rodriguez Sdnchez me comenta que no
he dicho nada sobre el Plan de Galicia, y es que no he
dicho nada de ningin plan, tampoco he hablado de la
Copa de América, pero no porque Galicia no sea un
objetivo. Cuando he dicho que vamos a atender todos
los problemas de desequilibrios territoriales y la con-
vergencia entre los territorios, es ficilmente detectable
que Galicia entra dentro de las comunidades auténomas
que tienen una diferencia de desarrollo que supone una
incentivacion en la toma de decisiones en relacién con
las infraestructuras. Si quiere que le dé algin dato del
Plan Galicia, el eje atlantico se halla ejecutado en un 15
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por ciento. El proyecto Ourense-Santiago se ha licitado
a la vez que la obra, con lo que estamos totalmente en
desacuerdo —solamente puede ser para una circunstan-
cia excepcional— porque licitar el trazado del proyecto
y a la vez adjudicar la obra hace que no se defiendan
demasiado bien los intereses generales, y no hace falta
que les explique a ustedes por qué. Practicamente no
hay nada aprobado. Se continuard con la realizacién
de Ourense-Lugo a partir de que estén aprobados los
estudios informativos, que todavia no lo estdn. Para
tranquilizarle, todas las infraestructuras de Galicia van
a tener un considerable impulso en esta legislatura, y
yo he intentado no hablar de ninguna cuestién concreta
—alguna se me ha escapado— precisamente para que
no sientan aludidos los que no lo han sido porque no es
el espiritu ni el contenido de nuestra politica. Por eso
he intentado no citar a nadie.

Ya le he dicho al sefior Mardones que muchas de las
cuestiones que ha planteado van a ir en el Plan estraté-
gico de Infraestructuras. Es cierto que Canarias tiene
una situacion periférica sin comparacién con el resto (si
los demds somos periféricos, Canarias es mucho maés);
por tanto, hay dos infraestructuras que me parecen
especialmente importantes, que son los puertos y aero-
puertos. Si ustedes me preguntan mi opinién sobre cual
va a ser la politica de concentracién de esfuerzos, mi
contestacion es que va a ser en puertos y aeropuertos.
El puerto de Granadilla, como sabe, tiene problemas
medioambientales y tiene una contestacién importan-
te en la isla. Me he reunido ya con el presidente de
Canarias, quien me formul6 todas las cuestiones que
le parecian importantes y, por supuesto, hablamos del
puerto de Granadilla, que tiene un impacto ambiental
y sobre el que hay una contestacidon importante en la
isla. Le voy a decir concretamente cémo estin los dos
aeropuertos, el de Las Palmas y el de Tenerife, y le digo
que vamos a impulsarlos. En el aeropuerto de Tenerife
se va a hacer una segunda pista y mientras tanto se van
a mejorar a corto plazo las capacidades actuales con un
campo de vuelo para darle un margen mayor a la capa-
cidad existente en la pista actual y un mayor confort al
edificio; o sea que vamos a hacer dos niveles de obra,
uno, la nueva pista y, dos, mayor capacidad para dotar-
lo de mejores condiciones. Respecto al aeropuerto de
Gran Canaria quiero comentarle que hay una contesta-
cion por el impacto acustico que trataremos de resolver,
porque hay una posibilidad de acuerdo con el ayunta-
miento que no ha sido aprovechada por el Gobierno
anterior. Se puede llegar a acuerdos, por lo que, antes
de empezar a realizar la obra, se pueden incluir las pre-
venciones que por el impacto de la obra tienen los que
viven alrededor. Por tdltimo, quiero comentarle que la
comunidad auténoma tiene el control de los contene-
dores en Canarias. Efectivamente, coincido con usted
en los planteamientos que ha hecho sobre los buques
en listas negras y se van a aplicar estrictamente tanto la
normativa comunitaria como la de la OML.
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Termino refiriéndome a la intervencién del sefior
Ayala, que, ademds de un planteamiento general, ha
hecho algunas afirmaciones que hay que plantear desde
una perspectiva mas general. Sefior Ayala, le recomen-
darfa que nunca sacara unas tijeras en un sitio ptblico
porque es agresivo y no se corresponde. Por ejemplo,
una hucha es positivo, pero unas tijeras no tienen mucho
sentido. No recuerdo muy bien qué queria que recortara
con las tijeras, pero de todas maneras hay parte de su
discurso que tiene que recortar. Yo sonrefa porque esta-
ba pensando que hasta a usted ha llegado a engafiarle
el sefior Alvarez-Cascos y se ha creido algunas de las
cuestiones que el sefior Alvarez-Cascos ha ido ven-
diendo publicamente sin ninguna consistencia, y usted
las ha asumido como propias, y ha sacado un papel de
unos 20 6 30 folios que es una presentacion a una rueda
de prensa. Si esos folios son un plan, que venga Dios
y lo vea. Un plan de infraestructuras y transportes es
algo mucho mas serio y que va mucho mads alla de un
simple papel que podamos esgrimir y ensefiar desde
lejos, porque para papeles, mire todos los que traigo
y no he sacado ninguno para ensefidrselos a ustedes
de lejos, entre otras cosas porque, como no vemos de
lejos, usted puede ensefiar cualquier cosa y los demds
tenemos que confiar en que esta diciendo la verdad. No
hay plan, para que quede claro, no hay plan, hay una
presentacion en rueda de prensa de las buenas intencio-
nes del sefior Alvarez-Cascos y del Partido Popular, de
las que nadie duda. Y como no hay plan, no se puede
hacer seguimiento, lo hayan colgado o no en Internet,
porque los planes tienen que tener una programacién
temporal presupuestaria y la aprobacién del ministerio;
tiene que ser algo serio, no panfletos que sacamos en
ruedas de prensa o en actos de nuestro partido en los
que queremos trasladarles a nuestros compaiieros lo
bien que vamos a hacerlo, repito, con nuestra mejor
voluntad. Si hay plan, le pido que la pr6xima vez, en
vez de sacar un papel, me dé€ la fecha en que aprob¢ el
plan el Consejo de Ministros y me diga cuando se trajo
ese plan al Parlamento, porque lo normal para un plan
de esa enjundia es que sea por lo menos conocido, si no
aprobado, por el Parlamento. Por lo tanto, me parece un
poco absurda la discusién en la que nos hemos metido
usted y yo sobre si hay o no hay plan. En vez de sacar
un papel, me da usted la fecha, me dice cuidndo se ha
publicado en el BOE, y yo me quedo callada ya para
el resto de la legislatura, no le vuelvo a discutir nada.
Ya saben ustedes que cada uno tenemos un sentido del
humor determinado, yo tengo el mio y aquellas cuestio-
nes que me parecen inexplicables me dan risa o sonrio,
pero con todo el respeto del mundo. Nosotros no hemos
heredado prestigio, hemos heredado desorden, hemos
heredado caos, hemos heredado poquisimo dinero, si
quiere que se lo diga en términos andaluces, hemos
heredado un presupuesto atado y bien atado y hemos
heredado muchas dificultades que ahora voy a desme-
nuzar. No es el annus horribilis que usted ha querido
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decir; usted lo ha calificado asi después de que yo he
dado algunos datos, de una manera timida, por no pro-
vocar demasiado, de la situacién en que me he encon-
trado el ministerio, y sélo he dado cuatro o cinco datos,
para que ustedes los vayan digiriendo poco a poco. Iré
dando mds datos, pero poco a poco y no todo la primera
vez porque es imposible que nuestra capacidad de com-
prension llegue a ese nivel.

Y le voy a decir una cosa, seilor Ayala, ya que ha
hablado del PSOE y de lo que hizo el PSOE. A mi me
encanta hablar de lo que hizo el PSOE durante los afios
que ha gobernado, asi que cada vez que usted me dé
pie, yo iré desgranando lo que ha hecho y comparamos.
Podemos comparar respecto al pasado y al futuro, pero
la comparacién con el pasado es la prueba del algodoén:
qué ha hecho uno, qué ha hecho otro. En capacidad de
la autovia de uso libre, 3.667 kilémetros, un 326 por
ciento mds en los dltimos ocho afios, y cojo los tlti-
mos ocho afios para que no me vaya a decir que, como
hemos gobernado 14 afios y no ocho, como ustedes,
no es comparable. Yo siempre juego limpio y hago
comparaciones homogéneas; mismo plazo de tiempo.
Desde 1988 hasta 1996, se han hecho 3.667 kilémetros.
El1 PP, desde 1996 hasta 2004, 2.062 kilometros. Menos
en términos absolutos y mucho menos en crecimiento:
el 326 por ciento y el 43 por ciento. 1.500 kilémetros
menos, comparando ocho afios con ocho afios.

Red de autopistas de peaje. El saldo de lo que estaba
en concesion de la red del Estado practicamente perma-
neci6 inalterado; hubo un peaje, el de Estepona, y otro
que se transfirid; practicamente inalterado. Autopistas
de peaje concedidas por el Estado, 832 kilémetros.
Con el PP, el crecimiento de las autovias de peaje es
mayor que el de las libres. Por tanto, se pueden sacar
dos conclusiones: el Partido Socialista hizo mds auto-
vias libres y, ademds, el peaje crecié mucho mds con
el Partido Popular, incluso mucho més en proporcion
a las autovias libres, porque se podia pensar que habia
hecho tantas autovias libres y tanto peaje que eran
cifras incomparables con cualquier otra €poca, pero eso
solamente se lo creeria Alvarez-Cascos y usted, con su
mejor voluntad, sefior Ayala.

Siniestralidad. Y hablo de ello porque usted ha
hablado. Somos de los peores de Europa en seguridad
vial —la siniestralidad de la seguridad vial—. Sdélo
son peores que nosotros Portugal, Grecia, Bélgica y
Luxemburgo, asi que no s€ cémo vamos a presumir
de prestigio y de lo que hemos hecho para mejorar la
siniestralidad. Ademds, la situacién ha empeorado en
los dltimos afios y, lo que resulta mds grave, no sélo
no se estd convergiendo hacia la media europea, sino
que nos estamos separando. Tengo, sefior Ayala, todos
los datos y, si usted quiere, en la réplica, se los doy.
Por tanto, sefior Ayala, claro que no podemos borrar
ocho afios. Yo quiero encontrar las traviesas pero tengo
graves problemas para conectarlas y encontrarlas; no
sé€ si irme a los medios de comunicacion para que nos
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den una pista de por dénde tenemos que seguir ese plan
que los funcionarios, en el ministerio, llaman de dos
maneras, plan virtual o plan chicle, porque daba para
todo. Si hacia falta hacer otra autovia, como no tenia
presupuesto, no tenia plazo de afios, no tenia de nada,
pues decian: ;Que usted quiere una autovia? Y nos
decian: cuélgueme usted de internet, una autovia més.
La colgdabamos de internet y ahi aparecia una autovia
mads, y no discutiamos con nadie.

Habla usted de prestigio, sefior Ayala. El endeu-
damiento de las empresas del grupo Fomento es de
14.175 millones de euros; 14.175 millones de euros.
Solamente AENA, en un afio, tiene un 108 por cien-
to mas de endeudamiento. Por tanto, ;qué prestigio?
Timidamente he dado tres datos para explicar a los
seflores diputados, a este Parlamento, que vamos a
poder hacer lo que hemos dicho, pero que tienen que
saber de dénde partimos y qué es lo que no esta hecho.
A ver si ahora me preguntan por qué no termino el AVE
Madrid Valencia, cuando ustedes no lo han empezado.
Tardaremos lo mismo que usted ha tardado en hacer el
Madrid-Lleida o, seguramente, la mitad, porque el de
Sevilla lo hicimos en la mitad de tiempo. Esa es otra
comparacion buena, sefior Ayala.

Planificacién. Sobre planificacién quiero decir una
cosa; aunque ya no pegue, me van a permitir que lo
diga. Hay un informe realizado por la Intervencion
General de la Administracién del Estado sobre el con-
trol financiero del Ministerio de Fomento para el ejer-
cicio 2002 y, en la pagina ocho, figura lo que le parece
al interventor la planificacion del sefior Cascos. Dice lo
siguiente: La planificacion de las inversiones en infra-
estructuras presenta carencias que se reflejan en los
siguientes puntos: Carece de rigor, al excluir proyectos
en los que existen compromisos fijos de caricter con-
tractual. Es poco realista al incluir decenas de proyec-
tos cuya gestion es imposible en el ejercicio por falta
de tiempo material y capacidad financiera real. Apenas
se invirtié un 5 por ciento de los créditos previstos para
proyectos a iniciar en el ejercicio. No tiene en cuenta
proyectos en ejecucién que consumen gran parte del
crédito inicialmente previsto para otros fines. La pla-
nificacion que se realiza es insuficiente y la programa-
cién no es realista. Y podria seguir, pero, como el sefior
presidente me va a quitar la palabra, quiero aprovechar
el tiempo para decirle algunas cosas mas.

Conservacién de carreteras. Me que quedado abso-
lutamente sorprendida por lo que ha dicho el sefor
Ayala y le he mirado. Es verdad que la pantalla nos
impide vernos, pero ese ha sido el sitio que ha elegido
el sefior Ayala. (El sefior Ayala Sanchez: Es el mio.)
Pida usted que le cambien porque es muy dificil debatir
asi. Yo le he puesto cara de decir: se estd equivocando
de concepto. Sefior Ayala, un nueve por ciento de con-
servacion, como usted ha dicho, no lo gasta ningin pais
del mundo. No lo hacen.
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El sefior AYALA SANCHEZ: Un 9 por ciento de
aumento en los presupuestos de este afio.

El sefior PRESIDENTE: No entren en didlogos,
seflor Ayala. Ahora tendrd usted un segundo turno.
Puede continuar, sefiora ministra.

La sefiora MINISTRA DE FOMENTO (Alvarez
Arza): El 9 por ciento es imposible. Estd diciendo el
sefior Ayala que no decia eso, sino que se referia al
aumento del presupuesto de un afio para otro; si la con-
servacion del afo anterior, que también era del sefior
Cascos, era cero, ha puesto nueve y a lo mejor era una
cosa absolutamente ridicula. El valor de mi afirmacién
es que la cifra ideal para conservacién —es dificil de
alcanzar porque siempre va en proporcién al stock y
por tanto a medida que se hacen nuevas inversiones
hay que incrementar el porcentaje— esta en torno al
2 por ciento y en estos dltimos afios hemos estado en
el 1 por ciento. As{ estdn las carreteras, que se estin
cayendo, y asf estan los ferrocarriles. Hay una situacién
de dejacién de una inversion necesaria y no lucida. Por
todo el dinero que vamos a destinar en esta legislatura
a mantenimiento no nos van a dar ningtin aplauso, por-
que no se nota, pero hacer eso es 1o mas honrado. Segu-
ramente no tendremos para hacer una obra faradnica,
pero tendremos para mantener nuestro capital, algo
que a nosotros nos parece absolutamente defendible.
Lo que nosotros nos proponemos es pasar del 1 al 2
por ciento en esta legislatura; mejor dicho, no me voy a
comprometer a que sea el 2 por ciento porque no sé si
vamos a poder llegar, pero si a una cifra en el entorno al
2 por ciento. Y hemos dicho que vamos a hacer un plan
de choque de el firme de 50 horas por 183 millones de
euros, que al sefior Ayala le ha parecido muy poco. Lo
podian haber hecho ellos antes y me lo hubiera podido
ahorrar yo, que ahora no tengo mas remedio que llevar-
lo a cabo. De todas manera, tengo que decirle que del
crédito de 619 millones de euros, en el programa 513,
de conservacion y mantenimiento, estan retenidos 614
millones de euros. Por tanto, sefior Ayala, también en
conservacion han suspendido ustedes la asignatura.

Ha habido algin diputado que ha preguntado por la
situacidén en que nos encontramos y me gustaria res-
ponderle. He dicho que ha habido desorden. ;Por qué?
Se lo voy a explicar. Al final, hace menos de un mes,
cuando ya habiamos ganado las elecciones, se decide
una compra de material mévil por muchisimo dinero,
material mévil que todavia no se sabe a dénde vaairy
que tendria que discurrir por una via que no va a estar
hecha en muchos afios. Esas son decisiones que, en el
mejor de los casos, no tienen ningtin sentido. Es gastar-
se el dinero en cuestiones que no son validas. Yo no sé
si ha sido por el vértigo que les ha dado a los responsa-
bles del Partido Popular encontrarse con que no tenfan
material movil para el Madrid-Lleida y se han tenido
que llevar el de Sevilla y han dicho: Esta vez lo vamos
a tener 10 afios antes de que pongan las vias, vamos a
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poner material mévil y aqui nadie va a protestar. Eso
tiene muchos problemas, sefior Ayala, porque pone a
Renfe en una situacién de herencias de endeudamiento
muy dificiles y ademads con algunas cuestiones que son
discutibles.

Me ha preguntado usted por la situacién del material
movil a Lleida. Todavia no estd el tren preserie que
tenfan que haber entregado en octubre de 2003. Tenia
que venir un tren preserie, que es previo a todos los
demds que tienen que discurrir por esa via. Todavia ni
estd el preserie. Asi que imaginense ustedes cuando va
a estar el material mévil. Todo por esa idea de hacer
lo contrario de lo que hacian los socialistas y buscar
innovaciones en todos los aspectos. Eso nos ha puesto
en una posicion en la que estdn incumplidos todos los
compromisos respecto al Madrid-Lleida, porque ni
siquiera el tren va a la velocidad que tendria que ir.
Usted me ha preguntado si va a ir o no va a ir. Tenemos
que hacer un estudio para saberlo, pero ya le adelanto
que no, porque las condiciones fisicas, los limites de
disefio que tiene la linea y todas las decisiones que se
han ido tomando no permiten seguramente una velo-
cidad mayor de los 250 —en algunos casos— o 300,
por tanto le puedo decir de entrada que no. Pero, como
digo, estamos haciendo un estudio y le daré la informa-
cion precisa. Iba a ir a 350, més que el de Sevilla. Va
a 200, 100 kilémetros menos que el de Sevilla. Esa es
una de las cuestiones que debemos tener en cuenta. Se
iba a hacer en un plazo récord. No se ha hecho. Todo
son problemas. ;Por qué? Yo creo que por la premura
en la toma de decisiones, por la precipitacién y por
no admitir que a lo mejor hay cosas que han hecho
los anteriores que las han hecho bien y de las que se
puede aprender, y no decir: Borrén y cuenta nueva,
ahora vamos a empezar una historia distinta, nosotros
lo vamos a hacer mejor.

La verdad, sefior Ayala, es que la herencia que nos
han dejado, también en los AVE, es mala: Falta de pla-
nificacién, complejidad porque no han tenido en cuenta
que hay dos anchos de via y por tanto los tramos que
estdn haciendo en mitad de via de ancho nacional con
el internacional, son otro problema. No hay una légica
en las decisiones, han sido tomadas con premura y pre-
cipitadamente bajo presiones de cualquier tipo, electo-
rales, de partido, de vecindad, de lo que sea, cualquiera
sabe. Esto estd planteando muchos problemas: en la
variante de Pajares, en Ourense-Santiago; en Madrid-
Valladolid; el material mévil en Madrid-Lleida. Otra
de las cuestiones que queria trasladarles respecto de la
herencia es la dispersién en las licitaciones, lo que en
términos de broma he dicho que estamos buscando las
traviesas, porque son subtramos de tramos. Ademas el
subtramo de tramo no tiene ni estudio informativo, con
lo cual cuando esté el estudio informativo y el impacto
ambiental, como modifiquen el trazado, si se ha sacado
el proyecto, a lo mejor éste tiene que ser distinto, con
lo cual més dinero, mds gastos y mds frustracion de la
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gente. Porque el gran problema de todo esto es que
todo el mundo se cree que dentro de un aio Espaiia va
a estar cubierta con los AVE, que es una de las cues-
tiones que se han vendido como la panacea universal.
Hay que saber que eso no solamente es imposible sino
que nunca nadie que lo planteara se lo crey6. Le voy a
contar de una manera muy breve y muy escueta el nivel
de ejecucion de todas esas lineas de AVE.

Madrid-Valladolid esté al 31 por ciento, Barcelona-
frontera, al 0,13 por ciento; Cérdoba-Maélaga, al 36 por
ciento; la variante de Pajares, al 0,3 por ciento. La Y
vasca, al 0 por ciento; Madrid-Levante al 1,56 por cien-
to; Madrid-Lisboa, al O por ciento; Valencia-Santander,
al 0 por ciento. En Canarias hay dos proyectos de AVE
que tendremos que plantearnos porque la verdad es que
no parece que tengan mucho sentido. (Risas.—Rumo-
res.) Lo digo tal cual, los hay, ;verdad, sefior Mardo-
nes? (Pausa.) Zaragoza-Teruel, al 7,56 por ciento; y
Murcia-Almeria, al 0,9 por ciento.

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, silencio, por
favor. Sefiora ministra, le rogaria que en la medida de
sus posibilidades pueda acortar su intervencién, por-
que tenemos el compromiso de que haya un segundo
turno, aunque breve, y a este presidente le gustaria que
la sefiora ministra y las sefioras y sefiores diputados
pudiesen comer antes de tener que irse al Pleno. As{
que le rogaria que en la medida en que pueda vaya
abreviando su intervencion.

La sefiora MINISTRA DE FOMENTO (Alvarez
Zarza): Practicamente termino porque creo que les he
dado cumplida informacién y tendremos muchas oca-
siones de vernos en este Parlamento.

Contestaré a algunas cuestiones del sefior Ayala. He
creido escuchar, si no es asf le pido disculpas, que las
inversiones en puertos han aumentado en un 500 por
ciento. Han aumentado de 1996 a 2002 en un 37 por
ciento y de 2002 a 2003 en un 21 por ciento. No me
salen las cuentas del 500 por ciento por ningtn sitio,
por tanto tengo que decirle que no es asi como tam-
bién se lo ha dicho el sefior Cascos, le ha engafiado, a
lo mejor con su mejor voluntad para mantenerle con
la ilusién de que las cosas se estaban haciendo bien.
(Risas.) También me ha preguntado por muchas cosas
que soy incapaz de contestar ahora, tanto al sefior Ayala
como a otras de SS.SS. En cuanto al peaje que estd
concedido, que si lo vamos a suspender. Pues no. Me
ha dicho que no era de recibo que no haya hecho una
referencia al Plan Galicia. Ya la he hecho.

Otras cuestiones que me ha preguntado el sefior
Ayala, ya lo he dicho en mi intervencidn inicial, no
las volveré a plantear. El Petra y el Plata, que son los
dos planes por los que me ha preguntado, por supuesto
que los vamos a continuar y a impulsar, estamos de
acuerdo con ellos. Y respecto a si vamos a mantener las
inversiones privadas en los puertos, pues si. Para ter-
minar, sefior Ayala, con la mejor de mis sonrisas y por
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curiosidad: ;Qué es lo que he dicho yo que es ilegal?
Porque me ha dicho usted: Ha dicho varias ilegalida-
des. Lo digo porque si lo deja asi, en el aire, a lo mejor
sigo cometiendo ilegalidades, aunque no tenga ninguna
voluntad. Si he dicho algo ilegal, usted me lo dice, yo
con pesar pido disculpas y ademds no me vuelvo a
equivocar y no cometo ese error de decir cosas ilegales,
sobre todo en un Parlamento.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefiora
ministra, por su respuesta y por haber atendido la reco-
mendacion de este presidente.

Ahora, como habfamos acordado, vamos a dar un
turno de palabra a los grupos y les pido que intentemos
todos disciplinarnos. Tiene la palabra en primer lugar el
sefior Ayala, portavoz del Grupo Parlamentario Popular.

El sefior AYALA SANCHEZ: Muchisimas gracias,
sefiora ministra, porque en realidad he visto que ha
hecho usted un esfuerzo para tratar de contestar a las
preguntas que se le habian formulado. Yo se lo tengo
que agradecer. Evidentemente puede haber habido
alguna disfuncidén a la hora de expresarme yo o de
entender usted lo que yo le decia. Respecto de la dltima
referencia que me ha hecho, yo con muchisimo gusto
se lo aclararé. Sefior presidente, voy a tratar de ser muy
breve y por tanto dejaré cuestiones que pueden ser mas
0 menos menores para una posterior intervencion, con
independencia de que crea que seria bueno establecer
comparecencias sectoriales de las materias del minis-
terio, porque, como hemos visto, hay muchisimas
cuestiones que ni pueden plantear los diputados en su
intervencién ni por supuesto puede contestar la sefiora
ministra.

Sefiora ministra, yo tambi€n voy a ser muy conciso.
Le quiero sefialar, en primer lugar, con respecto a las
tijeras que usted ha mencionado, que se habra dado
cuenta de que las he cogido, con toda la educacion,
por donde se tienen que coger, es decir, bien sujetas sus
hojas. Y, si usted cree que esto no sirve para cortar cin-
tas, ya me dird usted con qué las va a cortar en todas las
obras que tiene que inaugurar a partir de ahora. Lo que
yo deseo y espero es que no recorte usted ni una sola
inversion, ni con esto ni con cualquier otro elemento
reductor.

A mi el sefior Cascos no me ha convencido de nada,
entre otras cosas porque he tenido los mismos criterios
de exigencia que voy a tener con usted; ademads, creo
que estoy cumpliendo con mi obligacién. El Plan de
Infraestructuras 2000-2007 no es un panfleto que yo
haya traido. Yo hoy no lo he traido, no lo he esgrimido,
no lo he levantado, con lo cual no sé a qué se referia.
Yo he traido los planos que corresponden a ese plan que
se presentd en el Congreso de los Diputados en julio
de 2000 con una planificacién minuciosa y rigurosa de
todas las decisiones. Se llevé al Senado en septiembre
de 2000, en los diarios de sesiones existen mas de
200 referencias concretas de intervenciones sobre el
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obligado cumplimiento y la dltima, que la tengo aqui
delante, la de la Comisién de Infraestructuras del dia 17
de diciembre de 2003 en cuyo orden del dia aparecia:
Punto nimero 2, comparecencia del sefior ministro,
Alvarez-Cascos Fernandez, para informar sobre la eje-
cucidn del Plan de Infraestructuras de Transporte 2000-
2007. Por tanto, decir que no existe ese Plan es querer
seguir manteniendo una cuestion caprichosa, que ya
mantuvo aqui el sefior Segura en la anterior legislatura,
para decir que queria que hubiera sido aprobado por las
Cortes Generales. Y punto final. Tal y como ha dicho
usted, lo va a traer a conocimiento, pero después de
que lo apruebe el Consejo de Ministros; naturalmente.
Un plan de infraestructuras es un plan de ejecucion, es
un plan del Ejecutivo, no es un plan del Legislativo y
por tanto usted lo llevard y traerd aqui lo que usted crea
oportuno. El Plan de Infraestructuras de Transporte
2000-2007 si existe y ese plan se estd cumpliendo y
se estd ejecutando. Por tanto, no crea usted que esa
referencia a no querer conocer un plan —que no se
ha utilizado en ruedas de prensa, como usted ha dicho,
sino aqui— le va a privar de que sean obras que estén
en ejecucion.

En cuanto al nimero de autovias, usted me ha dado
unas referencias y yo le voy a dar otras. De las autovias
que hizo el Partido Socialista, mas del 50 por ciento
suponen el desdoblamiento de antiguas carreteras
nacionales. Eso es lo que hemos criticado tantisimo
y usted misma aqui esta mafiana ha dicho que esas
autovias de primera generacion, que se correspondian
a desdoblamientos, tenfan que tener un tratamiento
especial. Esas son las autovias que ustedes han hecho.
Por el contrario y homogeneizando las cifras —que me
parece muy bien—, el Partido Popular ha dejado hechos
3.000 kiléometros de autovias, frente a esos 3.600 de los
que le digo que el 50 por ciento son desdoblamientos
y, ademds, ha dejado en ejecucién 2.200 kilémetros. Y
usted va a cortar la cinta, sefiora ministra. Por tanto,
admito la referencia que usted me ha hecho pero, por
favor, diga usted cudles son las distintas naturalezas de
ambas cifras que usted ha dado. En la siniestralidad,
parece que manejamos cifras distintas. Yo tengo un
estudio del Real Automévil Club de Cataluna, de 27 de
septiembre de 2003 —un organismo independiente—,
que dice que la peligrosidad de las carreteras del Estado
disminuy6 el 49,5 por ciento en la dltima década, dato
que le he senalado a usted. Y, en contra de lo que usted
ha dicho, el indice de peligrosidad de la red de carre-
teras del Estado es el tercero mds bajo de Europa, sélo
mejorado por Finlandia y Dinamarca. O nos ponemos
de acuerdo en qué datos utilizamos o, si me habla usted
de siniestralidad, no sé€ si se refiere a la de Espaiia o a
la de algtin pais tercermundista, porque, desde luego, la
oficial es la que yo le estoy sefialando.

Si todo su argumento sobre los endeudamientos o
sobre la mala gestion del Partido Popular es que hay
un endeudamiento en determinadas entidades publicas,
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primero le voy a preguntar ;es malo el endeudamien-
to? Porque entonces habrd que ver las cuentas que
nos encontramos en 1996. Este es un endeudamiento
reconocido, cuya solucion estd arbitrada en el tiempo;
es un endeudamiento para el que se cuenta con la auto-
rizacién del SEC-95 de Europa. Pero digame usted si es
endeudamiento legitimo y reconocible o no las facturas
sin contabilizar del afio 1996, de 600.000 millones de
pesetas, mds todos los protocolos del Ministerio de
Obras Publicas, que, bajo la falacia de que eran proto-
colo y no eran convenio, no tenian hechos ni los docu-
mentos de retencion de crédito ni los de compromisos
futuros —y de eso usted sabe un poco, porque ha sido
consejera del ramo en Andalucia—. Porque una buena
politica de desarrollo futuro es un endeudamiento que
tenga respaldo en la financiacién y que tenga conoci-
miento y compromiso en su solucién; por tanto, no
estamos hablando de lo mismo.

Sobre que las obras no se encuentran en ejecucion o
que ninguna estd hecha, creo que ha dicho usted —no sé
si lo he entendido bien o mal— que en el AVE Madrid-
Barcelona la ejecucion es cero. Si en el AVE Madrid-
Barcelona la ejecucioén es cero, que venga Dios y lo
vea. Lo habré entendido mal, de la misma manera que
usted antes ha entendido mal cuando le he dicho que el
9 por ciento en conservacién era el aumento presupues-
tario en el dltimo ejercicio, con independencia de que
en los anteriores —y se lo quiero sefialar expresamen-
te— el Ministerio de Fomento es el tinico ministerio
que en los dltimos cinco ejercicios pasados ha superado
el 10 por ciento de crecimiento con respecto al ejercicio
anterior en su globalidad. Ese compromiso no se habia
alcanzado en la vida. De la misma manera le sefialaré
que a mi la creencia en cuanto al rigor y la suficiencia
de planificacién y de la ejecucién me lo da la ejecucion
presupuestaria y, para que usted lo sepa, aunque los
datos los tiene, la ejecucion presupuestaria de todos
los ejercicios de la VII Legislatura ha estado por enci-
ma del 95 por ciento, alcanzando en el afio 2003 el 98
por ciento. Por tanto —y de eso también usted sabe un
poco— digame si se trata de mala planificaciéon cuando
la ejecucién presupuestaria alcanza esos niveles.

Quisiera pedirle que no desilusione usted a todos
los espafioles al no querer decirnos cudl va a ser su
actuacién en temas como el AVE, en los que le quiero
recordar que me podra decir que no estan en ejecucion,
pero no que todo el corredor de Levante o el de Gali-
cia no se encuentra en su totalidad en alguna fase de
contratacion, licitacidn, redaccién de proyecto o de
obra, o de declaracién de impacto ambiental, como
corresponde. Por favor, haga usted las cuentas con la
ejecucion que supone lo que usted misma ha dicho,
que para hacer una obra se necesita una planificacion
siempre mayor de los ocho afos. Venir ahora a decirnos
que las ejecuciones son cero o 1,2 porque nada mads
que estd usted hablando de las obras en ejecucién es
—y discilpeme usted que se lo diga— no atender a la
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realidad de la cantidad de proyectos que estdn andando
unos pasos porque, como usted muy bien sabe, porque
lo acaba de decir, es mds largo el trdmite para planificar
una obra y poder empezarla que la ejecucién material
de la misma.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Ayala, tiene que
terminar ya.

El sefior AYALA SANCHEZ: Termino, sefior pre-
sidente.

Me gustaria hacerle algunas preguntas concretas que
creo que han quedado pendientes, pero no se las voy a
hacer. Simplemente le diré, en relacién con una noticia
que nos ha sorprendido de El Pais, donde se sefiala que
se hardn viviendas en suelo desafectado de Renfe, que
usted no ha hecho referencia a ello. ;Es que todo el
suelo desafectado de las antiguas estaciones de Renfe
se va a emplear para la construccién de viviendas socia-
les? Contestando a su pregunta de qué habia dicho que
era ilegal, la Ley de Puertos no permite que haya usos
residenciales en el terreno ganado al dominio ptblico
y por tanto la decisién de usted de que se dediquen a
viviendas de proteccion oficial aquellos suelos que se
desafecten del uso industrial, que, por otra parte, tienen
los puertos, choca frontalmente con el impedimento
legal de poder hacer viviendas o usos residenciales en
los suelos de terrenos ganados al mar. Eso es a lo que
me referia y, sefiora ministra, se lo digo en el mismo
tono que ha utilizado usted, no es una cuestiéon que
usted tenga por qué saber, porque es de bastante detalle,
pero me ha parecido también oportuno significarsela y
ahora, si tiene que corregir sus decisiones, las corrige.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Ayala, tiene que
terminar ya.

El sefior AYALA SANCHEZ: Si, termino. Si no me
puede contestar ahora, sefiora ministra, hagalo cuando
pueda. Hay unas declaraciones de su compafiero de
Gobierno, el sefior Caldera, en las que dice que la con-
version de la N-501 a autovia era un compromiso para
estar en servicio en el 2008 y me gustaria saber si es
verdad o no, porque estamos viendo dltimamente bas-
tantes diferencias entre las manifestaciones de distintos
miembros del Gobierno y nos queremos aclarar en esta
Comision. Le repito el agradecimiento a sus respues-
tas y sigo manteniendo mi oferta de colaboracién con
un ministerio tan trascendente para el bienestar de los
espafioles.

El sefior PRESIDENTE: Seifior Rodriguez Sanchez,
tiene usted la palabra.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Brevisima-
mente quisiera plantear tres cuestiones. La primera
es de tipo esencialmente politico y es que la sefiora
ministra tiene que comprender que resulta muy sor-
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prendente que después de haber padecido una de las
catéstrofes ecolégicas més grandes que se ha producido
en la Unién Europea, un plan que estaba destinado a
combatir sus consecuencias sociales y econémicas no
ocupe por propia iniciativa del Gobierno un lugar en
su exposicidn, cuando empieza una nueva legislatura.
Tiene que comprender que una circunstancia excepcio-
nal tiene que ir acompaifiada de una respuesta excep-
cional de carécter politico, no solamente porque afecta
al impulso de una sociedad que qued6 gravemente
dafiada, sino también porque ya le he demostrado que
el déficit histdrico en infraestructuras ferroviarias, que
es de lo que trata el Plan Galicia, es evidente. Pero es
que ademds hay una infraestructura general, el denomi-
nado AVE del cantdbrico, en relacién con la cual serfa
bueno que el ministerio clarificase su posicion. Ya le he
dicho que nuestra postura no es tanto avalar los teéricos
proyectos que eran virtuales como concretarlos, por
supuesto con las modificaciones que sean necesarias
para que cumplan su rentabilidad social, para que sean
seguros y para que contribuyan al equilibrio territorial.

Lamento que no haya podido responder, aunque com-
prendo que no lo pueda hacer, seguramente porque son
demasiadas cosas, a si estdn dispuestos 0 no a superar las
deficiencias en los servicios de transportes de cercanias
regionales y en la intermodalidad, que son evidentes en
Galicia —ya lo he expresado—, porque no se trata de
grandes inversiones, sino simplemente de buena volun-
tad y de muy poco dinero. No es posible que continue-
mos con un drea de 500.000 habitantes y sin servicios
ferroviarios de cercanias y que no haya una voluntad de
unir por lo menos a A Marifia y a Ortegal, a través de
Feve, con Ferrol y A Coruiia con unos servicios adecua-
dos y con pequeias reubicaciones de apeaderos.

Un tema que tiene un calado social tremendo y que
estd en relacién con su politica general es, si las dreas
portuarias se van a dedicar a viviendas de tipo social y
a espacio publico y social, ;como van a arreglar uste-
des el problema del puerto exterior de A Coruiia, que,
como sabe, es una megaobra con muchisimos proble-
mas de cardcter técnico, a los que habria que afiadir los
de financiacién, que estaba tedricamente garantizada
en parte a través de esta operacion especulativa, de la
capacidad de endeudamiento de la autoridad portuaria
y de unos supuestos fondos estructurales que atn no
estan negociados?

Si me lo permite, sefior presidente, voy a acabar con
una encomienda del sefior Labordeta por si la sefiora
ministra pudiera contestarme. En primer lugar, quisié-
ramos saber si tienen prevista la conexién de Teruel con
Valencia mediante un itinerario de alta velocidad o si el
que esta propuesto, Zaragoza-Teruel, va a acabar ahi. Y
en segundo lugar, si tienen pensado dotar de cercanias a
la ciudad de Zaragoza y si hay algtin plan para impulsar
el aeropuerto de esta misma ciudad. Comprendemos
que son preguntas concretas y que puede usted tener
dificultades para responderlas.
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El seiior PRESIDENTE: Sefior Mardones, S.S.
tiene la palabra.

El sefior MARDONES SEVILLA: Sefor presiden-
te, voy a intervenir con gran brevedad.

Sefiora ministra, le doy las gracias por la informacién
que me ha facilitado en relacién con mi intervencion.
Tan s6lo quiero hacer dos observaciones, refiriéndose
una de ellas al AVE de Canarias. Existe el proyecto de un
tren de velocidad que vaya del norte al sur tanto en la isla
de Tenerife como en Canarias. No se trata de la teorfa de
la velocidad del AVE ni de su estructura, sino de evitar
los colapsos que cada vez con mayor frecuencia se estan
produciendo en el acceso a las capitales de Las Palmas y
de Santa Cruz de Tenerife de norte a sur, siendo la tnica
solucién un transporte ferroviario rapido.

Dicho esto, paso a la segunda cuestion. Se trata del
puerto industrial de Granadilla. Sefiora ministra, no
se quede solamente en que hay una oposicién de un
determinado grupo de ecologistas, es que deben apli-
carse todas las garantias del impacto medioambiental.
Y junto a esa negativa esta la posicion positiva de las
administraciones publicas canarias, de las entidades
econdmicas comerciales e institucionales de todo orden
para no perder el tren del desarrollo cuando existe una
competencia territorial de Puertos del Estado tanto en
Canarias como en el puerto de Agadir de Marruecos.
No podemos perder ni las inversiones ni los programas,
por lo que le pido que salga de dudas cuanto antes y
se vaya a un proyecto que es fundamental, con todas
las garantias medioambientales, por supuesto, para
el desarrollo econémico, social y comercial de la isla
de Tenerife y de toda su provincia dentro del drea de
Canarias en este momento.

El sefior PRESIDENTE: A continuacion, tiene la
palabra el sefior Andreu, de Esquerra Republicana de
Catalunya.

El sefior ANDREU DOMINGO: Sefiora ministra,
con respecto a la Ley Portuaria usted ha hecho referen-
cia a que iban a modificar sus puntos 1 y 3. En cuanto
a la Ley Ferroviaria, sobre la que penden recursos de
constitucionalidad, interpuestos por las comunidades
autébnomas gobernadas por su partido, no al articula-
do del reglamento, sino a la propia ley, quisiera que
me contestara si es intencion de ese ministerio —de
usted— modificarla sobre todo en los aspectos ferro-
viarios, que casi todos dependen del Estado, porque
no se ha llegado a un Estado de las autonomias a nivel
ferroviario. Respecto a los peajes, tampoco le he pedi-
do una cuestiéon maximalista que tenga que desarrollar-
se en dos aflos o que se tenga que dejar el presupuesto
del ministerio a cero para atender esta peticion, pero
esta dualidad que hay en el Estado espafiol de que unas
regiones periféricas estamos pagando, cuando hay otros
territorios, concretamente la centralidad de 1a Peninsula
que estd casi exenta de peajes, tiene que ir modificdn-
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dose y homogeneizdndose. Realmente la respuesta que
me ha dado sobre los peajes es decepcionante en cier-
ta manera, no sélo para mi, que he hecho la pregunta,
porque usted sabe que el tema del peaje estd encima de
la mesa en el Gobierno cataldn y que es una de las cues-
tiones que se tendrd que discutir un dia u otro.

El seiior PRESIDENTE: A continuacion, tiene la
palabra el portavoz del Grupo Parlamentario Socialista,
sefior De la Encina.

El sefior DE LA ENCINA ORTEGA: También voy
a intervenir con mucha brevedad por la hora que es ya.

Quiero agradecer a la sefiora ministra las oportunas
aclaraciones que ha hecho en su réplica, ya que ello
demuestra que, con respecto al Gobierno del Partido
Popular, una cosa es predicar y otra dar trigo. El sefior
Ayala y el sefior Cascos —Ilas declaraciones estan
recogidas en el «Diario de Sesiones»— hablaron repe-
tidamente de seguridad, de calidad y de modernidad y
ni hubo seguridad ni calidad ni modernidad (Un sefior
diputado: ;Cémo que no!), sino que hubo muchas
palabras, mucha parafernalia y mucha propaganda
medidtica. Confundieron palabras con realidades, que es
lo que pedian los ciudadanos espafioles. Hoy la ministra
ha hecho un ejercicio democritico muy sano hablando
de seguridad y ha anunciado la creacién de la Agencia
Nacional de Seguridad en el Transporte, con un observa-
torio permanente, con el objetivo de reducir la escanda-
losa y lamentable siniestralidad viaria que sufre Espaia.
La sefiora ministra ha hablado de calidad, pero la ha
abordado con seriedad, hablando de planes de actuacion
de carreteras, con presupuestos concretos y con fechas
concretas de planes de ferrocarriles, de mejora de firmes,
de puntos negros en la red convencional, en los pasos a
nivel, etcétera. Por dltimo, la sefiora ministra ha hablado
de modernidad y sobre todo ha incorporado criterios de
sotenibilidadsostenibilidad y de medio ambiente, que es
vital en toda obra publica. Usted ha hecho referencia de
nuevo al Plan de Infraestructuras que tiene en esa mesa,
pero el sefior Cascos nunca se atrevid, porque siempre le
falt6 talante democrético, para debatirlo aqui. Le pido de
nuevo, ya que insiste, que me diga en qué sesién parla-
mentaria se debatid. Llevo varias legislaturas, tres, y no
lo recuerdo. Por més que se lo pedimos y se lo decimos,
usted echa balones fuera y no lo indica. Diganoslo. ;En
qué Boletin Oficial del Estado se public6? ;Ee en qué
fecha se debati6 en edel Consejo de Ministros aparece?

Termino diciéndole con todo mi carifio que lamento
que haya sido victima del aparato de propaganda del
Partido Popular y espero que en el futuro no se crea
todas las cosas que le dicen desde su partido porque si
no no queda bien. Sinceramente, creo que han tenido
un sueflo de ocho afos, suefio dorado pero no real, y
que el despertador soné democraticamente el 14 de
marzo y todavia siguen sin despertar, siguen sin ente-
rarse, y €so es muy grave, porque asi no se hace una
oposicidén como la que todos los ciudadanos que les han
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votado se merecen. (El sefior Ayala Sanchez: No fue
el despertador, sino el mévil.)

El sefior PRESIDENTE: Para finalizar la compare-
cencia, tiene la palabra la sefiora ministra de Fomento.

La sefiora MINISTRA DE FOMENTO (Alvarez
Arza): Todas las deficiencias que tengan en cercanias,
si le he entendido bien al sefior Rodriguez Sdnchez,
por supuesto que estamos dispuestos a analizarlas. El
seflor Mardones podiamos decir que ha modificado la
calificacién del ferrocarril, me ha pedido el apoyo al
puerto de Granadilla, que, como he dicho al principio,
es muy importante para la isla, asi como resolver todas
las cuestiones de puertos y aeropuertos. Por lo tanto, se
har4 todo lo posible para que la obra sirva para los inte-
reses de la isla y de las generaciones futuras y no tenga
un impacto medioambiental negativo.

El sefior Andreu me pregunta si vamos a cambiar la
Ley del sector ferroviario. Tenemos seis meses hasta
que entre en vigor para plantedrnoslo. Creo que a través
de las conversaciones con las comunidades auténomas
y con el conocimiento de determinadas posiciones,
quizds a través del desarrollo reglamentario se pueden
salvar algunas de las cuestiones. Estamos a tiempo de
hacer lo que creamos conveniente, sin que haya una
decision al respecto.

En cuanto al peaje, estoy de acuerdo en que hay que
ir equilibrandolo. En general, de todas las cuestiones
que me han planteado sobre un proyecto u otro, en
el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes
tendremos ocasion de tratarlo. Todas las aportaciones
que han hecho hoy no tengan la menor duda de que
las tendremos presentes a la hora de ver cuédles son los
proyectos que realmente son de su interés por la cir-
cunscripcién que estan representando, sin perjuicio de
que haya muchos que no se han tratado y que son muy
importantes para el pais.

Sobre el tema de la planificacién creo que lo pode-
mos dar por zanjado con la fecha del Consejo de Minis-
tros en que se aprobd el plan. Con eso tenemos bastante
para saber que hay un plan. Si no hay fecha no hay
plan, ya que no lo ha aprobado el Consejo de Ministros.
Es una carta a los Reyes Magos con muy buenos deseos
e intenciones, pero creyéndose que los Reyes Magos
existen.

Me pregunta el sefior Ayala algo que me parece
curioso. Dice que he utilizado los datos del RACE y
me pregunta qué datos utilizo yo. Los oficiales, cudles
voy a utilizar? ;No voy a utilizar datos que no sean
del Eurostat? Yo utilizo siempre los datos oficiales
respecto a lo que estemos tratando. En este caso, el
Eurostat. Con los datos de Eurostat, la siniestralidad en
carreteras, el riesgo de fallecimiento en un accidente
sigue siendo de los mas altos de la Unién Europea.
Pero en ferrocarriles, el nimero de victimas mortales
se ha incrementado un 20 por ciento en la dltima legis-
latura. No me gusta hablar de estas cosas, porque no
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me parecen agradables, pero si quiero decirle que la
siniestralidad en el ferrocarril, directamente ligada al
mantenimiento de la red y a los sistemas de seguridad,
se ha multiplicado por seis. Este dato, sefioria, me pare-
ce que justifica haber tomado la decision de que la prio-
ridad tiene que ser la seguridad, el mantenimiento y la
conservacion, porque estamos hablando de cosas muy
serias. Yo no quisiera entrar nunca mas en una guerra
de datos, no voy a discutir cudntas autovias han hecho
unos y otros, las cuentas no salen, sefior Ayala, pero me
parece una pérdida de tiempo insistir.

S6lo me queda aclararle una dltima cuestién. La
Ley de Puertos actual impide el uso habitacional en
los terrenos que se queden liberados, porque ya no son
de uso portuario, como consecuencia del cambio de
infraestructuras, pero en ese momento se desafectan los
terrenos. La intencién de muchos es utilizarlos desde el
punto de vista especulativo para venderlos en el mer-
cado de la vivienda libre. Eso tiene dos efectos: uno,
que al sacar a subasta el suelo sube el precio del mismo
y por consiguiente el de la vivienda; y dos, si se saca
en el mercado de vivienda libre, acuden los que tienen
dinero para ir a la subasta, porque si no no pueden
hacerse con el suelo, y como el que puja mds alto es el
que consigue el terreno, resulta que ese terreno se hurta
a la prioridad del Gobierno y de los espafioles, que es el
acceso a la vivienda en condiciones dignas y al precio
que le permitan sus posibilidades econémicas. Eso es
lo que estamos planteando. Nosotros no hemos dicho
que vayamos a destinar ese suelo a un fin determinado,
sino que se lo vamos a proponer a la Autoridad Por-
tuaria, en la parte que nos corresponde. Ya veremos lo
que dice el consejo de administracién de la Autoridad
Portuaria con sus votos, porque nosotros entendemos
perfectamente lo que son los votos. El que tiene més
votos gana. Por lo tanto, si el consejo de administracién

adopta una posicién en contra, porque estdn represen-
tados otros que piensan que no se debe hacer, no podra
llevarse a cabo, pero dificilmente se va a poder explicar
a los ciudadanos que no se quiere destinar un terreno
para equipamientos sociales y para viviendas de pro-
teccién publica. Muy parecido es el planteamiento que
se puede hacer con determinados terrenos de Renfe
como consecuencia de soterramientos. Es un plantea-
miento similar. No estoy diciendo que sea inicamente
para eso, sino preferentemente para equipamientos
sociales y para viviendas de proteccion publica. ;Por
qué? Porque aunque algunos estén en desacuerdo con
la construccién de viviendas de proteccién publica, es
una prioridad para el Partido Socialista, que estd en el
Gobierno. En la parte que el Ministerio de Fomento
puede aportar a esa politica, tanto con el terreno de
puertos y de Renfe que se quede libre, lo planteara para
que se tome la decisién conveniente con aquellos que
estan afectados en la operacion. Lo digo por la pregun-
ta de extrafieza que se ha hecho. Lo tnico que se ha
hecho es abrir la puerta a un planteamiento totalmente
cerrado. Muchas veces se plantea la modificacién de un
puerto no porque sea mejor para el servicio portuario,
sino porque deja libre unos terrenos. Como esos terre-
nos no van a enriquecer a nadie, vamos a estar mucho
mds libres para tomar la decisién de qué es lo que
conviene en cada momento para el sitio donde esté ese
puerto o dénde se soterre esa via.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefiora
ministra de Fomento.

Sefiorias, finalizado el orden del dia, se levanta la
sesion.

Eran las tres de la tarde.
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