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Se abre la sesion a las cuatro y treinta minutos de
la tarde.

CELEBRACION DE LAS SIGUIENTES COMPA-
RECENCIAS:

— DEL SENOR PRESIDENTE DE LA ENTIDAD
PUBLICA EMPRESARIAL FERROCARRILES
DE VIA ESTRECHA, FEVE (VILLALBA AL-
VAREZ), PARA INFORMAR SOBRE EL PLAN
ESTRATEGICO 2009-2012 DE LA EMPRESA.
A PETICION DEL GRUPO PARLAMENTARIO
POPULAR EN EL CONGRESO. (Numero de
expediente 212/000863.)

El sefior PRESIDENTE: Vamos a dar comienzo a la
sesion de hoy con dos comparecencias, como saben, la
primera del presidente de la Entidad Ptiblica Empresarial
Ferroviaria de Via Estrecha (FEVE) para informar del
plan estratégico 2009-2012 y, posteriormente, de la
directora general de la Agencia de Seguridad Estatal
Aérea (AESA).

Quiero darle, aunque ya es una persona que conoce
esta Comisidn y que ha estado en afios anteriores, la
bienvenida en nombre de la Mesa y de todos los miem-
bros de la Comisién a don Angel Villalba. La Junta de
Portavoces decidi6 que compareciera hoy, a peticion del
Grupo Parlamentario Popular, para poder informar
ampliamente sobre el plan estratégico 2009-2012 en
lugar de hacerlo con ocasion de las de comparecencias
de altos cargos porque queriamos abordar con m4s pro-
fundidad su comparecencia hoy aqui. Por tanto le doy
de nuevo la bienvenida y cuando quiera puede
comenzar.

El sefior PRESIDENTE DE LA ENTIDAD
PUBLICA EMPRESARIAL FERROCARRILES DE
VIA ESTRECHA, FEVE (Villalba Alvarez): Buenas
tardes, sefiorias, a todos y a todas. Comparezco gustoso
de nuevo en esta Comision, y en este caso para explicar
el plan estratégico de la compaiiia que presido, de FEVE,
para los afios 2009 a 2012. El plan estratégico, como
todos ustedes saben, es un documento en el que los res-
ponsables de cualquier organizacion reflejan la estrategia
a seguir por su compaifiia a corto y a medio plazo. Nor-
malmente tiene una vigencia entre uno y cinco afos. El
primer plan estratégico de FEVE dur6 exactamente cinco
afos, contemplé este escenario, pero nosotros hemos
querido reducirlo a cuatro, cuatro afios de muchisima
ambicidn empresarial, cuatro afios de muchisimos retos,
pero también cuatro afios que tienen en cuenta sin duda
algunas de las decisiones que se deben tomar en el
campo normativo y a las que luego me referiré y que
deben provocar, es forzoso que sea asi, nuevos anélisis
y planteamientos. FEVE y su plan estratégico aborda,
como no, la hoja de ruta de nuestro trabajo para este
periodo 2009-2012. Lo hace en este plan después de una
serie de andlisis y diagndsticos de la situacién de la

compaiiia; después de una declaracién de objetivos cor-
porativos, se han tenido en cuenta estrategias, planes de
actuacion sectorial y a lo largo de la duracién del plan,
hoy mismo, les adelantaré algunos datos en este sentido,
y habrd un seguimiento exhaustivo y riguroso de su
marcha, de su cumplimiento y una evaluacién de sus
resultados. En todo caso quiero decir que FEVE ha
completado una profunda reflexién sobre el papel que
debe jugar la compafiia en un contexto, el del transporte
publico en general y el del transporte publico ferroviario
en concreto. Un contexto de marcadas exigencias sociales
e institucionales, por un lado, pero también de evidente
competencia para el tren en el transporte de viajeros y
mercancias, por otro. Esta reflexion ha sido realizada de
forma conjunta y participada por los responsables de las
dreas y divisiones en las que esta organizada la com-
pafifa, y hemos tenido, eso si, el asesoramiento de una
empresa externa que ha aportado ideas, corregido estra-
tegias y colaborado al resultado final con un punto de
vista diferente del puramente ferroviario.

El plan estratégico, sefiorias, define un nuevo esce-
nario con mas retos y nuevos cometidos, sienta las bases
para el fortalecimiento y desarrollo de nuestra entidad,
marca los principios y ejes estratégicos de FEVE, las
metas y objetivos para 2012 y, finalmente, respondiendo
a ellos, un plan de accién con trece lineas de actuacion.
Si resumo en primer lugar los principios esenciales de
FEVE para el proximo cuatrienio tendré que referirme
a la eficiencia y a la seguridad. A la excelencia en pro-
cesos y servicios, a la innovacion, en fin, a la excelencia
operativa y a nuestro compromiso con el medio ambiente.
De todos ellos permitanme comenzar por la seguridad.
Este plan desarrolla y lleva anexo un plan corporativo
de seguridad integral que no sélo cumple con una orden
ministerial sino que abarca también lo que se refiere a
riesgos laborales, a la proteccidn civil, a la seguridad de
bienes y personas, a la seguridad en la circulacién, define
los dmbitos de competencia de cada drea de gestion asi
como los mecanismos de coordinacion.

Excelencia operativa he dicho, y eso quiere decir
modernizacion de la compaiiia, quiere decir, mejora de
la capacidad y operatividad de la red, quiere decir inver-
sién, mds y mejor inversion en el cambio y la renovacion
del parque de trenes, en las infraestructuras, en el desa-
rrollo de los sistemas de seguridad, en la adaptacion e
integracion de las herramientas de gestion, y en la actua-
cidn, en fin, en todas las dreas. Y quiere decir también
calidad y medioambiente, eso es sistema integral de
gestidn que tenga en cuenta precisamente esto, un com-
promiso de lucha contra el cambio climdtico, un com-
promiso con el medioambiente y un compromiso y una
politica de objetivos de calidad medioambiental ade-
cuada. Excelencia operativa. Queremos hacer de FEVE
una compaiia mds responsable y comprometida, atin si
cabe, con la sociedad en la que opera, y ademads en todos
sus aspectos. Junto a los principios ya citados, quiero
insistir en el impulso de las actuaciones de caracter
social, en la defensa de la igualdad, en la promocién
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personal y profesional de nuestros trabajadores y tam-
bién en la oferta permanente a nuestros clientes de un
servicio de transporte de calidad, seguro, fiable, comodo
y econémico.

(Y cudles son las metas y objetivos estratégicos del
plan? Tienen definicion y cifras. Definicion: En primer
lugar, seguir mejorando la productividad y la eficiencia
para ser una empresa mds competitiva. En segundo lugar,
progresar en la cultura de orientacién a resultados y a
una mayor rentabilidad racionalizando los recursos y los
costes. En tercer lugar, avanzar en el desarrollo de la
autonomia de gestion de los negocios ampliando la des-
centralizacién de funciones. En cuarto lugar, promo-
cionar ademds una cultura de orientacién al cliente
interno y externo definiendo y mejorando los productos
y servicios en funcién de sus necesidades. En quinto
lugar potenciar la capacidad operativa de la red, los
sistemas de seguridad y la renovacion del parque de
trenes. Y en fin, el dltimo, no el menos importante de los
ejes estratégicos, es continuar con la modernizacién en
la gestion, potenciando el capital humano, potenciando
la formacién, impulsando la innovacién y desarrollando
una cultura basada en la participacién y en el compro-
miso.

Y tiene nimeros, algunos de ellos serdn luego objeto
de un analisis mds concreto. Queremos alcanzar en 2012
unos ingresos operativos de casi 53 millones de euros,
derivados tanto del trafico de pasajeros como de mer-
cancias. Eso supone incrementar sobre la situacion actual
un 70 por ciento de ese mismo resultado. Aumentar la
solvencia y rentabilidad econémica de la compaiiia,
llegando al 42,3 de indice de cobertura al margen ope-
rativo. Estamos en este momento en el 31 por ciento,
quiere decir que pretendemos superar ampliamente en
un 20 por ciento, en relacion con la situacién actual, el
resultado de 2012. Para ello vamos a contener los gastos
operativos por la mejora de la productividad creciendo
solamente en cuatro afios un 1,8 por ciento. Pretendemos
incrementar en nueve puntos, que significa mas de un
millén de viajeros, el niimero de nuestros usuarios; un 26
por ciento, que al dia de hoy ya lo tenemos conseguido,
el de toneladas métricas transportadas, y mantener en un
90 por ciento el indice de ocupacién de nuestros trenes
turisticos, especialmente del Transcantabrico.

Nuestro plan estratégico contempla un importante
numero de inversiones, suponen casi 620 millones de
euros —su distribucién también la sefialaré mds ade-
lante— y en el terreno del personal queremos acomodar
la plantilla a la exigencia exacta de una compaiiia
moderna y competitiva. En 2012 tendremos segura-
mente 130-140 trabajadores menos, gran parte derivados
del flujo de jubilacién obligada, nuestra plantilla es de
edad media relativamente alta, y otra parte de la aplica-
cién del ERE que ya desde 2008 estd aplicdndose en la
compaiia con una tasa de reposicién del 25 por ciento.

Les daré algunos datos mds que tienen que ver con
lineas de actuacién concretas. Queremos, en relacioén con
el cliente, seguir prestando mejor servicio y eso provo-

card que esa prevision de aumento de un 9 por ciento,
de un millén de viajeros mas como minimo, en 2012 sea
posible. Para ello tenemos que reducir atin mas el tiempo
medio de viaje, tenemos que ser mas puntuales, mas
fiables y si nuestros trenes, nuestras lineas quieren con-
tribuir a ese objetivo de excelencia operativa de la com-
pafifa, tendremos que reducir de forma significativa los
gastos totales en un 16 por ciento, mas menos, en este
cuatrienio, también los de personal en un 2 por ciento,
el incremento de carga media de nuestros trenes de mer-
cancia debe subir a un 15 por ciento més, y en fin,
mejorar el indice de ocupacién de viajeros en cada tren
en torno a un 5 por ciento; en los dltimos cinco afios
descendi6 un 0,4 por ciento.

De las trece lineas estratégicas que hemos dibujado
en el plan y que hemos trasladado a SS.SS., sélo voy a
detenerme en tres, quiz4 las mds significativas o las que
mds comentarios, no s6lo por mi parte sino también por
la suya, pueden provocar. En primer lugar pretendemos,
como la tercera de esas grandes lineas, desarrollar no
solamente nuestro trafico ferroviario de transporte de
viajeros y de mercancias habitual histérico sino desarro-
llar negocios complementarios y nuevos negocios, fun-
damentalmente nuevos negocios en Europa, en Hispa-
noamérica y en el Sudeste Asidtico, en formacién de
especialistas, en el impulso a corredores ferroviarios
nuevos, en colaboracién con los gobiernos de otro paises
y también acompafiando a empresas espaiiolas en tra-
bajos, en inversiones, en apuestas importantes en nuevos
mercados.

Como linea estratégica cuarta hablamos de desarrollo
de alianzas estratégicas con socios clave.Quiero decir
que lo estamos haciendo ya con Renfe para transportar
carbon desde el puerto de El Museo, en Gijon, hasta la
central t€rmica de Velilla, en Palencia, por lo tanto desde
Mieres mas o menos hasta Palencia el transporte lo hace
Renfe y nosotros ahi no tenemos linea, como es sabido,
y lo hace de acuerdo con nosotros en un plan de com-
plementariedad yo creo que envidiable. Estamos traba-
jando con Euskotren también para ocupar sus lineas y
llegar desde Bilbao hasta Iran; con Hidrocantabrico, para
seguir utilizando y transportando desde El Musel hasta
las centrales térmicas de Soto y de Aboiio, en Gijon, el
carbdn que estas centrales necesitan, etcétera. Alianzas
estratégicas con empresas fuertes, con empresas publicas
y privadas, alianzas importantes para la realizacién en
mejores condiciones de nuestro trabajo.

Y por dltimo mejorar la seguridad, y para mejorar la
seguridad tiene que haber inversidn, tiene que haber
modernizacién de nuestras infraestructuras, tiene que
haber apuesta por la supresién o automatizacién de
nuestros pasos a nivel y, evidentemente, la puesta en
marcha de nuevos trenes y la mejor formacién para
nuestros trabajadores, maquinistas y todos aquellos que
intervienen en la circulacion.

Y es verdad que lo mds llamativo sin duda, lo mas
significativo, lo que acoge y soporta todo el volumen de
politicas y estrategias definidas en el plan es nuestra
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propuesta de inversiones. Planteamos, lo he dicho antes,
una inversién cercana a los 620 millones de euros, que
con toda seguridad se va a superar, de ellos 400 estarian
incluidos en actuaciones de mejora de la calidad, segu-
ridad y eficiencia de nuestras infraestructuras. Esto
significa renovaciones de via, electrificacién de todo el
corredor norte, modernizacién de estaciones y apeaderos
o mejoras sensibles de seguridad, la que tiene que ver
con la puesta en servicio de nuevos y excelentemente
dotados, desde el punto de vista tecnoldgico, puestos de
mando, ya tenemos en Santander, tenemos en Asturias
en el Berrén, dentro de muy poco también en Bilbao.

Apuesta por la innovacién. Participamos en dos pro-
yectos modélicos, en uno con ADIF, que es el proyecto
Da Vinci, y en otro de caracter propio, STAC-Rail, tam-
bién en coordinacién con empresas dedicadas fundamen-
talmente a la investigacion tecnoldgica en el campo del
ferrocarril. Y nos hemos volcado en la extension de las
comunicaciones mediante fibra 6ptica. Pretendemos
llegar casi a 600 kilémetros, la mitad de nuestras lineas,
por lo tanto, en esta extension, lo que significa que en el
periodo que ahora nos ocupa tendremos que trabajar en
la puesta en marcha de nuevas lineas por un nimero
superior a 120 kilémetros, en coordinacién con el Prin-
cipado de Asturias gran parte de ellos; 400 millones, por
lo tanto, de inversién minima en el campo de la infraes-
tructura y otros 150 millones, eso es el planteamiento
del plan, hoy podriamos decir que mas de 170 ya, para
la renovacion y ampliacién de nuestro parque de trenes,
de locomotoras y vagones. Hablamos de 34 trenes, uni-
dades tren para viajeros nuevas, y de 15 transformadas,
51 en total sobre 96 trenes, que son los que constituyen
nuestro parque actual. Por lo tanto, en este periodo reno-
varemos el 60 por ciento del conjunto de nuestros trenes.
Hablamos de seis locomotoras nuevas que con toda
seguridad serdn catorce al final de este proceso y de 160
vagones, 40 ya los tenemos en nuestras vias en este
mismo afio, vagones polivalentes y de 20 toneladas por
eje, de reciente construccién por tanto, de construccién
moderna para el transporte de mercancias, incluso de
mercancias delicadas como son algunas de las que
tenemos convenidas. Esta inversién también nos permite
cuando sea preciso y asi se nos reclame institucional-
mente circular en modo tranvia en las cercanias que
impulsen ese sistema. En este sentido, sefiorias, les
anuncio que estamos trabajando para la definicién téc-
nica de las primeras unidades tren-tran para circular en
el Principado de Asturias y que tenemos la intencién de
cambiar a sistema tranviario el servicio que actualmente
prestamos en Cartagena. Antes de fin de afio aproba-
remos en este sentido los pliegos técnicos para licitar la
construccion de unidades tranvia que tendran este des-
tino.

FEVE se ha responsabilizado también de la redaccion
del anteproyecto para poner en marcha el tranvia de
Ferrol. Y a la vez que trabajamos en la construccion de
nuevos trenes, en el paso a modo tranvia de alguna de
nuestras lineas, también hemos apostado por la extensién

de las mismas hacia objetivos nuevos, hacia centros que
por su capacidad de atraccién, por su demanda, porque
asi administrativa e institucionalmente se nos pide,
FEVE puede y debe llegar. Hemos aprobado ya un ante-
proyecto que hemos presentado a la Junta de Castilla y
Le6n para construir 10 kilémetros nuevos conectando
Matallana con Vegacervera, por tanto con un punto muy
importante de la montafia leonesa. Queremos exten-
dernos a Felechosa, en el Concejo de Aller, son casi siete
kilémetros nuevos, con lo cudl nuestro tren en la ver-
tiente de Asturias quedard, sin embargo, a trece kiléme-
tros s6lo del limite con Ledn, y estamos trabajando para
acercar al parque de Cabdrceno desde Santander nuestras
lineas, con una composicién nueva que supone la cons-
truccién de diez nuevos kilémetros de via en la comu-
nidad cdntabra y en torno a la ciudad de Santander. Esas
son algunas de las apuestas, de los proyectos nuevos, de
los proyectos mds llamativos y de los proyectos que
pretenden, eso esperamos, acomodar a las necesidades
reales de los usuarios del siglo XXI la linea de FEVE.

Del resto de partidas de inversion, permitanme citar
tan solo la destinada a la mejor formacion, a la formacién
con las mds modernas tecnologias, que es aquella que
asegura en nuestros centros y aulas formativas la promo-
cion de nuestros trabajadores o el ingreso de otros nuevos
en las condiciones mds idoneas para desempefiar su
trabajo. Hemos inaugurado y estd funcionando ya la
escuela de formacion de Santander; vamos a inaugurar
también en el préximo mes de diciembre la escuela de
formacién de maquinistas de Ledn, y en los proximos
meses sumaremos un tercer centro en Asturias y en
concreto en El Berrdn.

Estos son algunos de los rasgos mds importantes del
plan estratégico. Permitanme, puesto que ya estamos
muy cerca de concluir el afio y el primer afio del plan,
hacer un minimo balance de lo que ha supuesto para
FEVE el desarrollo del plan estratégico en este ejercicio.
Ciertamente nuestra sensacién y nuestro balance es que
este desarrollo ha sido satisfactorio. En un clima de paz
social y de buen entendimiento se han dado pasos deci-
sivos para la modernizacién de FEVE en las inversiones,
en las infraestructuras que se han puesto en marcha, en
el encargo de nuevas unidades, y ya tenemos en nuestras
vias la primera de todas ellas, de esas mas de 50 unidades
que he anunciado antes mientras licitamos mas compras
de trenes o tranvias, en tecnologia, en colaboracion ins-
titucional, en proyectos sélidos ya contrastados y ya en
marcha. Para nuevos servicios de transporte ordinario
turfstico hemos llegado a mas de 30 nuevos convenios y
acuerdos con comunidades auténomas o ayuntamientos.
Hemos continuado la integracién en consorcios de trans-
porte en municipios mancomunados y dreas metropoli-
tanas que asf lo tienen establecido y tenemos un papel
protagonista, que seguramente todos ustedes conocen,
en proyectos urbanisticos de integracion; hablo de la
integracion de FEVE y de ADIF, de Renfe, en Santander
y Torrelavega, hablo de nuestro papel en la sociedad
Ria 2000; que integra el ferrocarril en Bilbao, hablo de



CONGRESO

28 DE OCTUBRE DE 2009.—NUM. 404

Gijon al norte, integracion de ADIF y de FEVE en esta
ciudad, Gijon; hablo del soterramiento de Langreo que
ya estd en marcha; de los proyectos para Avilés, para
Pola de Siero, para Candas, por ejemplo.

Y respondiendo por otra parte al apoyo explicito y
hecho publico del ministro a nuestra actividad, y a una
clara apuesta por nuestro futuro derivada del conoci-
miento que ya tiene de FEVE en apenas cuatro meses
del ejercicio de su responsabilidad, les traslado que
hemos encargado a las universidades de Corufia, Oviedo
y Santander estudios sectoriales que permitan disefar
una actuacion integral en el corredor del Cantédbrico, en
el corredor que FEVE utiliza desde Ferrol a Santander,
de forma que haga posible correcciones significativas en
el actual trazado, que permita la duplicacién de vias en
los puntos que sea posible y, en fin, mejoras sensibles
en el conjunto del trayecto para que FEVE, una vez
modernizados también sus trenes, sea el gran protago-
nista del transporte publico del norte de Espaiia, el gran
conector del Cantdbrico que la compaiiia, sus trabaja-
dores y el conjunto de la sociedad de esas cuatro comu-
nidades auténomas exige. Si a todo ello se une la certeza
de contar con una organizacién mucho més competitiva
y con un papel de liderazgo y prestigio indudable en lo
que son las relaciones internacionales, se entendera que
mads all4 de los ndmeros pero contando con ellos, natu-
ralmente, los objetivos del plan 2009-2012 se estan
cumpliendo atin en un contexto socioeconémico mas
complejo de lo previsto.

Numeros y datos. Evidentemente no hemos crecido
en viajeros, ustedes lo entenderan, pero somos la empresa
de transporte del conjunto del sector publico o privado
que mejor resiste la situacién actual. Hemos bajado
solamente un seis por ciento del conjunto de usuarios de
nuestros trenes en lo que va de afio. Tenemos, sin
embargo, mds toneladas transportadas de mercancfas,
fundamentalmente en el corredor norte, y hemos firmado
convenios ambiciosisimos, el dltimo ya ratificado con
ENCE y con el Principado de Asturias, que permitira
en 2010-2011 transportar un millén de toneladas mas
tanto de pasta de papel proveniente de la factoria de
ENCE como de madera que desde todos los puntos de
nuestro corredor, Santander, Galicia, Asturias, deben
llegar a la factoria de Navia. Pero también convenios con
Sniace, Torrelavega, o con Arcelor Mittal para llegar a
su fébrica.

En fin, ademds de los convenios importantes a los que
me he referido antes, que tienen que ver con la promo-
cién de la cultura del deporte, que tienen que ver con la
economia en el conjunto de nuestros territorios, estamos
ya cediendo los trenes que comienzan a estar en desuso
en terceros paises, en condiciones ventajosas para todos;
con una inversion de estos paises en su remodelacion,
fundamentalmente Costa Rica y Argentina, los pueden
utilizar y nosotros aprovechamos un activo inmovilizado
que podria ser gravoso para nuestro balance.

Estamos superando ademds las previsiones de inver-
sién. Contdbamos con 125 millones para el presupuesto

de 2009, que formaba parte de esa bolsa de 620 a la que
me he referido antes, pues bien, tengo que afiadir forzo-
samente en esta comparecencia 60 millones mas que
tienen que ver con el soterramiento de Langreo y que
provienen de fondos del Plan del carb6n aportados por
el Ministerio de Industria y por el Principado de Asturias
y 75 millones de euros nuevos mds que la Direccion
General de Infraestructuras Ferroviarias ha dispuesto
para financiar actuaciones que tienen que ver con la
supresion de un buen nimero de pasos a nivel de FEVE
en las comunidades auténomas del norte de Espafia y
también en actuaciones imprescindibles para nuestro
trafico y en concreto, la mas importante, la construccién
de un by-pass, en Sotiello (Gijén), y ademas contamos
con 5 millones provenientes del PlanE para amparar
actuaciones urgentes. En resumen, completaremos 2009
con un volumen global de inversién comprometida por
o para FEVE de 260 millones de euros.

Y termino, sefiorias. En el escenario 2009-2012 se
debe impulsar también por el Ministerio de Fomento y
aprobar por el Consejo de Ministros un proyecto de real
decreto para aprobar el reglamento que incorpore FEVE
a la normativa comunitaria de pleno derecho y, a la vez,
un nuevo estatuto que sustituya al actual que es de 1974.
Con ello no solo cumpliremos las directivas comunitarias
sino que tendremos dibujadas con total nitidez las lineas
bésicas de nuestro futuro. Hemos concluido en el comité
ejecutivo la redaccion del que pretendemos sea esquema
basico del proyecto de reglamento y del nuevo estatuto.
La propuesta inicial serd enriquecida con la aportacién
de los trabajadores y de quién los representan y ratificada
finalmente por el consejo de administracion. Presenta-
remos con toda seguridad una buena propuesta a la
consideracion del ministerio, porque sabemos ademas
que este plan estratégico, que es uno de los argumentos
para la aprobacion de esa propuesta, es fundamental no
solo para establecer el mejor didlogo formativo con el
Ministerio a lo largo de 2009, sino también una prueba
y un argumento de que FEVE sabe y quiere protagonizar
las estrategias de futuro de la empresa, y este documento
que hoy explicamos aqui cumple sin duda ese impres-
cindible requisito. En cualquier caso, el plan que presen-
tamos en esta Camara, contempla ya la separacion fun-
cional de sus dreas de negocio, especialmente las que
tienen que ver con la operacién propiamente dicha de
aquellas otras ligadas a la infraestructura. Estamos pre-
parados, pues, para el primero y mds importante de los
retos que FEVE se plantea en el nuevo plan.

Sefiorias, este plan estratégico es un plan para un
compromiso de futuro de buena parte de este pais.
Hablamos de centenares de ayuntamientos, de miles de
empresas, de millones de ciudadanos y de siete comuni-
dades auténomas en las que FEVE estd implantada, que
esperan el mejor funcionamiento de nuestra compaiiia,
y hablamos también del futuro de 2.000 trabajadores y
de sus familias. Los datos que conforman el plan estra-
tégico y que ustedes tienen en su poder y los objetivos
que se derivan de €él, convierten el reto de ejecutar el plan
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en apasionante. A llevarlo a cabo de la forma mas 4gil y
eficiente posible me comprometo y comprometo al
equipo directivo.

El seiior PRESIDENTE: Muchas gracias sefior
Villalba por su concrecion. Y tras la exposicion que ha
hecho sobre el plan 2009-2012 el presidente de FEVE,
van a intervenir los grupos parlamentarios. En primer
lugar lo har4 el senor Martinez Sieso, portavoz del Grupo
Parlamentario Popular, que es quien ha pedido la com-
parecencia, y luego aquellos grupos que soliciten la
palabra también podrén intervenir en una primera inter-
vencion. Posteriormente, el presidente de FEVE contes-
tard. Tendrdan de nuevo ustedes la posibilidad de una
réplica y terminard la sesion el presidente de FEVE con
un examen final sobre la valoracién de lo debatido.

Para intervenir en nombre del Grupo Popular, el sefior
Martinez Sieso tiene la palabra.

El sefior MARTINEZ SIESO: Quiero manifestar mi
agradecimiento al presidente de FEVE por su compare-
cencia aqui esta tarde ante la Comisién de Fomento del
Congreso para explicar el plan estratégico. Le agradezco
sinceramente su comparecencia, y con la misma since-
ridad le tengo que reprochar algo que no me gusta tanto.
Me parece que es bastante inaceptable la actitud que se
estd mostrando desde la compaiiia en relacién con los
documentos que remite a esta Comision o a esta Cdmara.
Y en concreto me estoy refiriendo al propio plan estra-
tégico 2009-2012. El plan estratégico, si mal no recuerdo,
fue presentado por usted a mediados de febrero en
Llanes. Bueno, pues a pesar de que todos los diputados
de esta Cadmara y sobre todo los diputados de la Comi-
sién de Fomento, recibimos Railes, revista que publican
en FEVE todos los meses, que yo sepa ninguno de los
diputados, por lo menos ninguno de los diputados del
Grupo Parlamentario Popular, hemos recibido una copia
del plan estratégico de la compaififa. Me pregunto es qué
es mas importante si la revista o el plan estratégico. Esta
fuera de toda duda que el plan estratégico. Ademads hay
un hecho que agrava ese defecto de comunicacién con
los miembros de esta Comision respecto de los planes
de la compaiiia, y es que hay una peticioén directa por mi
parte, en este caso, de ese documento, peticién que se
formul6 el tres de marzo de este afio, que se tramité por
la Camara y que no ha tenido respuesta. A dia de hoy, ni
FEVE ni el gobierno me han remitido una copia del plan
estratégico. Por lo tanto, agradecimiento por su compa-
recencia, por sus explicaciones y, si me permite, un
reproche sobre algo que creo que es muy fécil de corregir:
simplemente mostrar un poco mas de respeto hacia lo
que significa esta Comision y esta Cdmara, y cuando se
solicite una documentacién de la compaiia, que la
remitan tal y como reglamentariamente estd estable-
cido.

Ya sabemos que FEVE pues no es precisamente la
joya del Ministerio de Fomento, pero usted es el respon-
sable directo de la empresa ferroviaria que gestiona la

red de via métrica mds extensa de toda Europa. La pri-
mera cuestion que le quisiera plantear es si se ha pregun-
tado alguna vez por qué en Espana tenemos la via métrica
mads extensa de toda Europa. Yo me pregunto si no es un
anacronismo que hoy, en el siglo XXI, tengamos una
infraestructura que en muchos casos tiene su origen en
el siglo XIX y que los nuevos trenes, por ejemplo, las
unidades 2.700, segin lo explican ustedes mismos en la
revista que publican todos los meses, cuentan con la més
avanzada tecnologia para unidades Diesel —cosa que
me sorprende también en relacidn con las referencias
que ha hecho usted respecto al compromiso de respeto
del medio ambiente— y podra alcanzar los 120 kil6éme-
tros por hora en los tramos, eso si, habilitados para ello.
Una velocidad muy elevada para unidades de vida
métrica. Esto serfa una gran noticia a principios del siglo
XX, pero, me parece que hoy, con los proyectos que hay
en marcha en el mapa ferroviario espafiol, no es para
tirar cohetes. Porque yo supongo que usted como presi-
dente de FEVE. Estoy seguro de que usted como presi-
dente de FEVE sabe cudnto tarda, por ejemplo, el tren
que hace el recorrido mas rapido entre Bilbao y Oviedo.
Son aproximadamente 310 kilémetros y tarda 7 horas
y 38 minutos, segin la informacién que aparece en su
propia pagina web. De Bilbao a Leén, que son aproxi-
madamente 360 kildmetros, el tren mds rapido lo hace
en 7 horas y 20 minutos. De Bilbao a Santander, que no
llega a 120 kilémetros, 2 horas 45 minutos. De Ferrol a
Oviedo, 6 horas 18 minutos. Es lo que es y yo entiendo
que usted ya tiene bastante con gestionar este asunto. Le
planteo una cuestién que me parece que es muy impor-
tante en relacién con un dato muy concreto que aparece
en el plan estratégico. Con esos tiempos de viaje que le
he mencionado, qué sentido tiene que ustedes, fijen
como objetivo del plan estratégico una reduccién del
tiempo de viaje del 15 por ciento. ; Piensa que puede ser
minimamente competitivo con otros medios de trans-
porte alternativos?

Ya sé que esto no es de su competencia, pero me
gustaria conocer su opinidon porque, desde mi punto de
vista, tiene mucha relacién con FEVE, tiene mucha
relacion con el futuro de FEVE, tiene mucha relacion
con esos estudios que han encargado a las universidades
que ha mencionado con anterioridad y por eso me gus-
tarfa que se pronunciase sobre lo que le voy a comentar
en estos momentos. En la primera comparecencia del
actual ministro de Fomento en esta Comisién para
explicar los planes de su ministerio el pasado 26 de
mayo, y me voy a limitar a reproducir textualmente las
palabras que €l pronuncid y que estdn recogidas en el
«Diario de sesiones», dijo en una respuesta a uno de los
diputados de la Comision, y estd entrecomillado: «Tam-
bién le quiero decir para que me escuche todo el mundo
y para que vean que hablo claro, que la alta velocidad en
el Cantabrico no es prioritaria para mi. En este sentido
cualquier actuacién que se haga para mejorar la actual
linea de FEVE la voy a tener en cuentax.
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Yo le pregunto qué le parece esta diferencia de plan-
teamientos entre, por ejemplo, el corredor del Cantabrico
—ya he mencionado antes los tiempos de viaje de pasa-
jeros entre las ciudades mas importantes del Cantdbrico
y el corredor del Mediterraneo. ;O es que la cohesién y
la vertebracion territorial no son tan importantes en el
Cantabrico como en el Mediterraneo?, porque por mucho
que reduzcamos el tiempo de viaje un 15 por ciento en
el 2012 entre Ferrol y Bilbao, el viaje en un tren de
FEVE seguird siendo un viaje interminable y bastante
incémodo.

Y hay otro asunto del que me gustaria también conocer
su opinién. Usted ha mencionado algunos casos con-
cretos y dadas las circunstancias especificas de FEVE,
me gustaria saber si tienen ustedes, ademds de los que
ha mencionado, algtn plan adicional de expansion de
sus actuales infraestructuras viarias. Usted ha mencio-
nado 10 kilémetros nuevos en Castilla y Ledn, 7 kilo-
metros nuevos en Asturias, en Cantabria 10 kilémetros
nuevos para acercar FEVE al parque de Cabdarceno, pero
yo me estoy refiriendo concretamente a la regién de
Murcia y a la linea Cartagena-Los Nietos. ;Tienen
ustedes algin proyecto en este sentido?

En cuanto a las metas estratégicas, no sé si es que el
plan estratégico que he conseguido bajar de Internet no
estd completo, pero me ha sorprendido una cuestion muy
profundamente, y es que por mucho que me haya repa-
sado el documento que tengo en mi poder, el plan estra-
tégico que ya le digo que no me lo han remitido ustedes
directamente, en ningin momento he visto que en el
mismo se mencione algo que considero que es muy
importante y que va a poner en cuestion no solamente la
viabilidad y el cuamplimiento del propio plan estratégico,
sino las propias previsiones presupuestarias que ustedes
tienen para el afio que viene, y es la separacion funcional
de sus areas de negocio. No es la primera noticia que
tengo. Realmente usted no comparecié con motivo de
los tramites de presupuestos y por referencias sé que en
un acto celebrado en Ledn, si no recuerdo mal el dia 18
de septiembre, usted menciono esta cuestion en concreto.
Pero esta cuestion entiendo que afecta de lleno al plan
estratégico, y yo por mucho que miro el plan estratégico
no lo veo recogido por ningtn sitio. Desde mi punto de
vista, si se produce en el primer semestre o en torno al
primer semestre del afio 2010, esa separacion de dreas
de negocio dejaria de tener virtualidad porque pienso
que estd concebido desde otra perspectiva. Hecha esa
salvedad, queria referirme a algunos puntos concretos.
El primero de ellos es el hecho de alcanzar en 2012 unos
ingresos operativos de 52.300.000 euros que ustedes
fijan en el plan. ;Estd usted convencido de que van a
alcanzar esa cifra con lo que estd ocurriendo en 2009,
con las previsiones econdmicas que existen no sélo para
lo que queda de afio sino para los préximos afios? Sélo
le voy a hablar de 2009, porque usted ha dado una serie
de cifras que realmente me sorprenden mucho a la luz
del proyecto de ley de presupuestos o de los propios
presupuestos que estin aprobados para este afio, pero es

que el afio 2009 ya es el 25 por ciento del tiempo de
vigencia del plan. Y en relacién con ese tema de los
ingresos de la compafiia, ustedes a finales de septiembre
del afio 2008 presentan el proyecto de ley de presu-
puestos para este afio 2009 y, segtin sus propios datos,
calculaban en este afio tener unos ingresos operativos
de 36.735.000 euros. Pues bien, a finales de septiembre
de 2009, cuando ustedes presentan el proyecto de pre-
supuestos para 2010, la prevision de ingresos que se
recoge en el proyecto que estd actualmente en tramita-
cion es de 30.387.000 euros, es decir, casi un 20 por
ciento menos. Y esa es la prevision que ustedes tenfan
en septiembre, cuando presentaba los presupuestos. ;] Me
puede decir qué ingresos operativos en su conjunto,
porque me habla de mercancias, me habla, digamos, de
algunos aspectos concretos, pero no en su conjunto, me
puede decir qué ingresos operativos para 2009, qué pre-
vision tienen al dia de hoy, se confirman los que plan-
tearon a finales de septiembre de 30.387.000 euros o
aumentan o disminuyen? ;Es realista pensar que dados
estos antecedentes, los ingresos del afio 2010, segtin el
proyecto de ley de presupuestos, puedan ascender
a36.171.000 euros? ;Es realista pensar que para 2012
se alcanzarédn esos casi 53 millones de euros? Si usted
piensa que lo es, me gustaria que se detuviese un poquito
mads y que me explicase cdmo lo van a conseguir.

En segundo lugar, otra de las grandes metas operativas
es que ustedes fijan en el plan estratégico una inversion,
como ha mencionado con anterioridad, de 616.900.000
euros, 467 para infraestructuras y 149,9 para renovacion
de trenes. Y la verdad es que me han sorprendido muchi-
simo sus afirmaciones anteriores en las que se superaban
ampliamente las cifras, las cifras previstas para el
afio 2009, porque ustedes, de acuerdo con los presu-
puestos actualmente en vigor para el afio 2009, preveian
una inversion de 124 millones y medio de euros, y me
habla de que la inversion este afio es de 260 millones de
euros aproximadamente. Aqui tengo los contratos adju-
dicados por FEVE hasta el mes de septiembre, que es la
informacién que aparece en la web, y los dos mas cuan-
tiosos, que no son inversiones reales, son: el primero, el
mantenimiento integral de las instalaciones de seguridad,
pasos a nivel, telecomunicaciones y alumbrado de la
linea de Cartagena-Los Nietos, que esta adjudicado a
Alston transporte por un importe de 22.300.000 euros,
aparece en la pagina web, y el segundo, servicios de
vigilancia y seguridad en los ferrocarriles de via estrecha
para los afios 2009 y 2010 que estd adjudicado a Secu-
ritas, Seguridad Espafia, por un importe de 4.651.000
euros, pero ninguno de los dos conlleva inversiones
reales en infraestructuras ni en adquisicién de material
movil. Es evidente, segtin sus propios datos o segtin los
datos que yo he podido analizar de este documento que
estd en su pagina web, insisto, hasta el mes de septiembre
no se habia invertido ni el 50 por ciento de los 124.500.000
de euros previsto para el aio 2009. La pregunta es obvia.
Con estos precedentes, primero, como va a llegar a esa
cifra que me ha sorprendido tanto de los 260 millones
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de euros y, segundo, como va a llegar a la cifra que se
contempla en el plan estratégico de cara a 2012.

En relacién con las inversiones, me gustaria que me
detallase un poquito mads, si fuera posible en el dia de
hoy y si no que me remitiese la documentacién, como
se van a territorializar esas inversiones en cuanto a infra-
estructuras por comunidades auténomas y por provin-
cias. Y también en relacién con las comunidades autd-
nomas y con los ayuntamientos me gustaria que me
comentase con cudntas de ellas y cudles tiene firmados
convenios de colaboracidn o algtn tipo de convenio
ademads de los que ha citado. En relacién con los pro-
yectos de cercanias, que usted ha citado algunos, de
circulacion practicamente del centro de las ciudades, si
existe dentro de la compaiiia algin plan concreto de
cercanias y qué conciertos o qué aproximaciones se han
hecho con gobiernos autonémicos, ayuntamientos,
Renfe, porque en muchos casos operan conjuntamente
en el entorno metropolitano de las ciudades, etcétera.

Otro de los grandes objetivos que ustedes se fijan es
el de crear una compaiiia més rentable y, segtn los pre-
supuestos que nos plantean para 2010, llama mucho la
atencion que la cifra del resultado de la entidad para el
afio que viene 2010 es una pérdida de 37.102.000 euros,
que es superior a la cifra de negocio para ese mismo aflo,
seguin sus propias previsiones, que llega a los 36.171.000
euros. Esto no ocurri6 en 2008 ni es previsible que
ocurra en 2009, cémo es que va a ocurrir este desfase
tan grande en el afio 2010. Sefior Villalba, convendra
conmigo en que es una extraila manera de mejorar la
rentabilidad de la entidad. En relacién con esto, también
me gustaria que me comentase cudl es la deuda de FEVE
adia de hoy, cuél es la deuda prevista al final del afio 2009
y la deuda prevista al final del afio que viene 2010.

Y finalmente y para terminar esta primera interven-
cion, también me interesa mucho conocer su opinién
sobre un asunto importante sobre el que ha hecho una
referencia en su primera intervencion, pero me gustaria
que se ampliase en la medida de lo posible un poco mas.
Dada la antigiiedad de los trazados, las vias de FEVE
suponen en muchos casos auténticas barreras a las estruc-
turas urbanas de muchas ciudades y ustedes, como ha
dicho en su primera intervencion, estdn desarrollando y
adquiriendo compromisos de soterramiento de vias y
estaciones en numerosos lugares, yo le agradeceria que
me detallase todo lo que pueda —si no es posible esta
tarde, que me remitiese la documentacién— los siguientes
proyectos. Las obras de soterramiento que se estdn rea-
lizando en el drea del hospital de Basurto y del barrio de
Rekalde en Bilbao, el soterramiento que se esta haciendo
en Gijon, el soterramiento de Langreo, el proyecto de
soterramiento que hay para las vias de FEVE y la esta-
cion en Torrelavega, la ordenacion de los espacios ferro-
viarios en la ciudad de Santander y en el arco de la Bahia
y el proyecto que existe para la ciudad de Le6n, y como
se van a financiar. Algunos de estos proyectos ya estan
a punto de concluirse como el primero que he citado,

pero cual es el esquema de financiacién con el que suelen
realizar estos proyectos. Y, de momento, nada mas.

El sefior PRESIDENTE: Para intervenir en nombre
del Grupo Parlamentario Socialista, tiene la palabra el
sefior Pezzi.

El sefior PEZZI CERETO: Bienvenido de nuevo a
esta casa, a esta Comision de Fomento, para explicar a
los diputados y diputadas un trabajo espléndido, con
prevision de futuro, como es el plan estratégico 2009-
20012. Agradezco la comparecencia.

Este plan estratégico tuve la fortuna de verlo, he que-
rido recordar al hilo de la intervencion del portavoz del
Partido Popular, en un casi monogréfico de la revista de
FEVE, pero estoy de acuerdo con el portavoz del Partido
Popular que cualquier otra documentacién que se nece-
site sea aportada a este Congreso de los Diputados y, por
tanto, que todos tengamos la oportunidad de ver con el
maximo detalle posible el desarrollo del plan estratégico
que usted ha sefialado.

Quizas se pueda ver lo hecho por FEVE de una manera
intuitiva, viendo cudl es el trato que los presupuestos
generales del Estado de 2010 le dan sobre todo en las
enmiendas del primer partido de la oposicién, del Partido
Popular. Es verdad que hay una enmienda a la totalidad
de la seccién 17, pero FEVE citada en el titular y en el
desarrollo de la enmienda a la totalidad, FEVE no apa-
rece argumentado practicamente mas que en cuatro
palabras y, por tanto, deduzco que el Partido Popular no
ha encontrado a la hora de argumentar su enmienda a la
totalidad a la seccion del Ministerio de Fomento, la
seccién 17, ninguna argumentacién potente achacable a
FEVE para que se retiraran los presupuestos en esta
seccidn. Las escasas enmiendas parciales que hay vienen
a demostrar que se considera que Ferrocarriles de Via
Estrecha estd siguiendo una linea de actuacién razo-
nable.

He tenido ocasion de ver planes estratégicos de otras
empresas publicas y me parece que este plan estratégico
ha sido hecho con una visién extraordinariamente ambi-
ciosa desde el punto de vista de las metas y de los obje-
tivos, y los objetivos, que pueden parecer de pequeiia
cuantia en una empresa histérica como es FEVE, como
la evolucién de viajeros, aumento de kilémetros de 8,9
por ciento, aumento de los clientes en trenes turisticos
del 7,4, puntualidad a conseguir en cercanias el 95 por
ciento y por encima del 80 en regionales y en mercan-
cfas, y una fiabilidad de casi el 100 por ciento, son
objetivos que hay que sefialar como importantes. Lo
mismo que, desde el punto de vista de la excelencia
operativa, el que los gastos totales se puedan reducir
un 16 por ciento, los gastos de personal un 2 por ciento,
oun 11 por ciento de menos en el nimero de empleados
me parece que son metas y objetivos ambiciosos que
demuestran que el equipo directivo de FEVE quiere
innovar, quiere hacer una empresa competitiva, quiere
hacer una empresa donde la productividad sea la marca
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de la casa, como ellos dicen después, como mision del
propio plan estratégico, y usted lo ha venido a recoger.
La misién es prestar un servicio publico de transporte,
de viajeros y mercancias, moderno, seguro, de calidad y
comprometido con el medio ambiente con el menor costo
econdmico posible para el Estado. Y al hilo de esa misién
le voy a hacer algunas preguntas que me gustaria que me
aclarara.

La prevision que hace el plan estratégico, y usted lo
ha repetido en su intervencion para el 2012, es llegar a
un plan de inversiones de un total de 616 millones de
euros, tanto en infraestructuras, en mercancias, en cer-
canias, en regionales. (La sefiora vicepresidenta, L.opez
Rodriguez, ocupa la Presidencia.) Me gustaria que
especificara la divisién de los costos en mercancias y
cercanias y regionales, cudl es la distribucion, qué tipo
de material nuevo y qué tipo de infraestructuras tiene
previsto acometer para llevar adelante la inversién pre-
vista hasta la suma total, hasta el 2012, de esos 616
millones de euros que me parece es muy significativo.

Me resultaria también interesante como portavoz en
este tema del Grupo Socialista, el desarrollo del ERE
de 2008 en cuanto a la contencién del nimero de
empleados y cudl es el objetivo de consecucién al per-
sonal afectado por el ERE de 2008, y si han metido
también objetivos de absentismo, con el fin de que la
empresa funcione en cuanto a sus recursos humanos de
una manera precisa y consiguiendo los objetivos de una
empresa moderna.

Recientemente en su comparecencia para los presu-
puestos, el portavoz de RENFE-Operadora, cuando le
preguntdbamos sobre las subvenciones a la explotacion,
nos decia que €l no tenia nada que ocultar, €l da un ser-
vicio, el Estado le fija unos precios, unos objetivos y
unos lugares a donde tiene que llegar y prestar el servicio
con una cuantia y unos horarios y al hilo de todas esas
peticiones del Gobierno, del Estado, habia que compen-
sarlo mediante unas subvenciones a la explotacién. La
prevision que tiene este plan estratégico es de un creci-
miento anual en torno al 2,8 por ciento, hasta el afio 2012,
pero a mi me gustaria saber si le ha repercutido en esa
visién de subvenciones la austeridad de los presupuestos
de 2010, que ha afectado practicamente a todas las
empresas publicas en poca cuantia pero en alguna; de
qué manera ha habido una distorsién, una separacién
entre lo que habia previsto en el plan estratégico y lo que
realmente aparece en los presupuestos de 2010 que
estamos en estos mismos momentos tramitando.

Alguna pregunta més por curiosidad, porque sé que
esto va con un desarrollo més a medio y largo plazo. El
portavoz del Grupo Popular ha llegado a decir que para
él la alta velocidad ahora mismo no estaba en carga y no
le llegaba a preocupar, pero un plan estratégico aunque
sea hasta el 2012, tiene que empezar a mirar hacia el
futuro. En qué medida el presidente de FEVE, de Ferro-
carriles de Via Estrecha, piensa que puede evolucionar
su empresa a la vista de los desarrollos de los nuevos
corredores de alta velocidad que se estdn previendo por

parte del Ministerio de Fomento, del Gobierno, y que
estan reflejados en unos casos desde el PEIT o van a
venir reflejados en la revision del PEIT cuando se apunta
que se va a hacer de forma inmediata, que se estd real-
mente en la posicion de revisarlo. A mi me gustaria saber
cémo puede coexistir Ferrocarriles de Via Estrecha y si
el plan estratégico ha previsto esa coexistencia entre las
altas prestaciones, la alta velocidad y un sistema histo-
rico que cuenta con muchos afios a su espalda, como es
el métrico que lleva FEVE.

Le agradezco su presencia, su buen trabajo demos-
trado con las cifras de resultados, lo que no debe ser
Obice para que se siga trabajando en la misién de un
ferrocarril para todo el norte, para Murcia, Castilla y
Leon alli donde estd, moderno, seguro, de calidad, com-
prometido con el medio ambiente. Por tanto, enhora-
buena por su presencia aqui y por su trabajo en este plan
estratégico.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Lépez Rodriguez):
Para responder a los distintos grupos parlamentarios
tiene de nuevo la palabra el sefior presidente de FEVE,
seflor Villalba.

El sefior PRESIDENTE DE LA ENTIDAD
PUBLICA EMPRESARIAL FERROVIALES DE
VIA ESTRECHA, FEVE (Villalba Alvarez): Agra-
dezco la intervencion a los dos portavoces en nombre de
sus respectivos grupos parlamentarios, que han sido
intervenciones preocupadas al fin por nuestro plan estra-
tégico, por el presidente de esta compaifiia y también por
su futuro. Comienzo pidiendo excusas a ambos porta-
voces porque es verdad que no estd justificado que haya
retrasos en la aportacién documental que se nos pide y
yo sabré qué es lo que ha motivado ese retraso. Si les
puedo garantizar que he tenido una preocupacién espe-
cial, porque he sido parlamentario y sé lo que es esperar
respuestas, para que cuanto antes se brinden, se ofrezcan
a quienes realizan una tarea parlamentaria las respuestas
y las explicaciones que piden. Tengo un dato que les doy:
hemos triplicado el nimero de respuestas parlamentarias
al Congreso en este afio en el que llevamos gestionando
la compaiifa, mds de 150 respuestas sobre 40 de afios
anteriores, teniendo constancia en ambos casos del
mismo nimero de preguntas, por lo tanto tratamos de
ser agiles. Se me dice, no lo pongo en duda porque usted
estd muy seguro de ello, que si se le ha enviado, aunque
con mucho retraso, asi se me dice, el plan estratégico.
No lo pongo en duda, pero le doy a usted con seguridad
como buena su afirmacién y le pido disculpas por el
retraso en la documentacion. Ahora sabemos que hay un
interés en los grupos por FEVE, mads all4, en fin, de lo
que en nuestra revista figura, y todo aquello que sea
medianamente importante no tenga la menor duda que
se lo trasladaremos en el futuro con inmediatez y pron-
titud.

Me pregunta el sefior Martinez Sieso practicamente
por toda la historia de FEVE, pasado, presente y futuro,
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que de dénde sale una compaiiia que tiene ese nombre,
que es verdad, y que tiene esa funcién y esa definicién
sobre todo. Bueno, eso lo hace fundamentalmente la
orografia de su tierra, la orografia y las circunstancias
de Santander, de Asturias, del Pais Vasco, de Galicia
hicieron imposible en su momento que se implantara un
tren, el tren convencional de Renfe con un ancho de 1,60
metros entre sus ruedas. ;Por qué? Porque no podian
girar, porque no podian adaptarse al terreno, porque no
podian transportar mercancias y porque no podian llegar
a puertos, y se optd por un sistema, por cierto, que no es
extraordinario ni excepcional, que estd extendido en todo
el mundo, que figura en Europa, que figura en toda His-
panoamérica, en parte de Africa y en el Japon, sefior
Martinez Sieso, y ahi entenderd por qué son mas estre-
chas también las vias. Se trata de aprovechar el espacio,
nada mds, en el Sudeste Asidtico y por cierto, regiones
y paises todos con los que tenemos una excelente rela-
cién y que tienen la mejor imagen de la compaiifa mds
alla de los problemas coyunturales por los que FEVE ha
pasado y que usted ha citado. Ese es el origen de FEVE,
la necesidad de utilizar un tren en circunstancias sobre
todo geogréficas, orograficas complicadas, donde Renfe
no podia hacerlo y toda la periferia espafiola utilizé esta
via, la via métrica, la via de un metro. Hoy FEVE solo
tiene 1.200 kilémetros de via porque la Espafia demo-
crética y el traspaso competencial a las comunidades
auténomas la fracciond, pero FEVE estaba en Cataluiia,
estaba en la Comunidad Valenciana, estaba en Baleares,
estaba en Andalucia, estd en Murcia y estaba en Galicia
y estd en Galicia. Por lo tanto, todo el anillo periférico
ferroviario de Espafia se trazaba en linea métrica. Esa es
la razén histdrica de por qué todavia tengamos nuestro
tren funcionando y funcionando bien. Usted dice que es
un tren, es verdad, que ha tenido muchas carencias y yo
se lo reconozco. El dltimo cuarto de siglo pasado para
el ferrocarril en general y para el ferrocarril métrico en
particular, en Espaiia, en Europa y en el mundo, no fue
bueno; no fue bueno porque hubo una especie de olvido
del ferrocarril y se volvi6 a impulsar con gobiernos de
uno y otro signo en Espaiia. Se olvidd, y con gobiernos
de uno y otro signo en Espaifia tal vez se recuperara esa
apuesta por el ferrocarril una vez que se ha tenido la
conviccién de que es el transporte mas competitivo, mas
limpio, menos contaminante y mds comodo tanto para
viajeros como para mercancias.

Lo que si le digo es que desde 2004 el nivel de inver-
sién de los dos dltimos gobiernos de Espafia con FEVE
supera practicamente en un cien por cien el nivel de
apuesta de los gobiernos anteriores. Hablamos de pasar
de una inversioén presupuestaria entre 50-60 millones de
euros que apenas daba para arreglar dos vias, a inver-
siones que superan los 100 millones de euros, los 120 y
que en algtin caso, como es el que consta en nuestro plan
estratégico, que llegard en el dltimo afio de su extension,
seguramente a 160-170 millones de euros. Le digo otra
cosa, asi y todo serd insuficiente, porque el nivel de
modernizacién de la compaiiia es muy exigente y ya
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contesto a alguna de sus dudas porque no me entendid
seguramente.

Vamos a invertir este afio el cien por cien de lo presu-
puestado, exactamente igual que hicimos el afio anterior,
el cien por cien. Por lo tanto, nuestros 120 millones de
euros estaran gastados en diciembre de este mismo afio,
pero ademads de esos 120 millones de euros se ha gastado
el Ministerio de Industria 60 millones de euros para
soterrar Langreo, los dos kilémetros tltimos de FEVE a
la entrada de Sama de Langreo y de La Felguera, 60
millones de euros, y 75 millones de euros la Direccion
General de Infraestructuras Ferroviarias para la cons-
truccion de un buen ndmero de soluciones alternativas a
pasos a nivel hoy existentes. Mire, ya le digo, solo 25 de
ellos transcurren en un solo municipio, Llanes,que es el
municipio de Espafa donde hemos presentado el plan,
que més pasos a nivel tiene de toda Europa, que més
pasos a nivel, superando el centenar en un solo muni-
cipio. Pues bien, esos 25 los afronta en una propuesta
que sin duda es modélica la Direccion General de Infra-
estructuras Ferroviarias, que aporta en este y otros
planes 75 millones de euros a nuestra inversién. Por lo
tanto yo he sumado, sefior Martinez Sieso, 60 mas 75
méas 120 y me salen perfectamente las cuentas que a
usted no le salfan.

No sé si somos la joya del Ministerio de Fomento,
pretendemos ser una empresa que cumple con su obli-
gacién que es la de transportar viajeros, llegar a tiempo,
hacer unas buenas cercanias, ser serios, ser competitivos
y ensefiar. Estamos en este momento firmando convenios
con practicamente todos los paises que son muchos, del
mundo, que tienen via estrecha, muchisimos kilémetros
de via estrecha, por cierto, en muchos de ellos via
estrecha donde transcurren los trenes con cierta velo-
cidad, no es la alta velocidad espaiiola, no es el AVE,
pero son trenes que circulan en Australia, en Japén y en
Sudafrica a 160 kilémetros hora, eso si, en trayectos
rectos. En radios como los nuestros, que usted conoce
bien, que en algin caso superan los 190 grados, com-
prendera usted que no se puede ir rapido y por lo tanto
no se pueden hacer trayectos agiles y veloces entre Ferrol
y Bilbao. Eso lo saben los ciudadanos, que no cogen un
tren de FEVE para hacer ese recorrido; lo cogen para ir
a su puesto de trabajo, lo cogen para ir al pueblo que esta
al lado, para ir de Gijén a Oviedo, de Pola de Laviana a
Gijon, de Avilés a Mieres. (Me entiende? Nuestro tra-
yecto fundamentalmente dirigido a viajeros es un tra-
yecto de cercanias, y nuestros 12 millones de viajeros
medios en los dltimos afios, son viajeros que van de
Bezana y Torrelavega a Santander o en sentido inverso,
los que se acercan a Bilbao, los que se acercan a Le6n
desde cualquiera de los puntos més cercanos o hacen
algtn otro tipo de cercanias. Los trenes regionales de
verdad, tal y como hoy nosotros los entendemos, son
para recorridos mds bien turisticos y en ese sentido
estamos utilizando el Transcantdbrico, para otros que
tienen que ver seguramente con la formacién, con el
estudio, etcétera, y algunos otros de cardcter nostélgico,
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porque por mucho que mejoremos nuestra infraestruc-
tura, el recorrido que usted ha citado evidentemente no
es una oferta llamativa para ciudadanos ni pretende serlo.
Por lo tanto nosotros transportamos mercancias, las
mercancias tienen relativa prisa y cumplimos con ellas,
seflor Martinez Sieso en trayectos largos. Llevamos
bobinas del Pais Vasco a Asturias y llevamos madera de
cualquiera de los puntos de FEVE alli donde se necesitan
y finalmente carbon en un sentido y otro incluso hasta
la central térmica de La Robla en Ledn. Y pasajeros en
el conjunto de nuestras cercanias, pero asi y todo estamos
mejorando. Queremos reducir minutos en esas cercanias,
queremos ofrecer trayectos mas comodos y ha visto
usted, lo va a ver en el plan, que tenemos ratios de pun-
tualidad muy altas. Queremos incrementarlas y si es
posible, que no lo es, llegar al grado de exigencia que
era de un cien por cien.

No quiero entrar en un debate que usted ha esbozado
aqui, el debate de la alta velocidad en el Cantédbrico. No
me compete a mi ni yo quiero en este momento arro-
garme papeles ni argumentos que no tengo. Mi obliga-
cién es defender los intereses de FEVE y por lo tanto
usted sabrad si es posible o no, si hay espacio o no para
trazar, si hay posibilidades financieras o econdémicas o
no, para trazar un tren de alta velocidad entre Ferrol,
entre Galicia y Santander, que es lo que usted ha plan-
teado.

En todo caso si queremos y lo he explicado aqui, que
FEVE sea el mejor tren posible, que reduzca esos tiempos
que usted ha citado, que sea competitivo y que en aque-
llos tramos en que pueda hacerse corrija trayectos
actuales que impiden que la velocidad de los nuevos
trenes pueda ponerse en efecto en muchos de sus puntos.
Por lo tanto, el estudio de las tres universidades junto
con el que va a hacer con toda seguridad el propio Minis-
terio de Fomento, nos dard un plan nuevo, un plan de
inversion para el corredor norte, para el ferrocarril de via
estrecha, FEVE, en el corredor del Cantabrico, que nos
haré sencillamente mejores. Esa circunstancia y otra no
menos importante, que es la aprobacion de nuestro esta-
tuto y nuestro reglamento en el plazo que sea, obligara
sin duda —por eso hemos acortado el espacio, el hori-
zonte de este plan estratégico— tomar decisiones en el
futuro. Entretanto, tomamos las que hemos podido, todas
muy ambiciosas, todas igualmente ambiciosas, todas con
retos importantes contenidos en cada una de las dreas;
por cierto, dreas que tienen, si usted ha leido, que estoy
seguro de que si, en el plan estratégico una definicién
perfecta, division por divisién, drea por drea, y ese drea
contiene no solamente los objetivos que se trazan en el
plan, sino lo que van a costar esos objetivos y frente a
ellos los ingresos posibles, con lo cual hace el balance
y al final le da a usted el resultado. De forma que a partir
de la pagina 24-25 del plan estratégico usted puede ir al
drea de comunicacioén o al drea de gestién de mercancias
o al drea de recursos humanos y verd un estudio porme-
norizado de ingresos y de costes, y verd el resultado final.
No supone para nosotros ningtin problema, ha sido un
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buen trabajo realizarlo y hoy cualquier empresa sabe que
su departamento tiene que tener muy visible el funcio-
namiento anual desde el punto de vista econdmico de su
rentabilidad.

Hay alguna sugerencia que estd hecha, yo creo que
por encargo. Trasladele al sefior Ayala que efectivamente
vamos a trabajar en Cartagena y antes de fin de afio con
toda seguridad haremos dos cosas. Firmard el Ministerio
de Fomento un convenio, un protocolo con el Ayunta-
miento de Cartagena y con la Regién de Murcia para
extender el tranvia o mejor dicho para realizar los pro-
yectos iniciales, a fin de extender el tranvia no solo hacia
Cartagena ciudad sino también hacia La Manga del Mar
Menor. Por lo tanto esa es una buena noticia y nosotros
en prevision de que esto sea asi, ya vamos a definir el
pliego adecuado para licitar la construccién de tres tran-
vias destinados a convertir los 20 kilémetros que noso-
tros tenemos de conexién de Cartagena a uno de sus
puntos metropolitanos, Los Nietos, en tranvia y por lo
tanto, ser los primeros en dar ese paso a fin de que la
comunidad y la propia ciudad de Cartagena sigan a
continuacion. Esa es una buena noticia y espero que en
un futuro préximo podamos asistir a la firma de ese
convenio.

Es verdad que el horizonte de 2012 supone para noso-
tros un reto importante y también en lo econémico. Aun
asi, si usted repasa esa cifra, la cifra que dibujamos como
Optima, 52 millones de ingresos para ese afio, en relacion
con el conjunto del presupuesto y mucho mds con el
conjunto de gastos, sigue siendo pequeia, apenas ocupa
un 42 por ciento de nuestro margen operativo. Asi y todo
supone crecer 11 puntos sobre el 31 por ciento que
tenemos hoy de ingresos econémicos en relacién con
nuestra situacion y por lo tanto de margen operativo.

Es verdad que este afio no ha sido un afio bueno, lo
he dicho al principio, ha repercutido negativamente en
todos los transportes publicos y privados de Espaiia, en
Renfe, en cualquier compaiiia de aviacion, en cualquier
compaiia de transporte privado que usted conozca,
etcétera. Nosotros hemos descendido solo el 6 por ciento
en el nimero de viajeros, que es un buen dato, entre
comillas, comparativamente hablando, y mantenemos el
ntimero de toneladas transportadas. Es verdad que hemos
tenido que adecuar los precios a la situacién del sector,
porque nosotros hemos querido seguir funcionando con
las empresas de Cantabria, también con las de Asturias
y las del Pais Vasco, no dejarlas tiradas en momentos en
que no podian pagar la misma tarifa, el mismo precio
que en afos anteriores. Entonces, con un buen criterio,
la direccién de la empresa y respaldada por el consejo
de administracién acordé rebajar las tarifas, adecuarlas
a la situacion de cada empresa para mantener el mismo
nimero de toneladas transportadas y lo estamos mante-
niendo. Incluso el afio que viene tendremos un millén
de toneladas mds como minimo, fruto del convenio que
hemos firmado con ENCE, para transportar madera y
papel en un sentido y en otro, de la factoria a E1 Musel
y viceversa.
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Es una cifra importante, que a nosotros nos supone ir
cumpliendo objetivos, pero si la pregunta de usted era,
en fin, y lo deduzco de su argumentacion critica, para
saber si en algiin momento nosotros podemos equilibrar
resultados y costes, le digo que no. Si la pregunta es si
en algiin momento rentabilidad en FEVE como objetivo
significa tener superavit, ya le adelanto que no, sera
imposible. Serd imposible en trenes que recogen a una
o dos o tres personas en algin punto de nuestro trazado;
teniendo 94 plazas en sus coches, transportan a tres
personas, y es sin embargo un reto social que no podemos
eludir ni lo puede eludir el Gobierno de la nacién en
ningin momento. Comprenderd usted que con esas
medias de transporte que le estoy citando es muy dificil
lograr objetivos econdmicos de rentabilidad méxima,
pero si de cierta rentabilidad, ahorrando en el gasto,
invirtiendo bien, procurando en todo caso hacer el ser-
vicio mds inteligente posible. Eso significa también
llegar a acuerdos con las comunidades auténomas. Usted
me ha preguntado qué convenios, ademads de los que
antes cité, tenemos con comunidades. Al menos que yo
recuerde ahora dos, uno con el Principado de Asturias
para compensar el déficit producido en FEVE por formar
parte del Consorcio de Transportes del Principado de
Asturias y otro con la Junta de Castilla y Ledn, que
financia generosamente, tengo que decirlo, una linea
absolutamente deficitaria a la que he hecho referencia
antes, que es la cercania de Ledn, no Ledn y los nicleos
mas inmediatos, sino la cercania de Ledn en sus ultimos
90 kilémetros, desde Guardo, donde todos los dias a las
seis de la mafiana coge un viajero el tren y solo un viajero
el tren, pero eso si, todos los dias, hasta la ciudad de
Leodn. Ese déficit, entendible y comprendido, lo financia
la Junta de Castilla y Le6n desde que se recuperd el
trayecto Ledn-Guardo en los afos primeros de este
decenio.

En todas las comunidades auténomas estamos en los
consorcios de transportes que se han formado y tenemos
la voluntad de seguir en ellos, sabiendo que a veces
nuestro ejercicio comporta resultados deficitarios, lo
adelantamos ya en los presupuestos. En los dltimos afios
es imposible equilibrar cuentas y planteamos ya al
Gobierno, que lo acepta asi, un ingreso, un situacion
deficitaria que siempre corregimos positivamente para
los intereses de FEVE y por tanto del Estado. Nunca se
lleg6 en los planteamientos iniciales, que han estado en
torno a 30-32 millones de euros de déficit de nuestras
cuentas en el ano 2008; afortunadamente se ahorré con-
siderablemente por una buena gestion derivada sobre
todo de la contencion del gasto, hasta situarnos en niveles
del 24-25 millones de euros de déficit definitivo, un mal
resultado pero sensiblemente mejor que el previsto ini-
cialmente y exactamente igual va a pasar este afio. Ten-
dremos mejores cifras a final de afio que las inicialmente
consideradas, y ese es el objetivo en el que estamos
trabajando.

Si es verdad que tenemos una deuda financiera impor-
tante como casi todas las empresas puiblicas, pero menor
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que la media, por asi decirlo. Estamos en un nivel de
endeudamiento del 43 por ciento sobre nuestros recursos
propios, vamos a seguir endeudandonos para hacer
inversion en el afio 2010 y el objetivo es, y eso preten-
demos, que cuando nuestro reglamento y nuestro estatuto
se aprueben por el Consejo de Ministros y se pacte un
contrato-programa, el conjunto de la deuda financiera
que ahora asciende a 370 millones de euros sea asumido,
como en su momento se hizo también con la empresa
Renfe, por parte del Estado y nos ahorremos una partida
importante, que es la que hace frente a amortizaciones
y a intereses de capital, que supone pricticamente
unos 30-32 millones de euros, y que por lo tanto es la
que se lleva gran parte o la totalidad del déficit que antes
anuncié. Por lo tanto, hasta que eso no se produzca,
nosotros seguiremos funcionando bien, con cierta pre-
cariedad, sobre todo acogiéndonos a créditos, el dltimo
lo vamos a firmar con el BEI, en condiciones ventajosi-
simas, pero por muy ventajosas que sean las condiciones,
es verdad que sigue habiendo un crédito. El mejor crédito
posible es el que no existe y eso se producird cuando el
contrato programa se firme entre FEVE y el Estado.

Me pregunta el sefior Pezzi sobre el Estado de FEVE,
sobre la distribucion por dreas de nuestra inversion. Es
verdad que a infraestructuras dedicamos 400 millones
de euros, lo he dicho antes, 150 para material, funda-
mentalmente para la renovacion de nuestro parque,
también para otras inversiones, y hay 70 millones dedi-
cados a inversiones diversas, gran parte de ellas tienen
que ver con la dotacidn de nuevas tecnologias a nuestras
dreas y al conjunto de nuestros trabajadores. La moder-
nizacioén de nuestros talleres, la puesta en marcha de las
escuelas de formacion, etcétera. Un estudio pormenori-
zado ya de todas y cada una de esas cifras que haria
extenderme mucho en esta comparecencia. Con mucho
gusto se las voy a enviar a ambos portavoces, si no les
importa. S les digo que la aprobacién del ERE hace dos
afios contemplaba una afectacion de a 200 trabajadores,
era practicamente el 10 por ciento de la plantilla; a dia
de hoy estimamos que este 31 de diciembre pueden estar
ya incluidos en el ERE, 100 trabajadores, por lo tanto la
mitad del objetivo ultimo de ese expediente. Como
saben, hay una reposicién prevista del 25 por ciento,
luego estamos intentando rejuvenecer nuestra plantilla,
a la vez que hacemos un ajuste de las necesidades de
nuestros recursos.

No hemos tenido ninguna dificultad en este presu-
puesto para cumplir con los objetivos que correspondian
al afio 2010 dentro del plan estratégico. Por lo tanto,
tenemos una aportacion estimable del Ministerio de
Hacienda para nuestros gastos de personal y otra no
menos estimable para nuestros gastos de explotacion,
que se parece sensiblemente a la de afios anteriores. En
todo caso esperamos que en afios sucesivos, gracias al
el pacto con el Gobierno de Espaiia, esa aportacion sea
mayor y que al menos la deuda financiera pueda ser
sumida por el Ministerio de Fomento o por el de Hacienda
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o bien se nos compense con cantidades adicionales para
hacer frente a esa deuda.

Es verdad que la puesta en marcha, que la llegada del
AVE a Galicia y Asturias fundamentalmente nos va a
afectar, no sabemos todavia en qué medida tiene que ver
con nuestro trazado, tendremos que hacer compatible
nuestro recorrido habitual con las decisiones que se
tomen en su momento, con los proyectos respectivos,
pero con mucho gusto nos supeditaremos a ellos. Yo creo
que no va a haber ninguna dificultad en que esto sea asi.
Es verdad que nuestra conexién, fundamentalmente entre
Avilés y Gijon y el nudo ferroviario de FEVE en torno
a La Coruila y Ferrol, puede quedar afectada, pero hoy
por hoy no se sabe en qué medida puesto que los pro-
yectos respectivos no estan terminados.

Estas me parece que eran sustancialmente las pre-
guntas mds interesantes, o al menos que yo recuerde.
Puedo haber omitido algunas, con mucho gusto respon-
deré en un segundo turno.

La sefiora VICEPRESIDENTA (L6pez Rodriguez):
De nuevo tiene la palabra, por el Grupo Parlamentario
Popular, el sefior Martinez Sieso.

El sefior MARTINEZ SIESO: Sefior Villalba, muchas
gracias por sus explicaciones. Acepto sus disculpas, pero
realmente no me ha llegado el plan estratégico y estoy
empezando a dudar de que el que yo tengo sea exacta-
mente igual al que tiene usted, porque esta cifrando una
serie de detalles sobre costes por dreas y demds, de los
cudles yo no dispongo de una copia del plan estratégico
que he conseguido bajar de Internet.

En cualquier caso, histéricamente, lo que es todo el
disefio de la red de Ferrocarriles de Via Estrecha estd
condicionado por como surgio el ferrocarril en Espana,
pero es que me estd usted diciendo que lo que pretende
FEVE es concentrarse, que es importante, en el trans-
porte de cercanias y en el transporte de mercancias.
Entonces ;Qué pasa con la conexién ferroviaria con el
corredor del Cantdbrico? ya lo he dicho con anterioridad,
que no es usted el responsable, le he preguntado su opi-
nién, no me la ha querido dar, pero es que toda la cornisa
cantabrica, desde Ferrol a Irin, queda pendiente de
conexion por una red de alta velocidad, de la que ya en
su momento, en el afio 2003, el Gobierno del Partido
Popular licité y adjudicé los estudios informativos de
esa linea de alta velocidad, con un plazo de ejecucion de
esos estudios informativos de 24 meses. En 2003. Yo no
niego que, dadas sus infraestructuras, en cercanias y en
mercancias lo estén haciendo razonablemente bien. Lo
que le digo es que simplemente que FEVE como un
instrumento de transporte ferroviario en la cornisa can-
tabrica de largo recorrido no es un instrumento valido,
no es un instrumento util para el siglo XXI. Quizd no me
quiera responder o no me quiera dar su opinién sobre
esto, se lo tendremos que preguntar al sefior ministro.

En relacién con el plan estratégico hay una cuestién
fundamental por encima de las previsiones de inversion,
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por encima de las previsiones de facturacion o de ventas
de la compaiiia, por encima de todas las previsiones que
se contemplan, me gustaria que me contestase a esta
pregunta de verdad: si cuando ustedes aprueban el plan
estratégico a comienzos del afio 2009, ya que la presen-
tacion tiene lugar a mediados de febrero de 2009 en
Llanes, si cuando ustedes aprueban ese plan estratégico
tienen en el horizonte, consideran, es un elemento a la
hora de definir ese plan estratégico lo que me esta comen-
tando de la separacion de los negocios, de la divisién en
dos de FEVE. ;Se imagina usted un plan estratégico de
Renfe el afio anterior a producirse la separacion entre
Renfe y ADIF? ; Qué virtualidad puede obtener? ;De un
afio? Ni siquiera de un afio. Por lo tanto, la respuesta a
esa pregunta me parece que es fundamental y tengo la
sensacion de que cuando ustedes plantean el plan estra-
tégico no estaban pensando en la separacion de negocios
dentro de FEVE.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Lépez Rodriguez):
Por el Grupo Parlamentario Socialista no va a intervenir
el sefior Pezzi: Tiene la palabra para responder al sefior
Villalba.

El sefior PRESIDENTE DE LA ENTIDAD
PUBLICA EMPRESARIAL FERROCARRILES DE
VIA ESTRECHA, FEVE (Villalba Alvarez): Vuelvo a
decirle que transmito mis disculpas y en todo caso, pues
si, procuraré entender o que se me den explicaciones de
qué ha pasado con esa respuesta que se trataba de una
traslacion de documentacion. Siete meses después la
tiene usted pero no es defendible.

En todo caso, ha hecho usted dos preguntas. A una no
puedo contestarla salvo en algo que yo puedo conocer,
hablaba del Cantédbrico. Usted dice que hay un estudio
informativo ya licitado y adjudicado, supongo que estard
ya entonces entregado. Lo que si le digo es que no hay,
me atrevo a sugerir que no consta en el Ministerio de
Fomento, la aportacién de ningtin estudio informativo
terminado por ninguna empresa en torno al corredor del
AVE del Cantébrico, no lo hay. No sé si usted lo tiene,
si lo ha visto, si dispone de ello. (El sefior Martinez
Sieso: Lo he pedido y no me lo han dado.) Si el antiguo
ministro si lo tiene o estd en alguna dependencia, no lo
sé. No puedo decirle, sé que no consta de ninguna forma,
como tampoco constan algunas otras aseveraciones
parlamentarias de las que yo fui testigo en torno a otros
corredores viarios y ferroviarios, donde se aseguraba que
habia proyecto, pues muchos afios después, algunos aios
después, en el corredor del Duero, en la Ponferrada-
Orense, etcétera, resulta que no habia aparecido nada, ni
una memoria, ni un anteproyecto, y mucho menos un
estudio informativo serio. Entonces, yo creo que no lo
hay y también da la impresion de que la construccién o
no de un AVE del Cantabrico exige otras reflexiones y
otros protagonistas y no FEVE. Nosotros tenemos que
hacer nuestro papel lo mejor posible y, repito, es verdad
que nuestra relacioén sobre todo con los viajeros hoy es
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fundamentalmente cercanias, no renunciamos a ser un
buen tren regional. Para eso necesitamos lo que he dicho
antes, un plan especifico de mejora de nuestro trayecto,
de supresion de tineles, de adecuacién de vias, de dupli-
cacién también donde sea posible de vias, etcétera. En
fin, tardaremos tiempo y emplearemos mucho dinero, o
lo haré el Gobierno o los gobiernos de Espafia que crean
en esa posicion, pero hoy por hoy tenemos que ajustarnos
anuestro recorrido y nuestro recorrido es profundamente
sinuoso, delicado, y en muchos trayectos y en muchos
fragmentos de nuestra linea ciertamente preocupante.
Nosotros debemos hacer con la mayor profesionalidad
posible nuestra tarea, y en ello estamos. El plan estraté-
gico tiene como funcién ser mejores en infraestructura,
ser mejores en nuevas tecnologias, el ser mejores en
todos los aspectos, en fin, que conforman el funciona-
miento de un ferrocarril, que son muchos, muy variados
y muy especificos.

Hace una pregunta sobre el plan estratégico y la divi-
sién de funciones. Tendrd oportunidad usted de leerlo
ahora, no tenga la menor preocupacién, que si en 2010
nosotros no tenemos, ya le adelanto, una solucién seme-
jante a la de Renfe. Operadora ADIF, no la tendremos,
porque no somos una compaiia de dmbito estatal pro-
piamente dicha, somos una compaiiia regional, de varias
regiones pero regional. Mds bien nuestra solucién se
parecerd a otros ferrocarriles de un dmbito parecido al
nuestro en Europa incluso en Espaiia, es decir, donde no
vamos a perder la relacion unos y otros, los que se encar-
guen de la operacién de los que cuiden nuestras vias y
nuestras estaciones. Aun siendo asi, le quiero decir que,
aunque en 2010 se produzca la aprobacién por el Con-
sejo de Ministros de la solucién definitiva del estatuto y
reglamento de FEVE, nosotros no tendriamos que cam-
biar un dpice la redaccion de este plan estratégico, porque
yaen el plan, cuando lo lea usted lo ver4, en el plan drea
por érea, estdn definidos perfectamente su funciona-
miento, sus ingresos, sus gastos y, por cierto, y atribuida
a cada uno de ellos la aportacién prorrateada de los
gastos generales, como es logico. Por lo tanto, numéri-
camente, desde el punto de vista contable, desde el punto
de vista de la inversion, que es una parte importante del
funcionamiento y el futuro de la empresa, esta todo
preparado para asumir ese futuro del que antes hemos
hablado, sefior Martinez Sieso.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Lépez Rodriguez):
Sefior Martinez Sieso, para su aclaracion.

El sefior MARTINEZ SIESO: Simplemente una
aclaracién y es que en lo que se refiere al AVE del Can-
tébrico, la licitacién y adjudicacién del estudio informa-
tivo no es un rumor, es una cuestiéon que estd recogida
en el Boletin Oficial del Estado, tanto la licitacion como
la adjudicacion.

La sefiora VICEPRESIDENTA (L6pez Rodriguez):
Agradecemos al sefior Villalba su comparecencia en esta
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Comisién y hacemos un descanso de unos minutos para
dar entrada a la siguiente comparecencia. (Pausa.— El
sefior presidente ocupa la Presidencia)

— DE LA SENORA DIRECTORA GENERAL
DE LA AGENCIA ESTATAL DE SEGURIDAD
AEREA, AESA (MAESTRE MORENQ), PARA
INFORMAR DE LA CONSTITUCION Y DE
LOS OBJETIVOS DE DICHA AGENCIA. (Nu-
mero de expediente 212/000431.)

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, vamos a reanudar
la Comision de Fomento con la segunda de las compa-
recencias que tenemos a lo largo de esta tarde. Nos
acompafa dofa Isabel Maestre Moreno, que es la direc-
tora general de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea
Espafiola, AESA, a la que quiero, en nombre de todos
ustedes y de la Mesa, darle muy cordialmente la bienve-
nida y desearle suerte. La bienvenida porque es la pri-
mera vez que comparece en esta Comisién. Le comen-
taba que queriamos que hubiera comparecido durante el
debate presupuestario, pero no pudo ser, no pudo ser
porque no estaba en el listado de autoridades que tiene
el presidente Bono y que nos traslada para las compare-
cencias. Se trata de una agencia de seguridad nueva,
como todos sabemos, y la tenemos aqui porque don Pere
Macias habia pedido su comparecencia y se decidi6 en
la reunidn de portavoces. Le damos la bienvenida y le
deseamos mucha suerte en su responsabilidad. El for-
mato que vamos a tener para esta comparecencia es el
que ya conocen ustedes. Interviene la directora general
de la Agencia de Seguridad Aérea, luego intervendra don
Pere Macias y los demads grupos que pidan la palabra,
habr4 una segunda intervencion de la compareciente, una
réplica de ustedes, y cerrard ya finalmente la Comision
en el dia de hoy la directora general. Por tanto, dofia
Isabel Maestre, tiene la palabra para su exposicion.

La seiiora DIRECTORA GENERAL DE LA
AGENCIA ESTATAL DE SEGURIDAD AEREA,
AESA (Maestre Moreno): Comparezco ante esta Comi-
sién a peticién del Grupo Parlamentario Cataldan, Con-
vergencia y Unid, para informar sobre la constitucién y
los objetivos de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea.

No quiero comenzar mi discurso sin antes agradecer
la invitacién a esta Camara por parte de este grupo par-
lamentario con el fin de compartir con ustedes nuestro
proyecto. En esencia expondré en la misma linea que
ayer el presidente de esta agencia lo hizo ante la Comi-
sién de Fomento del Senado, por lo tanto quizd sea
repetitiva para aquellos que ya la conocen. No obstante,
me parece oportuno que conozcan de primera mano este
proyecto, asi como los pasos ya dados en este primer aiio
hacia una modernizacion de la Administracién aerondu-
tica espaiiola.

Dentro de los objetivos del Gobierno, como SS.SS.
ya saben, se ha establecido la seguridad aérea como eje
prioritario y estratégico de actuacién en el transporte
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aéreo. La agencia nace el dia 20 de octubre de 2008, con
la celebracidn de su primer consejo rector, que es el
6rgano maximo de gobierno de la misma, es decir, hace
un aflo aproximadamente. Entre otras decisiones el Con-
sejo Rector me nombré como directora de esta agencia,
organo ejecutivo de la misma y responsable de su direc-
cion y gestion ordinaria.

La Ley 28/2006, de 18 de julio, de agencias estatales
para la mejora de los servicios publicos, autoriz6 la
creacion de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea. En
cumplimiento de lo previsto en dicha ley, el Real
Decreto 184/2008, de 8 de febrero, aprueba el estatuto
de la agencia. En este estatuto se consagra un nuevo
modelo de gestion, que se caracteriza proyecto un des-
doblamiento de la autoridad aerondutica. En dicho
modelo se define la Agencia Estatal de Seguridad Aérea
como el organismo al que le competen como grandes
lineas de trabajo las siguientes: el ejercicio de las potes-
tades inspectoras y sancionadoras en materia de aviacién
civil, la proteccion al usuario del transporte aéreo y la
evaluacion de los riesgos en materia de seguridad de la
aviacion civil.

El transporte aéreo, como dice el estatuto de la
agencia, reviste una importancia estratégica para Espaia,
tanto por las comunicaciones internacionales y la verte-
bracién y cohesion territorial, como por su contribucién
a la actividad econdémica, al desarrollo de la industria
turistica y a la generacion de empleo. El reto se condensa
en los siguientes aspectos: mejorar continuamente la
seguridad del transporte aéreo y la calidad de los servi-
cios, conseguir un desarrollo del transporte medioam-
bientalmente sostenible, fomentar la presencia interna-
cional de Espaiia en el sector del transporte aéreo y dotar
a la autoridad de instrumentos no sélo juridicos sino
también organizativos para llevar a cabo sus competen-
cias. Como elemento clave para la modernizacién de la
autoridad aerondutica, el objeto de la agencia es la eje-
cucion de las funciones de ordenacidn, supervision e
inspeccion de la seguridad del transporte aéreo, navega-
cion aérea y seguridad aeroportuaria. Asimismo, debe
llevar a cabo las funciones de deteccidn, analisis y eva-
luacién de los riesgos de la seguridad en este modo de
transporte, entendiendo con ello que la garantia de com-
petitividad y seguridad necesaria en el sector, exigen una
administracidn que preste servicios con un alto nivel de
calidad, una administracion que disponga de autonomia
y flexibilidad en su gestién y que, al tiempo, esté sujeta
al control de eficacia y responsabilidad por el cumpli-
miento de resultados.

Para el cumplimiento de dicho objeto, la agencia se
guia por los siguientes criterios de actuacién. El primero
preservar la seguridad del transporte aéreo de acuerdo
con los principios de las normas vigentes en materia de
aviacion civil. Segundo, promover el desarrollo y esta-
blecimiento de las normas aeronduticas nacionales e
internacionales en materia de seguridad aérea y protec-
cién al usuario del transporte aéreo, asi como de los
procedimientos para su aplicacién. Tercero, promover
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una cultura de seguridad en todos los ambitos de la
aviacion civil. Cuarto, proteger y defender los intereses
de la sociedad, y en particular de los usuarios velando
por el desarrollo de un transporte aéreo seguro, eficaz y
eficiente, accesible, fluido, de calidad y respetuoso con
el medioambiente. Y quinto y por ultimo y también vital,
desarrollar sus competencias atendiendo a las necesi-
dades de la aviacion civil, en términos de calidad, efi-
cacia y eficiencia y competitividad.

Con toda esta informacion, sefiorias, quiero exponer
que el dinamismo del sector aerondutico y su constante
evolucion tecnoldgica, exigen que la autoridad aerondu-
tica civil disponga de instrumentos reguladores que
permitan dar respuesta 4gil a las dificultades que la
seguridad aérea plantea. Por ello, sefiorias, como parte
de las actuaciones de la agencia hacia el exterior, es
decir, hacia el ciudadano, llevamos un afio trabajando,
siguiendo dichos criterios para definir y aprobar sus
objetivos estratégicos. Los objetivos estratégicos de la
Agencia son los que expongo a continuacién. El primero,
mejorar la seguridad del transporte aéreo. Segundo,
prestar un servicio eficaz, eficiente y de calidad. Tercero,
proteger los derechos de los pasajeros y cuarto fomentar
el desarrollo sostenible del transporte aéreo.

A continuacion les introduzco un poco mds en detalle
sobre estos objetivos estratégicos. En cuanto al primer
objetivo de la agencia, mejorar la seguridad del trans-
porte aéreo, el concepto de seguridad estd integrado por
dos aspectos, la seguridad operacional, que normalmente
lo conocemos por su palabra en inglés safety, y la segu-
ridad ante actos de interferencia ilicita como secuestros,
terrorismo, etcétera, que en inglés se denomina security,
en castellano tenemos una unica palabra. Sobre segu-
ridad operacional este concepto implica una larga cadena
de revisiones y comprobaciones para optimizar la segu-
ridad en cualquier avién que despegue de un aeropuerto
espafiol. La seguridad empieza ya en el disefio de un
avion e implica fabricantes, compaiias aéreas, personal
aerondutico, aeropuertos y sistemas de navegacion aérea
y control de trafico. Tanto la parte técnica de los aviones
como las empresas que los disefian y fabrican, han de
estar certificadas. En este proceso la agencia estatal
verifica el cumplimiento de la normativa con inspec-
ciones continuas y otras actuaciones, y la Agencia
Europea de Seguridad Aérea, lleva a cabo la certificacion
de las empresas de disefio de aeronaves. Las compaiiias
aéreas también tienen que estar certificadas para poder
operar y regularmente se someten a auditorias. Ademads
para que un avidn sea puesto en servicio es necesario
aprobar y supervisar un programa de mantenimiento
especifico que implica inspecciones y controles conti-
nuos.

Por otra parte, técnicos de mantenimiento, controla-
dores aéreos, pilotos y tripulacidn de cabina, se certifican
y examinan periddicamente. Los programas de forma-
cién y las escuelas y centros de instruccidn también
deben estar certificadas. Sin embargo, la seguridad aérea
no acaba aqui. También se auditan e inspeccionan los
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aerédromos y los sistemas de navegacion asegurando un
desarrollo seguro y ordenado del trafico tanto en tierra
como en aire. Todas estas tareas de certificacion, audi-
torias, inspecciones, revisiones y aprobaciones las realiza
esta agencia. Estamos intensificando y mejorando la
calidad en todos y cada uno de estos procesos.

Sobre seguridad ante actos de interferencia ilicita, lo
que habia denominado security, la seguridad aérea es
una cuestion que debemos abordar, implantar y desarro-
llar con el resto de los paises de nuestro entorno. En la
actualidad los controles de acceso en los aeropuertos
espafoles a los pasajeros responden a una estrategia
comun de seguridad. Su regulacion se sustenta en nor-
mativa y acuerdos internacionales. La normativa europea,
de obligado cumplimiento, busca una mayor seguridad
para todos. La agencia vela por su cumplimiento inten-
tando que sea compatible con facilitar y no obstaculizar
la movilidad de los ciudadanos. En este aspecto la
agencia también aporta su experiencia dentro del
esquema de Europa, en la armonizacién de los niveles
exigidos de seguridad con terceros paises. La agencia
estd trabajando con mucho rigor y con mucho esfuerzo
en este dmbito en colaboracién con el Ministerio del
Interior. Trabajamos en la bisqueda del equilibrio entre
seguridad y respeto a los derechos de los ciudadanos,
agilizando el transito de los viajeros en los puntos de
control.

Respecto al segundo objetivo de la agencia, prestar
un servicio eficaz, eficiente y de calidad, les puedo decir
que este principio se ha visto reflejado a su vez en el
estatuto de la agencia, siendo uno de los criterios por los
que debe regir su actuacion segtin se recoge en la expo-
sicion de motivos de la Ley 28/2006, de agencias esta-
tales para la mejora de los servicios ptiblicos. Debemos
satisfacer las necesidades y demandas ciudadanas con el
nivel de calidad que en estos momentos la sociedad
exige. Para conseguirlo, entre otras actuaciones, estamos
trabajando en la implantacion de un sistema de gestién
de calidad, sistema que abarca la totalidad de los &mbitos
de actuacién de la agencia en sucesivas fases. Actual-
mente estamos inmersos en la primera fase de implan-
tacion de este sistema. Por ello, sefiorias, debo trasla-
darles que la alta direccién de la agencia esta
comprometida con una politica de calidad. El modelo a
implantar estd de acuerdo con los modelos hoy en dia
definidos para el sector ptiblico, de conformidad con el
marco general para la mejora de la calidad establecido
en la Administracién General del Estado.

Como tercer objetivo estratégico, la agencia protege
los derechos de los pasajeros. Durante los préximos dos
afios la Agencia Estatal de Seguridad Aérea tiene entre
sus objetivos llevar a cabo la mdxima difusion de los
derechos de los pasajeros, entre los pasajeros en general,
las compaiiias aéreas y los organismos con competencias
en materia de consumo. Las principales herramientas
que utilizamos son las inspecciones comerciales y el
andlisis de las quejas y reclamaciones presentadas por
los pasajeros.
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Como cuarto y dltimo objetivo estratégico, la agencia
fomenta el desarrollo sostenible del transporte aéreo. En
el siglo XXI, sefiorias, no se puede entender el desarrollo
del transporte aéreo sin la sostenibilidad con el medio
ambiente, y la agencia pretende adelantarse y tener una
vision proactiva en esta materia. Nuestro reto en el corto
plazo es mantener el crecimiento del transporte aéreo sin
incrementar sus efectos sobre el medio ambiente. A
medio plazo la agencia pretende disminuir sensiblemente
la incidencia de todos los impactos medioambientales
procedentes del sector aéreo. Para ellos es fundamental
en este ambito la colaboracion con todas las partes impli-
cadas. En este sentido la agencia articula este marco de
colaboracién dentro de una estrategia de reduccién de
ruido en aeropuertos y emisiones de gases contaminantes
a la atmdsfera, con especial énfasis en la lucha contra
los efectos del cambio climatico, problema de mdxima
prioridad en la agenda de este Gobierno y en la que
nuestra agencia pretende ser lider en la identificacion e
introduccién de nuevas medidas.

En este objetivo estratégico llevamos adelante las
siguientes actuaciones. Con el Ministerio de Medio
Ambiente, y Medio Rural y Marino colaboramos en
varias iniciativas, entre las que puedo destacar la implan-
tacion del comercio de emisiones como medida mas
eficiente desde el punto de vista coste-beneficio para la
lucha del cambio climatico y el acuerdo marco entre los
ministerios de Medio Ambiente, Fomento e Industria
para la bisqueda de nuevas estrategias de reduccién de
ruido y emisiones.

También trabajamos con AENA y con otros interlo-
cutores. La agencia apoya el plan para la compatibilidad
de las operaciones del entorno aeroportuario que se
anuncio el pasado 13 de octubre de este afio. Con las
compaiiias aéreas y las asociaciones se apoya activa-
mente el Observatorio de sostenibilidad de aviacién
como foro de encuentro y marco de analisis y de divul-
gacién de posibles soluciones tecnoldgicas, operacio-
nales y de medidas de mercado. Estamos dando soporte
técnico con fabricantes en foros nacionales e internacio-
nales sobre los programas de investigacién en marcha,
programas que permiten transitar hacia un transporte
aéreo plenamente sostenible.

Todos estos objetivos estratégicos de la agencia, sefio-
rias, estan reflejados dentro del contrato de gestion, todo
ello dentro del marco juridico establecido en la Ley de
Agencias Estatales. En la actualidad la agencia estd en
fase de desarrollo y aprobacién de su primer contrato de
gestion que tendrd una vigencia de dos afios. Asimismo
la agencia se compromete a lograr los objetivos de efi-
ciencia y de impacto que figurardn afo tras afio en su
contrato de gestién, que le da su condicion de agencia
estatal. La clave de este contrato es el cumplimiento de
objetivos claros, medibles y orientados hacia la mejora
en la prestacion del servicio al usuario y a la sociedad.
El modelo de gestién implantado por la agencia debe
equilibrar los principios de autonomia y de control y
responder al principio de responsabilizacién por resul-



CONGRESO

28 DE OCTUBRE DE 2009.—NUM. 404

tados. Responsabilizar por resultados implica parame-
trizar los objetivos a través de planes y programas de
actuaciones que junto a unos indicadores con metas
anuales nos proporcionan la trazabilidad de la actividad
de la agencia.

A continuacion les quiero proporcionar los datos de
nuestros efectivos. Actualmente la Agencia Estatal de
Seguridad Aérea en Espafia, AESA por sus siglas,
tiene 386 efectivos apoyados por 230 que actian como
personal especializado en virtud de encomiendas de
gestion. En total, mds de 600 personas. Dado el cardcter
técnico y especializado de las competencias asignadas a
la agencia y la necesidad de dotarse de personal experi-
mentado en el ambito de sus funciones, se establecen en
el propio estatuto mecanismos de incorporacion de este
personal a través de concurso oposicion en el que se
valora la experiencia previa en el sector. Esta medida
tiene cardcter excepcional durante los dos primeros afos
desde la fecha de puesta en funcionamiento de la agencia,
dentro de la prevision de aumento de plantilla para el
préximo afio, se prevé la incorporacién de otros 147
efectivos, entre los que habra profesionales de alta cua-
lificacion.

Durante este primer afio de la Agencia, entre otras
destacan las siguientes actuaciones de gran calado. Ofi-
cina virtual, que permite a los ciudadanos y a las com-
paififas aéreas la realizacion telemdtica de actuaciones
administrativas y la emision de certificados en cumpli-
miento de la Ley 11/2007, de 22 de junio, sobre acceso
electrénico de los ciudadanos a los servicios publicos.
Este acceso se realiza a través de la pagina web de la
Agencia Estatal de Seguridad Aérea.

La puesta en marcha de los primeros servicios hori-
zontales propios de la agencia, la gestion interna econo-
mica y la gestion propia de los recursos humanos. Esta
gestion interna proporciona mayor agilidad a la organi-
zacion, que al final se traduce en un mayor dinamismo
de sus actuaciones. Apoyo en el desarrollo y aprobacién
del Real Decreto 98/2009, de 6 de febrero, por el que se
aprueba el reglamento de inspeccion aerondutica. De
acuerdo con el mismo la agencia esta elaborando los
procedimientos requeridos en las actuaciones inspectoras
de la agencia. He refiero a las actuaciones tanto del
personal propio como del personal proveniente de las
encomiendas de gestién. Por dltimo no queria dejar de
mencionar la implantacion de elementos que componen
el programa de seguridad operacional del Estado. Las
competencias sobre seguridad operacional estdn com-
partidas entre la Comunidad Europea y los Estados
miembros. Por ello la Agencia Europea de Seguridad
Aérea, por sus siglas EASA, ha creado un grupo de
trabajo con la colaboracién de los Estados miembros
para la elaboracién de un programa europeo de seguridad
operacional. Este programa desarrollard los elementos
que corresponden a las competencias comunitarias y serd
complementado por los programas estatales de segu-
ridad, SSP (State Safety Program) de los Estados miem-
bros, que abordardn los elementos correspondientes a
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las competencias que mantienen las autoridades nacio-
nales.

En el caso de Espaifia, la agencia estd participando
activamente en la elaboracién del programa europeo con
sus expertos mas especializados, a la vez que se han
empezado los trabajos para elaborar el programa espafiol.
Simultdneamente nuestra agencia ha puesto en marcha
varios de los elementos de identificacion y gestién de
riesgos que se incluirdn en dicho programa. Entre estos
elementos destacan el sistema de notificacion de sucesos,
los comités de seguridad de operadores aéreos, los pro-
gramas de indicadores de compaiifas de transporte aéreo,
trabajos aéreos, aeropuertos y navegacion aérea y el
comité de expertos de seguridad aérea. A su vez, los
operadores aéreos y en general todos los proveedores de
servicios, deberdn tener un programa de gestion de la
seguridad, Safety Management System (SMS) cuyos
requisitos estdn siendo elaborados por la Agencia
Europea de seguridad Aérea y serdn promulgados
mediante reglamento de la Comisién. El desarrollo del
programa estatal de seguridad (SSP) se basa en los prin-
cipios basicos de gestion de la seguridad, identificacion
y gestion de riesgos y aseguramiento de la seguridad
aérea. Este programa es el puente que vincula los pro-
cesos internos de los sistemas de gestion de la seguridad
de las compaiiias aéreas y proveedores de servicio con
los objetivos y procesos tanto internos como externos
definidos a nivel estatal en materia de seguridad aérea.
Espaiia estd en la vanguardia con los paises que estidn
liderando esta iniciativa.

El sefior PRESIDENTE: A continuacion, para for-
mular su posicion y preguntas tiene la palabra el portavoz
del Grupo Parlamentario Cataldn sefior Macias.

El seiior MACIAS I AURAU: Saludo y doy la bien-
venida a la sefiora directora general. Como quien dice,
celebremos el primer aniversario de la sefiora Maestre
como directora general de AESA. Nuestro grupo, pre-
ocupado por los temas de seguridad aérea, solicité su
presencia ya hace unos cuantos meses, pero este es un
buen momento en el cual, después de un afio, ya puede
empezar a entreverse por déonde va a caminar la gestion
de esta agencia. Nuestro grupo cuando formul6 esta
peticion de comparecencia siempre han defendido la
figura de las agencias, en tanto en cuanto es una férmula
agil de prestar un servicio publico; especialmente nos
gusta, pero nos gusta que las agencias actien realmente
como agencias y que, segtin palabras de la propia sefiora
directora general, tengan una autonomia de gestién
notable y una responsabilidad de resultados, que no
acabemos encubriendo una estructura funcionarial mas.
Por tanto yo creo que es bueno que desde el Parlamento
ejerzamos esta funcién de control.

Usted ha hablado de que su figura de relacién con el
Gobierno, contrato de gestion, va a ser una figura impor-
tante. Mi grupo cree que esta figura que la relaciona a
usted con el Gobierno debe ser, como los contratos



CONGRESO

28 DE OCTUBRE DE 2009.—NUM. 404

—programa de otras empresas publicas, vigilada u con-
trolada por el Parlamento. Usted cobra para tener esta
responsabilidad. Nosotros cobramos para evaluar la
eficacia de estas agencias y por tanto para nosotros este
contrato de gestion va a ser enormemente importante. Ya
s€ que en esta Comision, el seflor presidente lo sabe
perfectamente, tenemos mucho trabajo, pero deberia ser
un ritual anual que los presidentes o directores generales
de las agencias o entes publicos vinieran aqui a dar
cuenta sobre la base de todos estos pardmetros que con-
tienen estos contratos— programa, en su caso contrato
de gestién, que vienen aqui a dar cuenta. Yo creo que es
una responsabilidad importante y desearia que esto
pudiera hacerse. En cualquier caso me parece positiva
la apelacion que usted hace a este documento que
supongo que no estd atn redactado. Le pediriamos que
la Comisién, el Parlamento por tanto, el Congreso de los
Diputados, las Cortes, tuviera este documento en el
momento mismo de su aprobacién para que pudiéramos
hacer nuestra funcién de control, repito, que creo que es
importante.

Mientras tanto me va a permitir que le formule algunas
preguntas y le voy a pedir ya de entrada disculpas en
funcién de la dualidad entre su organismo y la propia
Direccién General de Aviacién Civil, que subsiste y no
sé€ si tiene razon de ser. Nuestro grupo y creo que la
totalidad de los grupos a partir incluso de una PNL
aprobada ayer le estan pidiendo al Gobierno que en pro
de la austeridad no duplique elementos. No s€ si hay esta
duplicacion de elementos, pero en cualquier caso, si yo
formulo alguna pregunta sobre la que usted dice que no
es de su competencia, ya llamaremos al director general
de Aviacion Civil para que venga a dar cuenta y le pido
disculpas por anticipado.

Un primer capitulo son temas con relacion al personal.
Usted ya ha dado algunos datos de personal, 386 que
tiene, mds 147 que espera que el afio que viene puedan
incorporarse. Yo no la he entendido. Usted dice que van
a llevar a cabo mecanismos de concurso oposicién con
carécter excepcional durante dos afios, ;Quiere decir que
durante dos afios van a hacer esto, luego ya no lo van a
hacer, que es un tema temporal? Me gustaria que esto
quedara clarificado. También me gustaria saber si es para
sustituir a parte de las personas que tienen estas enco-
miendas de gestion o seguird manteniendo estas personas
que tienen estas, en fin, estas encomiendas. Usted sabe
perfectamente que fue objeto de debate en el seno de
esta Comision a raiz del andlisis de la actuacién del
Ministerio de Fomento en ciertos temas. Por lo tanto,
creo que esto es importante. Le pido que nos diga si
sobre este personal, supongo que es cualificado, hay
dificultades objetivas para seleccionarlo o contratarlo.
Me parece que este es un tema importantisimo dada la
magnitud de lo que le pedimos a este personal.

En segundo lugar, me va a permitir usted que hagamos
un poco de benchmarking. Parece ser que la CAA, su
homdloga britdnica tiene una alta consideracion por estos
mundos de Dios. Me gustaria que, modestamente, se

18

comparara usted y me dijera sobre todo si ustedes han
seguido modelos CAA o no, porque hay otros modelos
que no vamos a citar, que son malos modelos. Parece
que en este mundo el modelo CAA es un modelo que
vale la pena tener en cuenta y me gustaria que desde este
punto de vista usted nos diera alguna referencia.

Otro tema sobre el que me interesa saber si ustedes
estan trabajando se refiere a los trabajos aéreos, donde
se produce un nimero importante de accidentes e inci-
dentes. Segun los datos de la Ciaiac, se han producido
en diez afios mas de 300 incidentes. Estamos por des-
gracia en los primeros niveles a nivel europeo y la pre-
gunto si aqui ha habido alguna actuacién preferente en
este campo donde hay una cierta preocupacién por parte
de los profesionales que trabajan en el sector.

El sefior ministro nos informé hace poco en la Comi-
sién y usted sabe perfectamente que la obligacion de
realizar certificaciones en relacién con los aeropuertos.
Usted no es AENA, usted es AESA y por tanto usted
tiene una funcién, creo que lo ha dicho, de certificacién
también de los aeropuertos. Desde este punto de vista,
quisiera saber qué planificacion exacta hay en esta cues-
tién. Este es un tema que vamos a tener que seguir de
manera muy importante y me gustaria que desde el
cumplimiento del anexo 14 de la OACI, nos pudiera dar
cuenta de lo que se estd haciendo y de la prevision. El
seflor ministro creo recordar que dijo que Barajas estaba
ya al caer, o que ya estaba a punto y que luego iban a
seguir los demds. Creo que es 16gico que se empiece por
el que tiene més actividad, pero seria tranquilizador que
tuviéramos, no s€ si es posible hoy, un programa de
cOmo se piensa cumplir con este anexo.

Otro tema que usted sabe que preocupa a los profe-
sionales con relacion al real decreto sobre tiempos de
actividad y requisitos de descanso en el tema famoso de
la fatiga de las tripulaciones, que sabe usted que se
modifica en su parte q) y 16b). Nos gustaria conocer, un
poco y sobre todo en cuanto al famoso informe médico
sobre la fatiga, qué determinaciones piensa tomar. Con
relacion a esta cuestion usted sabe perfectamente que las
compaiifas britdnicas son muy competitivas, algunas
parece ser que van a ser socias de compailias espafolas,
otras son francamente competitivas, pero trabajan de
forma importante en los aeropuertos espafioles. Nos
gustaria saber si nosotros vamos a tomar el mismo rumbo
0 vamos a tomar otro digamos més laxo en este tema, lo
cual pudiera ser comprensible por la situacion de las
compaiiias aéreas pero no desde el punto de vista de la
safety a la cual usted ha hecho referencia. Por tanto, a
partir del famoso informe «Moebus» nos gustaria tam-
bién que usted nos diera alguna informacién en este se
sentido.

En relacién con los accidentes e incidentes nos gus-
tarfa saber si existe ya en AESA un mecanismo de
seguimiento del cumplimiento de recomendaciones
procedentes de la Ciaiac, si ya hay un protocolo estable-
cido y si hay ya recomendaciones dirigidas a AESA por
parte de la Ciaiac. Sabemos que algunas si que existen
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porque tenemos documentos, pero preguntemos si se
estan cumpliendo ya.

Hay un tema que preocupa también, sobre todo a los
profesionales que estdn trabajando, que es el sistema de
notificacion de incidentes basado en la confidencialidad
y desidentificacion de las personas. Ya sabe usted que
hay un cierto riesgo en relacion, digamos, con la segu-
ridad personal de estas personas, y hay denuncias de que
existen compaiiias que no cumple ciertos protocolos y
que no tratan bien a estos profesionales. A nosotros nos
gustaria conocer como AESA estd trabajando en esta
cuestion. Nuestros grupo, como puede usted comprender,
es un grupo que siempre ha tratado de tener en cuenta
los legitimos intereses econdmicos de las empresas y por
tanto a nosotros nos interesa que las empresas aerondu-
ticas espafiolas sean absolutamente rentables, pero
l6gicamente tenemos un input objetivo de orden mayor,
que es la seguridad, y este es un tema que no es facil de
manejar, pero la transparencia en el manejo de estas
cuestiones deberia ser uno de los objetivos a los que
apelaba desde el punto de vista de la actuacion de AESA.
En esta Comision, a lo largo de este afio hemos tenido
que tratar temas muy desgraciados y este didlogo nuestro
grupo no va a ser neutro, vamos a colaborar, vamos a
mojarnos, pero también queremos que el Gobierno nos
vaya informando de lo que se va haciendo.

Hay dos temas mas. El cuanto al tema security, usted
sabe que nuestro grupo hace pocas semanas plante6 una
interpelacién y luego una mocién que fue aprobada por
unanimidad en relacién a cémo se trata este aspecto en
los aeropuertos. Nos gustaria también conocer la opinién
de AESA en este sentido. Ya sabemos que aqui hay temas
europeos, pero también sabemos que las normativas
europeas son leidas de forma muy distintas en este caso
por AENA, por el trato que da, incluso por distintos
aeropuertos, es decir, las mismas normativas europeas
resulta que hacen que en ciertos aeropuertos espafioles
todo el mundo se esté descalzando y en otros no. Mas
alla de conocer la opinion de AENA, nos gustaria conocer
la de AESA, repito, a partir de esas cuestiones y sepa
usted que esta también es una de las preocupaciones en
las que nosotros hemos estado trabajando a nivel europeo
en cuanto a nivel aeropuertos con el ahora cineasta sefior
Guardans, que antes era eurodiputado nuestro y ahora
tiene otros cometidos mds divertidos, pero tenemos una
diputada, dofia Mercé Pigem, que va a seguir este tema
de forma muy importante y yo ya le solicito también la
méxima colaboracién con ella, puesto que este es un
tema que creo que preocupa a muchos ciudadanos. Es
una cuestion en linea con los derechos del pasajero, a la
que usted ha hecho apelacion. Creo que es una reivindi-
cacion muy importante y notable, a la que hay que dar
respuesta, y en cualquier caso también le agradeceria
que ampliara la informacién que nos ha dado.

Finalmente paso al tema del ruido de los aeropuertos.
Usted conoce perfectamente en relacién con el aero-
puerto de El Prat la existencia de controversias impor-
tantes. Creemos que el trato que han recibido algunos
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ciudadanos, sufridores de este ruido, no ha sido ejemplar
por parte de las autoridades del ministerio. Yo le pediria
en este caso que se sea muy, muy, muy responsable, que
se dé la maxima informacién, que se dé el mismo trato.
en este caso se pide. que al aeropuerto de Barajas. En el
aeropuerto de Barajas se estdn haciendo las cosas muy
bien o bastante bien; en El Prat no se llega a este nivel.
Nosotros hemos pedido ciertos informes que no se estan
dando por parte de AENA. Usted tiene que controlar a
AENA vy por lo tanto ya le anuncio que nosotros vamos
a pedir que usted ejerza de controladora real de la actua-
cién de AENA, porque los ciudadanos —estoy hablando
de los municipios de Gava, de Viladecans y de Castell-
defels— se merecen el mismo trato que los ciudadanos
de los municipios de alrededor del aecropuerto de Barajas
que en estos momentos creo que tienen un nivel de pro-
teccion por parte de las autoridades aeronduticas superior
al de aquellos otros ciudadanos.

Sé que son muchos temas, pero tenerla a usted aqui
para nosotros es una auténtica suerte, iba a decir otra
palabra, pero, en fin, en el «Diario de Sesiones» queda
todo y no quisiera ser descortés en absoluto. Una vez
mads nuestro grupo le da la bienvenida, celebra este ani-
versario y desea que su funcion y la de AESA sea la que
todos los ciudadanos demandan.

El sefior PRESIDENTE: Para fijar posicién en
nombre del Grupo Mixto, Coalicién Canaria, sefior
Perestelo.

El seiior PERESTELO RODRIGUEZ: Sefiora
directora general de AESA, sean mis primeras palabras
para agradecer su comparecencia y la informacién que
ha aportado hoy a esta Comisién. Entenderd que si para
cualquier ciudadano es importante la seguridad aérea,
alguien que vive en una isla y que toma todas las semanas
un minimo de tres o cuatro aviones, indudablemente le
deseard los mayores €xitos en su gestion porque eso nos
va a garantizar una mayor seguridad en las comunica-
ciones aéreas. Por tanto, mis primeras palabras tienen
que ser de valoracién positiva de la creacién de la
agencia, de los contenidos y objetivos generales y estra-
tégicos que usted ha planteado en su comparecencia,
indudablemente también con alguna duda sobre el tema
de los recursos humanos, el personal y sobre todo lo que
es la encomienda de gestion y la seleccién de personal
que usted plantea como acceso a esos puestos de trabajo
que se puedan generar en AESA valorando los méritos
de haber prestado servicios anteriormente, que induda-
blemente tendran que ir vinculados a las propias empresas
que prestan estos servicios en forma de encomienda de
gestién. Podria o podria no plantearse asi.

Hay un tema que nos preocupa a todos y es el tema
de las inspecciones y es bueno que podamos ir concre-
tando sobre todo para no diversificar las opiniones y para
tener una idea exacta por parte de los usuarios y una
garantia en un aspecto tan importante como el de la
inspeccion y es bueno no distorsionar la opinién de los
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ciudadanos con datos que puedan ser diferentes. Antes
el portavoz de Convergencia i Uni6 hablaba de la Direc-
cion General de Aviacion Civil y de la propia AESA, que
pueden ser contradictorios, incluso es posible que alguna
de las preguntas que le plantee sean del &mbito de com-
petencia de la Direccion General de Aviacién Civil o otro
organismo del ministerio y no precisamente de AESA.
Hace poco el ministro de Fomento hablaba de 11.000
inspecciones después de la creacion de AESA. Sin
embargo una nota de prensa de AESA la semana pasada
hablaba de 6.505 inspecciones, luego hay una incon-
gruencia que yo espero que usted pueda explicar en su
intervencion. Si leemos los Presupuestos Generales del
Estado que ha presentado el Gobierno para su aprobacién
en las Cortes Generales con relacion a AESA, nos habla
de pasar de 1.303 inspecciones de los tipos seleccio-
nados, efectuados en la pasada legislatura, a 4.709 que
pretenden hacerse en esta, lo que implicard un 281 por
ciento de incremento. Son datos que no concuerdan con
los datos anteriores, es decir, con las 11.000 de que
hablaba el ministro, con las 6.000 de que hablaba AESA
y con los datos que ahora el propio Gobierno manifiesta
en el documento presupuestario que en estos momentos
se encuentra en esta Cdmara en relacién con AESA. Por
tanto seria bueno conocer el dato cierto por parte de
AESA vy de su directora general sebre las inspecciones
que se han hecho.

El tema de los inspectores origin6 polémica en la
intervencién con la anterior ministra. Fue un debate que
aparecié en muchos medios de comunicacién, sobre todo
por la vinculacién de los inspectores y la funcién ins-
pectora y el colectivo de inspectores sobre si formaban
o no formaban un colectivo y habia una organizacién de
la inspeccion. Entonces las preguntas serian, las inspec-
ciones de operaciones en vuelo realizadas por inspec-
tores reguladas por el articulo 24 —sabe usted que la ley,
en los articulo 24, 25, 26 regula la inspeccién— son
idénticas a las actuaciones materiales propias de la ins-
peccion realizada por entidades colaboradoras con la
inspeccion las reguladas en el articulo 26? Si son las
mismas inspecciones las del articulo 24, con inspectores,
que las de entidades colaboradoras de las que habla el
articulo 26. ;Cudntas inspecciones de operaciones en
vuelo hechas por inspectores de operaciones se han
hecho desde la creacién de AESA? ; Cudntas actuaciones
materiales propias de la inspeccién se han hecho desde
la creacion de AESA? A dia de hoy, ;, quién inspecciona
a los pilotos y tripulaciones? ;Son inspectores pertene-
cientes oficialmente a AESA o a Aviacion Civil? En otra
pregunta también que queria plantearle.

En relacién con los aeropuertos, ya lo hacia también
el portavoz de Convergencia i Unid, sefior Macias,
hablaba de que segtn el Real Decreto de mayo de 2009
por el que van a certificarse los aeropuertos espafioles
segtn la normativa de la OACI, se va a obligar a que se
cumplan las normas de obligado cumplimiento del
anexo 14 de la OACI.
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La pregunta es qué va a pasar con las recomenda-
ciones de dicho anexo ;Es verdad que estas normas —no
sabemos si le corresponderia a usted o a Aviacién Civil—
de seguridad aeroportuaria las sacé la OACI en 2003,
recomendando a los paises miembros, entre los que esta
Espafia, que estuvieran implementadas en 2005? Es una
pregunta /Es cierto que la fecha que ha dado el Minis-
terio de Fomento para que estas medidas estén imple-
mentadas es 2016? Es otra pregunta que planteamos
independientemente, ya digo, de que pueda contestar hoy
a todas ellas, al que nos pueda dar esa informacion.

En todo caso quiero terminar como empezaba: mucha
suerte, mucho éxito y sepa que va a contar con la cola-
boracién de mi grupo parlamentario, de los dos dipu-
tados de Coalicion Canaria, porque yo creo que a todos
nos conviene mejorar la seguridad aérea.

El sefior PRESIDENTE: Para fijar posicién tiene la
palabra el portavoz del Grupo Parlamentario Popular.

El sefior GONZALEZ VAZQUEZ: Muchas gracias,
sefiora Maestre, por su comparecencia en esta Comision,
por la informacién que nos ha aportado y por la que
seguro nos aportard en su proxima intervencién. Mi
grupo también quiere sumarse a la felicitacion, igual que
los demads grupos han hecho por su nombramiento como
directora de la agencia. Es la primera vez que tenemos
la oportunidad de hacerlo, y nos gustaria que quedara
asi constancia. También queremos desearle lo mejor en
su responsabilidad al frente de la agencia; es evidente
que si su gestion es buena la seguridad aérea va a mejorar,
y desde luego eso es lo que todos nosotros queremos. Y
también en este primer aniversario de la agencia me
gustaria hacer constar nuestra felicitacion a todos los que
comparten con usted la responsabilidad y trabajan dia a
dia en ella.

Nos ha informado en su comparecencia sobre la cons-
titucién, sobre los objetivos, pero es cierto que lo hace
un afio después sefiora directora, nos hubiera gustado
haberlo conocido un poquito antes. Ha dicho que el
director general de Aviacién Civil ha estado en el Senado,
no sé€ si esta mafana o ayer, y también nos hubiera gus-
tado que, dada su condicién de coordinador de todo lo
que es el programa de la agencia, del programa de la
seguridad aérea, al ser presidente y a su vez director
general de Aviacién Civil, hubiera comparecido aqui
antes que usted porqué no decirlo; es cierto que no
hemos pedido la comparecencia, pero también podia
evidentemente haberlo hecho €l a peticién propia.

También nos hubiera gustado que la agencia se hubiera
constituido mucho antes de lo que lo ha hecho, maxime
si tenemos en cuenta que la autorizacién legal para su
constitucién es de julio del afio 2006, con la Ley de
agencias para la mejora de los servicios publicos. Han
tardado mds de dos afios, no la responsabilizo a usted en
ninguna medida, pero el Gobierno ha tardado mas de dos
afos en desarrollar la Ley de Agencias y en crear esta
agencia que yo creo que hubiera servido para avanzar en
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materia de seguridad. Luego por tanto lamentamos el
tiempo perdido; como también lamentamos —lo tengo
que decir con toda sinceridad por esa relacién a que antes
se referfan también mis compaifieros de compartir lo que
es su actividad con el Parlamento; yo creo que hay que
ser leal y decir las cosas, y sobre todo al principio es
cuando hay que decirlo con toda honestidad— que la
agencia precipitase su configuracion a raiz de los tristes
sucesos de Barajas. Eso ha ocasionado algunos pro-
blemas de puesta en marcha, ha habido incluso hasta que
modificar el propio decreto del estatuto de la agencia
porque en el mes de octubre del afio 2008, ya se reco-
nocia —que encima es la época de creacion de la
agencia— que no habia ni medios humanos ni materiales
para hacer frente a las responsabilidades asumidas.

Dicho esto, sefiora directora, tengo que decir que al
Grupo Parlamentario Popular le parece muy oportuna la
creacién de AESA, como 6rgano técnico y especializado
—usted bien lo ha dicho y la legislacién asi lo indica—
para ocuparse y mejorar todo lo relacionado con el
transporte aéreo —también usted se ha referido a ello—
la evolucién del transporte aéreo en los ultimos afos y
las previsiones de futuro, asi como que para la impor-
tancia estratégica Espaiia necesitaba un instrumento 4gil
y eficaz, un instrumento profesional, especializado,
moderno, para ocuparse de su ordenacién, de la super-
vision y de la inspeccién, y yo creo que este modelo
puede dar respuesta a estas necesidades.

Me voy a atrever a decirlo por qué no; igual que tam-
bién ya de antemano he puesto en evidencia algunas
criticas, pero también tengo que decir que nos parece
muy adecuado su nombramiento. Yo no la conocia, he
echado un vistazo a su perfil, nos parece adecuado, como
nos parece adecuada la experiencia que aporta para el
ejercicio de esta responsabilidad, que por cierto es com-
pleja, dificil, como es lI6gicamente toda la seguridad del
transporte aéreo pero, sefiora directora, el trafico aéreo
necesita de altas cotas de seguridad, necesita de con-
fianza; estamos hablando de seguridad, de seguridad
aérea, y por ello quiero ademads ofrecerle la colaboracion
de mi grupo, la colaboracién incondicional, y ante el reto
permanente de aumentar en todos los sentidos la segu-
ridad aérea, pero también quiero decirle que vamos a
tener oportunidad —la propia legislaciéon marca que
usted tiene que mandar un informe anual al Parlamento—
de ir analizando toda su gestion de antemano. Igual que
le digo una cosa, le digo que vamos a ser también muy
exigentes en el cumplimiento de los objetivos de la
agencia y de cumplimiento en Espafa de los objetivos
internacionales en la materia. Por tanto de antemano
queremos confiar en usted, la animamos a que sea ambi-
ciosa en sus objetivos y en su gestién, y también
deseamos no vernos defraudados.

Ha hablado de objetivos estratégicos, genéricos; yo
creo que ha hablado muy en general de los objetivos,
posiblemente tampoco —por el tiempo que lleva funcio-
nando la agencia— proceda entrar en muchos mas
detalles. Tampoco nosotros le habiamos marcado una
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linea concreta para esta comparecencia. Nos ha hablado
del contrato de gestidn, y yo tengo que decirle sincera-
mente que he estado intentando buscar el contrato de
gestion por todos los sitios, en la pagina web, pero no lo
he conseguido, lo que sé€ del contrato de gestiéon —y
también en forma superficial como usted nos ha indi-
cado— es lo que nos acaba de decir; me gustaria, cono-
cerlo porque esa es la hoja de ruta que 16gicamente usted
va a tener que seguir y la que nosotros vamos a tener,
como decfa el sefior Macias, que ir analizando para ver
si cumplimos los objetivos, y desde luego para ir con-
trolando. Ya tenia que estar aprobado ese contrato de
gestién, lo marca la ley, no sé si estd o no estd, yo solo
digo que no lo conozco, luego usted si es posible me lo
aclarard, al igual que también he tenido dificultades para
llegar a conocer un plan concreto de accién anual, que
también tenia que estar aprobado antes de febrero de este
afio.

Se ha hablado también aqui de presupuestos. Mi pri-
mera pregunta es si usted considera que los presupuestos
de la agencia para el afio 2010 van a ser suficientes para
conseguir el pleno desarrollo de la agencia— que estamos
en el desarrollo— y los objetivos que nos ha presentado.
Nos ha dicho que se va a aumentar considerablemente
su actividad. También lo dice la propia memoria de
objetivos e indicadores de seguimiento del pro-
grama 455M, de regulacion y supervision de la aviacion
civil. Se va a aumentar considerablemente la actividad.
Tengo que decirle que también veriamos frustradas en
esta materia nuestras expectativas si la crisis econémica
condicionara en alguna medida el tema tan importante
que tenemos entre manos, el tema de la seguridad aérea;
coincido con mi compaiero de Convergencia i Uni6 en
cuanto a esa posible necesidad de ambos organismos, no
voy a entrar en ese debate, la Agencia de Aviacion Civil
y la propia AESA, pero ya veremos cémo va evolucio-
nando la materia y podremos tener oportunidad de verlo;
(Cree usted que dispone de los medios adecuados para
ejercer la responsabilidad que tiene, segun los presu-
puestos de la agencia? ;Cree usted que tiene recursos
suficientes para reforzar esa potestad inspectora de la
que usted nos ha hablado y que aparece también en las
memorias, que hace falta incrementar la inspeccién, el
desarrollo pleno, como antes decia, de la agencia, esa
contratacion de personal, esa respuesta a la actividad
aerondutica, a esa industria y a esa tecnologia que avanza
a pasos agigantados en esta materia? La agencia tiene
que evolucionar permanentemente, tiene que adaptarse
a la evolucién normativa y a los procedimientos del
sector, lo ha dicho usted; es un 6rgano especializado
precisamente para eso.

Ha hablado de que la agencia tiene personal experi-
mentado y de alta cualificacion; efectivamente asi es, en
la agencia hay personal cualificado y experimentado,
pero hace falta més, usted lo ha dicho; lo ha fijado en 147
efectivos mds profesionales de alta cualificacién que se
necesitan para el préximo afio. No me ha quedado claro
a mi tampoco si es ademds de los propios mds los que
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proceden de la encomienda, ademdas 147, o si ahi va a
jugar el juego de la encomienda y va a haber reduccién
de encomienda para dotar a la agencia de mas personal
propio.

Necesita la agencia incrementar cualitativa y cuanti-
tativamente, pero sobre todo cualitativamente la super-
vision y la inspeccion, las certificaciones, las auditorias,
necesitamos inspectores y supervisores. En definitiva,
como usted ha expuesto, son unos objetivos ambiciosos,
sin embargo, seflora directora, el presupuesto para la
agencia para el afio 2010 disminuye. Eso es lo que no
acabamos de entender: que si estamos en plena implan-
tacion de la agencia, si tenemos estos objetivos tan
ambiciosos, estos incrementos de actividad, como es
posible que los presupuestos de la Agencia para el
afo 2010 disminuyan. A lo mejor usted cuenta con
obtener algunos ingresos propios por otro lado, mayores
a los presupuestados, incluso a lo mejor consecuencia
de la inspeccidn, ya que vamos a tener m4s ingresos en
sanciones. Yo creo que tampoco ese debe ser el objetivo,
sino supervisar, inspeccionar para mejorar y no para
recaudar. Sinceramente, sefiora directora, creo que el
reto, el objetivo que usted tiene por delante es dificil y
va a ser complicado, precisamente por la escasez de
medios y recursos que usted tiene.

Brevemente voy a referirme a algunas de las inquie-
tudes del Grupo Popular. Efectivamente es un tema muy
acotado el de la seguridad aérea, y basicamente todos
coincidimos en la gran mayoria de lo que aqui se ha
manifestado y yo lo voy también brevemente a poner de
manifiesto. La primera inquietud que tenemos es el
desarrollo pleno y efectivo de la agencia, hay que con-
tinuar desarrollandola para que actie plenamente.

Otra de las inquietudes concretas que también se ha
expuesto ya aqui es la promocidn de la cultura de la
seguridad del transporte aéreo; coincidimos plenamente
en que ese debe ser un objetivo fundamental. Hay que
ser dgiles en la implementacion de esa normativa comu-
nitaria e internacional, e incluso yo dirfa mds, tenemos
que anticiparnos a ella y poner en funcionamiento pro-
cedimientos o medios que puedan mejorar la seguridad.
Por cierto tenemos curiosidad en conocer si es posible—
sabemos que algunas cosas a lo mejor no son posibles
en publico, pero estamos en el Parlamento— el resultado
de esa auditoria que EASA, la Agencia Europea, de
Seguridad Aérea hizo a nuestra agencia espafiola; el
ministro recientemente en esta Comision dijo que habia
habido una auditoria; si usted puede contarnos algo al
respecto se lo agradeceré.

En materia de seguridad preventiva —también hemos
tocado el tema todos los que hemos hablado, nos pre-
ocupa la escasa notificacién de sucesos relacionados con
las operaciones aéreas. Yo no sé si es, posiblemente sea,
en parte por la falta de confidencialidad, por el miedo,
porque no estdn motivados los profesionales del sector,
por lo que sea, pero lo que es cierto es que es escasa la
notificacién de sucesos. Se necesitan potenciar los ana-
lisis y la evaluacién de los riesgos de seguridad, y no
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solamente me refiero a los accidentes y a los incidentes,
que para eso hay un organismo dedicado a ello; me
refiero fundamentalmente a los reportes de sucesos, que
como he dicho son bastante escasos.

Nos preocupa, sefiora directora, igualmente el alto
grado de encomiendas que aparecen reflejadas en los
presupuestos, asi como el alto nimero de asistencias
técnicas externalizadas de la agencia; casi un 50 por
ciento del presupuesto se dirige a encomiendas y a asis-
tencias técnicas. Corrijame si no es asi. Yo creo que la
agencia debe ir dotdndose cada vez mds de personal
propio.

También nos preocupa, sefiora directora, la compe-
tencia desleal en el sector, que puede influir en el tema
que nos ocupa. Nos preocupa la operacién limite que
algunas veces se produce, y nos preocupan las inspec-
ciones SAFA, que es donde hay determinados riesgos
potenciales. Nos preocupa también el retraso en la regu-
lacién de la actividad del descanso de las tripulaciones
de vuelo. Ya se ha dicho también aqui, sefiorfas, que una
persona —y menos una tripulacién de avién— no puede
estar en plenas facultades con 15 horas de trabajo al dia.
También —y ya se ha pronunciado undnimemente la
Camara— es necesario avanzar en compatibilizar la
seguridad en los aeropuertos, la security con los derechos
individuales de los pasajeros en relacién al programa
nacional de seguridad. Sobre esto hubo ya un acuerdo
undnime de la Camara pidiendo que asi se actuara. Y
cémo no, nosotros también estamos plenamente de
acuerdo con usted en que hay que seguir avanzando en
el desarrollo sostenible de la industria y en la reduccién
de CO2.

Para ir terminando quisiera hacerle ya algunas pre-
guntas mds concretas sobre lo que acabo de exponer. El
ministro nos dijo también recientemente que antes de fin
de afio se iba a aprobar el decreto de desarrollo relativo
a las limitaciones del tiempo de vuelo y de actividad, asi
como los requisitos de descanso, dijo que iba a intentar
buscar el maximo consenso. Yo quisiera saber si nosotros
vamos a conocerlo antes de que lo veamos en el Boletin
Oficial del Estado, y sobre todo si se van a tener en
cuenta en ese decreto los informes cientificos que hay al
respecto, y qué es lo que estd encima de la mesa en el
proceso de confeccion de ese documento, en concreto el
famoso informe Moebus.

Otra pregunta, sefiora directora, se refiere a la opera-
tividad de los helicépteros. En concreto hace més de tres
afos tuvo lugar uno de los mds graves accidentes de
helicéptero que ocurrié en Espaiia, en el que fallecieron
seis personas. Yo pregunto si disponemos ya de alguna
recomendacion por parte de la Comision de investigacion
de accidentes, quisiera saber cudl es el resultado del
expediente incoado por la Direccién General de Aviacién
Civil, y también cémo no si la agencia ha adoptado
alguna medida cautelar al respecto.

Otro tema que ya se ha tratado y sobre el que yo
quiero insistir es —y se lo pregunto— esa recomenda-
cioén de la OACI, la Organizacion Internacional de Avia-
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cion Civil, para que los paises tuvieran aprobado antes
de enero de 2009 el famoso programa de seguridad de
Estado, el SSP, y realizados los requerimientos para la
implementacién de los sistemas de gestion de seguridad,
SMS, que también algo ha dicho usted en su interven-
cioén. Quisiéramos saber si eso esta, cuando va a estar,
ha dicho que esta trabajando en ello desde el programa
europeo de seguridad, y sobre todo si estdn definidas las
prioridades de ese programa.

También quisiera preguntarle en qué situacién se
encuentra la implementacién de los requisitos europeos
de mantenimiento continuo de aeronavegabilidad, la
denominada parte M; creo que también, aunque refirién-
dose a los trabajos aéreos, se ha comentado ya aqui por
algunos de mis compaiieros.

Por tltimo, y ya termino sefior presidente, el ministro
de Fomento el pasado 23 de septiembre hizo una serie
de anuncios en esta misma Comision, entre ellos al que
antes me referfa, que EASA habia supervisado y audi-
tado a AESA con relacién al cumplimiento de sus regu-
laciones. Le reitero la pregunta, ;puede decirnos algo al
respecto? Dijo también que AESA estaba evaluando un
nuevo plan de emergencias en Barajas, y que estaria
concluido este mes de octubre; no s€ si esta terminada
ya o no la evaluacion del plan de emergencias, y también
dijo que estaba impulsando las actuaciones relacionadas
con las operaciones de helicopteros y las aeronaves de
terceros paises, no sé si puede darnos también algiin dato
al respecto; en relacion a ese paquete de medidas que
anuncio para reforzar las capacidades de AESA, que creo
que a la agencia le afectan unas 15 medidas, quisiera
preguntarle también al respecto, y sobre todo cudl es la
situacion al dia de hoy si es que nos puede aportar alguna
informacion.

El sefior PRESIDENTE: Ya para concluir esta pri-
mera parte de intervenciones de los grupos parlamenta-
rios tiene la palabra la portavoz del Grupo Socialista,
seflora Puig.

La sefiora PUIG GASOL: Buenas tardes sefiora
directora de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea.
Primeramente quisiera darle la bienvenida a esta primera
comparecencia y a esta subcomision, y agradecerle su
extensa explicacién de las funciones que realiza la
agencia, porque para mi ha sido muy aclaratorio conocer
las funciones que realiza la agencia, que es el instru-
mento de control y de recomendacion, pero nunca lo es
todo, eso de entrada.

Comienzo mi intervencién con una afirmacién de un
profesor del MIT, Arnold Barnett, que cuando hablaba
de fiabilidad en el transporte aéreo nos decia que hoy dia
la aviacién en los paises desarrollados, ha llegado a ser
tan segura que un pasajero que tomase un vuelo nacional
todos los dias, tendria que viajar una media no de tres ni
cinco, sino de 36.000 afios antes de tener un accidente.
Indico este dato a sus sefiorias para que se den cuenta de
que hoy dia el transporte aéreo se ha convertido en uno

23

de los medios mds seguros del transporte terrestre. No
obstante, cuando se produce un accidente suele ser
catastréfico, y es objeto de un enorme impacto en la
sociedad. Adn recordamos, todos tenemos presente el
accidente ocurrido en agosto del afio pasado. Pero, sefio-
rias, todos somos conscientes también del valor estraté-
gico de este sector aéreo en nuestro pais, y también de
las dificultades por las que atraviesa hoy dia este sector
a nivel mundial. Por eso tenemos que ser muy cuida-
dosos para que sigamos trabajando en la seguridad y en
la sostenibilidad del transporte aéreo. (La sefiora vice-
presidenta, Lopez Rodriguez, ocupa la presidencia.)

El Gobierno ya realiz6é un esfuerzo normativo en
materia de inspeccidn aerondutica, en materia de segu-
ridad operacional de los aeropuertos, y en materia de
regulacion de controladores. Pero era imprescindible la
creacion de la agencia, la AESA, para avanzar en un
organismo especifico y especializado con capacidad
operativa para dar respuesta a los grandes retos que tiene
la seguridad aérea, y también para poder incorporar las
mejoras, las aportaciones de organismos como la OACI
o la Organizacién Europea para la Seguridad de la Nave-
gacion Aérea. Este impulso decidido lo hemos dado el
Gobierno socialista especialmente a partir de 2004. Hoy
ya tenemos una agencia para dar respuesta a estos
grandes retos que, como ya nos ha dicho la sefiora
Maestre, no son otros que aumentar en lo posible la
seguridad y la calidad de los servicios en el transporte
aéreo, proteger los derechos de los usuarios en este modo
de transporte, y por tltimo y no menos importante con-
seguir un desarrollo de transporte aéreo medioambien-
talmente sostenible, y que no dé perjuicio a los vecinos
que estdn muchas veces alrededor de las grandes infra-
estructuras aeroportuarias.

Por tanto, AESA, la nueva agencia que asume parte
de las funciones que viene haciendo hasta el momento,
hasta hace un afo la Direccién General de Aviacion Civil
es un instrumento que mejora y avanza en estos obje-
tivos, y aqui, sefiora directora, quisiera que me dijera qué
cambio de cultura conlleva la actual organizacién frente
al antiguo esquema de la Direccién General de Aviacion
Civil, como prolongacién de la actividad administrativa,
y qué actividades desarrolla la agencia que no realizase
antes la Direccién General de Aviacion Civil. Asi
podemos ver lo que habia y el plus, el valor afiadido que
supone la agencia. En los paises mds avanzados de la
Unién Europea ya existen agencias que trabajan, junto
con la Agencia de Seguridad Europea, en iniciativas
comunes a escala europea para mantener la seguridad y
la sostenibilidad del transporte aéreo. Aunque natural-
mente las autoridades nacionales de cada pais contindan
ejerciendo la mayoria de las tareas operativas, como la
certificacion de productos aeronduticos a particulares o
el otorgamiento de las licencias de pilotos, por poner
algunos ejemplos.

La Agencia de Seguridad Europea es la que elabora
normas medioambientales a nivel europeo, y me refiero
a esto porque el medioambiente en el sector de la avia-
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cién es un factor en el que tendriamos que ir encontrando
el equilibrio, tanto por el gasto que representa, el gasto
en combustible, como por la polucién y por el ruido;
vamos a seguir trabajando para mejorar los niveles de
estos conceptos.

La Agencia de Seguridad Europea elabora normas,
supervisa a nivel europeo la aplicacién uniforme de las
normas a través de las inspecciones en los Estados miem-
bros y proporciona la experiencia técnica especializada y
la formacién necesaria a los Estados miembros. Les digo
todo esto, sefiorias, porque, a mi entender, la creacion de
la Agencia de Seguridad Aérea es un elemento clave para
la modernizacion de la autoridad aerondutica, y en esto
creo que hemos estado todos de acuerdo, al menos todos
hemos dicho lo mismo en este concepto. En un mundo
globalizado y en continuos cambios tecnolégicos era
necesario dotar de mecanismos mds édgiles para dar mejor
respuesta a las necesidades actuales del sector aéreo,
ayudando y no paralizando, como muchas veces ocurria,
pero siempre con la seguridad como prioridad.

Cuando hablamos de seguridad, que siempre hablamos
de seguridad aérea, estamos refiriéndonos a una serie de
iniciativas en forma de normas, protocolos, etcétera, es
decir, de tomar las precauciones necesarias para garan-
tizar la seguridad de los pasajeros y la carga durante el
vuelo. Por ello la agencia representa una garantia para
los ciudadanos y ciudadanas. También es una garantia
de competitividad y seguridad necesaria para el sector
que la Administracién sea de alto nivel, sea flexible y
disponga de autonomia en su gestion, y al mismo tiempo
esté sujeta al control de la eficiencia y responsabilidad
para el cumplimiento de los resultados. Por esto estoy
de acuerdo con ustedes que es bueno que hoy dia ten-
gamos a la directora de la agencia de seguridad para que
nos explique qué estd haciendo. Porque hay elementos,
nosotros creemos que la agencia tiene que ser un punto
de referencia técnico para la mejora de la seguridad y
hay elementos politicos que tienen que salir de la agencia,
a nuestro entender.

Creo que la agencia cumple, al menos por lo que yo
he visto, con estos requisitos, va bastante al modelo
britanico. Usted no es funcionaria pero si que proviene
del sector aerondutico, ya lo han dicho otros portavoces;
cuando se formé la AESA el sector estuvo muy contento
y cuando la nombraron a usted ain mds, todo el mundo
estuvo muy contento de que usted fuera la directora
general, por eso me gustaria preguntarle hoy en dia cuél
es el reto de la agencia en el que usted tiene un interés
preferente.

Yo creo que todos en general hemos estado de acuerdo,
con diferentes matices, en que la seguridad es lo primero,
aunque con la seguridad a veces entran otros conceptos,
otras pasiones, por decirlo de algtin modo, u otras difi-
cultades.

La sefiora VICEPRESIDENTA (L6pez Rodriguez):
Para contestar a los comparecientes tiene el turno de
intervencion la sefiora Maestre.
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La seiiora DIRECTORA GENERAL DE LA
AGENCIA ESTATAL DE SEGURIDAD AEREA,
AESA (Maestre Moreno): Muchas gracias por sus pala-
bras, la verdad es que han sido encantadores. Pero no
solo queria darles las gracias por lo que he oido esta tarde
aqui, queria darles las gracias a todos por el esfuerzo que
se hizo en un momento dado, por todo el trabajo que
llevé a cabo con la Ley de Agencias Estatales, la Ley
de 2006, y por haber contemplado en aquel momento la
Agencia Estatal de Seguridad Aérea como futura agencia
dentro de ese marco. Creo que es un acierto, el sector
aéreo lo piensa asi y yo, como profesional que provengo
del sector, asi se lo agradezco a todos ustedes.

Voy a empezar contestando a las numerosas preguntas
que me han hecho. Ha habido algunas preguntas sobre
los problemas que se ocasionan en las poblaciones que
estdn en los entornos aeroportuarios, ha habido incluso
un comentario sobre el aeropuerto de El Prat. Voy a
desarrollar aqui todo lo que se estd haciendo en este
tema.

El pasado mes de febrero se cre6 un grupo de alto
nivel para la compatibilidad de las operaciones aeropor-
tuarias con el entorno. El objetivo principal de este grupo
es consensuar un conjunto de medidas para reducir los
efectos de esta actividad sobre el medio ambiente y sobre
las poblaciones en el entorno préximo a los aeropuertos.
La agencia estatal forma parte de este grupo, junto con
AENA, la Direccidén General de Aviacion Civil, 1la Aso-
ciacion de Lineas Aéreas (ALA), la Asociacién Espaifiola
de Compaiiias Aéreas (AECA), la Asociaciéon de Com-
paifiias Espafiolas de Transporte Aéreo (ACETA), el
Colegio Oficial de Pilotos de la Aviacién Comercial
(COPACQ), los fabricantes Boeing y Airbus. Bajo la
supervision de este grupo de alto nivel, un grupo técnico
y un grupo de comunicacién, ambos accionados ad hoc
para le encomienda, ha trabajado sobre potenciales
acciones en la linea del marco de actuacién de cada uno
de ellos. Como primer resultado clave, con el apoyo del
sector aéreo, el pasado martes 13 de octubre el Minis-
terio de Fomento, a través de AENA, anunci6 el plan de
accién medioambiental para reducir las emisiones acus-
ticas y de CO, que generan las operaciones aeroportua-
rias. (El seior presidente ocupa la Presidencia.)

Las principales mejoras que se prevén son las
siguientes. Las medidas acordadas supondrdn un ahorro
de 25.000 toneladas en el consumo de combustible y una
reduccion de 75.000 toneladas en la emision del CO,
anual. En el plazo de un afo todos los aeropuertos espa-
foles implantardn las llamadas aproximaciones verdes
en horario nocturno. Se refiere a las denominadas de
descenso continuo, algo asi como poner los motores del
avion al ralenti y bajar hasta el umbral de pista. Se esta-
blecerdn mecanismos para reducir desviaciones respecto
a las rutas establecidas, esto es algo que ya estamos
haciendo, la Agencia tiene la potestad sancionadora en
materia de contaminacion acustica y todas las denuncias
que recibimos por este motivo, porque se ha desviado
un determinado vuelo o un determinado avién de la ruta
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preestablecida tanto en Barajas como en El Prat, nosotros
hacemos los andlisis con las grabaciones que se tienen
en control de navegacién aérea e incoamos los expe-
dientes sancionadores correspondientes.

Se restringird operar aeronaves ruidosas en los aero-
puertos de Barcelona, Palma de Mallorca, Mdlaga, Gran
Canaria, Tenerife Sur, Valencia y Alicante. Las medidas,
como ya les he dicho, son aproximaciones verdes, manio-
bras de precision, restriccién de las aeronaves ruidosas
y, esto también queria decirselo, implantacién de un
sistema global de monitorizacién de ruido. AENA pondra
en marcha un sistema global de monitorado de ruido y
seguimiento de sendas de vuelo durante 2010, que serd
accesible desde la pagina web de AENA y permitird a
cualquier ciudadano realizar un seguimiento de las tra-
yectorias de las aeronaves y del nivel de ruido producido.
Creemos que esto es bastante importante, que los ciuda-
danos conozcan cémo se estan produciendo las manio-
bras en ese momento. Y también la implantacién de
vehiculos eléctricos en los aeropuertos. Esto también es
uno de los objetivos. La agencia estd apoyando todo este
plan, como ya les he dicho. Desde el pleno, desde el
grupo de alto nivel, colaborando con expertos que
tenemos en materias medioambientales en aviacion y
también en el grupo de comunicacion.

Ha habido algunas preguntas sobre nimero de inspec-
ciones que ha realizado la agencia. Efectivamente los
datos que tienen no son incorrectos, en un caso se estaban
midiendo las inspecciones realizadas en un afio y en otro
caso desde el 1 de enero hasta ahora. Tengo aqui los
datos, en el afio 2008 se realizaron 11.137 inspecciones;
en el afio 2009, a 30 de septiembre, llevamos reali-
zadas 7.379 inspecciones. Las seis mil y pico eran con
algin mes menos, pero eran dentro del afio. Nosotros
contabilizamos las actuaciones de inspeccion por afios
naturales, quiza por eso ha habido ese cambio.

Sobre el tema de las inspecciones me gustaria matizar
que ahora mismo la agencia considera que no se trata de
hacer un gran nimero de inspecciones, de incrementar
el nimero de inspecciones. En los umbrales que tenemos,
mads este aflo que lamentablemente ha descendido bas-
tante el trafico aéreo, nos encontramos con un nUMmMero
de inspecciones bastante correcto para el trafico que
desarrollamos. Lo que queremos es mejorar la calidad
de las inspecciones, eso es muy importante y lo estamos
haciendo mediante el desarrollo de mejores protocolos
y la estandarizacién entre todas las personas que trabajan
en la inspeccién. Pero también me gustaria trasladarles,
y aprovecho el estar hoy aqui, que la agencia est4 traba-
jando junto con paises mds avanzados en un nuevo
modelo de supervisién, donde no solo se realizan ins-
pecciones que las que ejecutamos ahora (realizamos
inspecciones del producto, es decir, el vuelo, la aeronave,
realizamos auditorias de procesos dentro de las compa-
nfas aéreas, los centros de mantenimiento, las escuelas
de formacidn), sino que vamos mudando también a lo
que se llama la gestion de los riesgos, a un sistema, que
también ustedes han mencionado aqui, en el que la auto-
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ridad analiza y gestiona todos los datos provenientes del
sistema de notificacion de sucesos, también de un sis-
tema pionero que estamos montando sobre indicadores
y ratios de compaiiias aéreas, que las compaiiias aéreas
estdn aportando a este sistema, y utilizando todas las
conclusiones de las inspecciones que realizamos. Todo
eso se analiza a vista de pédjaro y se detectan degrada-
ciones o posibles dreas mejorables. Estos sistemas que
son novedosos, todo el sistema de gestion de riesgos,
SMS, SSP, todo lo que hemos hablado, es un modelo que
estd impulsando la OACI y la agencia considera que
tenemos que caminar hacia ese modelo, sin olvidar lo
que estamos haciendo hasta ahora, eso no se debe dejar
de hacer, pero para la mejora continua en materia de
seguridad aérea, tenemos que ir a estos nuevos modelos
preventivos y predictivos, de deteccidn de riesgos poten-
ciales. Por eso en un futuro los planes anuales de actua-
ciones de la agencia no sélo contendrdn inspecciones
sino que también contendrd actuaciones en esto que les
he contado.

Nos habian hecho otra pregunta sobre el personal que
realiza las inspecciones. Las primeras mejoras que me
gustaria destacar son las realizadas por la agencia en el
ambito de la inspeccion aerondutica con el fin de mejorar
la supervision de la seguridad del transporte aéreo. Entre
las acciones concretas de mejora que AESA tiene en
marcha actualmente para responder al ejercicio de la
competencia de gestion de riesgos en materia de segu-
ridad, encomendada la misma a través de su estatuto,
destaca la incorporacién de personal especializado, que
estamos denominando analistas, en estas tareas de vigi-
lancia, el cual tiene como objetivo emitir recomenda-
ciones como consecuencia del andlisis de tendencias en
relacién con la gestion de los riesgos de esta segu-
ridad.

También se ha hablado del apoyo de las sociedades
instrumentales a la agencia. Como fundamento genérico,
laLey 30/1992, de 26 de noviembre, de régimen juridico
de las administraciones publicas y del procedimiento
administrativo comun, regula en su articulo 15 las enco-
miendas de gestién. Se trata de una herramienta para
poder encomendar a otros 6rganos o entidades de la
misma o de distinta Administracion la realizacién de
actividades de caracter material, técnico o de servicios
de la competencia de los 6rganos administrativos o de
las entidades de derecho publico, por razones de eficacia
o cuando no se posean los medios técnicos idoneos para
su desempeiio. Deja claro esa norma que la encomienda
de gestion no supone cesion de titularidad de la compe-
tencia ni de los elementos sustantivos de su ejercicio,
siendo responsabilidad del érgano o entidad encomen-
dante dictar cuantos actos o resoluciones de carédcter
juridico dan soporte o en los que se integre la concreta
actividad material objeto de la encomienda.

La Ley 30/2007, de 30 de octubre, de Contratos del
Sector Publico, en su articulo 41.n) y 24, ha moderni-
zado el concepto de ejecucion de obras por la propia
Administracién al regular las condiciones en que los
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organismos o entidades del sector publico pueden ser
considerados medio propio y servicio técnico de la
Administracién. Senasa, que es la principal sociedad
instrumental que nos apoya, tenemos también Ineco e
Isdefe, algunas encomiendas, es una sociedad instru-
mental creada en el aflo 2001 que tiene el cardcter de
medio propio y servicio técnico en virtud del articulo 67
de la Ley 24/2001, de 27 de diciembre, de medidas fis-
cales, administrativas y del orden social.

La disposicion adicional cuarta de la Ley 21/2003,
de 7 de julio, de Seguridad Aérea, habilita a Senasa 'y a
otros organismos o sociedades publicas que tengan la
condicién de medio propio y servicio técnico de la
Administracién del Estado a realizar, por encargo del
Ministerio de Fomento y bajo su supervision, actua-
ciones materiales propias de la inspeccién aerondutica.
La intervencién de Senasa en la inspeccion aerondutica
se rige por la orden del Ministerio de Fomento 2140/2005,
de 27 de junio, por la que se regulan los encargos a rea-
lizar por la Sociedad Estatal de Ensefianzas Aeronduticas
Civiles, Sociedad Anénima, para la ejecucion de actua-
ciones materiales propias de la inspeccién aerondutica
y por el reglamento de inspeccidn aerondutica que se ha
aprobado este afio y al que me he referido en mi inter-
vencion.

Este reglamento no deroga la orden de Fomento ante-
rior, es decir, no elimina ni reduce la colaboracién de
Senasa en la realizacién e inspecciones aeronduticas,
sino que, en garantia de las empresas y sujetos inspec-
cionados, ordena la participacién de Senasa u otros entes
instrumentales en la realizacion de inspecciones aero-
nduticas. El reglamento delimita claramente las fun-
ciones de estos entes, regula la direccion y supervision
que ejerce la agencia sobre su actuacion, en cada proce-
dimiento de inspeccién determina los documentos que
pueden producir en el desarrollo de sus actuaciones y
finalmente protege el derecho de la audiencia del inte-
resado en desarrollo de las actuaciones materiales de
inspeccioén realizadas por dichos entes instrumentales.

Habia también algunas preguntas reiteradas sobre la
subparte Q. Como saben, la subparte Q estd incluida en
el anexo 3, en lo que llamamos Euops, del Reglamento
europeo 1899/2006, que regula por primera vez en
Europa los tiempos de vuelo, de actividad y descanso
para las tripulaciones de las aeronaves que antes se
regian por las normas nacionales. Una parte importante
de este reglamento se estd aplicando desde el 16 de julio
de 2008, fecha de su entrada en vigor, pero partes muy
concretas deben ser reguladas por los paises miembros
hasta que se apruebe una regulacién europea pen-
diente.

Con anterioridad a la entrada en vigor de la subparte Q,
Espaiia ya tenia desde el afio 1995 la circular opera-
tiva 16 Bravo, emitida por la Direccién General de
Aviacion Civil, en la que se regulaban ya los tiempos de
descanso y de actividad de las tripulaciones. Por todo
ello, conforme al Euops, a la subparte Q, Espafia ya tenia
contemplados todos los requisitos que pide en este
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momento Europa para que sean regulados por los Estados
miembros. No obstante, la Direccion General de Avia-
cion Civil, en su momento, tomd la iniciativa de poner
enfrente en una mesa a las compaiifas aéreas mediante
las asociaciones de compaiiias aéreas, el SEPLA y el
COPAC, el colegio profesional y el sindicato, para tratar
de sacar un borrador de real decreto, para que no nos
queddasemos con la circular 16 Bravo sino que avanza-
semos en esta regulacion, que fuéramos hacia una regu-
lacién més actualizada y sin esperar a la regulacién que
en esa materia finalmente vendrad desde Europa, que se
estima serd en 2012. Después de 13 meses de intensas
conversaciones, se llegd finalmente a un borrador de real
decreto. Ese borrador de real decreto es el que ha infor-
mado el ministro de Fomento que estd ya en su trdmite
final y coment6 que saldria en lo que queda de afio.
Repito, no es una exigencia de Europa, puesto que ya
estaba regulado y todavia sigue en vigor la circular ope-
rativa 16 Bravo, sino que nos hemos adelantado a las
exigencias que vendran en el afio 2012.

En cuénto al informe Moebius, de momento la Comi-
sién no nos ha comentado nada de que tengamos que
trabajar con el informe Moebius. Lo que si se ha incor-
porado en el real decreto es el Woke, lo que es la fatiga
y los ritmos circadianos en determinadas horas nocturnas
de los pilotos, donde se reduce la actividad de vuelo. Eso
si se ha incorporado. En cuanto al informe Moebius, ya
le digo que nosotros tenemos que seguir las indicaciones
que nos va dando la Comisiéon Europea.

La regulacion, el tramite de audiencia y todo el pro-
ceso de tramite de los reales decretos y de toda la nor-
mativa es competencia de la Direccion General de Avia-
cién Civil. Hasta donde yo sé, este Real Decreto estd en
el tramite final, pero no le puedo decir exactamente
cudndo verd la luz.

Sobre el tema de la parte M de trabajos aéreos, efec-
tivamente, la parte M de trabajos aéreos, en lo que es
transporte aéreo no comercial, ha entrado en vigor el
pasado 28 de septiembre de este afio. La agencia ha
realizado desde su creacion seminarios y contactos a
través de los servicios centrales de la agencia y de las
oficinas de seguridad en vuelo regionales con toda esta
parte del sector, para culminar con éxito la entrada en
vigor de esta parte M que viene obligada por Europa.
Como decia el sefior Gonzdlez Vizquez, tenemos que
adelantarnos, la agencia se adelanta y antes de que entre
una norma en vigor hacemos seminarios, divulgacion,
apoyo, relacién con el sector, para que, como digo,
cuando entre en vigor la norma ya hayamos hecho todos
los deberes. Todas las solicitudes han sido atendidas
dentro del plazo. Esto es lo que le puedo decir sobre la
parte M de trabajos aéreos.

Sobre la certificacion de aeropuertos, como saben, en
mayo se aprob6 el Real Decreto 862/2009, que regula la
certificacion de los aeropuertos del Estado. Este decreto
introduce las siguientes mejoras: incrementa las condi-
ciones de seguridad a través de la necesidad de la imple-
mentacion del manual de aeropuerto y de los sistemas
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de gestion de seguridad, lo que hablabamos de SMS, esta
nueva filosofia que la Organizacién de Aviacién Civil
Internacional esta alentando en todos los paises. Todo
ello alineado con OACI y con EASA, la agencia europea.
Los aeropuertos son certificados por una entidad inde-
pendiente del gestor aeroportuario, que es la agencia. Es
importante sefialar que los aeropuertos espafioles estan
construidos y operados de acuerdo con normas interna-
cionales y que este nivel de exigencia se mantiene en los
nuevos aeropuertos privados de interés general en cons-
truccion.

Respecto a las cuestiones relacionadas con la segu-
ridad en nuestros aeropuertos, estos ya cumplen con la
normativa internacional en materia de disefio. AENA ha
presentado el plan de certificacion de sus aeropuertos a
la agencia y la agencia estd en proceso de andlisis del
mismo. Como saben, el Gobierno tiene previsto
invertir 230 millones de euros en los préximos afios para
la adecuacioén de los aeropuertos a este real decreto. El
afio 2016 es la fecha limite que establece el real decreto
en el que tienen que estar certificados todos los aero-
puertos que estdn ahora mismo operativos. Los que
todavia no estén puestos en marcha, tendran que ser
certificados, 16gicamente, antes de su puesta en funcio-
namiento.

En cuanto al plan de emergencias de Barajas, que ha
sido otra de las preguntas, he de decirles que ahora
mismo se denomina plan de autoproteccién. Para la
elaboracién del plan de autoproteccion en el caso con-
creto de Madrid-Barajas (que, de acuerdo con la norma
basica de 2007, incluye ahora también la parte sectorial,
esto es, lo que conociamos como Plan de Emergencias
Aeronauticas, integrado en un mismo documento),
Madrid-Barajas ha montado una estructura en la que
participan todos los implicados, esto es, todos aquellos
que en su momento tendrdn que dar su aprobacién al
plan ya que intervienen en €l. En esa mesa de participa-
cion, en ese grupo de trabajo estdn comunidades auto-
nomas, ayuntamiento y aeropuerto. También ha estado
la directora general de Proteccién Civil para dar su con-
formidad al plan. Se reunieron para validar el documento
final hace unos dias y hoy justamente nos ha llegado a
la agencia firmado por todas las partes que han validado
ese plan, con lo cual ahora mismo lo que queda practi-
camente es un mero tramite, puesto que las partes que
tienen que dar su aprobacion al plan ya han estado en la
propia elaboracién del mismo. Hoy mismo nos ha lle-
gado a la agencia este plan.

Habia otra pregunta sobre accidentes e incidentes.
Como saben, los accidentes e incidentes es una materia,
ustedes mismos lo han dicho, que lleva la Ciaiac, la
comision de investigacion. Lo que si les puedo decir, en
cuanto a las recomendaciones de la Ciaiac, es que la
agencia, AESA, ha establecido un comité interno para
el andlisis y seguimiento de las recomendaciones de la
Ciaiac del que forma parte la alta de direccidn; yo estoy
presente, presido ese comité para el seguimiento y cum-
plimiento de las recomendaciones emanadas por la
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comision. Este comité se retine regularmente y estudia
detenidamente las recomendaciones emitidas por la
comision, ademas, con el fin de reconciliar los esfuerzos
en un entorno europeo, se coordina con un departamento
de la Agencia Europea de Seguridad Aérea, EASA, dado
que en materia de desarrollo normativo quien ha asumido
practicamente todas las competencias en materia de
seguridad operacional es la Unién Europea. Muchas de
las recomendaciones van dirigidas a la elaboracién de
normativa. Esas recomendaciones se las remitimos a la
agencia europea que es competente en la materia, no
Nosotros.

Habia otra pregunta sobre el sistema de notificacién
de sucesos también. Sobre esto querria decirles que
desde su establecimiento en el afio 2006 el sistema de
notificacién de sucesos ha ido evolucionando y podemos
considerar que ya ha alcanzado su madurez, habiéndose
recibido mas de 4.000 notificaciones en 2008, exacta-
mente 4.292. Dentro de lo anterior cabe sefalar que,
mientras en las dreas de actividad en las que existia
previamente un sistema de notificacién —en la parte de
transito aéreo ya existia este sistema— el volumen de
notificaciones corresponde en general con lo que cabia
esperar en funcién del nivel de actividad, en otras dreas
en las que no existia esta cultura de notificacién consi-
deramos que el volumen de estas atin no se corresponde
con la actividad, por lo que estamos trabajando activa-
mente en la promocién del sistema y en la difusién de
las garantias que ofrece a los notificantes, algo que tam-
bién me han preguntado ustedes.

Como sabrdn, todas las notificaciones se desidenti-
fican y se desnaturalizan, o sea, se modifica el texto para
que no se reconozca en el texto si el que esta notificando
es un controlador, es un piloto o es un mecénico. El
desglose por trimestres de notificaciones tramitadas en
el afio en curso en comparacién con el anterior es el
siguiente: en 2008, 923 notificaciones, en 2009 algo
menos, 882, y en el segundo trimestre también ha bajado
algo. Las notificaciones son practicamente del mismo
orden en 2008 y 2009, lo que ocurre es que como ha
disminuido el trafico aéreo de manera mas potente,
lamentablemente, la tendencia final es que sigue aumen-
tando. No obstante seguimos trabajando porque creemos
que la cultura de notificacién, aunque haya aumentado,
tiene que seguir haciéndolo, y esto lo seguimos traba-
jando desde la agencia.

Sobre el paquete legislativo para la agencia, que
anunci6 el ministro, como les digo la parte normativa la
lleva la Direccion General de Aviacién Civil, pero indu-
dablemente los expertos de la agencia apoyan a la Direc-
cién General de Aviacién Civil en toda la parte técnica
de esa produccion normativa. Como saben, nosotros
somos un instrumento técnico al servicio de la Adminis-
tracion. Si es cierto que la Direccién General de Aviacién
Civil nos ha pedido apoyo y nosotros estamos trabajando
activamente todos estos dias en virtud de lo que comu-
nicé en esa Comisién el ministro, en ese paquete legis-
lativo que comunicd.
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Sobre el modelo de agencia, si es verdad, aqui se ha
hablado de la Civil Aviation Authority, de la CAA. Para
nosotros, indudablemente, es una referencia a nivel
internacional. La creacién de la DGAC, AESA y agencia,
ese desdoblamiento reproduce bastante 1o mismo que
ocurri6 en los afios setenta en Reino Unido. La CAA
britanica se cred en los afios setenta en Reino Unido, nos
lleva mas de treinta afios de ventaja, pero si es un refe-
rente a seguir. También les diré, como anécdota, porque
también se ha hablado en las inspecciones AFA, que hoy
por hoy Espafia es uno de los paises que mds inspec-
ciones AFA instruye a aeronaves extranjeras. Los tltimos
datos que tengo es que realiza el doble de inspecciones
que la CAA en este momento, 0 sea, somos mucho més
jovenes que la CAA, estamos trabajando con mucho
ahinco, aunque la CAA es nuestro referente.

Ha habido muchas preguntas parecidas y estoy inten-
tado contestar a todas. En cuanto al cambio de cultura
que conlleva la agencia frente a la direccién general,
como les he agradecido inicialmente la creacion de la
agencia, indudablemente es una ventaja. La agencia, a
diferencia de una direccidn general, tiene personalidad
juridica diferenciada, tiene presupuesto propio, gestion
interna y gestion de los resultados. Indudablemente,
este motorcito interno que nos permite trabajar de
manera auténoma tiene una traduccion directa en las
actuaciones que hacemos. Ese modelo es un modelo
mucho mads 4gil, mas dindmico, en un sector que cambia
constantemente, que tiene muchisima normativa. Por
el tema de seguridad aérea que, es nuestra principal
labor, es muy importante la agilidad de la autoridad
aerondutica en este sentido. Es un cambio de cultura
total, total, precisamente porque esa dimension, esa
autogestion nos permite dar respuesta mas rapido. Solo
tenemos un afio, la CAA tiene treinta y tantos aflos mas
que nosotros, pero yo creo que antes de esos treinta y
tantos afios llegaremos a ser tan auténomos y a ser una
referencia a nivel europeo, a nivel internacional. Ya
estamos trabajando en ello y como anécdota también
les diré que se ha creado un comité de estrategia en
Europa. Hay seis miembros, uno de ellos es una per-
sona de la agencia, propusimos este candidato y ha sido
admitido en este comité para seguir todas las estrategias
del sector a nivel europeo.

Preguntan sobre cudl es el reto de la agencia desde mi
punto de vista. Yo les voy a hablar de qué es lo que creo
que es mds importante en estos momentos que hagamos
desde la agencia. Indudablemente la carga normativa,
regulatoria es importantisima y durante las dltimas
décadas es lo que hemos ido aplicando, inicialmente con
normativa nacional, después con las JAR, que fue un
gran avance a nivel europeo pero que no tenia autoridad
y los Estados que querian asumian esa normativa. Eso
fue un momento histérico muy importante, pero la Comi-
sién Europea y la creacién de la Agencia Europea ya
obligan a todos los Estados miembros, ya es una auto-
ridad, obligan a trasponer las directivas europeas y a
cumplir con sus reglamentos.
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Ahora mismo la OACI, y nosotros lo compartimos,
estd impulsando este modelo del que yo les hablaba de
sistema de gestion de riesgos. En ese impetu y en ese
trabajo continuo de seguir mejorando en la seguridad,
las organizaciones y todos los profesionales que traba-
jamos en esos asuntos seguimos luchando por la per-
feccién, por alcanzar la perfeccion, algo que es com-
plicado, pero seguimos avanzando. El gran reto de la
agencia, que también es el reto personal en el que yo
me involucro indudablemente, es que esos modelos que
la OACI estd promulgando y que estd difundiendo se
basa en un modelo que estd empezando a tomar medidas
en algunos paises. Sin embargo, son muy pocos los
paises que estdn en el camino, en este camino, mientras
que nosotros estamos logrando que la agencia esté en
la primera linea en estos asuntos, que esté en la van-
guardia. Estamos haciéndolo porque como ya les he
explicado en mi intervencién y en alguna de las res-
puestas que he dado, tenemos ya mecanismos que
estamos implementando en la agencia y ademds estamos
previendo que haya material regulatorio con rango de
ley en esta materia también. Es un camino de ir més a
mas, y como no podemos estar quietos ni conformes
con lo actual, seguimos trabajando. Ese es el reto de la
agencia y es el reto de todos los profesionales que tra-
bajamos en todo el sector por el tema de la seguridad
aérea.

El sefior PRESIDENTE: Ahora habrd una breve
intervencién en forma de réplica de aquellos grupos que
soliciten la palabra. Si, sefior Macias.

El sefior MACIAS I ARAU: Muy rapidamente sefior
presidente. Simplemente para agradecer a la sefiora
directora general sus explicaciones, si bien en unas
cuantas de las cuestiones que hemos planteado la res-
puesta podria haber ido més alld. En cualquier, para
una primera comparecencia lo que nos ha aportado es
positivo. Nosotros tomamos buena nota y sobre todo
deseamos que tan pronto como se disponga de este
contrato de gestion se dé cuenta del mismo al Congreso,
para que podamos analizarlo. Entonces a lo mejor mi
grupo pedird otra vez su comparecencia para, con
papeles encima de la mesa, poder evaluar un poco la
cuestion.

Solo un tema que ademdas no depende estrictamente
de la sefiora Maestre, pero como ella supongo que va a
hablar con su presidente, si quisiera hacer constar que
en el tramite de audiencia de lo que es el decreto de
desarrollo de la subparte Q nuestro grupo ha recibido
una peticion por parte de algtin organismo representativo
de los pilotos, que desea tener contactos con la propia
secretaria de Estado para poder acabar de cumplimentar
este tramite de audiencia publica. Los tramites de la
audiencia publica siempre tienen la formalidad de que
se ha producido la emisién de un escrito, pero yo creo
que mds alld de esta formalidad, lo que esperan los
colectivos es que luego esto que se ha escrito se pueda
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poner en comtn. Sé que esto no ha ocurrido y a mi me
gustaria, repito que esto va mas alla de sus atribuciones,
que o bien la sefiora Maestre o bien la propia portavoz
del Grupo Socialista que tiene unos contactos ampli-
simos y una capacidad de comunicacién extraordinaria,
hagan posible este encuentro en la fase final, no en la
tercera fase sino en la fase final, ya que creo que seria
satisfactorio.

Muchas gracias sefiora Maestre, disculpe la haya
llamado Mestre, que es una derivacion lingiiistica propia
de mi origen. En cualquier caso le reitero muchos éxitos
en su cometido.

El sefior PRESIDENTE: El portavoz del Grupo
Popular sefior Gonzélez Vazquez.

El sefior GONZALEZ VAZQUEZ: También muy
breve, muchas gracias presidente. Ha sido una sesion
extensa, han sido muchas reflexiones y muchas pre-
guntas. Agradezco el esfuerzo que ha hecho para intentar
satisfacer todas nuestras demandas de informacion.
Seguro que cuando usted repase sus notas, incluso lo
confronte con el «Diario de Sesiones», se dard cuenta
que hay preguntas que no ha contestado, por ejemplo la
concreta que le he hecho sobre el accidente del helicop-
tero, y algunas otras que seguro que debido a tantas que
se han formulado no ha podido responder. Espero que a
lo largo de este tiempo nos pueda seguir informando al
respecto.

Solamente hay algo en lo que si tengo especial interés,
porque al final no he llegado a entender si existe o no
existe ese contrato de gestioén que regula el articulo 11
del estatuto. Si existe o no existe ese plan de accién
anual. Si existe, me gustaria tener acceso a €l, porque,
como he dicho, no lo he podido encontrar por ningtin
sitio. Hay también otra pregunta a la que me gustaria que
respondiera y que supongo que se le habra pasado. Usted
ha anunciado un incremento de personal de 147 efectivos
y yo le he preguntado si esos 147 efectivos iban a reducir
la encomienda o era a mayores en la propia agencia,
porque también le advertia que con los presupuestos que
tenemos que, como he dicho antes, se han reducido con
relacion al afio pasado, en concreto el capitulo 1 de per-
sonal es exactamente el mismo que el afio 2010, entonces
no me cuadraba cdmo se iba a contratar a esas 147 per-
sonas.

En cuanto a las inspecciones, efectivamente yo le he
pedido mayores inspecciones cualitativa y cuantitativa-
mente. A mi me interesa mas lo cualitativo, usted ha
dicho que cuantitativamente estdn mis o menos en los
niveles aceptables, yo no pondria limite, lo que el propio
sector, lo que las propias necesidades operativas nos
planteen serd lo que haya que ver. En el futuro nos inte-
resaremos también por el resultado de esas inspecciones,
en qué han terminado, porque no nos gustaria que eso
fueran meras estadisticas; si nos dedicamos a estadisticas
no estamos cumpliendo el fin que debe cumplir la
agencia.
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En cualquier caso espero que a lo largo de este tiempo
tengamos oportunidad de volver a conocer en profun-
didad el funcionamiento de la agencia, pero le reitero lo
dicho. Mucho 4nimo, tiene usted una tarea dificil y
compleja por delante y lo que mas dificil va a hacer su
actividad, insisto y repito, va a ser esa limitacion de
medios y recursos, que yo creo que no tenian que haberse
limitado tanto como se han limitado en el proyecto de
presupuestos para el afio 2010. La seguridad aérea
requiere un esfuerzo presupuestario y lamento que no se
haya hecho. Yo sé que usted habra pedido més medios,
porque no creo que usted haya propuesto el mismo pre-
supuesto que el afio pasado, supongo que en algtin
ministerio le habran metido las tijeras para cuadrar en
tiempos de crisis. (El sefior Simancas Simancas: ;Si
no queréis subir los impuestos!—Risas.)

El sefior PRESIDENTE: Por dltimo, la sefiora por-
tavoz del Grupo Socialista, Dolores Puig.

La sefiora PUIG GASOL: Yo no sé si conozco mucho
el sector, don Pere Macias, pero cuando llegué aqui y
Salvador de la Encina me dio el encargo de que me
ocupara un poco de todos estos temas de seguridad, si
era un objetivo desde 2005, cuando montamos como
Comisién de Fomento, las jornadas de seguridad aérea,
que tuviéramos una agencia de seguridad, que esto nos
daba una visién en Europa moderna y ademds era mucho
mads eficiente. Fue algo en lo que estuvimos todos de
acuerdo, y que lo lleve una profesional sin ningun tinte
de otro tipo, a mi me parece que esta es la gran ventaja
de esta Agencia de Seguridad Aérea, que haga su trabajo,
y que nosotros los parlamentarios escuchemos y también
valoremos su trabajo.

Felicidades a todos, a todos los parlamentarios que
estamos de acuerdo porque hoy por fin, yo al menos, he
visto el trabajo que hemos hecho durante un tiempo casi
todos los parlamentarios de esta Comisién de Fomento,
porque en aquellas jornadas una de las conclusiones era
la Agencia de Seguridad Aérea. Gracias y suerte, muchi-
sima suerte porque nos va mucho en su suerte.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra la sefiora
Maestre.

La sefiora DIRECTORA GENERAL DE LA
AGENCIA ESTATAL DE SEGURIDAD AEREA,
AESA (Maestre Moreno): La Agencia es un instrumento
técnico, yo soy técnico, mi equipo casi todos son téc-
nicos, hay mucha gente joven, somos lo suficientemente
jovenes como para tener mucha ilusién y mucho empuje
y lo suficientemente mayores como para tener la expe-
riencia. Es un equipo muy bueno, muy involucrado en
el proyecto, que estd trabajando duro y que sabe por
dénde tiene que ir, qué camino tiene que trazar. Estamos
haciendo camino al andar pero sabemos por dénde
tenemos que ir y cudles son las referencias y los obje-
tivos. Asi que a nosotros nos toca trabajar en lo nuestro,
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que es la parte técnica, la parte de la seguridad aérea y El sefior PRESIDENTE: Con estas palabras, a las
en todos los demds objetivos en los que sin ser seguridad  que se suma esta Mesa también, de la directora general
también nos sentimos involucrados y es competencia de la Agencia de Seguridad Aérea, damos por finalizada
nuestra. Les pido ayuda a todos ustedes para que sigan  su comparecencia y por terminada la Comision.
haciendo su trabajo y apoyando este proyecto que

empieza y que tiene una larga vida por delante. Eran las ocho y veinte minutos de la noche.
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