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— Ei Sr. Presidente suspende la sesién durante
veinte minutos.

— Se reanuda la sesién a las doce horas, cua-
renta y cinco minutos.

— Intervencién del Procurador Sr. Herndndez
Hernandez, Portavoz del Grupo Mixto, pro-
poniendo a la Comisién la aprobacién de una
Propuesta de Resolucién para el Pleno.

— El Sr. Presidente propone dejar para el final
de la sesi6n la votacién de la Propuesta de
Resolucién, presentada por el Sr. Hermandez
Hernandez, en representacién del Grupo
Mixto.

— Intervencién del Procurador Sr. Marcos Ote-
ruelo, Portavoz del Grupo Popular,

— Contestacién del Sr. Lorenzo Martin, Con-

sejero de Transportes, Turismo v Comuni-
caciones.

— Intervencién del Procurador Sr. Gonzélez
Marcos, Portavoz del Grupo Socialista.

— Contestacion del Sr. Lorenzo Martin, Con-
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sejero de Transportes, Turismo y Comuni-
caciones.

~— Nueva intervencion del Procurador Sr, Mar-
cos Oteruelo, Portavoz del Grupo Popular.

— Nueva intervencion del Procurador Sr. Her-
niandez Hernéndez, Portavoz del Grupo.
Mixto.

— Nueva intervencién del Procurador Sr. Gon-
zalez Marcos, Portavoz del Grupo Socialista.

— Intervenciﬁn del Procurador Sr. Caballero
Montoya.

— Por alusiones, interviene el Procurador Her-
nandez Hernadndez, Portavoz del Grupo Mix-
to,

— El Sr. Presidente ruega a los Portavoces de
los Grupos Parlamentarios se acerquen a la
Mesa para llegar a un acuerdo, sobre la
Propuesta de Resolucién presentada por el
Grupo Mixto. La Propuesta de Resolucién
es rechazada.

— Se levanta la sesién a las catorce horas.

(Se inicié Ia sesion a las once horas treinta minutos.)

1.001

1.001

1.002

1.003

1.004

1.005

1.005

1.006



COMISIONES - N.° 25

Cortes de Castilla y Ledn 981

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Buenos dias, sefiores Procuradores,
seflor Consejero. Esta sesién informativa que,
desde hace tiempo, muchos de ustedes habian
manifestado el deseo de que se produjera, fue
va en su dia, en el mes de febrero, ofrecida por
el sefior Consejero para que se reslizara en los
primeros dias del mes de marzo; pero por la
complicacién surgida con motivo de los Plenos
de ese mes, no se pudo lievar a efecto en aquel
momento y ha tenido que gquedar diferida hasta
hoy. Por eso, precisamente, no existe un Orden
del Dia muy concreto, puesto que la. compare-
cencia es a solicitud del sefior Consejero. De to-
das las maneras, el motivo de nuestra presencia
aqui es escuchar su informe sobre los posibles
efectos que se derivan para nuestra Regién, de
la aplicacién del contrato-programa entre el Es-
tado y RENFE. El desarrolio de la sesién lo va-
mos a hacer de la siguienfe manera: durante
tres cuartos de hora, aproximadamente, inter-
vendrs el seitor Consejero; después daremos un
espacio de tiempo (también lo convenido, nos
pondremos de acuerdo entre todos si de media
hora o tres cuartos de hora) para que los sefio-
res Procuradores puedan formular las preguntas
que deseen gl respecto. Lo que si ruego es que,
al menos, haya una minma nota escrita, presen-
tada previamente a esta Mesa y después se pro-
ducird el debate en la forme normal de estas
sesiones de Cortes. Tiene la palabra el sefior
Consejero.

EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPORTES,
TURISMO ¥ COMUNICACIONES (SENOR LO-
RENZQO MARTIN): Gracias, Presidente. Yo creo
que no ha perdido actualidad el tema, porque
el objetivo que en su momento planteé, para
intentar informar a los sefiores Procuradores,
no erg otro que los sefiores Procuradores tuvie-
ran la méxima informacién y quizd de primera
mano, sobre el contrato-programa que fue pre-
sentado, aprobado oficialmente por el Consejo
de Ministros del dia ocho de febrero y que fue
entregado a 1a Junta, a través, a través mia por
el propio Ministro de Transportes, Turismo y Co-
municaciones. Entonces, aunque todos los Gru-
pos estamos identificados con el problema, in-
cluso existen ya resoluciones del Pleno de debate
sobre el estado de la Region ¥ creo que con €llo
no pierda actualidad el tema, en cuanto a que
quisiera dividir mi intervencién en una informa-
cién general, que no ha habido por parte de la
Consejeria, sobre 1a situacién ferroviaria en Cas-
tilla ¥ Ledn; un informe todo 1o amplio que Sus
Sefiorias deseen, sobre lo gue es el contrato-
programsa. He hecho un pequefic resumen para
ahreviarlo, pero que si en cualguiera de los pun-
tos alguno de usfedes quisiera que aplidAramos,

pues, sobre la propia memoria de RENFE o so0-
bre el propio confrato-programa, podriamos de-
tectar, podriamos ampliar esa informacién. Y
luego un poco la posicién, la actuacién que ha
tenido la Junfa en el tema éste ¥ las actuaciones
que estd teniendo de cara a dar una solucion a
un problema que tiene mala solucién, porgue,
como ya se ha comentado alguna veg, €l Conse-
jo de Ministros del dia ocho de febrero lo que
tom¢é fue el aeuerdo de cerrar. Cualquier otro
acuerdo en sentido contrario, pues, implica una
remodelacién ¢ un desacuerdo al acuerdo pre-
viamente iniciado y sobre esa base, gue yo quie-
ro dejar bien sentada a Sus Sefiorias, de que el
acuerdo, aunque en el contrato-programa no
gueda como muy firmemente decidido, lo cierto
es que el acuerdo es de cierre, Cualquier otra
marcha atrds es, como dice la palabra, una mar-
cha atras y en esa linea es en la que estamos
trabajando no s6lo esta Comunidad, sino, por las
noticias y los contactos que estamos teniendo,
ofras Comunidades afectadas, fundamentalmen-
te Castilla-La Mancha, perdén, Extremadurs y
Andalucia,

Entonces, yo quisiera iniciar mi exposicién
con un informe que (a Sus Seforias les he en-
tregado una serie de cuadros para Que conser-
ven parg su conocimiento), un informe elabora-
do por mi Consejerfa, sobre el sistema ferrovia-
rio de la Regién Castellano-Leonesa, que espero
no ses muy extenso, ¥y que creo que va a situar-
les muy exactamente ante el problema, que luego
implica, de la reduccidén de ese sistema ferrovia-
rio actualmente existente.

El sistema ferroviario estd4 formado, en Cas-
tilla y Leén, por dos redes dependientes de dife-
rentes Administraciones; por un lade estd, como
mis importante, la de la Red Nacional de los
Ferrocarriles Espafioles, RENFE, que tiene dos
mil ochocientos cincuentsa kilémetros de via fé-
rrea en nuestra Comunidad. Y luego, por otre
lado, existe otra Administracién que es FEVE,
Ferrocarriles Espaficles de Vig Estrecha, que tie-
ne doscientos cincuenta y dos kilémetros seis-
clentos metros, que afectan a dos provincias .de
la Comunidad. Luego, aparbe de eso, hay tres
pequefios ferrocarriles privados que son: el de
Cementos Alfa de Mataporquera, la Mineroside-
rargica de Ponferrada (que va de Ponferrada a
Villablino)} y ENDESA, parsg los, el acceso a las
térmicas de Compostilla. Léogicamente, de esta
cifra de kilémetros se ve, claramente, la prepo-
tencia gue tiene RENFE como Administracion
Ferroviaria en nuestra Comunidad. La red de
RENFE es de un ancho normal, de uno coma
seiscientos sesenta y ocho metros, y en el grafi-
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€O uno-uno, tienen, les hemos hecho un cuadro
donde se distingue lo gue es la red de RENFE
separada en: bésica, complementaria y secunda-
ria. En el grafico uno-dos, se hace, se detalla
cual es el estado de la red, y en el uno-ires, la
distribueién por provincias. Creo que la numera-
cién coincide con lo que les estoy diciendo.

Las caracteristicas del trazado de esos cua-
dros, les puedo resumir que son buenas en la red
basica, dentro de nuestra Regién, con dificulta-
des orograficas en los pasos de las Cordilleras
y El Bierzo, abundando las curvas de radios pe-
quefios, fuertes pendientes y numerosos tuneles,
Trazados algo mas ondulados en la red comple-
mentaria, salvo los que tienen como origen Me-
ding del Campo; y trazados muy sinuosos en la
mayoria de los tramos de la red secundaria, con
especial mencién al tramo Hinojosa-Portugal, en
la linea Fuentes de San Esteban-Barca D’Alva,
con veintidds kilometros en los que hay trece
taneles en una rampa casi continua de veinte,
veinte milésimas. El estado de-la via es bueno,
en general, en la red basica, bajando en calidad
en la complementaria y en la secundaria (en al-
gunos tramos en renovacién). Los activos inmo-
vilizados en superestruetura, en instalacién, que
no se vienen llevando a cabo con la regularidad
deseada, lo gue provoca el deterioro de la red
actualmente existente.

Servicios. Ferroviarios. Voy a efectuar, a con-
tinuaecion, una descripeion de los Servicios, tan-
to de viajeros como de mercancias, en las redes
en explotacién con cabecera o término en la Co-
munidad Auténomsa, de Castilla y Leén.

Separando viajeros de mercancias, vemos que,
en viajeros, las relaciones exteriores de la Comu-
nidad Castellano - Leonesa est4 perfectamente
conectada con todo el Norte de Espafia a través
de la red bésica, con servicios directos cuyo ori-
gen es Madrid; con Aragén y Catalufia, a través
de las relaciones transversales, via Miranda o la
linea de Ariza; con Levante ¥y Andalucia nece-
sita realizar enlace en Madrid, m4s la posibili-
dad de Ia Ruta-de la Plata para Andalucia Occi-

dental; finalmente, se conecta con Francia por

la frontera de Irin y con Portugal en Fuentes
de Ofioro destino Lisboa, y La Fregeneda con
destino Oporto. Estas relaciones estdn servidas
con un total de setenta y un Servicios Ferrovia-
rios, de los cuales hay (¥ lo pueden ver en los
cuadros uno y dos del anejo): ocho TER, dieci-
séis Expresos, tres Electrotrenes, cuatro Rapidos,
veintieineco Tranvias, cuatre Semidirectos, cua-
tro TALGOS, tres Omnibus y cuatro Automoto-
res. De estos Servicios, s6lo cuarenta y dos, tie-

nen origen o destino en la Regién, formando
parte el resto de las relaciones de largo recorri-
do entre Madrid y la Periferia Norte; relaciones
transversales e, incluso, internacionales, ya que
el eje Lisboa-Paris tiene en Fuentes de Ofioro
su paso de frontera.

Los horarios, por consiguiente, de estas rela-
ciones son poco adecuados para los desplaza-
mientos desde la Region, al pasar a media ma-
fiana 0 media tarde los trenes diurnos y entrada
la noche los nocturnos. Las unidades con origen
o destino en la Regién son, fundamentalmente:
Rapidos, Omnibus, TER y Tranvias; frenes des-
tinados normalmente al servicio de cercanias, de
menor calidad de servicio gue los restantes. Las
mayores distancias ferroviarias y la escasa velo-
cidad comercial de estos Servicios son otro as-
pecto negativo de dicha oferta,

En las relaciones interiores, entre capitales
de provincia (en el cuadro nimero tres del ane-
jo que se les ha entregado lo tienen), son reali-
zadas por frenes de largo recorrido, de los rese-
fiados en el apartado anterior, y trenes regiona-
les que pueden discurrir enteramente en el te-
rritorio de 1a Comunidad o tener su origen fuera
de ella. E] total de estos trenes es de: tres TAL-
GOS, seis Electrotrenes, doce Expresos, cuatro
Rapidos, un Semidirecto, dos Automotores, cinco
TER, dos Omnibus, un Ferrobts y nueve Tran-
vias, de entre los que varios sirven a relaciones
diferentes. Destacan por su posicién en la red
bésica: Valladolid, Palencia, Avila, Leén y Bur-
g0s, con una alta interconexion ferroviaria, en-
tre las cuales la relaciéon Valladolid-Palencia es
la més alta con diecisiete servicios por Sentido,
ocho de ellos Tranvias de Cercanias. Salamanca
¥ Zamora tienen un namero mucho menor de
servicios regulares y, por ultimo, Segovia y Sorla
con, dnicamente, tres cada uno.

En resumen, existe una buena oferta de Ser-
vicios Ferroviarios en las principales capitales
de la Regi6n, orientada principalmente hacia el
exterior, mientras que, salvo en el eje Vallado-
lid-Palencia, 1a oferta interior es muy deficiente
debido a la escasez de Servicios, baja velocidad
comercial y €l mal estado de conservacion de la
infraestructura ferroviaria en las lineas comple-
mentarias y secundarias y que es a través de las
cuales, se realizan las conexiones intra-regio-
nales.

En mercancias los planes de encaminamien-
to de RENFE programan trenes de mercancias
para reserva ¥ encaje con los trenes de viajeros,
pero estas circulaciones no tienen por qué pro-
ducirse en la practica, por lo que no hay una
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informacién precisa sobre la oferta de Servicios
Ferroviarios.

En cuanto a los distintos Servicios ofertados
existe: vagén completo en gran y pequefia velo-
cidad, TECO, Detalle ¥y Pagque - Exprés. Pueden
destacarse las localizaciones siguientes: cinco
estaciones de clasificacién en Medina del Cam-
po, Venta de Bafios, Miranda de Ebro, Leén y
Salamaneca; cuatro estaciones-centro, para re-
parto de mercancias de detalle, en Leén, Miran-
da de Ebro, Valladolid y Salamanca; veintidos
poblaciones con servicio domiciliario de Paque-
Exprés; doscientos cincuenta y siete apartaderos
que representan un dieciséis por ciento del total
nacional.

Se puede decir, por tanto, que la Regién estd
bien servida de Servicio Ferroviario de mercan-
cias, destacando la carencia de un terminal
TECO, de contenedores y, en general, de insta-
laciones de transferencia modal.

En cuanto a la capacidad de la infraestruc-
tura, un dato importante a tener en cuenta es
la capacidad de la red ferroviaria que se da por
tramos y tipo de red y que tienen ustedes en el
cuadro, en los cuadros cuatro, cinco y seis del
anejo, donde las cifras indican el numerc mi-
ximo de circulaciones diarias. Aquf también se
observa la mayor capacidad de la red bésica con
un maximo, entre Medina y Valladolid, de cua-
trocientas treinta y dos circulaciones diarias y
la escasa capacidad de Ias otras redes, destacan-
do los tramos: Zamora-Puebla de Sanabria, To-
rralba-Sorla y Soria - Castrejon, con treinta y
una, veinte, veintiuna y veinte, respectivamen-
te, en la complementaria; y Fuentes de San Es-
teban, La Fregeneda, Valladolid-Aranda v Soria-
Burgos, con veintitrés, veinticuatro y quinece, reg«
pectivamente, en la red secundaria. Se nota, cla-
ramente, la descompensacion que existe entre
red bésica, complementaria y secundaria.

.

En cuanto a demands ferroviaria, de frans-
porte ferroviario, de transporte ferroviario en
cuanto a viajeros, las estadisticas existentes, so-
bre movimientos de viajeros en RENFE ofrecen
una informacién escasa y parcial, ya que reco-
ge, Ginicamente, lo que se corresponde con venta
electrénica en pupitres instalados. A nivel de
conjunto del Estado, la venta electrénica repre-
senta un ocho coma cincuenta y seis por ciento
de los viajeros totales en el afio ochenta y uno
¥, evidentemente, este porcentaje es bajo debido
al escaso nimero de pupitres existentes, siendo
de estimar que, en el caso de la Regién Caste-
llano-Leonesa, esta participacién seria todavia

inferior por disponer, comparativamente, de un
menor namero de pupitres de venta electrénica.
Asf pues, con dos importantes limitaciones como
son: la escasez de pupitres electrénicos y la no
consideracién de los traficos de cercanias, para
los que la falta de informacién es practicamente
absoluta, en los cuadros siete al once del anejo
se ofrece la informacién relativa a las principa-
les caracteristicas de la demanda. De la obser-
vacion de dichos cuadros se pueden establecer
diversas consideraciones:

— Atendiendo a los dmbitos funcionales, en
los que se observa la importancia de los viajes
intra-regionales en relacién a los interiores a 13
Regién, representando un setenta y siete por
cien, por un veintitrés por cien de éstos de los
viajes inter-regionales con respecto a los regio-
nales. !

— Por otra parte, se produce un importante
desequilibrio entre los viajes atraidos por la Re-
gion y los generados en la misma: trescientos
cuarenta y seis mil viajes-afio, cuya explicacién
l6gica hay que buscarla en que, el ya sefialado
sistema, electrénico tiene un numero de pupitres
Instalados muy bajos en la Regidn.

— ¥ por la importancia de las’ relaciones
inter-regionales, se situan en primera posicién
Burgos y Valladolid que, conjuntamente ,repre-
sentan el cincuenta y dos por cien de los viajes
totales internos a Castilla y Leén, Por el contra-
rio, Segovia y Soria dan unas participaciones
despreciables, que parecen indicar un cierto des-
arraigo regional, al menos en lo que a transporte
ferroviario se refiere.

— La relacion més significativa en el ambito
intra-regional se produce entre Valladolid y Bur-
gos y de ambas con Salamanca, 10 que indica
que estos desplazamientos son funcién de la pro-
pia entidad provincial.

A nivel de cada una de las provincias de la
Regién los flujos de trafico més significativos
permiten definir las 4areas respectivas de in-
fluencia:

Provincia de Avila: Madrid, con un cuarenta
¥ uno coma. siete por cien del total de la deman-
da, se constituye en el principal nicleo de atrac-
cién-generacién de viajes con destino, origen en
Avila. Euskadi, Galicia y Asturias ocupan las si-
guientes posiciones en relaciones inter-regiona-
les. A nivel inferno de la Comunidad Auténoma,
la principal conexién es con Salamanca.
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Provincia de Burgos: El Pais Vasco antecede,
en este caso, a Madrid, constituyéndose en la
principal area de influencia. También adquiere
gran importancia, entre relaciones intra-regio-
nales, la conexién Burgos-Valladolid y, en me-
nor grado, con Salamanca y Palencia.

En 1a Provineia de Ledn, para esta provincia
se produce una mayor diversificacidén de influen-
cias en el ambito inter-regional, con Madrid y
Galicia en primer lugar y el Pals Vasco, Catalu-
fia y Asturias a continuacién, y con participa-
ciones similares entre estas tres. Las relaciones
internas son, en este c¢aso, de menor importan-
cia,

Provinecia de Palencia: Madrid, Cantabria,
Pais Vasco y, ya con menor importancia, Cata-
lufia y Galicia, constituyen las dreas de mayor
relaciéon de Palencia, Dentro de la propia Regién,
las corrientes m4s significativas se producen con
Leén, Burgos y Valladolid.

Provincia de Sazlamancs: Mantiene unas
adreas de influencia similares a las del conjunto
de las provincias anteriores, con Madrid y los
territorios Vascos en los primeros lugares entre

las relaciones inter-regionales, aunque, en este

caso, debe destacarse la importancia de la cone-
xi6én con Extremadura. En relaciones intra-re-
gionales no se detecta ninguna concentracién
especial de viajes en beneficio de ninguna pro-
vineia, :

Provineia de Segovia: Madrid se significa co-
mo el finico nicleo de importancia en las rela-
ciones ferroviarias de viazjeros con el resto del
Estado.

Provincia de Soria: Madrid y, en menor me-
dida, Zaragoza y Barcelona se definen como los
principsles nicleos de atraccién y generacién de
trafico. '

Provincia de Valladolid: Aun cuando se des-
tague nuevamente la conexién con Madrid, se
produce, en este caso, unz ampliacién de las zo-
nas tradicionales de infiuencia, incluyendo la
préctica totalidad de las provincias de la Corni-
sa Cantébrica en el orden interprovineial, siendo
la conexién con Palencis Ia de mayor importan-
cia en las relaciones interiores de nuestra Comu-
nidad Auténoma.

Proﬂnqia de Zamora: Madrid y Galicia son,
en este caso, las Regiones que se constituyen co-
mo princip"ales origenes 0 destino de las corrien-
tes de trafico de viajeros de RENFE desde y
hasta, ¥ hacia Zamora.

En cuanto a mercancias, y a diferencia de
los viajeros, las estadisticas de RENFE ofrecen
una vision mas completa de las mercancias
transportadas, aunque agrupadas por provinclas
y no afectas a lineas ferroviarias concretas. Si-
guiendo la misma metodologia anterior, los cua-
dros, la informacién disponible la tienen uste-
des en los cuadros doce al dieciocho del anejo,
y del estudio de esos cuadros se pueden deducir
o sacar las siguientes conclusiones:

— La escasa importancia de los flujos intra
e interprovinciales, como corresponde a un modo
de transporte cuyo ambito es de largo recorrido.

— La importancia relativa de Burgos, Ledn,
Salamanca y Valladolid que, conjuntamente, su-
ponen el setenta y nueve por ciento del total de
mercancias con origen en Castilla y Leén y el
setenta y nueve por clento, también, de las mer-
cancias con destino en la misma,

Por provincias destaca Ledn, que genera el
cuarenta y siete por ciento del total, por su im-
portante produccidon mineral y Valladolid, como
centro de consumo, con un treinta por ciento de
lds mercancias atraidas.

Por ambitos geograficos Asturias y Galicia
son las principales receptoras de las mercancias
generadas en la Region, seguidas, a cierta dis-
tancia, de Catalufia, Cantabria, Pais Vasco ¥
Madrid. En origenes destacan Asturias y Canta-

_bria y en un segundo plano Pais Vasco, Galicia,

Catalufia, y Madrid,

La evolucién de trafico de mercancias refleja
un ligero aumento, en términos absolutos, entre
mil novecientos setenta y uno y mil novecientos
ochenta y uno, con una tendencia a descender
en los ultimos afios. Lo que quizd sea mas signi-
ficativo es la pérdida paulatina de la participa-
cién en el mercado nacional que se ha registrado
en este periodo y que lo tienen ustedes en el
cuadro namero diecinueve.

En cuanto a la participacién del Ferrocarril
en el mercado de transporte de mercancias, en
el cuadro nimero veintiuno, se ha elaborado a
partir de las estadisticas disponibles, sin consi-
derar los traficos de ambito provincial, cautivos
de la carretera casi en su totalidad. El porcen-
taje resultante del veinte por ciento puede con-
siderarse aceptable -dentro del marco de trans-
porte espafiol, perec muy por debajo de los eun-
ropeos. Las diferencias entre las distintas pro-
vincias son funcién de las diversidades de pro-
duceién y consumo ¥ su situacién relativa de la
oferta ferroviaria de las mismas.
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Sobre la ocupacién de los Servicios de RENFE
se estudia el grado de aprovechamiento de la
oferta en viajeros por kiléometro, dividido entre
plazas por kilometro, por tipo de tren y 4mbito
del mismo. En los trenes de largo recorrido:
Expreso, R4pido, TALGO, Tren y Electrotrén, los
datos son de septiembre del ochenta y dos, que
pueden reflejar una punfa en uno de los senti-
dos de defterminadas relaciones. En los trenes
regionales, tipo Ferrobis, Omnibus y Unidades
Eléctricas, se ha utilizado la informacién méas
reciente, en el mes de febrero del ochenta ¥y
tres, que puede considerarse como media baja.
En el cuadro veintitrés aparecen los datos de los
trenes de largo recorrido, una gran parte del
cual estd incluido en la Comunidad Castellano-
Leonesa (por ejemplo: no se considera el eje
Madrid-Zaragoza, que incluye una parte de la
provincia de Soria), sin separar la parte exterior
a la interior, ya que, salvo en contados casos, la
aportacién interior es minima y los trenes de
tipo regional, diferenciando los que discurren
enteramente por territorio de la Regién (intra-
regionales), de los que s6lo el origen o el destino
estd comprendido dentro de ella (inter-regiona-
les). En este cuadro .se observa que los trenes
de largo recorrido son los de mayor grado de
aprovechamiento, mientras gue los de tipo regio-
nal bajan considerablemente, siendo los infra-
regionales los que presentan indices mas bajos.
Esto puede poner de manifiesto una oferta ex-
cesiva en deferminadas relaciones, pero debe te-
nerse en cuenta que, en estas relaciones, dicha
oferta viene dada por las Unidades Eléctricas,
fundamentalmente, cuyas plazas sentadas son
s6lo el cuarenta por ciento de la capacidad total,
por lo que el grado de utilizacién de las mismas
seria muy bajo.

De todo ello y como diagnéstico del problema,
de los problemas ferroviarios de nuestra Regién
¥ como problemas propios, podemos apuntar a
continuacion, como definitivo, lo siguiente:

A pesar de la favorable posicion de partida
que, en cuanto a comunicaciones ferroviarias,
tuvo la Regi6n, éstas han ido perdiendo impor-
tancia en la misma, al ir aumentando las dis-
fancias en las gue el Ferrocarril se presenta
competitivo, quedando como zona de paso en las
relaciones de Madrid al Norte de Espafia, fun-
damentalmente, sin que esto tenga una contra-
partida econdémica para la Regidén.

Las relaciones intra-regionales quedan en un
segunde plano, con ejes dependientes de cuatro
diferentes Jefaturas de Zona, de las cuales s6lo
una, la de la séptima, tiene su sede en Leén,

aungue su funcién estd dirigida hacia las comn-
nicaciones exteriores con Asturias y Galicia.

Ofro problema clarc son las incertidumbres
sobre los trazados ferroviarios. Actualmente, ejes
de gran importaneia inicial para la Regién, co-
mo el Ruta de la Plata, Calatayud - Ciudad
D’Csante, y el del Duero, a través de la linea
Valladolid - Ariza, y su salida a Portugal por
Fuentes de San Esteban-Barca D’Alva, han ido
cayendo en un paulatino abandono, estando con-
templada, como luego veremos, en los planes el
abandono de estas lineas, Bstos Ferrocarriles
pueden tener importancia y eso es lo que luego
podremos ampliar, en una futura o una presente
integracién regional. Y como incertidumbre fu-
tura, en el Plan General de Ferrocarriles se con-
templan una serie de mejoras en la red, con la
construccion de nuevas lineas con caracteristi-
cas de frazados de alta velocidad: eje Madrid-
Irtn, como continuacién de unc de los grandes
ejes europeos, se plantea con accese rapido des-
de la frontera a Madrid, con una serie de traza-
dos alternativos. Desde Castilla y Le6én ha de
ponderarse que la alternativa elegida no deje
fuera los nucleos de la Regién por los gue pasa
en la actualidad.

Como consecuencia de los factores indicados
anteriormente (estado de una infraestructura y
estado del material), la calidad de servicio deja
mucho que desear, especialmente en lo que a su
velocidad comercial se refiere, compitiendo en
clara desventaja frente a otros modos, 1o que
hace que 1a demanda, ya de por si escasa, a la
gue se ofrece horarios generalmente inadecua-
dos, se refraiga atin mas, con 1o que los resulta-
dos de explotacion. resultan inevitablemente de-
ficitarios.

Como quinto punto: Insuficiencia de trac-
cién. Problema comun a toda la red de RENFE,
agravandose la- situacién en la primera zona, ya
que unicamente la linea Madrid - Santander y
Segovia Medina estan electrificados, atendiendo
desde Salamanca al resto de las lineas cuya
traccion es de tipo diesel.

Inadecuaciéon de horarios en los trenes de
largo recorrido. Por su posicién de Region inter-
media, las relaciones de largo recorrido, entre
Madrid y el Norte de Espafia, tienen horarios
muy poco adecuados a las necesidades de las
ciudades de Castilla y Le6n. Los trenes noctur-
nos, Expresos, pasan entrads la madrugada, ¥
los diurnos & media mafiana o a media tarde,
por lo que estos servicios son poco atractivos
para las relaciones de dichas Regiones limitro-
fes. '
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Otro punto es el deficiente estado de las Es-
taciones en nicleos urbanos, situacién que se ge-
nera €n poblaciones pequefias y en la red com-
plementaria y secundaria y que es especialmen-
te grave en niucleos de mayor entidad. En la ac-
tualidad hay proyectos de renovacion en Leén,
que necesita una modernizacién de los enclava-
mientos que son mecanicos; en Palencia con un
edificio de viajeros totalmente insuficiente y de
dificil ampliacién; Venta de Bafios y Segovia,
etcéiera.

Y luego, otro punto clave, que ya se mencio-
naba anteriormente, es la insuficiencia. de dota-
cion de centros de transferencia modal.

En definitiva, con ello 1o que les he querido
presentar 2 Sus Sefiorias es una situacién lo
méas completa posible y con los datos mas esta-
disticos, mas préximos que hemos localizado: la
situacion’ del sistema. ferroviario, fundamental-
mente de RENFE, en nuestra Regidn.

Con ello, y para..., y sirviéndoles a ustedes
de introduccion, pasamos a comentar brevemen-
te 1o que implica ¢l contrato-programa Estado-
RENFE para el perfodo ochenta y euatre-ochen-
ta y seis.

La elaboracién de este contrato-programa se
hizo por el Ministerio, siguiendo una propuesta
de borrador hecha por el Minisferio de Trans-
portes al Presidente de RENFE y a partir..., ¥
donde se le daban ya una serie de directrices y
gue me parece que esas directrices vienen como
anejo en el propio contrato. Se revis6 este bo-
rrador por una Comisiéon Esiado-RENFE, a te-
nor de las indicgciones que la Comisién Delega-
da para Asuntos Economicos del Gobierno plan-
teé y, después de una iscusién, se pudo alcan-
zZar un encaje razonable denfro de los escena-
rios presupuestarios y macroecondmicos que apa-
recen también, me parece, reflejados en el con-
trato-programa, para el periodo ochenta y cua-
tro-ochenta y seis. El Proyecto tiene dos docu-
mentos: uno de ellos que es una memoria don-
de se explican los objetivos propuestos, los me-
dios necesarios para alcanzarlos y su instrumen-
tacién logica; y un convenio, que es el que tie-
nen ustedes, con dieciocho clausulas y los corres-
pondientes anejos de célculo, con todas ilas f6r-
mulas para los cierres y revisiones anuales,

Los objetivos globales, sintetizando, que pre-
tende el contrato-programa es, aparte de seguir
la politica de transportes del Gobierno de la Na-
cidn, persigue una serie de objetivos segiin se
desprende del propio estudio del contrato-pro-
grama.

En primer lugar, el desarrollo de la linea de
concertacion y ajuste en los proximos tres afios,
partiendo de la labor iniciada el afio pasado, €n
el ochenta y tres, que podrs ser continuada con
sucesivos acuerdos. Esto es un contrato previo
para futuros contratos y que debe tener un re-
flejo legal con la futura reforma de la normati-
va de Transportes, fundamentalmente la nueva
Ley de Transportes, que suponemos gue estara
en Cortes Generales en este momento.

Otro segundo objetivo seria en la modifica-
¢ién de la tendencia de 1a evolucién de 1os prin-
cipales indicadores de resultados del Ferroca-
rril,

Y como tercer punto: la introduceion de una
mayor disciplina y rigor enel seno de la Empre-
532 y en el cumplimiento de 1os compromisos de
la Administracién con la propia RENFE.

Como objetivos generales que marca el con-
trato-programa y, por tanto, que quedan refle-
iados en ¢l convenio, aparecen: desarrollar la
politica ferroviaria del Gobierno y concretar el
papel del Ferrocarril en el sistema plurimodal
de Transportes y en la economia nacional. Con-
tener las aportaciones totales del Estado, inclu-
yendo los retrasos debidos a Incumplimientos en
ejercicios anteriores y reducir el déficit para
tender a una situacién de equilibrio en la cuo-
ta..., en la cuenta de explotacion, sin otra in-
tervencion (dice el contrato-programa) por par-
te del Estado, que las compensaciones y contri-
buciones previstas por las obligaciones de servi-
cio publico, definidas en el convenio, mediante
la reestructuracion y el saneamiento financiero
de la Empresa.,

Otro objetive general es concretar las rela-
clones econdémico-financieras de la red con la
Administracién del Estado y establecer compro-
misos, en orden a la mejora de la productividad
de Jos recursos y de la gestién interna.

Y como cuarto punto, definir la forma ¥y
condiciones en que la red podrd convenir con
las Comunidades Auténomas y los Entes Terri-
toriales y Locales, la financiacién y ejecucion
de obras y servicios suplementarios de interés
regional o local,

Como objetivos especificos y compromisos
concretos, resumiendo el contrato-programa, en
cuanto a trafico, trafico de viajeros, debe cre-
cer un guince por ciento en el periodo ochenta
¥ cuarto-ochenta y seis, acentuando la {enden-
cia. de los Gltimos afios ¥ en <l de mercancias
un catorce coma siete por ciento, invirtiendo la
tendencia negativa que tenia en el pasado-pré-
ximo. : :
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En cuanto a calidad de Servicios: mejora de
la regularidad alcanzando, en mil novecientos
ochenta y seis, el ochenta por ciento de trenes
de large recorrido, con retraso inferior a diez
minutos. Incremento de la velocidad comercial
media en un nueve coma dos por ciento. Incre-
mento de los Servicios de cercanias y disminu-
cién de retraso medio (se pone como ejemplo
dos minutos en Madrid ¥ una coma dos minutos
en Barcelona). Redueccién del plazo del Trans=
porte en mercancias ¢ implantacién progresiva
del plazo garantizade. Modernizacion del par-
que de vehiculos. Nuevos Servicios de calidad
para viajeros y reordenacion del de mercancias.
Plan de mejora de la seguridad hasta alcanzar
0 sobrepasar el nivel medio de las Administra-
ciones Ferroviarias Europeas.

En cuanto a objetivo concreto en productivi-
dad, en el contrato-programsa se dice que habra
de aumentarss un veinte por ciento la producti-
vidad del personal y un seis por ciento la pro-
ductividad energética.

En cuanto a planificacion: formulacién de
un plan estratégico a largo plazo y un plan de
Empresa 2 medio plazo, que sirva de soporte a la
actualizacién anual del contrato. Compromiso
de establecimiento de una normativa en mate-
ria de planificacién, seleccion, autorizacién y
control de inversiones, gque puedan significar
una reduccion de las mismas y, desde luego, una
mayor rentabilidad econémica y social.

En cuanto a compromisos de gestion, y resu-
miendo el contrato-programa que tendran uste-
des ya tiempo de leerlo més detenidamente, se
propone una profunda reforma administrativa
con nueva estructura en la alta Direccién, de-
terminacién de plantillas 6ptimas.y reestructu-
raciéon de los procesos de informacion y control
interno que incluye un plan informativo y una
contabilidad analitica por trayectos, lineas y
productos. Una reforma en la gestién del perso-
nal, en el marco de la negociacién colectiva,
que supondrd un auténtico plan de viabilidad
para la red y atenderi, especialmente, los pro-
cesos de seleccidén, promocién, formacién, reci-
claje y productividad de sus agentes. Incremen-
to del mantenimiento de equipos a cargo de Ia
propia red, detrayéndolo, por tanto, de las con-
tratas. Revisién sistemitica de la contratacién
a terceros y potenciacién. de la estructura co-
mercial y reformulacién de la gama de produc-
tos.

En cuanfo a recursos humanos, los efectivos
de personal sufren unas bajas vegetativas de
once mil cuatrocientos agentes y unas altas de

seis mil doscientas setenta, con una disminucién
final de cinco mil ciento treinta agentes, sin in-
cluir (y lo dice textualmente el contrato), sin
incluir la amortizacién de los puestos corres-
pondientes a lineas sobre las que lg decisi6n de
cierre, total o parcial, se haga firme. Tal reduc-
cion se realizard mediante una reasignacién que
descarga los organismos centrales y potencla los
operativos. -

En cuanto a régimen de precios (sacando la
conclusién del contrato-programsa y en <l mar-
co de la politica del Gobierno en materia de
rentas y precios), las revisiones de tarifas se
realizardn con flexibilidad necesaria paras alcan-
zar los objetivos de trafico e ingresos, en corre-
lacién con las decisiones tomadas en otros mo-
dos de transporte.

Como compensacién, por obligaciones de
servicio publico, se define el principio de obli-
gacion de servicio publico impuesto a la red y
el establecimiento de la correspondiente com-
pensacién con sus procedimientos de cdlculo,
precisando las condiciones en que aquélla y ésta
desaparecen, Entre las obligaciones a revisar fi-
guran las-relativas a tres mil cincuenta y cinco
kilémetros de lineas, calificadas como gliamen-
te  deficitarias, que, en principio, no resultan
econdmicamente viables, de acuerdo con las di-
rectnces del Gobierno.

‘Antes de octubre de mil novecientos ochenta
y cuatro se realizardn los estudios pertinéntes
con balances econdmico-sociales ¥ el Gobierno
decidirs, tras escuchar a los grupos afectados,
cudles se cerraran, total o parcialmente, de for-
ma, definitiva, con efectos del uno de enero del
ochenta y cinco, estableciéndose los servicios
sustitutivos y necesarios en cada c¢aso.

Luego habla de mecanismos de pago, del
compromiso ‘de..., por el compromiso de servicio
publico. Y en las cuentas de resultados, sin las
cifras més gordas, se pasa de una insuficiencia
global de ciento setenta y tres mil millones de
pesetas en mil novecientos ochenta y tres, a
ciento veintiocho mil en mil novecientos ochen-
ta y seis. Reduccién de resultado negativo im-
putable a la gestién empresarial, de cuarenta y
nueve mil millones en el ochenta y tres, a vein-
te mil millones en el ochenta y seis. ¥ reduc-
cién de los gastos financieros derivados del en-
deudamiento, d¢ cincuenta y tres mil millones
en el ochenta y tres, a cuarenta y siete m11 en
el ochenta ¥y seis,

Como plan financiero y de inversiones, las
inversiones, incluida devolucién de principal de
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créditos y regularizacién de gastos capitaliza-
bles, pasaran de ciento dieciséis mil millones, a
ciento cuarenta y cuatro mil millones, o sea, del
ochenta y tres al ochenta y seis.. Se incrementa
la atencién a la investigacién de tecnologia fe-
rroviaria. Las aportaciones del Estado incluyen
el pago de ciento veintidés mil millones de pe-
setas de los atrasos correspondientes a ejerci-
cios anteriores a periodo de vigencia del contra-
to-programa, Y luego, también, se esiablecen
los posibles convenios, como decia anteriormen-
te, con las Comunidades Auténomas y Entes Lo-
cales para prestacién de servicios en gque la Ad-
ministracién Central no quiera comprometerse.
En definitiva, con ello, ¥ ustedes tendran..., pue-
den estudiar detenidamente el contrato-progra-
ma, he dado unas lineas generales de lo que yo
entiendo que es el contrato-programa. En defi-
nitiva, 1o que se ha..., por parte del Gobierno de
la Nacién, es enmarcar las relaciones de RENFE
como Empresa Publica con Ja propia Adminis-
tracién, separando muy claramente 10 que es
una propia gestién empresarial de lo que es la
obligatoriedad que, como servicio pihblico, tiene
i1a RENFE.

Y en ese aspecto, nosotros, 1la Junta, ha va-
lorado positivamente el intento, este primer in-
tento, dentro de la dificultad gque tiene enmar-
car las relaciones ferroviarias, cuando en este
pais no se ha definido una politica global .de
Ferrocarriles de cara al aflo dos mil; se ha va-
lorado como positivamente el intento de, por
parte del Gobierno de la Nacion, de controlar y
enmarcar las relaciones de la red con el Es-
tado.

Sin embargo, se prevén una serie de condi-
cionantes, que nosotros hemos opuesto nuestra
sincera critica, en cuanto a las previsiones del
cierre de lo que se califican “lineas alfamente
deficitarias™ y que, concretamente, y yo creo
que eso es una omisién del propio contrato-pro-
grama, se refieren exclusivamente a la red se-
cundaria.

Textuaimente, en el convenio se dice, en 1a
pagina veintidos, leo el punto 9.3: “El Estado...”,
perddn, el 9.4: “Compensacién por lineas..., por
la explotacion de lineas altamente deficitarias®;
dice: “Se consideran como lineas altamente de-
ficitarias las que figuran en el anejo cuarto-
cuatro, que no resultan econdmicamente viables,
de geuerdo con las directrices del Gobierno, pa-
ra la elaboracién del contrato-programa. El Go-
bierno considera necesario el cierre total o par-
cial de las mismas, previa sustitucién de los
servicios por otro medio de transporte de mayor
viabilidad econdémica, st el resultado de los es-

tudios econdémico-sociales sobre su futuro con-
firma las previsiones anteriores”. En definitiva,
el Gobierno lo que viene a decir es que prevé
gque se van a cerrar y lo finico que hace, ““a pos-

, teriori” de tomar el acuerdo, hacer estudios que
" en estos momentos, al parecer, se estdn reali-

zando por diversos “consulting”, para confir-
mar esas previsiones iniciales. Dice. “La funda-
mentacién de las propuestas de cierre total o
parcial de lineas e implantacién de servicios
sustitutivos correrd a cargo del Ministerio de
Transporte, Turismo y Comunicaciones, que pre-
sentard al Gobierno las correspondientes pro-
puestas no mas tarde del treinta de agosto de
mil novecientos ochents y cuatro. La decision
del mantenimiento del servicio que, en su caso,
pueda adoptar el Gobierno, respecto de alguna
de las lineas altamente deficitarias, serd comu-
nicada a RENFE antes del dia uno de octubre
de mil novecientos ochenta y cuatro.

Para la elaboracién de las cuentas provisio-
ngles de resultados se supone el cierre total de
las lineas inventariadas en el anejo cuatro-cua-
tro, con efectos desde el uno de enero de mil
novecientos ochenta y cinco. En tanto se man-
tengan abiertas al trafico, RENFE percibird la
compensacién determinada en el citado anejo.
En caso de cierre de lineas o de supresion de
servicios la Comision de Seguimiento de este
convenio estudiara el ritmo y condiciones de
supresion de la compensacién correspondiente y
las condiciones en gue los recursos deberin ser
reajustados, analizando, en el caso de los me-
dios humanos, 1a posibilidad de recurrir a jubi-
laciones anticipadas y a expedientes de regula-
¢i6én de empleo.” :

En la memoria no se es mas explieito al res-
pecto del cierre de lineas y, en definitiva, lo
que viene RENFE a —de acuerdo con sus estu-
dios que, al parecer, no tienen confirmacién en
lg, realidad—, viene a pedir como confrapresta-
cién por el mantenimiento de esa red secunda-
ria altamente deficitaria, son diez mil noveecien-
tos millones de pesetas. Y digo que no tiene su
correspondiente confirmacién econémica porque,
dentro de las limitaciones que la propia Conse-
jerfa ha tenido o tiene para poder elaborar los
propios estudios de vigbilidad econémica, si pu-
dimos detectar, y asi se 1o hicimos saber al pro-
pioc Ministerio ¥ que se ha confirmado con una
nota de prensa que aparecia en “La Hora” (me
parece que en “La Hora Leonesa” de hace unos
dias), por 1a cual el Presidente de RENFE daba
marcha atras sobre los efectos econdmicos de
una de las lineas: Toral de los Vados-Villafran-
ca del Bierzo, una linea muy pequefia que la pro-
pia RENFE, de acuerdo con los estudios, pedia
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una compensacién econémica importante, por-
gque la consideraba altamente deficitaria y, sin
embargo, nosotros, por los datos que teniamos,
sabifamos que no era asi, con lo cual podiamos,
¥ es0 es por lo gque nos ha surgido la duda y por
eso salimos al paso del tema, nos surgié la du-
da de si los estudios econémicos gue habia reg-
lizado RENFE y la compensacién econémica gue
pedia, dado que nosotros habiamos detectado ya
un error en una de las lineas, podia hacerse ex-
tensiyo al resto, con lo cual hemos exigido que
en 18 estudios econdémicos que se hagan, se ha-
ga un especial hincapié en la revision de los
precios que RENFE exigis al Hstado para el
mismao.

De cualquier forma, a la hora de analizar la
problemética concreta del cierre de lineas, es
evidente que los datos econdémicos, sean de ma-
yor o menor cuantia, del resultado del déficit de
la gestion de estas lineas son altamente defici-
tarias. En mayor ¢ menor medida eso es cierto.

Sin embargo, en una de las cljusulas o con-
diciones, dirfamos, de la politica ferroviaria que
pretende o quiere llevar el Gobierno de la Na-
cién se estudian, como posibilidad para el man-
tenimiento de determinadas lineas, los efectos
que para la integracién regional, y dice textual-
mente “integracion regional y ordenacion del
territorio”, los efectos negativos que podia cau-
sar el cierre de determinadas Iineas.

En las conversaciones que tuvimos con el Mi-
nisterio se quedé en gue, por parte del Ministe-
rio a través del Instituto de Estudios de Trans-
portes y Comunicaciones, se iban a2 hacer —y
por lo que he podido comprobar se estan hacien-
do— estudios para confirmar esas previsiones
econémicas a que se hace referencia en el con-
trato-programa. Y dice el contrato-programa
que se haran los estudios socio-econdmicos, se
establecersd el balance socio-econémico. Nosotros
ponemos nuestra duda a que, en tan corto espa-
cio de tiempo, escasamente tres meses, se pueda
hacer un estudio, un balance social del cierre
de esas lineas; no asf el econdémico que es facil
gue en ese tiempo se pueda hacer.. El balance
social que puede suponer el cierre de esas lineas
fundamenténdolo ¢ haciendo mayor hincapié en,
sobre todo, en los costes negativos que pedria
suponer para la integracion regional y para la
ordenacién del territorio de nuestra Comunidad.
Esos estudios tienen que estar entregados, por
mis noticias, el treinta y uno, el treinta de mayo
al Ministerio, por parte de los “consulting” vy,
por lo tanto, por parte del Instituto, y nosotros
nos comprometimos para que antes del treinta
de junio, treinta de junio, entregar al Ministe-

ric nuestras aportaciones, mas bien fundamen-
tadas en el balance social. Yo no dudo gue los
estudios econdémicos que se van a realizar por
parte de los “consulting”, por parte del Institu-
to de Esfudios, van a ser exactos, van a ser, van
a estar bien hechos, con lo cual se van a con-
firmar o se van a modificar las cifras, pero no
dudo de que las cifras, al final, sean mas o me-
nos demostrativas del alto déficit de gestién que
implican estas lineas. Pero tengo yo mis dudas
de que se puedan aportar datos sociales reales,
que podrian..., sobre el cierre de esas lineas,
que va a costar a nuestra Comunidad, para 1o
cual, nosotros nos estamos encaminando, fun-
dementalmente, nuestros estudios y fundamen-
tandolo al coste..., a establecer medidas o va-
riables de coste social que el cierre de estas li-
neas tiene. E incluso, e incluso, y ahi, en ese as-
pecto es siempre positivo, mafiana, pasado ma-
flana, el proximo viernes, las Comunidades de
Andalucia, Extremadura y nosotros mismos nos
vamos a reunir para hacer, en primer lugar, un
comentario o intercambiindonos informacién u
opiniones sobre el contrato-programa y, funda-
mentalmente, para intercambiarnos informacién
sobre las lineas que nos afectan a nosotros fun-
damentalmente y que son, en concreto: Ruta de
la Plata, Gijén-Sevilla, que afecta, y las previ-
siones de clerre afectan a nuestra Comunidad,
a Extremadura y a Andalucia y queremos hacer
Intercambios de informacién. Nosotros es, pre-
cisamente, 1a linea gque m4s pronto hemos em-
pezado a estudiar y tenemos amplia informa-
cién sobre los temas puntuales que no son faci-
les de obtener ¥y que muchas veces ni la propia
RENFE tlene, porque no tiene separada su ges-
tién por lineas ni por productos. Entonces, que-
remos intercambiarnos, intercambiarnos infor-
macién sobre la base de decisitn politica, tanto
de Extremadura como de Andalucia, de deseo de
mantenimiento de la linea Ruta de la Plata co-
mo elemento, diriamos, potenciable a medio pla-
Zo y que, incluso, es la Unica linea que comuni-
¢a el Norte con el Sur sin necesidad de pasar
por Madrid, con lo cual creemos que es un ele-
mento importante de interconexién Regional y
un elemento importante de posible desarrollo
de la Region y de salida de productos, tanto de
Extremadura como de Andalucia, como de nues-
tra Comunidad. Ante ello, nuestra postura ante
el tema y, por supuesto, la postura gue se ema-
no del Pleno de las Cortes pasado es de una...,
una actitud critica basada fundamentalmente
en dos aspecfos: en primer lugar, la inexisten-
cia de un Plan Nacional de Ferrocarriles que de-
fina claramente cudl va a ser el Ferrocarril Es-
paifio] del siglo veinte, con lo cual cualquier paso
de cierre podria ser irreversible ante un plan de
Ferrocarril que fuera, por ejemplo, expansivo;
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segundo lugar, porque no consideramos ¥y no
aceptamos las cifras gue, en principio, se dan
por RENFE en el borrador del contrato-progra-
ma, como compensacion del déficit para la ges-
tion de esas lineas que se consideran altamente
deficitarias; y en tercer lugar, porque conside-
ramos que el auténtico problema que tiene la
red de los Ferrocarriles Espafioles no es..., no
se soluciona s6lo, no se soluciona s6lo con el cie-
rre de lineas. Las propias cifras que emanan del
estudio del contrato-programa revelan gue so-
bre una insuficiencia importantisima de RENFE,
cuyza parte mas importante es su absoluta anor-
malidad financiera y en el propio balance se
puede demostrar c6mo una parte importante de
lag subvenciones del Estado tienen que ir, exclu-
sivamente, para pagar los intereses de la deuda
exterior, de los intereses de la deuda exterior;
porque 1o gue ha ocurrido hasta el momento es
gue la gestién de RENFE no ha sido controlada,
con. lo cual, como el Estado a final de afio o
principio de afio no incluia en su Presupuesto
las correspondientes aportaciones, y RENFE se
ha visto en la necesidad, para seguir con la ges-
tion, de salir al mercado de capitales, funda-
mentalmente al mercado de capitales extranje-
ro y, en estos momentos, una parte importante
de las subvenciones que pueda aportar la Comu-
nidad, el Estado, 3 RENFE, tienen que servir pa-
ra pagar los intereses de esa importanie deuda
exterior contraida. Entonces, de esa insuficien-
cla global de la propia red que és..., que se esti-
ma en ciento veinte mil millones de pesetas, el
beneficio que pudiera suponer el clerre de lineas,
no de la Comunidad, sino de todo el Estado (los
tres mil cincuenta y cinco kilémetros de lineas
férreas que se pretenden suprimir), no pasarian,
en pesetas el afio ochenta y cuatro, mas alla de
cuatro mil millones de pesetas. Con lo cual en-
tendemos que quizé en su dia hubiera que ce-
rrar; pero, quizi, en su dia, cuando hubiera un
plan de ferrocarriles del futuro, cuando el pro-
pio saneamiento de la red, saneamiento funda-
mentalmente financiero de la red, y mejora de
la gestion hicieran como ya inevitable el cierre
de lineas, porgue se viera gue no podian dar mas
de si. Y, en tercer lugar, porque oponemos serias
dudas de acuerdo con el informe ese del estudio
de reconocimiento territorial para Castilla y

Ledn, €]l Plan Director de Transportes y diversos-

estudios que se han hecho tanfo por empresas
publicas y privadas de nuestra Region, en todo
momento se consideran que estas tres grandes
arterias son elementos imporfantes de integra-
cion regional y son elementos importantes que
pueden servir para el futuro desarrollo de la
Regioén.

Yo creo que Sus Sefiorias coinciden conmigo

que, en estos momentos, el cierre de estas lineas
no va a suponer un “crac” definitivo para la
Region. Es evidente que estas lineas apenas se
utilizan y apenas se utilizan, porque los resulta-
dos econdmicos estan ahi. Pero yo creo que la
virtualidad gue tiene un sistema, un transporte
ferroviario es..., es la oportunidad del estar; la
oportunidad de que, en un momento de despegue
econdémico de la Region, el transporte ferrovia-
rio pueda ser un elemento fundamental para
que determinado tipo de industrias, deterfnina-
do tipo de empresas, puedan decidirse a Isciar.
su actividad comercial, fundamentada en- que
tienen un.transporte ferroviario. Partiendo de
la hase de que el coste econdémico..., el beneficio
econdmico que para el Estado, para el conjunto
de los espafioles, puede suponer ¢l cierre de es-
tas lineas no es importante ni va a poner en
entredicho ni va a cuestionar el fuiuro de la
red, y, partiendo de la base de que para el des-
arrollo de nuestra Regién, para el desarrolio de
Castilla, .y Leén, en un futuro pudiera ser que
nos arrepintiéramos de no tener determinados
tipos de ferrocarriles, s en lo gue hemos funda-
mentado nuestra decisién politica de oponernos
al cierre de estas lineas e intentaremos funda-
mentarla en un sentido, yo creo que practico,
fundamentar para que la Administracién Cen-
tral o el Consejo de Ministros, concretamente,
que tiene tomadg la decisién firme, mas o me-
nos firme, de cierre de lineas, pueda reconside-
rar, pueda reconsiderar y pueda dar marcha
atras sobre el cierre de determinadas lineas de
nuestra Comunidad. Y, en ese aspecto, yo creo
que, debo de ser sincero con Sugs Sefiorfas de que
soy mas bien pesimista, o sea, soy pesimista en
el sentido de que la decision estd tomada, con
lo cual slempre dar marcha atrds va a implicar
un esfuerzo politico y un esfuerzo de convenci-
miento importante, pero, no por ello, nos debe-
mos de arriesgar a2 la hora de seguir con nues-
tras gestiones 'y nuestros estudios, que pueden
superponer, a los estudios econdémicos realizados,
unos estudios de balance social minimamente
presentables, que puedan incidir en una postu-
ra, por parte del Consejo de Ministros, distinta
a la que hay actualmente.

Yo no sé si quisieran Sus Sefiorias que co-
mentiramos algunos aspectos puntuales del con-
trato-programa y creo gque de la propia lectura
les queda a Sus Sefiorias muy claro en qué ests
fundamentado el contrato - programa y cuales
son las lineas maestras del mismo y, en cuanto
al cierre de lineas, que es una parte minima del
contrato-programa y, sin embargo, €s 1o que mas
trascendencia politica ha tenido, es una parte
minima del contrato-programa. Creo gue tanto
la postura de las Cortes como de la Junta ha
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sido clara en el tema y lo Unico que, si Sus Se-
fiorias quieren, podriamos comentar ¢l cambiar
impresiones sobre el mismo.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA}: El sefior Marcos Oteruelo tiene la pa-
labra.

" EL SENOR MARCOS OTERUELO: No sé si se
sigue algin orden un poco, hoy, o simplemente
vamos de una manera esporadica o esponténea
acfuando. No sé si e] sefior Presidente...

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
QUINEA): Yo considero que seriag mejor, si us-
tedes tienen algunos puntos concretos a tratar
0 algunas preguntas a realizar, para no impro-
visar, seria conveniente, ahora, tener un des-
canso de media hora. Son las doce y cuarto, a
la una menos cuarto nos volvemos a reunir y,
como Ies he dicho antes, aunque sea muy es-
quematicamente, guienes quieran intervenir pre-
senten, en el plazo éste de la media hora, una
nota a la Mesa y asi, ademads, establecemos un
orden de actuacién.

EL SENOR MARCOS OTERUELO: Bueno, yo
creia que..., me parecia elemental que los Gru-
pos Parlamentarios, pues, tuviéramos a conti-
nuacion, inmediatamente de la intervencion del
sefior Consejero una brevisima toma de posicidn
general sobre el tema. Después ya..., en fin, co-
mo la Presidencia quiera.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Yo no veo inconveniente, pero me pa-
rece que, incluso, esa toma de posicion, que pu-
diera ser compartida por todes los miembros de
un Grupo, es mejor hacerla inmediatamente al
comienzo, dentro de media hora; que haya una
Intervencidén de los que actien de Portavoces de
cada Grupo, expresando el posicionamiento de
su Grupo al respecto y, después, las intervencio-
nes concretas de cada Procurador.

EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPORTE,
TURISMO Y COMUNICACIONES (SENOR LO-
RENZO MARTIN): Si me permite ¢l Presidente,
€s que se habia omitido, en mi intervencion, ha-
cer una descripcion exacta de las lineas que se
van a cerrar. Quizé ha sido..., ha sido un Iapsus
dentro del guion que llevaba v,-si le parece al
Presidente, 1o hacemos.

'EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): 84, si, si, por favor.

EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPORTE,
TURISMO Y COMUNICACIONES (SENOR LO-

RENZO MARTIN)}: Las caracteristicas de las li-
neas son las siguientes:

La linea Quintanilla de la Torre (vamos, las
lineas que estdn amenazadas de cierre). Linea
Quintanilla, de la Torre-Barruelo de Santullan,
que de los catorce kilémetros de linea, los siete
kilémetros anteriores a Barruelo tienen las ram-
pas més fuertes, llegando al diecisiete por mil,
debido a su situacién en la Cordillera Cantabri-
ca dentro-de la Sierra de Brafiosera. La mayoria
de los radios son de trescientos metros. Existe
un pasoc superior con la carreterza de Palencig-
Santander y dos Estaciones en la linea con dos
pasos a-nivel guardados y diecinueve sin guar-
dar.

Otra linea es la linea Astorga-Palazuelo, De
los doscientos sesenta kilémetros .de la linea que
corresponden a nuestra Regidn, a Castilla y Leon,
la, parte més accidentada corresponde al atrave-
sar €l Sistema Central, con una rampa maxima
de veinte por mil, préxima al puerto de Béjar.
En este final de la linea hay bastantes curvas
de radio trescientos metros y dos tineles, el ma-
yor de trescientos setenta y dos metros. Existe
otro tunel préximo a Zamora con una longitud
de quinientos cuarenta y cinco metros. Tiene
puentes metalicos en sus cruces con los rios Esla,
de doscientos cincuenta y tres metros; Duero, de
doscientos cuarenta y cuatro metros; y Tormes,
de trescientos seis metros. Treinta y seis Esta-
ciones y veintinueve pasos a nivel guardados y
doscientos ocho sin guardar.

Linea Valladolid-Ariza. Esta linea consta de
doscientos cuarenta y cuatro kilometros de lon-
gitud, con pendientes méximas del quince coma,
noventa por mil ¥ que se encuentran al final de
la linea, en la Slerra de las Perdices. Y aqui los
radios minimos son de trescientos cincuenta me-
tros y en el resto del tramo el radio minimo es
de quinientos metros. En cuatro ocasiones cruza
al rio Duero, en nueve a la Carretera Nacional
cientoveintidés (Valladolid-Soria), y la longitud
total en funel es de cuatrocientos metros. Vein-
ticuatro Estaciones, con cuarenta pasos a nivel
guardados y doscientos trece sin guardar.

Linea Calatayud-Ciudad D'Osante. Comienzan
los trescientos veintidds kilometros en el Siste-
ma Ibérico, en el puerto de Blgordla ¥ pasa por
las sierras de Santa Ana, CabreJa,s, de la Umbria
¥ Covarrubias, Las rampas y pendientes méaxi-
mas son de dieciséls coma diez por mil. Hay bas-
tantes curvas de trescientos metros. Existen
quince tlineles .con una longitud total de dos mil
doscientos sesenta y ocho metros y eruza la Ca-
rretera Nacional uno, los rios Duero y Ebro. Tie-
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ne cuarenta y nueve Estaciones, treinta y un
pasos a nivel guardados y trescientos tres sin
guardar. )

Linea Toral de los Vados - Villafranca del
Bierzo. En los nueve kilémetros de Iongitud del
tramo, la rampa maxima es del dieciséis por mil.
El radio minimo es de cien metros duranie no-
venta metros en Parandones, pasando el siguien-
te radio a ser de doscientos ochenta metros. Dos
Estaclones, dos pasos a nivel guardados y cator-
ce sin guardar.

Linea Fuentes de San Esteban-La Fregeneda.
De los setenta y siete kilémetros de longltud del
tramo, en los veinticineo ulfimos kilometros, des-
de Hinojosa al eje del puente internacional so~
bre el rio Agueda, las pendientes maximas son
del veintiuno por mil y los diecinueve taneles
estan situados a partir del kilometro sesenta y
uno haste el fihal, con una longitud total de tres
mil coma..., de tres mil novecientos noventa y
ocho metros, abundando las curvas de radio de
trescientos metros. Tiene ocho Estaciones, dos
pasos 2 nivel guardados y ochenta y uno sin
guardar,

En el anejo tienen ustedes las relaciones de
pasos 4 nivel de estas lineas. En definitiva..., si,
son: Quintanilla - Barruelo, Astorga - Palazuelo,
Valladolid -~ Ariza, Calatayud - Ciudad D’Osante,
Toral de los Valos-Villafranca del Bierzo y Fuen-
tes de San Esteban-La Fregeneda.

EL SENOR VILLAVERDE CABEZUDO: Sefior
Consejero, podria facilitar informacién de los
pasos a nivel que hay sin guardar los que co-
rresponden a caminos y los que corresponden a
carreteras.

EL SENOR CONSEJEROQO DE TRANSPORTE,
TURISMO Y COMUNICACIONES (SENOR LO-
RENZO MARTIN): Me parece que en el anejo
no estan desglosados. De todas formas, no tengo
aquf... ’

EL SENOR VILLAVERDE CABEZUDO: Es que
resulta, resulta, al hablar de pasos a nivel sin
guardar, las cifras son, desde luego alarmantes...

EL SENOR CONSEJERQO DE TRANSPORTE,
TURISMO Y COMUNICACIONES (SENROR LO-
RENZO MARTIN): Alarmantes, porque corres-
ponden a caminos...

EL SENOR VILLAVERDE CABEZUDO: Pero
me da la impresién de que muchos de estos pa-
s0s a nivel con caminos vecinales, caminos de
montes, que no tienen una repercusion grande,

Lo que si es importante es considerar, por ejem-
plo, de los nueve pasos a nivel con guarda de
los que ha hablado, al referirse a la linea Va-
Nadolid - Ariza, si es importante el considerar
gue muchos de estos pasos a nivel en vias de
desaparecer, lo cual supone un coste econdémico
guitar nnos pasos a nivel, cuando se piensa le-
vantar esa linea. Creo que esto es algo, también,
gue hay que considerar, puesto que seria un ab-
surdo hacer pasos elevados sobre estas lineas,
cuando, en un futuro préximo, parece que quie-
ren hacerla, desaparecer. Creo que seria una in-
congruencia y un derroche.

EL SEROR CONSEJERO DE TRANSPORTE,
TURISMO Y COMUNICACIONES (SENOR LO-
RENZO MARTIN): En principio, excepto las que
estdn en marcha, €l resto est4n paralizados, or-
den de paralizacién. de supresién de pasos a ni-
vel, porque quiza ya no haga falta suprimirlos
e, incluso, en el F. C. I. del ochenta y cuatro apa-
recen cantidades de inversién en la linea Ruta
de la Plata, con lo cual se produce también una
cierta. contradiceién. Es evidente, por supuesto,
gue estos pasos a nivel que se han relacionado
corresponden tanto g carreteras nacionales, co-
marcales, como caminos agricolas, etcétera; pe-
ro, de cualquier forma —y yo tendré mucho gus-
to, no tengo aqui la relacién de pasos a3 nivel
que hay, que corresponden a carreteras naciona~
les o carreteras de cierta importancia— el nivel
o el total namero de pasos a nivel que corres-
ponden g esas lineas es realmente alarmante, es
altisimo; e, incluso, yo dirfa que en los afios an-
teriores, por parte de la red, una parte impor-
tante de la infraestructura o de las inversiones
que se hubieran necesitado para infraestructura
tipicamente ferroviaria se han tenido que desti-
nar a suprimir problemas urhanisticos o proble-
mas de trazado, por concurrir con carreteras.
Eso ha sido un elemento, quizé, distorsionante
de la poca, incluso, de la poca inversién que ha
tenldo la red en los Ultimos arfios.

EL SENROR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
QUINEA): Se me sugiere que tal vez no fuera
necesario, dado que pricticamente el debate so-
bre la exposicién ya ha comenzado, que tal vez
no fuera necesario esa interrupcién de media
hora. Yo, como no tengo que dar marcha atris
como el Consejo de Ministros sobre el tema de
los Ferrocarriles, o al menos-me cuesta muy po-
co dar marcha atrds en este tema, si ustedes
prefieren seguimos inmediatamente, a continua-
clon, sin interrupeién de la sesién o, si ustedes
prefieren, la interrumpimos durante un tiempo.

EL SENSOR MARCOS OTERUELO:; A mi me
da exactamente igual. .
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EL SENOR HERNANDEZ HERNANDEZ: Se-
flor Presidente, a mi me parece que seria opor-
tuno el que tuviéramos, al menos, diez minutos;
simplemente, bueno, pues, para madurar, lo po-
co que se puede madurar en diez minutos, la
intervencion del sefior Consejero.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Veinte minutos; a 1la una menos
cuarto. Por favor, y ruego sean ustedes mas pun-
tuales gque en el comienzo de 1a sesion.

(Se reanuda la sesién a las doce horas cua-
renta y cinco minutos.)

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Continuando con la sesién, tiene la
palabra el sefior Herndndez, del Grupo Mixto,

EL SENOR HERNANDEZ HERNANDEZ: Se-
fior Presidente, sefior Consejero, sefioras y sefio-
res Procuradores. Yo voy a ser muy breve. Me
parece que el tema es suficientemente conocido
¥ suficientemente preccupante; ya se ha tratado
por estas mismas Cortes y, en este sentido, yo
creo recordar que concretamente fue el Grupo
Mixto, mas concretamente el sefior Procurador
Independiente como Portavoz de este Grupo,
quien primero hizo llegar en estas Cortes, la in-
quietud por el posible cierre de estas lineas, con-
cretamente en la primers intervencién en esta
Comisién del sefior Consejero. Nosotros, en ague-
lla ocasién, preguntabamos al sefior Consejero
sl ya tenia informacién de cémo estaban las co-
sas en relacién con el posible cierre. Recuerdo
que hablamos, en concreto, de los Ferrocarri-
les..., del Ferrocarril de Ariza y del de La Frege-
neda. Por eso, digo, s un tema que ya todos tene-
mos asumido como preccupante y me parece que
1o que se puede hablar de €l es méas bien poco ¥
concreto. Yo lo que tengo que decir es que, desde
luego, los planteamientos del Grupo Mixto, de
este Procurador Independiente, no se hacen des-
de posicionamientos demagégicos o desde chau-
vinlsmos regionales. Yo entiendo muy bien que
hay una realidad que se llama Espafia y que esa
realidad la fenemos que tener en cuenta todos
los que estamos en cualquier Comunidad Auto-
noma. En ese sentido, yo pienso que, efectiva-
mente, puede ser que los estudios que haya he-
cho la Administracion Central impliguen la ne-
cesidad de tomar algunas decisiones que puedan
no gustarnos, en principio, a la Comunidad. Yo
comprendo esto, pero lo que pasa es que tengo
clertos temores. Yo tengo temores, en concreto,
que estan fundados en mi convencimiento de
que, & lo mejor, la Administracién Central estd
tomando decisiones basadas m&s en posturas
economicistas que en posturas que tengan en

cuenta la realidad social, y 1a realidad social me
parece tan importante comio la realidad econé-
mica de los pueblos de Espafia. Yo no tengo na-
da que decir al sefior Consejero, como miembro
del Gobierno Auténome, no tengo nada que
achacar negativo, porque, entiendo y asi espero
que siga, produciéndose, ellos estin gestionando
lo mejor posible —repito que asi lo crec— 1a po-
sibilidad de que no se perjudique o se perjudi-
que Jo menos posible la situacién de los-Ferro-
carriles en nuestra Regién. Pero, desde luego, de
quien si que tengo que hacer, aungue no sea el
marco, a lo mejor, oportuno, pero si gue tengo
dque hacer mis serias criticas es, precisamente,
de la Administracién Central, del Gobietrno de la
Nacién. A mf me parece que un Gobierno Socia-
lista deberia, por lo menos, ofrecernos un poco
mas de originalidad. Cuando se habla de cambio,
pues, yo creo que 1o menos que podemos pedir
los espafioles es que el cambio se note y, desde
luego, si las decisiones se toman para sanear y
lo linico que émpezamos a sanear son cosas gue,
a lo mejor, no van a suponer gran..., gran re-
percusién econdmica para el pais y dejamos sin
sanear otros temas que, a lo mejor, si que serfa
més importante y no voy a entrar porque no es
€l caso, como podia ser la Banca o como podian
ser los gastos en Defensa o los gastos politicos,
efcétera, pues, me parece gue, bueno, que esta
situacién cabria, incluso, de tildarla de..., de
vergonzante. Yo repite que no estoy hablando
del Gobierno de la Regidén, que estoy hablando
del Goblerno de la Nacion y que, desde luego,
probablemente mis palabras no van a llegar a él.
En este sentido, he pensado que lo mas prictico
seria que esta Comision, esta Comisién de Trans-
portes de las Cortes de Castilla y Le6n, tomase,
aungue, repito, estoy convencido de que, posible-
mente, al Gobierno Central va a llegar muy po-
co de esto que aqui podamos hacer, pero yo creo
que seria conveniente que esta Comision, repito,
tomase la decisidn, y en este sentido 1o he pre-
sentado ante la Mesa, de aprobar una Propuesta
de Resolucién para el Pleno para que, en €aso
de que el Pleno lo aprobase también, llegase al
Gobierno Central como la voz de estas Cortes de
Castilla y Ledn. La Propuesta de Resolucion que
yo trafa ¥y que he hecho y presentado, digo, al
sefior Presidente dice textualmente y, desde Jue-
go, serfa suceptible de modificacién, en caso de
que los otros Grupos Politicos 1a considerasen o
considerasen la necesidad de cambiar algunos de
sus parrafos; la redaccion, digo, seria, mas o me-
nos, o concretamente la gue yo traigo: “Las
Cortes de Castilla y Le6n acuerdan, por unani-
midad, hacer llegar al Gobierno de la Nacion su
profunda preocupaciéon por las posibles implica-
clones socio-econémicas de la supresion de al-
gunas lineas de Ferrocarril en la Regién y piden
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a ésie se tome, como Unica base para fijacion
de decisiones, los informes de la Junta de Cas-
tilla y Leén”. Con esto, lo que yo pretendo es,
percisamente, que el hecho autonémico se refle-
je en una realidad y que el Gobierno de la Na-
cion no anfeponga esos planteamientos econo-
micistas a que me referfa antes, a los plantea-
mientos socio-econémicos también, que, a buen
seguro, se los va a plantear de una forma més
correcta la Junta de Castilla y Le6n, que esos
asesores 0 es0s ‘‘consulting” a los que se referia
antes el sefior Consejero.

En resumen, esta es la propuesta que hace el
Grupo Mixto y, repito, al sefior Consejero, lo
unico que tendria que decirle es darle las gra-
cias por esta comparecencia suya y estimularle
2 que el trabajo de la Junta de Castilla y Ledn,
en el tema de la posible supresion de Ferroca-
rriles, sea un trabajo serio, sea un-trabajo fun-
dado en lo que son, realmente, las necesidades
de nuestra Regién y que, desde Iuego, ni se caiga
en el chauvinismo ni se caiga, tampoco, en el
abandono. Nada mas. Muchas gracias, sefior
Presidente.

EL SEROR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Como entendemos que en estas sesio-
nes informativas debe de existir una total com-
prensién y cierta elasticidad, efectivamente, el
sefior Hernandez ha presentado a la Mesa esta
Resolucién y ahora tenemos que recurrir, nece-
sariamente, 2 un planteamiento muy poco orto-
doxo, porque ha de ser, de alguna manera, vota-
da ¥y como no se debe votar “a la voz de pronto”,
yo entiendo que, al final de la sesién, los Porta-
voces de los Grupos restantes, si estén de acuer-
do, se acercan g la Mesa, si estan de acuerdo
con la redaccion presentada y con su aceptacién,
se foma el acuerdo de elevar al Pleno de las Cor-
tes esa Resolucién; si creen, por el contrario,
que no se debe hacer, basta que uno de los Gru-
pos no esté de acuerdo, no se hace; y si, por el
contrario, hay que modificar alguno de los pa-
rrafos o0 alguno de los conceptos de la redaccién
de esa Resolucidén, es cuestién de que, entre los
tres Portavoces, se pongan de acuerdo.

A continué,cibn tiene la palabra, si quiere in-
tervenir, el sefior Consejero y, si no, el sefior
Marcos Otferuelo.

EL SENOR MARCOS OTERUELOQ: Bien, pues,
ya hablaremos después de esta Proposicidn que
aparecié sobre la Mesa. Ya, de antemano, yo
pienso que tal como estéd redactada no me vale
y, entonces, habria gue estudiar si se puede pre-
senfar o no, pero, desde luego, tendria que ser,
como minimo, modificada. Por otra parte, tenga

la idea de gue ya en una sesién formal y no en
una sesién informative de puro cambio de im-
presiones, como yo creo gue es ésta, pues, en el
mismo Pleno de las Cortes se ha aprobado ya
una Propuesta, en la cual, pues, el Pleno, diga-
mos, se modificé alguna palabra de algunos tér-
minos en que se presentaba la Proposicién por
parte del Grupo Socialista, pero se acepté una
del Grupo Mixto en que, digamos, las Cortes
se..., se¢ ponian detras de la Junta como un solo
hombre para que esto lo saque adelante y esto
es un poco repefir, pero bueno, es un tema que
dejaremos para después.

Yo también quiero, como es 16gico y es mini-
mamente cortés, pues, agradecer la buena inten-
¢ion que siempre tiene nuestro Consejero de
venir agui, de informar lo que sabe y, en fin,
creo gue con sinceridad. Sin embarge, pues, ya
para empezar, me gustaria decirle, carifiosamen-
te, que se ha retrasado demasiado esta reunién
por motivos seguramente objetivos, seguramente
objetivos; pero ello ha traido consigo el que nos-
otros que somos, pues, como bien se sabe, 10s
representantes legitimos del pueblo Castellano-
Leonés y, ademis, que todo lo que hagamos por
revalidar y prestigiar esta funcién representati-
va del pueblo Castellanc-Leonés yo creo gue va
en beneficio de la consolidaciéon de esta Region
¥ no debemos, por lo tanto, ser, digamos, insen-
sibles a detalles que puedan de algunha maners,
pues,. traer consigo un menosprecio o..., de la
funcidén representativa. Bien, pues, en ese sen-
tido, simplemente, me quierp quejar; me guiero
quejar de gue el contrato-programsa del Estado
con la RENFE, pues, haya estado en numerosas
manos de nuestros concindadanos, de Institueio-
nes publicas y privadas y que haya sido, incluso,
entregado con cierta solemnidad mucho antes
gue a nosotros y que algun Procurador, pues,
haya tenido que, en su provincia, sentirse un
poco avergonzado, porque se 1o ofrecia alguien:
iOye, si quieres éste, informarte de como estd el
asunto del Estado con la RENFE, yo tengo aqui
un contratol; y ese Procurador que pertenecia
3 la Comisién de Transporte, pues: “iNo, tengo
uno en casa!”, pero, en fin, no lo tenia. De todas
las maneras, pues bueno, ya estd aquf y ya lo

“estudiaremos, ya lo estudiaremos. Yo creo que

todos los que estamos en esta sala en estos mo-
mentos, y 10s que estdn fuera una cosa parecidsa,
en este tema concretoc o en este Aambito concreto
de actuacién que es Transporte, Turismo y Co-
municaciones (tenemos tres capitulos, aunque
los otros dos los tenemos un -poco aparcados),
en este ambifo yo creo que, en este momento,
tenemos, mAs 0 menos, una preocupacién ¢o-
mun, como es 16gico y como ha dicho ya el que
me ha, precedido en el uso de la palabra. Natu-
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ralmente, esa preoccupacion es la supresién de
las lineas férreas que se consideran altamente
deficitarias en nuestra Region y que, por 1o que
sea, como a nosotros siempre nos toca “balilar
con la mas fea”, en esta Regién siempre nos ha
tocado no digo cuarenta anos, sino cuarenta si-
glos atrés, pues, también ahora vamos a ser de
las Regiones que vamos a ser mas directamente
afectados en la supresién de lineas férreas. En
fin, que “donde no hay harina, todo es mohina”
¥y aquf nos va pasar esto. Entonces, esto explica
que, de alguna manera, tengamos gue no ser
chauvinistas ni muchisimo menos, pero tal vesg,
tal vez, tengamos que empezar a ser un poco
menos dobciles, doéciles, 4 1as sugerencias estata-
les y, tal vez, tengamos que empezar, Castilla y
Leon, a demostrar gue somos una Regién con
una Autonomia, pues, hablando con cierta fuer-
za donde sea preciso hablar y, a veces, pues...,
pues..., no s¢, perdiendo tal vez un poco, pues,
ese aire de cortesia que tenemos los castellanos
¥ los leoneses. En este tema conereto es que 1o
encuentro francamente vital y, por eso, todo lo
que hagamos en ese sentido me parecera poco.
¢ Y qué debemos hacer? Pues, yo plenso que, fun-
damentalmente, aquj la. Administracion Autons-
mieca, la Junta, tiene la obligacién de ejecutar,
como es légico, y de tomar actuaciones concre-
tas para resolver este problema, para impedir
que nos caiga, sobre nosotros, esta pequefia des-
gracia, esta pegquefia desgracia econémica y so-
cial, por el momento. Y nosotros, las Cortes, te-
nemos una funcién clarisima: tendremos que
estar informados (lo primero) de qué se hace,
colaborar en la realizacién y, ademss, yo creo
que estamos en un tema suprapartidista, clara-
mente suprapartidista; me parece que en este
tema concreto hay una unanimidad total ¥ que
las diferencias de criteric son, incluso, insigni-
ficantes. Por eso, ésta es una gran oportunidad
que tenemos de trabajar juntos, trabajar juntos
todos los Grupos Politicos que integramos esta
Regibn —ya no me refiero s6lo a los Parlamen-
tarios, todos los Grupos Politicos—, pero, para
trabajar juntos se requiere alguna disposicién
por parte de todos; por ejemplo: se requiere,
pues que, la Junta y el propio Consejero y todos
los miembros de la Administracion Ejecutiva,
pues que, sinceramente, sinceramente, no sélo
pida la colaboracion, sino que la acepten y que
nos informen y que estemos, como un sclo hom-
bre, pero como un solo hombre, es decir, gue no
tengamos que seguir pasando por: “si, vamos a
colaborar todos para hacer yo y a ustedes, pues,
ya se iran enterando por los periddicos”; esa
situacion es la que gquisiera evitar. Quisiera que
hubiera un punto de partida de buens voluntad
por parte de todos, pero a tumba abierta, es de-
cir, buena voluntad sin reticencias; yo no sé si

esto sers posible, porque si no es..., si el Grupo
Popular, por ejemplo, pues, advierte que, a pesar
de su afdn de colaborar en este tema, pues, se
le ocultan cosas, se le maniobra por algin con-
cepto, pues, tendrs que, l6gicamente, retirar esa
colaboracién, me parece, Entonces, yo pienso que
en este momento ya, después de la literatura
més 0 menos psicoldgica, 1o que importa es que
debemos hacer un plan concreto de actuacién.
Yo propongo, vamos, mi Grupo propone un plan
concreto de actuacién, que pasaria por los si-
guientes puntos:

El primero: que la Junta de Castilla v Le6n
acepte como un tema fundamental y urgente de
actuacién inmediata, éste concreto.

‘Segundo: que €l objetivo final, aungue luego
fracasemos a la hora de conseguirlo, sea el man-
tenimiento integro de estas lineas férreas.

Tercero: para conseguir esto, para conseguir
el mantenimiento, es preciso no solamente acep-
tar como buenos los estudios gue haga la Admi-
nistracion Central, que ya se ha visto, el sefior
Consejero lo ha dicho y yo tengo aqui justo la
comunicacion gue envié el sefior Boixados a un
Diputado de Alianza Popular, en el cual termina
diciendo exactamente esto: “Parece evidente que
el balance econdémico de este ramal aconsejara
su mantenimiento para atender a los clientes
citados”, Es decir, nueve kilometros de via férrea
que la teniamos, ademas, tal vez, como los nueve
més despreciables, porque ya ni siquiera hay via-
jeros, ahora resulta que la propia RENFE, a ni-
vel mas alto, acepta que esos nueve kilometros
son rentables. Previamente, pues, ofrece una se-
rie de datos de la cantidad de mercancias que,
efectivamente, se transportan, en uno y otro
sentido, en ese ramal. Pues bien, igual que de-
cia nuestro Consejero —y yo en eso estoy de
acuerdo absolutamente con él—, si en este caso
concreto la Administracién hs errado én los
célculos, por qué no es posible que también ye-
rre en los siguientes. Ademds, es decir, hagase
un estudio de la rentabilidad, si; pero no sélo
de la rentabilidad actual, sino de la rentabilidad
que hubiera si esos Servicios estuvieran debida-
mente atendidos, porque sabemos a ciencia cier-
ta que la RENFE ést4 siendo poco competitiva
no solamente en estas lineas, sino incluso en
otras consideradas de mas rango, poco competi-
tiva en viajeros con los autocares de carretera,
¥ en mercancias con los camiones, ¢por qué?:
porque los ofros dos sectores ofrecen un servicio
mas rapido, de més calidad e, incluso, mas bara-
to. Yo no entiendo por qué la RENFE, bueno, si
entiendo, por que la RENFE ha de ofrecer un
servicio més lento, de peor calidad y mas caro.
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En ¢l fondo estd el asunto de que es una empre-
sa publica y la empresa publica, pues, tendrs
otras virtudes, ¢verdad?, e, incluso, tendri la
virtud de resolver problemas sociales que, a lo
mejor, no puede la empresa privada en ciertos
momentos; pero 10 que no tiene es, desde luego,
virtualidades de rentabilidad: eso es evidente,
evidente. La mentalidad de funcionario es la
peor que puede haber para una empresa cual-
quiera y, desde luego, si hay alguna empresa en
este pafis cuyos empleados, desde el ultimo guar-
da~agujas hasta el Director General, tiene men-
talidad de funcionarios ésa es la RENFE y, ade-
ma4as, ineluso, la rentabilidad de la RENFE es
mas baja, porque hasta, ademis, los salarios a
ciertos niveles, por lo menos altos, son, relativa-
mente a otras actividades del pais, més eleva-
dos. Parece ser que, incluso, hay doce..., una do-
cena de salarios..., de sueldos gue son superiores
a la categoria de Director General dentro de la
RENFE. Asi no se puede sostener. Blen, todo esto
va encaminado a decir que tal vez, tal vez, si se
hace un estudio serio y, ademis, concretando,
concreténdolo a nuestras lineas (porque si los
estudios los hacen a nivel nacional, nuestras
Iineas se van a difuminar un poco), haciendo
un estudio serio de rentabilidad en una explo-
tacidn racional de nuesiras lineas concretas, a
io mejor nos encontramos con la sorpresa de que
no son tan deficitarias. ¥, bueno, supongamos
que se hace ese estudio, porgque yo estoy abogan-
do para que se haga, donde ya estoy proponien-
do, primero, tomar en consideracién gue es un
tema urgente y fundamental; segundo que se
haga un estudio; ese estudio, ;eomo se hace?:
0 bien a un “consulting”, o bien tomando los
gue da la Administracién —yo creo gue de los
de la Administracién no nos podemos fiar més
gque como punto de¢ referencia—; no sé, o bhien
que la propia Junta, a través de sus organismos,
realice un estudio, porque no son tantos kiléme-
tros ni tantas..., ni tantas Estaciones, ni tanto
volumen de personal el que afecta a nuestra Re-
gion, Y si ese estudio se demuestra que permite
pensar que estas vias son rentables, con las mo-
dificaciones necesarias, con las mejoras necesa-
rias, entonces, a por ello; y, solamente, si el es-
tudio demostrara que es absolutamente catastro-
fico ¥ que no solamente para €l pais en general,
sino que, incluso, para nuestra Regién, seria,
desde luego, contraproducente e irracional man-
tenerlas, habria que optar por ser realistas ¥y
aceptar su supresion; esto es l6gico. En este caso
cabria también pensar que, a lo mejor, hay que
suprimir algunas pero no todas; 0 suprimis tra-
mos ¥y no todos los framos; es decir, de suprimir
lo menos posible. Y en el caso, ya siguiente, de
que haya gue llégar a la supresién, porque nues-
tros propios estudios econdémicos, fundamental-

mente los costes sociales son fabulosos, es de-
cir, socialmente nuestra Regioén va a empobre-
cerse con esta supresién, esto es evidente, no
hace faita ni hacer estudio; hay pueblos que van
a quedar..., pueblos concretos que van a quedar
sin comunicacion: los estudiantes de Letn que
van a Salamanca van a quedar fatal, los de As-
torga, me refiero, y La Bafieza, etcéfers. La Ba-
fieza va a ser ung ciudad que, de mucha impor-
tancia econémica, gue va a quedar sin ferroca-
rril, absolutamente sin ferrocarril. En fin, los
costes sociales son sabidos, no hace falta ni ha-
cer el estudio. Hagase de 1o econémico y en el
caso ya mas catastréfico, en-que haya que ellgar
a la conclusién triste de que deban ser suprimi-
das, entonces “chico”, entonces, es cuando la
Junta tiene que..., que “apretarse los machos”
en un sentido: y es ver de gué manera, de qué
manera, se consigue mantener los servicios de
viajeros, los servicios de mercancias y los pues-
tos de trabajo de estos sefiores, que tampoco he-
mos pensado en esto: que vamos a mandar a la
calle, al paro, vameos a mandar al paro a unos
centenares de casfellanos y de leoneses y eso
tiene que estar todo previsto. En fin, haclendo
un plan de trabajo con estos puntos, todo ello
debiera ser, desde mi punto de vista, de comun
acuerdo de todos los Grupos Politicos, es decir,
un consenso para este tema. Y para ello, enton-
ces, pues, como medida previa, la Junta que haga
de punta de lanza, que actlie ya y que nos vaya

‘teniendo informados debidamente y puntualmen-

te a los demés Grupos para lo gque podamos ha-
cer ¥ habra que, también, hacer otra cosa sub-
sidiaria: es informar a los usuarios de toda esa
Regién, todas esas zonas de pueblos ¥ Ayunta-
mientos, porque ya ha habido, como sabéis, reu-
niones de Ayuntamientos muy alarmantes, en
que se ha acordado oponerse, etcétera, eteétera;
habré que ver qué procede: si informarles y
aconsejar inecluso que se opongan...

EL SEROR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Sefior Marcos, vaya terminando, po
favor. .

EL SENOR MARCOS OTERUELO: Si, vamos
a ver. Entonces, que se opongan para utilizar
nosotros esta plataforma de consenso, para ubi-
lizar esa protesta como argumentfo frente a la
Administracion, o bien que proceda lo contrario:
proceda desdramatizar, llevarles al convenci-
miento de que no es ningung desgracia y de que
todo esta previsto, para que, por lo menos, desa-
parezea la incertidumbre y la angustia de esta
gente, que esté un poco tranguila esperando a
ver qué va a ser del tema.

En fin, esto es lo gue..., 1o que yo ofrezco y
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Io que creo gque, racionalmente, se debe hacer
en esie caso concreto.

EL SENOR PRESIDENTE {(SESOR ELORZA
GUINEA): Gracias. Tiehe la palabra el sefior
Consejero.

EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPORTE,
TURISMO Y COMUNICACIONES (SENOR LO-
RENZO MARTIN): Gracias, sefior Presidente,
Yo, en primer lugar, carifiosamente, quisiera
decir algo referente a mi comparecencia aqui,
que he estado sacdndome la agenda para com-
probar fechas; en mi animo, absolutamente res-
petuoso de lo que tiene esta Camara de control
sobre el Gobierno y, concretamente, esta Comi-
sién sobre mi persona, a la primera Institucion,
Entidad y personas que me dirigi, para poder
informar sobre el tema, fue, precisamente, a es-
ta. Comision. Yo recibi oficialmente el contrato-
programa, con los comentarios correspondientes
del Ministro, el dia veinte de febrero. Una se-
mana después (me tomé una semana para estu-
diarle y analizarlo) me dirigi al Presidente de
las Cortes de Castilla ¥ Leén para solicitar mi
comparecencia; s6lo me tomé una semana y, en
principio y creo gue el Presidente de la Comi-
sidn... Si, concretamente me dirigi, me dirigi el
dia veintitrés de febrero, tres dias, tres dias; ya
contaba yo con que se iba a alargar luego la
comparecencia y, concretamente decia: “Exce-
lentisimo sefior: Siguiendo el compromiso adqui-
rido con la Comisién de Transporte, Turismo y
Comunicaciones de esas Cortes v dada la impor-
tancia del asunto, me pongo a la disposicién de
V. E. por si desea convocarme, a fin de rendir
informe ante dicha Comisién sobre posibles efec-
tos que se derivaran para nuestra Regién, de la
aplicacion del contrato-programa entre Estado
¥ RENFE. Sugiero, como posibles fechas a elegir,
entre los dias cinco, seis o siete de marzo proxi-
mo”; o sea, que habia dejado transcurrir esca-
samente dos semanas desde tener en mis manos
el contrato-programa, con le cual, evidentemen-
te, creo que fui extraordinariamente agil a la
hora de informar a esta Comisién. Por motivos
de, si ustedes recuerdan, el dia nueve, me pare-
ce que fue el Pleno-debate general y el propio
Presidente de Ia Comision me sugirié y, vamos,
yo lo veia absolutamente normal, que no proce-
dia entrar en esa Comisién, porgue se podia tra-
tar en el debate de Poltiica General y, entonces,
luego ha ido unido a problemas de todos y la
visita Real, con lo cual se ha llegado a la fecha
de hoy, gque yo creo gque no pierde actualidad en
cuanto al contenido del mismo gue no era otro
que informar a Sus Sefiorias de primera mano
—que era mi intencién—, de primera mano y
que fueran ustedes los primeros en tener esa

documentacién y tener, incluso, los propios co-
mentarios de la Consejeria al respecto. Creo que
en eso he sido absolutamente escrupuloso y no
es, desde luego, culpa mia el que se hayan pasa-
do estos meses.

¢Qué ha ocurrido a posteriori? Que, en vista
de que se demoraba, se demoraba mi compare-
cencia en Comisidn por causas ajenas a mi vo-
luntad, yo no podia parar ante la escasez de fe-
chas que tenia y mi compromiso con el Ministro
de presenfarle papeles el dia treinta de junio.
Entonces, yo he empezado 2 hacer mis primeros
contactos. Mis primeros contactos fueron, en pri-
mer lugar, ¥y yo crec que hubo responsabilidad
del Gobierno de la Region que todas las Conse-
jerias, o la mayoria de las Consejerias, funda-
mentalmente las que estan afectadas: Industria,
Economfia, Agricultura y Obras Publicas, a tener
una reunién con mis colegas Consejeros para
explicarles el tema y que cada uno vertiese, des-
de su Consejeria, su posicién y su informacién
de cara al problema éste, con lo cual en mi Con-
sejeria, en estos momentos, hay y estan llegando
todavia multitud de informaciones que intenta-
mos condensar y dar forma, diriamos, de traba-
jo, derivadas de las propias Consejerias. Pero ahi
no terminé ¢l tema de recogida de informacion,
sino que, por otro lado, me reuni con los sindi-
catos mas representativos de la Region, concre-
tamente Comisiones Obreras y U. G. T, a los
pocos dias fambién, para informarles a ellos;
por supuesto, tuve que hacer entrega de la do-
cumentacion como Sus Sefiorias, no de tanta,
concretamente del contrato-programa, pero con
posterioridad al dia siete de marzo que era la
fecha prevista para la Comisién y recabar, tam-
bién, aparte de su opinién que es importante,
recabar de ellos la colaboracién oportuna para
verter informacion que los propios sindicatos
tienen sobre las lineas previstas de cierre. Tuve
reunién, también, con multitud, no con todos
evidentemenfe, con multitud de Alcaldes de po-
blaciones por las gue discurren estas lineas y a
ellos les expuse, también, informacién y recabé
de ellos, también, la oportuna colaboracién que,
en ese aspecto, ha sido muy positiva. He tenido
reunion, también, con la propia Organizacién
Empresarial de Castilla y Leén, con la CECALE,
a los cuales también les hice entrega de docu-
mentacion y les expuse nuestra opinién y nues-
tra informacién y recabé de ellos, ¥ en ese sen-
tido se comprometieron, todo tipo de informa-
cién que los propios empresarios de la Region po-
dian aportar socbre el problema éste. En fin, po-
dia seguir innumerables confactos habidos, amén
de los propios contactos con RENFE, con la que
ha habido ya la primera sesién de 13 Comision
Mixta creada en virtud del convenio RENFE-
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Comunidad Auténoma y en la que la propia Co-
mision les hemos solicitado determinados infor-
mes; algunos nos pueden dar y ofros no nos ios
van o poder dar. Con lo cual, a lo que quiero
llegar es a la conclusién de que esta Comision,
estas Cortes, eran las primeras en ser informa-
das ¥ que, por motivos ajenos a mi, no fueron
informados previamente a fodos los deméis con-
tactos.

Referente al tema que plantea el sefior Mar-
cos, sobre el plan de actuacidn, yo creo que en
esa linea estamos y yo, por supuesto, me presto
a que sea esta propia Comision —aparte de que
me ofrezco ya, personalmente, a informarles de
todos los estudios que se vayan realizando zl
respecto—, sea esta propia Comisién quien con-
trole y pueds, coordinar todas las actuaciones en
ese tema, por <1 hecho de que defina como tema
urgente, de hecho lo es, de hecho 1o es y mi Con-
sejeria estd, fundamentalmente, volcada en este
problema, que es un objetivo..., que el objetivo
final es el mantenimiento, eso también, eso creo
gue queda claro, aparte de por mandato de las
propias Cortes. Y sobre, ya, el propio estudio que
hace o del anélisis que hace del funcionamiento
de RENFE, yo siento discrepar en algunos aspec-
tos. Yo creo que cuando el propic Gobierno de
la Nacién elaboré este contrato-programa, que
podré ser criticado en algunos aspectos, ¥ no lo
dudo, ¥y quizd el propio Gobierno pueda, en un
momento determinado, reconocer determinados
errores, derivados no de la propia voluntad poli-
tica del Gobierno, sino de la ausencia de datos
que una empresa como RENFE tiene. Ese es el
auténtico problema y de ahi se pueden derivar
los propios errores del contrato-programa. Yo
creo que la voluntad politica de poner un serio
cinturén 2 RENFE es el propio contrato-progra-
ma; ¥ ya les decia, en mi primersa intervencion,
que vefamos como muy positivo el contrato-pro-
grama. Es la primera vez que una empresa pl-
blica, que, encima, es 1a mayor empresa. del pais,
se intenta reordenar. ¥, ¢cémo se intenta reor-
denarla? Primero, diciéndoles: “a partir de aho-
ra, vuestra gestion empresarial tiene gue ser ab-
solutamente equilibrada. No podéis dar pérdidas
en vuestra gestibn como empnresarios, La parte
que no es empresarial (que es la parte, dirfamos,
de prestacién de servicio phablico) es é&sta y yo
te la valoro en estas pesetas para el afio ochenta
¥ cuatro, para el ochenta y cinco, ochenta y seis
¥ te las pago a final de afio (cosa que hasta
ahora no se ha hecho)”. Y en tercer lugar, caso,
caso..., el Estado, la Comunidad, como presta-
cién de servicio publico, ¢qué exige de RENFE?
Se exigen unos niveles de calidad, de cantidad,
de velocidad, no sé; como empresa publica le
exige una serie de condiciones que figuran, muy

claramente, €n el contrato-programa, y yo, por
todo eso, te pago tanto. O sea que, en definitiva,
creo que el contrato-programa va en la linea de
intentar contfrolar una empresa que tiene que
ser publica y que debe ser publica —en fodos los
Estados es publica—, representarla, controlaria
¥ separando su gestiébn empresarial de lo que
implica la prestacion de servicios publicos.

Evidentemente, la situacion de RENFE eés
mala. La culpa, evidentemente, no la iiene el
Gobierno de la Nacién, Lg situacién de RENFE
se la ha encontrado. Es una situacién de abso-
luto caos, de absoluto caos, y se reconoce, en la
propia memoria que justifica el contrato-pro-
grama, se reconoce ese caos. ¥ se reconoce ese
caos en funcién, en primer lugar, de que no ha
habido..., de que el Plan General de Ferrocarri-
les previsfo para..., hasta el afio mil novecien-
tos noventa y uno, hacia dificilmente viable la
propia salida ferroviaria en este pafis, porque iba
8 producir un déficit estimado en medio hillén
de pesetas, sin solucionar los problemas graves
de transporte del Estado. En segundo lugar, por-
que la propis estructura de empresa era anéma-
la, con une piramide de edades muy extrafia ¥
con una absoluta concentracién de personas en
la alta cupulg de direccién de RENFE y el pro-
pio contrato-programa se compromete a empe-
zar a quitar altos. cargos, por todos los lados, ¥
llevarlos a unas de las funciones que no cum-
plen, que es, precisamente, 1o funcién comercial.
Hay que competir con la carretera; para ello, es
fundamental que, en lugar de que haya tanta
gente dedicada a labores no muy clarificadas,
se dediguen -a esas funciones comerciales que
actualmente RENFE no aporta. ¥, por otro lado,
implica, también, que la... —y a eso hacia usted
referencia anteriormente—, que la estructura
tarifaria sea acorde con la realidad. Y yo dis-
crepo en cuanto a su precision de que RENFE,
encima, €s més caro que la carretera. Yo le po~
dia dar datos de c6mo no es asi en algunos ser-
vicios. Por ejemplo: €l servicio de ecercanias, so-
bre un valor estimado de RENFE de cien, el au-
tocar vale de ciento trece a ciento ochenta y
cuatro; en servicios regionales sobre un valor,
dando un valor de cien a RENFE, el autocar va
de ochenta y seis a ciento cincuenta y cuatro; y
en largo recorrido, en cama single seria, dando
cien al ferrocarril, el avién turista va de ochen-
ta y nueve a ciento diez, en TALGO de primera,
dando cien al TALGO de primera, el avién va
de ciento cuarenta y cinco a doscientos tres:
TALGO de segunda, dando cien, el autocar va a
cuarta, setenta y uno (evidentemente, en largo
recorrido es mucho més barato), y asi podria-
mos dar como muchos més datos; incluso, en
pesetas del afio setenfa y nueve, que son las que
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tenemos, podemos comparar diferentes servicios
que coinciden entre la carretera y el ferrocarril.

Evidentemente, 1o que se compromete REN-
FE, a la hora de la firmsa este contrato-progra-
ma, es adecuar sus tarifas para hacerlas compe-
titivas con la carretera, peroc respetindose, ¢Qué
ocurre? Que la carretera, como bien saben us-
fedes, no respeta tampoco las propias tarifas
que marca la Administracién, con 1o cual se pro-
duce un auténtico cao0s, que es en el que vive
actualmente.

Yo creo que, con ello..., quiero remarcarles
que creo gue el contrato-programa es un buen...,
es el unico elemento que tiene, en estos momen-
tos, un Gobierno, sea cual sea, para controlar a
las empresas publicas, y yo creo que estos con-
tratos-programas hay que hacerlos, esta formu-
lacion, hay que hacerlo extensivo a toda empre-
sa publica, a toda empresa que preste servicios
a la Comunidad, definir muy bien lo que tiene
que hacer, el servicio que tiene que prestar a la
Comunidad y lo gque se compromate el Estado a
pagar por esos servicios; y, en segundo lugar, el
hecho de que pudiera contener determinados
errores, como el que usted apunta sobre el error
de calculo del Ferrocarril de Toral..., de Toral
de los Vados, en el que..., Villafranca, en el que
el propio confrato-programa, RENFE plantea
una subvencién pars <1 afio ochenta y cuatro de
treinta. millones de pesetas, cuando nosotros ya
demostramos, a los pocos dias de tener el con-
trato-programa, que tenia un superavit de nove-
cientos millones de pesatas, novecientos milloneg
de pesetas. Creo que eso puede ser extensivo a
determinadas lineas, olvidandose de que, yo es-
toy seguro, estoy seguro que la Administracion,
a través de los estudios que ha encargado, va a
hacer un estudic econémico fino, estudio fino;
estoy convencido de que ahi no va a haber nin-
gun tipo de engafios. De lo que tenemos gue
centrarnos todos en reivindicar, como de interés
de integracién regional y desarrollo armoénico de
la. Regi6n, 1a defensa de determinadas lineas de
la Regidn. Puede ser, ¥ ahi coincido con el sefior
Hernandez y parece gque usted también lo ha in-
sinuado, de que, a lo mejor, no se pueden de-
fender todas las lineas; puede ser que no se
puedan defender, y yo creo que hay que ser se-
rios y hay que perder ese sentido roméntico que
tiene le Ferrocarril: el ciudadano de no sé qué
pueblo que dice: “jHuy, a partir de mafiana ya
no pasa el ferrocarril cerca de mi casa para que
le vea comeo tira para adelante!’”” Yo creo que
ese sentido roméantico hay que perderlo, porgque,
en definitiva, ese romanticismo cuesta mucho

dinero 3 los espafioles; pero si que hay que te-
ner muy claro la defensa de las lineas de las
que seamos conscienfes que implican una inte-
gracién regional y una posibilidad de desarro-
1lo econdmico de la Regidén, que, repito, que, evi-
dentemente, al dia de hoy, ¥ yo creo que en un
noventa por ciento, si desaparecen todos los ki-
lometros que parece que van a desaparecer, la
Comunidad no se va a resentir, porque es que
no monta nadie en esos trenes, no pasa ni una
sola mercancia por esas vias, con lo cual desa-
parece algo que de facto, de facto, ha desapa-
recido. Lo que si que me preocupa, ¥ en esa 1i-
nea es la linea en la que estamos trabajando,
es demostrar como el Ferrocarril puede ser un
elemento bdasico para el desarrollo regional del
futuro y eso —y que..., a lo mejor luego hay que
cerrar, porque puede ser que, a lo mejor, esa po-
tencialidad de desarrollo luego, €l dia de maifa-
na, no la tenga—, pexo lo que si es evidente que
una decision de cierre en €st0s momentos es
una decisién irreversible. Piensen ustedes que
cerrar una linea es desmantelar estaciones, en
la préctica se levantari la via, con lo cual cual-
quier solucién, y tenemos ejemplos en este pais
de cierre de lineas, al cabo de dos afios, practi-
camente la hace irreversible, por la enorme in-
version que habria que realizar para acondicio-
narla 2 los tiempos..., & como estaba de su ori-
gen, Entonces, el problema, gue esté..., estd en
pararlo. Por supuesto, no se puede exigir en es-
tos momentos al Estado que invierta mucho di-
nero en estas lineas, Es evidente que la situa-
cién econdmica del pais no permite que se des-
tinen ingentes cantidades a solucionar este pro-
blema, pero si —porque los datos econdmicos
que se aportan al propio contrato-programs di-
cen que no es un elemento econdémico distorsio-
nante para el futuro de RENFE ni para..., ni
para el equilibrio de los propios Presupuestos
Generales del Estado— €] mantener estas lineas,
en tanto se tenga la seguridad de que no sirven
para nada, cosa gue, en estos momentos, no
queda como muy claro gue cerrar esas lineas, no
pueda implicar que el dia de mafiana intente-
mos tirarnos de las orejas y no lleguemos. En-
tonces, en esa linea coincido, en general, con
los planteamientos de ambos Procuradores ¥y
en esa linea estamos; o sea, que no hay y, des-
de luego, me ofrezco ciaramente a que sea la
propia Comisién guien coordine todos estos con-
tactos que nosotros hemos iniciado, porque el
tiempo apremia. Es decir, el treinta de junio va
a llegar inexorable, y los estudios economicos
realizados por los “consulting” tienen que estar
terminados el treinta de mayo, con lo cual no
se puede parar ni un dia en resolver este pro-
blema,.
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EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Muchas gracias. Sefior Gonzilez
Marcos. -

EL SENOR GONZALEZ MARCOS: Sefior Pre-
sidente, sefior Consejero, sefiores Procuradores.
En primer lugar, agradecer al Consejero su pre-
sencia aqui que, como ya ha quedado claro, fue
o ha sido por iniciativa propia, aunque, natural-
mente, yo también tengo que lamentar el retra-
80 que es, yo creo, que ajeno a la voluntad de
todos los aqui presentes ¥y més bien por las cir-
cunstancias,

En segundo lugar, bueneo, pues, congratular-
me, una vez mas, de gue en este tema coincida~
mos todos los Grupos Parlamentarios agui re-
unidos. A m{ me parece que eso es muy positivo,
aungue, naturalmente, coincidiendo todos en el
fondo, si que hay matizaciones, come veremos
después, importantes; porgue a lo mejor no
coincidimos tanto en los “por qués® se ha llega-
do a esta situacién. Y decirle al sefior Hernan-
dez que agradezeo su intervencion y decirle que,
indudablemente, usted también va a notar el
cambio de un Gobierno socialista, Espere un po-
co; nos quedan todavia casi fres afios de ges-
tion y, ademss, tengo la sospecha de que usted
se va a regocijar y se va a confortar con el cam-
bio de Gobierno socialista, porque, naturalmen-
te, todo cambio significa que unos se van a sen-
tir mas contentos y otros no tanto, pero es 16gi-
co ¥ natural. Y también decirle gue sus pala-
bras, no tenga usted 1la menor duda, van a lle-
gar al Gobierno Central, van 2 llegar al Gobier-
no Central, y sus inquietudes por la Regién ten-
ga la completa seguridad de que van a llegar,

Al sefior Marcos Oferuelo, bueno, le tengo
que decir que, efectivamente, coincido totalmen-
te en el fondo de la cuestién y para eso estamos
y, desde luego, sf que agradecemos y aceptamos
la colaborgeion del Grupo Popular. Sin embar-
go, veo demasiadas suspicacias en su interven-
cién. Yo creo que en este caso la colaboracion
la. aceptamos; ustedes la ofrecen, y s posible,
porque se da la circunstancia de gue pensamos
todos igual. Otras veces la colaboracién hg sido
como contrapartida a que cambiemos nuestro
programa. de Gobierno, ¢osa que, jelaro!, natu-
ralmente, no estamos dispuestos a aceptar; pe-
ro, en este caso que no hay nada que cambiar,
porque estamos todos de acuerdo, tenga la com-
pleta seguridad de que agradecemos y acepta-
mos su colaboracién y la de su Grupo y 2 ver si
es verdad que, entre todos, podemos conseguir
que el problema gue hoy nos reline agui, quede
solucionado de forma acepfable para los intere-
ses de Castilla y Le6n. Pero, jmire usted!, cargar
la culpa de la situacién en la que nos encontra-

mos a qgue la RENFE es una empresa publica,
pues yo le diria que no tanto y, ademas, se da
la circunstancia de que la RENFE no s6lo es una
empresa publica, sino, si las informaciones que
tengo son reales, es, ademds, una empresa pa-
blica con intereses privados; es decir, en RENFE
hay intereses privados que hacen negocio y cb-
tienen beneficios de sus negocios, mientras que
1a red estatal, que es empresa publica y, por lo
tanto, responsabilidad del Estado, no obtiene
mas que pérdidas; pero, naturalmente, no nos
puede usted achacar a nosotros, que llevamos
un afio de gobierno, el que esta situacién sea
asi; no es nuestra culpa, aungue, naturalmente,
tenemos la responsabilidad de intentar gue la
situacién mejore y que la situacién sea més sa-
tisfactoria para todos.

Sin embargo, lo que si quiero ya es, entrando
en el fondo de la cuestion, ver cémo de todas las
lineas que en el mapa nacional se proponen co-
mo altamente deficifarias y para su cierre, se
da la circunstancia de que en esta Region, la
nuestra, hay tres que tienen escasa justificacion,
de acuerdo con los criterios gue la propia RENFE
expone; es decir, por ejemplo, uno: a mayor re-
corrido mayor rentabilidad. Pues bien, aqui, en
esta Regidn, se propone cerrar una linea que no
s6lo es regional, sino interregional y que une el
Norte con el Sur de Espaiia. Me parece que esa
es una contradiccion en si misma y gque tenemos
que intentar defender a ultranzs que siga abier-
ta, asi como la de Valladolid-Ariza que £s, en
sentido horizontal, la tinica que une el Este y €l
Oeste de la Regibén; como también, hay que de-
cirlo fundamentalmente, la de Fuentes de San
Esteban-La Fregeneda por su implicacién inter-
nacional (que la tiene), ¥y yo creo que ahora es
mucho méas importante, cuando estamos viendo
¢como, desde hace meses, los dos Gobiernos, el
portugués y el espafiol, se estan reuniendo con
frecuencia para tratar de los problemas que 1nos
afectan a los des paises, y para llegar a acuer-
dos que vayan en beneficio de ambos paises.
Y digo todo esto, porque, fundamentalmente,
hay que contemplar el problema no por lo que
es en el momento, porque se¢ ha lliegado a un
nivel de deterioro tal que, efectivamente, son
lineas de escasa utilizacién, sino porque, na-
turalmente, tenemos gue ver el futuro y con-
templando <l problema con una perspectiva de
futuro, naturalmente, tenemos que intentar que
estas redes no sélo se mantengan, 1o que en si
mismo seria poco decir, sino que se mejoren para
que puedan ser utilizadas en condiciones acepta-
bles por los ciudadanos en nuestra Region; por-
que me parece que vale de poco mantener estas
redes en la situacion en la que se encuentran,
que si hoy desaparecieran no originarian nin-
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gan trauma por el trastorno que pudiera causar
8 los escasos usuarios; naturalmente, si habria
traumas, desde el punto de vista emotivo, des-
de el punto de vista sentimental y roméntico,
como ya se ha dicho, etcétera, etcétera. Natu~
ralmente, lo que tenemos que intentar es que
se potencie, se mejore la infraestructura, se me-
joren los servicios ¥y podamos tener una RENFE
competitiva ¥y me parece que en ese aspecto,
también, estamos todos de acuerdo.

Bueno, podriamos decir muchas cosas m4s;
en realidad ya se han dicho casi todas. ¥ agra-
decer de nuevo al sefior Consejero, a los Grupos
Parlamentarios, esta disposicion a la colabora-
cién y, también, al sefior Consejero insistirle en
que €sa promesa de reunirnos siempre gque haya
algin tipo de informacién es aceptable. Late
aqui, en ¢l fondo, algo que se ha dicho: si la
Comisién..., parece como si estuviera dispuesta
a cerrar una Comisién de Trabajo, subcorrela-
tiva al tiempo; es decir, no sé si se ha propuesto
que haya una Comisiéon de Trabajo que se retna
con todas las partes afectadas: mundo del tra-
bajo, Alealdes 0 Municipios por los que atravie-
san las vias, etcétera, eteétera; bueno, yo..., pa-
rece que luego ha guedado a2hi como confuso el
tema. Yo no tengo, en estos momentos, criterios
sobre el asunto; 10 que si quiero dejar claro es
que, efectivamente, nosotros, como Parlamento,
tenemos una capacidad de maniobra y una ca~
pacidad de trabajo que no tiene nada que ver,
aungue se coordine perfectamente, con el que el
Ejecutivo tiene por su cuenta y que es responsa-
bilidad suya, pero que en este intento de coordi-
nacién y de actuar en comtn, pues, podémos
estudiar cualquier tipo de sugerencia concreta.
Y nada més y muchas gracias.

EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPORTE,
TURISMO Y COMUNICACIONES (SENOR LO-
RENZO MARTIN): Para matizar lo que el sefior
Gonzalez Marcos dice del tema de empresas pri-
vadas, es cierto. Hay multitud de empresas que
estdn trabajando actualmente con la RENFE en
régimen de concesion y <l propio contrato-pro-
grama prevé un paulatino rescate de esas con-
cesiones, para que sea la propia RENFE quien
haga multitud de servicios que, en estos momen-
tos, determinadas empresas privadas, con pin-
giies beneficios, estan haciendo para RENFE.

En cuanto al tema de la Comisién, evidente-
mente, yo no sé, la propia Comisién puede ser
la Comisién, pero si agradeceria, en ese sentido,
que los sefiores Procuradores que, en definitiva,
tienen su ubicacién en distintas provincias, al-
gunas de ellas muy afectadas por el tema éste,

pudieran verter, sobre la propia Consejeria, mul-
titud“de informaciones que pueden obtener de
esos Ayuntamienots, de esas Instituciones. Yo
creo que, en estos momentos, ante la compleji-
dad del problema de poder elaborar y estructu-
rar la informacion, si se agradeceria cualquier
informacién que pueda redundar para ampliar
el “tocho” que, en definitiva, nos hemos com-
prometido a presentar al Ministro antes del
treinta de junio. En ese aspecto, yo si que agra-
deceria a Sus Sefiorias gue revirtieran, que vir-
fieran toda esa informacién a la Consejeria.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): 8i; el sefior Marcos Oteruelo.

EL SENOR MARCOS OTERUELOQO: ¢(Puedo
decir algo?

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): 8i, si. Aqui se puede decir casi todo.

EL SENOR MARCOS OTERUELO: Bueno,
pues, sobre la marcha se han hecho algunas
afirmaciones que, bueno, podriamos matizar. Por
ejemplo, de que no va a haber traumas. A mi
me da la impresién de que tampoco podemos ser
tan exagerados; es decir, algunos trenes si que
van con gente y a algunas horas, ¢no?; conere-
tamente la via de Astorga a Salamanca, en fin,
es una via que no se puede decir “es que ya no
monta nadie ghi, ya eso se quita ¥y no se ente-
ran”, ¢no? Los sefiores de La Bailieza, desde lue-
go, no dicen eso. O sea, que el trauma no es sélo
bsicolégico. Por otra parte, yo pienso que (o sea
romantico), yo pienso que nuestra sociedad, pues,
gracias a Dios, ha evolucionado y, desde luego,
no es que haya evolucionado porgue haya un
Gobierno Socialista ni..., la sociedad ha cambia-
40 por recursos internos de la propis sociedad
¥ si..., y si €l Gobierno fuera de Alianza Popular
habria cambiado mas, eso seguro. Y como ha
cambiado mucho, una de las cosas en que ha
cambiado es en..., la pérdida del romanticismo.
Yo estoy seguro que no iba a haber manifesta-
ciones por los pueblos, porque ya los sefiores no
iban a ver pasar <l tren. Ahora bien, en cambio
si que tiemen una mayor sensibilidad para las
cuestiones econodmicas. Entonces, si el ciudada-
no, lo primero que va a calcular, inmediatamen-
te que sepa que se va a suprimir una via, lo pri-
mero que va 4 calcular es: repercusién econdémi-
ca, en mi caso concreto. Eso se lo calcula inme-
diatamente. ¥ del romanticismo, pues, segura-
mente se va a olvidar. Entonces, y0 ¢reo que no
hay que tener miedo al tema romantico, pero si
al tema econdémico.
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Otra cosa es, sobre la marcha también se ha
dicho, bueno, pues muy bien, la empresa pitblica
que si es mas rentable, no vamos a generalizar
sobre eso; en general, por supuesto, es menos
rentable, porque todo el mundo sabe que es asi;
pero, ¢que hay empresas privadas, ahora, traba-
jando con RENFE? Pues muy bien; no sé..., yo
me imagino que habra dos tipos de empresas
colaborando con RENFE, me imagino: unas se-
rdn las que presten servicios por concesiones y
ofras seridn, pues, las que prestan..., las que
abastecen a RENFE en materiales y cosas. En
cuante a las ultimas, las que abastecen a
RENFE, la RENFE lo que debe hacer como...,
mirar por sus intereses y economizar lo posi-
ble, exigir rentabilidad y el menor precio po-
sible ¥ a competir. Tampoco hay por qué su-
primirlo. En cuanto a las primeras, ahi si que
me glarmg que exista el propésito de irlas
subsumiendo en Ia RENFE, porque se afirma que
ésas son rentables e, incluso, alfamente renta-
bles; pero yo tengo el miedo de que no vayamos
a suprimir, no a suprimir, vamos, a hacer publi-
cas unas empresas que son privadas y que son
rentables y, 2 1o mejor, en €l momento que las
adentremos en la RENFE, empiecen a ser defi-
citarias. Concretamente, hay lineas de Autoca-
res que tienen concesiones de RENFE que..., 1a
familia que vive de esos autocares o tiene una
serie de trabajadores a su disposicién, digamos,
la empresa..., la empresa tiene unos balances
finales de ciertos beneficics, no crec que mu-
chos, presta unos servicios gue la gente parece
que no protesta mucho de ellos y, a lo mejor, el
dia en que empiece la RENFE g prestar ella mis-
ma €s0s servicios, 2 1o mejor, es un capitulo més
que afiadir a las pérdidas. En fin, sencillamente,
quiero recomendar en esto una prudencia super-
exquisita.

Y en 1o demis, gqueda otro tema: es la Comi-
sién ésta, si se ha hablado. Yo no, no me atrevo
en estos momentos, no sé lo que pensarin mis
compafieros... 8i. O sea, no me atrevo a sugerir
la, creacién de una nueva Comisién, porgue me
parece..., participo de esa teoria de que “si guie-
res que fracase una cosa, nombra una Comi-
sién”; entonces, como ya estamos de Comisio-
nes, pues, un poco hasta el gorro, pues, vamos
a dejarnos de Comisiones nuevas, pienso yo par-
ticuiarmente, no sé mis compafieros, no he ha-
blado con ellos de este tema ¥y no sé lo que pen-
sardn. Yo creo que ésta es una Comision que no
es muy numerosa, que, ademas, tiene los avales
del pueblo ¥ podemos nosotros seguir el hilo de
los temas.

EL: SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Muchas gracias., Sefior Hernandez.

EL, SENOR HERNANDEZ HERNANDEZ: .Se-
fior Presidente. Yo nada m4s quiero intervenir
en razon de las intervenciones que ha habido
después de la mia y para decirle al sefior Por-
tavoz del Gdupo Popular que, o bien yo no me
he expresado bien, o bien él nc me ha entendi-
do, porgue, concretamente, la Propuesta gue yo
estoy elevando a esta Comisién no tiene, en ah-
soluto, nada gque ver con la gque, en su dia, apro-
bo el Pleno y gue, si mal no recuerdo, se referfa
a instar a la Junta para que la Junta... etcétera,
etcétera, etcétera. En este caso, la Propuesta ha-
bla de que el Gobierno..., instar o hacer llegar
al Gobierno Central la inquietud de esta Comi-
sidn, porque los informes, los datos y las consi-
deraciones que la Junta Autondémica les haga
llegar, sean los que realmente cuenten a la hora
de tomar decisiones. El tratar de superponer una
propuesta con la otra, a mi me parece que no
puede ser mas que ¢l fruto de mi mala expresién,
0 de 13 falta de entendimiento por parte del Pro-
curador que representa al Grupo Popular.

Por otra parte, cuando hablaba el sefior Mar-
cos Oteruelo de, concretamente, 1a frase que ha
utilizado era lg de “utilizar los posicionamien-
tos de los Ayuntamientos, utilizar las manifesta-
ciones de los Ayuntamientos y de las Entida-
des...”, eteétera, etcétera. A mi me parece gue...,
gque no es éste el camino; que esto es, quizd, yo
me atreveria a decir que poco serio por nuestra
parte el despreciar otras Administraciones. Hay
que tener en cuenta que las Administraciones
Locales tienen una entidad propia y que no po-
demos nosotros utilizar; lo que si que podemos
hacer es trabajar todos juntos y yo creo que el
ultimo punto en esta cadena de colaboracién,
tiene que ser, sin duda, el dltimo punto y, ade-
mas, el punto ejecutor, la Junta de Castilla y
Letn.

Por otra parte, nada mds, como curiosidad,
decir que yo, desde luego, no entiendo estas con-
sideraciones acerca de la maldad de las empre-
sas publicas. A mi me parece que lo que hace
falta, precisamente, es 1a seriedad y, ademés, el
que esas empresas publicas funcionen de forma
que, como antes ha dicho el Portavoz del Grupo
Socialista, 1a parasitacién, por aguellos que sf
que tienen, realmente, beneficios, vaya siendo
cada diz mejor..., menor, perdén. En este sen-
tido, yo me complazeo en que el programsa esté
en este sentido, el programa que nos explicaba
antes el sefior Consejero. .

Y para finalizar, yo, nada ma4s, decirle al Por-
tavoz del Grupo Socialista que, bueno, que yo en
esa esperanza estoy, como supongo que todos los
cindadanos espafioles estamos en esa esperanza



COMISIONES -~ N~ 25

Cortes de Castilla y Ledn 1.003

de que, realmente, la cosa vaya cambiando, por-
que, realmente, como decfamos, como estamos
viendo, las cosas estdn muy mal y en nuestra
Region, bueno, pues, la situacién no cambia y
la situacion si en algo cambia, estd siendo gene-
ralmente, para sanear, para fratar de que vaya
a mejor; pero siempre a costa de los sacrificios,
precisamente, de agquellos a los que les es mas
dificil aportar sus sacrificios. Por eso es por lo
que decia yo antes que el Gobiernc de la Nacién,
el Gobierno Socialista de la Nacién en este mo-
mento yo entiendo que deberia tener en cuenta,
2 la hora de los saneamientos, lo que hemos di-
cho antes. El que tratar de sanear la Hacienda
Pdblica a base de evitar una serie de gastos que,
sin embargo, tienen una contrapartida, a lo me-
jor, social importante, como decfa el sefior Con-
sejero, quizd, a lo mejor, no en abril del aflo
ochenta y cuatro, pero que su desmantelamiento
puede llevar a que esa importancia social se ha-
ga patente dentro de un afio, dentro de dos,

cuando otras Regiones estén despegande hacia
donde nosotros no podamos, me parece, bueno,
muy poco {entre comillas) “socialista”, me pa-
rece seguir como estabamos. En este sentido,
cuando usted me dice que voy a notar, pues, yo
lo Unico que le digo es que jojald que asi sea!
Muchas gracias, sefior Presidente.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Anfes de que intervenga el sefior
Gonzilez Marcos y yo, precisamente, abusando
de mi situacion en esta Mesa, pero como se esté
hablando tanto del cambio, gue me parece muy
bien, quiero recordarles aquel chiste del parali-
tico que se va a estrellar en su rueda..., en su
coche de ruedas, (no?, y dice: “Virgen de Lour-
des, que me quedo..., gue me quede como estoy”.
Entonces, me parece muy bien: el cambio siem-
pre que sea a mejor. Y hecho este inciso, el se-
fior Gonzalez Marcos.

EL SENOR GONZALEZ MARCOS: Yo decia
antes que, efectivamente, el cambic cada uno
puede interpretarlo a su manera y que hay a
quien, el mismo hecho cambiante, puede gustar-
le més o puede gustarle menos; hay distintas
interpretaciones del cambio. De acuerdo, seftor
Hernéndez, de acuerdo. Lo que si quiero decirle
es una cosa: que hay ahi una situacién, como
consecuencia de multitud de afios de malas ges-
tiones, que usted, que usted es consciente de que
no se puede cambiar de la noche a la mafiana,
aunque tenemos que ir cambidndolas para mejo-
rarlas, teniendo en cuenta toda esa realidad so-
cio-econémica, del contexto del territorio y del
pais y, en lo que a nosotros se refiere, de Cas-
tilla y Letn. Estamos completamente de acuer-

do. Lo que pasa es que usted se dari cuenta de
que los problemas son grandes y gue se necesita
tiempo para irlos ordenando, y més para que los
resultados se vayan notando.

Sefior Marcos Oteruelo, por si hubo alguna...,
no sé¢ si me expliqué mal o me ha entendido
usted mal, y dentro de toda la cordialidad del
mundo y de este ambiente distendido, yo no qui-
se decir que, efectivamente, la RENFE era una
empresa publica donde hay, donde hay intereses
privados, y digo que hay empresas que transcu-
rren por la infraestructura viaria de RENFE,
que son privadas ¥ que si obtienen buenos bene-
ficios a costa de unos contratos leoninos con
RENFE; naturalmente que parece que RENFE
nunca ha tenido intencién de tener beneficios
vy ‘ha permitido, con unos contratos, que otros
los tengan facilmente. Nada mas, nada m4s era
gue eso; ¥ lo que si quiero decirles es una cosa:
Mire usted, en ¢l fema de Transporte, concreta-
mente en el tema RENFE, si queremos atender
a esos criterios no s6lo econdémicos, sino funda-
mentalmente socio-econdmicos cada dia tengo
més claro que es muy dificil que una empresa
privada pueda abordarlos, porque es ldégico: la
inversion privada busca una rentabilidad econé-
mica ¥y donde no la encuentrs rehiye la inver-
sién; por eso que el Estado tiene que responsa-
bilizarse, a través de una empresaz publica, de
aguellds sectores empresariales donde esa renta~
bilidad no estd tan clarza y tan inmediata. Yo
me temo que si el tema gue estamos tratando
en Jugar de tratarse de una empresa publica se
tratara de una empresa privada, lo tendriamos
que fratar con mucha més amargura, porque no
se le podia obligar a una iniciativa privada a
que invirtiera, a que invirtiera en una red que
es altamente deficitaria. Eso estd4 claro. ¢Qué
quiere decir esto? Vamos a intentar por todos
los medios —y en este tema, repito, estamos jun-
tos— sanear la situacién. Vamos a intentar que
el funcionamiento de las empresas publicas me-
jore, porgue, hasta ahora, dudamos mucho de
que haya funcionado adecuadamente; v vamos
a conseguir que de aguf al afio noventa y dos,
si la situacién no va a estar arreglada del todo,
haya mejorado, porque ustedes nos lo van a
agradecer. Se encontrardn, cuando lleguen al
Gobierno (esperemos que sea tarde), con una si-
tuacién que les va a permitir gobernar con poli-
tica de guante blanco, porque nosotros habre-
mos hecho, afortunadamente para el pais, el tra-
bajo negativo que tiene su costo social y que
ifijese usted lo que nos esta pasando, fijese us-
ted 1o que nos estd pasando!: estamos tomando
decisiones gue todo ¢l pais es consciente de que
son inevitables y que hay que tomarlas y, sin
embargo, ante la opinion publica aparecen cri-
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terios, tanto a nuestra izquierda como a nuestra
derecha, combatiendo esas decisiones. No obs-
tante, no cbstante, en conversaciones privadas,
todo el mundo nos dice que eso es inevitable,
que hay que hacerlo; me estoy refiriendo, por
poner un ejemplo, al tema de la reconversion
industrial. Con este tema y con tantos otros,
conseguiremos gue ustedes encuentren una si-
tuacién econdmica mucho més saneada que les
permita gobernar con mucha mias serenidad de
lo que estamos haciendo nosotros.

EL SENOR MARCOS OTERUELO: Yo ya me
contentaria con encontrar en el ochenta y seis,
Dios quiera, la sifuacién que vosotros os habéis
encontrado...

EL SEROR GONZALEZ MARCOS: Gracias.

EL SENOR MARCOS OTERUELO: ...porque
por el camino que vamos...

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Sefior Marcos, sefior Marcos. Vamos
a volver al tema que nos ha reunido y, termina-
do €l turno de Portavoces, habia solicitado la
palabrs el sefior Caballero Montoya.

EL SENOR CABALLERO MONTOYA: 8i, mu-
chas gracias, Yo creo que el disentir fambién
puede ser positivo en muchas ocasiones. A mi me
toca hoy “bailar con la mas fea”; porque en
realidad, yo es que no veo mas que desacuerdos
entre las cosas que hemos estado tratando hoy,
agui, por la mafiana. Légicamente, yo no estoy
de acuerdo con la determinacion del Consejo de
Ministros del ocho de febrero; va & ser muy di-
ficil hacer que 50 se vuelva atras y desde ahi,
empiece a considerar que, efectivamente, tene-
mos muy feo el tema gue estamos tratando, para
poderlo Ilevar a los términos en los que noso-
tros- querriamos verlo, aungue, parece ser que
es posible, que se han guiado del viejo refran
de que “muerto el perro se acab6 la rabia”, y,
levantando esas lineas, se acabd el problema de
las lineas, ¢no? Incluso para el seflor Boixados
Malé, Director General de la RENFE, a lo mejor,
el camino més facil, =n la carga que le han
echado encima de las espaldas, es el de desmon-
tar las lineas, con lo cual esas lineas dejan de
darle quebraderos de cabeza, Me parece muy
bien. Pero, desde nuestro punto de vista de cas-
tellano-leoneses, tenemos que recordar algo que
es fundamental y es que cuando se ha hablado
de infraestructura, desde el mismo momento en
que se constituyé la Autonomia Castellano-Leo-
nesa, cuando se ha hablado de infraestructura

viaria, en seguida hemos visto que la proyecciéon
radial de nuestras carreteras y de nuestros fe-
rroearriles originaba un desbarajuste de enlaces
dentro de nuestro territorio y clamaba, inme-
diatamente, por una consideracion de gque nece-
sitdbamos establecer enlaces horizontales, tra-
zados sobre el planc de la Regién. Uno de estos
enlaces horizontales —es el Gnico enlace funda-
mental horizontal que tenemos en la Regién—,
es €l de Ia famosa y debatida linea de Ariza; es-
ta linea, claro, pues, ocupa un lugar de prefe-
rencia ¥ enlaza dos Regiones que, efectivamen-
te, se van a quedar muy mal, muy mal unidas en
cuanto este ferrocarril desaparezca, si es que
Dios no lo remedia. Y digo esto, porque no es-
toy tampoco de acuerdo con el sefior Consejero
cuando decia: “Es que estos Ferrccarriles desa-
parecen porgue no se monta nadie en ellos.”
No se monta nadie en ellos por <1 nivel de desa-
tencién de estos Ferrocarriles, y yo puedo con-
tar una anécdota de la que soy casi protagonis-
ta; es un sucedido de hace diez afios, posible-
mente, 1o que también cuenta para poder escri-
bir la historia de los Ferrocarriles o de alguno
de los tramos de los Ferrocarriles, cuando una
entpresa de transportes de Valladolid solicitaba
de la RENFE el envio de trenes completos de
mercancias de Barcelona a Valladolid; le daban
un plazo de tres dias y le meffan las mercan-
cias en Miranda de Ebro, para bajarselas luego

hasta Venta de Bafios donde deberia ir a reco-

gerlas, porgue desde Venta de Bafios a Vallado-
lid no podian traérselas tampoco; pero o fun-
damental es que el costo se elevaba extraordi-
nariamente por el excesivo kilometraje de que
unas mercancias que venian de..., desde Barce-
lona deberian ir a Miranda de Ebro para venir
luego a Valladolid. En el mismo orden de cosas,
abundg el hecho de que, cuando nosotros mis-
mos nos trasladamos a Barcelona, huelga decir
si es por Ferrocarril, que en el Ferrocarril de
Ariza no hay quien se suba, porque estd aban-
donado, lamentablemente abandonado desde
hace diez afios; el material mdvil, las instala-
ciones, el tendido, el tendido férreo, en fin; y
cuando vamos por carretera nos pasa tres cuar-
tos de lo mismo: si hoy queremos ir a Barcelona
con ung cierta seguridad y con alguna comodi-
dad en automoévil, tenemos que irnos, también,
hasta Miranda de Ebro a buscar unas autopis-
tas, que estan trazadas con mucho carifio para
otras Regiones que no son, precisamente, la
Castellano-Leonesa. ’

El problems para mi, exclusivamente como
hombre de empresa que abunda en que el Esta-
do como adminigstrador o0 como empresario es
un-‘desastre, y ahora le daré una explicacién al
sefior Hernandez que disiente de esta teoria;
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pues, el problema radica en gue estas explota-
ciones a nivel de explotacién industrial, 2 nivel
negocio, han estado abandonadas, han dejado
de ser renfables por abulia, por abandono, por
ignoraneia o por desconocimiento de sus elemen-
tos rectores y es posible que si en esas instala-
ciones se hubieran hecho algunas inversiones,
infinitamente mas pequefias gue las gque se han
hecho en oiras Regiones para dotarlas de bue-
nas autopistas, el Ferrocarril de Valladolid-Ari-
za podia estar hoy en unas condiciones gue im-
pedirian tener gque estar hablando de su des-
mantelamiento.

Y en cuanto a lo de la empresa pablica, pues,
le debo al sefior Hernandez, sin acritud como se
dice ahora, sin acritud, que, claro, él, posible-
mente, como no se dedica al mundo de la em-
presa, que es a 1o gque yo me dedico, creo que es
meédico y, posiblemente, estd metido en el tin-
glado de la Seguridad Social, pues, 61 no ve mas
que esa empresa publica y, claro, es muy difieil,
dentro de la Seguridad Social, ver qué es lo que
pasa alli ¥ como responde aguello como empre-
sa. Los que Jo vemos desde fuera podemos decir-
le a usted y garantizarle a usted que, sin esa
ruina, posiblemente, nos estuvieran cantando
otros gallos muy distintos en la economia de
este pals en este momento. ¥ si en vez de ser
unha empresa publica esfuviera compuesta por
un complejo de empresas privadas, posiblemente
1a circunsfancia seria muy distinta en cuanto a
servicios, en cuanto a costos y en cuanto a efi-
cacia. Nada m4s. Muchas gracias.

EL SENOR PRESIDENTE (SEfOR ELORZA
GUINEA): Bueno, aungue no sea exactamente,
como se dijo ya en ¢l Pleno de las Cortes, por
alusiones, pero damos al seflfor Hernandez la
palabra.

EL SENOR HERNANDEZ HERNANDEZ: Yo
voy a ser brevisimo, porque me parece gue, ante
todo, debemos ser serios y atenernos siempre a
los temas que estamos tratando. Pero vamos,
que..., como parece que la implicacién de este
tema est4 por la via, de que estamos hablando
de la empresa publica, no de la Seguridad So-
cial, yo nada mas hacerle, también, dos preci-
siones al querido compafiero Procurador, y &s
que si, efectivamente, yo estoy en la Seguridad
Social, diria que a mucha honra y diria también
que por desgracia, y lo que le voy a decir es
gue, precisamente, de mi experiencia en la Se-
guridad Social como una empresa, una vasta
empresa, la empresa mas importante que hay
en este pais. Tengo que decirle que por eso, pre-
cisamente, he llegado a estos convencimientos

que tengo, porque yo creo que la Seguridad So-
cial no funciona mal porgue sea una empresa
publica, sino gque funciona mal porque la gestién
que se hace dentro de esa Seguridad Social es
una gestion nefasta; porque existe una parasi-
tacién que es absolutamente, bueno, yo diria
que impermisible, porque los mayores..., porgue
se estén haciendo, mire usted, concretamente
en provincias como la mia, se estd permitiendo
que mientras existen camas en la Residencia
Sanitaria, que es parte de esa empresa publica
¥ que, te6ricamente, esas camas no le costarian
mas que un determinado dinero a la Seguridad
Social, se estén contratando con otras empre-
sas privadas que estdn costando mucho m4s di-
nero que podia costar, porque la misma A. T. S.
¥ el mismo médico trabajan para cuatro gue
trabajan para catorce. No voy a entrar en el te-
ma porgue, desde luego, seria salirme del que
estamos. Pero 1o que si le quiero decir a usted es
que mi conocimiento de la empresa es, precisa-
mente, por ahi, por la Seguridad Social y mi
convencimiento de que la empresa pitblica bien
llevada, con seriedad, controlada y no haciendo
que los médicos entren a las doce cuando tienen
puesto a las nueve, sino a las nueve si es las
nueve la hora de -entrada, bueno, y no parasi-
tandose por personas que si que tienen benefi-
cios, yo estoy convencido, ¥ tiene usted que per-
mitirme que tenga mis propios convencimientos,
de que, en ese caso, la empresa publica es siem-
pre, quizé —no guizd, siempre— msas rentable
v, desde luego, mas rentable socio-econémica-
mente que la empresa privada. Es una anéc-
dota.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Muy bien. Pues, después de este epi-
logo, méas propio de la Comisién de S8anidad que
de la de Transportes, no nos queda sino agrade-
cer a todos su presencia. Y los sefiores Portavo-
ces que se aserquen a la Mesa para ver cOmo se
enfoca el tema de la Propuests de Resolueidn
presentada por el sefior Hernandez y, finalmen-
te, hay solicitada, por parte, a todas las Con-
sejerfas creo, una comparecencia o una Comi-
sién pars tratar el tema del Presupuesto con-
creto de cada Consejeria. Me parece que estd
solicitando a la Mesa de las Cortes en esos tér-
minos. Entonces, también seria conveniente, ya
que no es facil que coincidamos todos habitual-
mente, gue pensdramos qué fecha nos podria
venir bien, le podria venir bien al Consejero y
a todos nosotros, para reunirnos para esta oca-
sién., Lo mismo digo & los sefiores Portavoces:
que se pongan de acuerdo con los miembros de
sus Grupos y..., para ver si hoy mismo podemos
determinar qué fecha es la m4s conveniente pa-
ra esta proxima reunién,
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EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPORTE,
TURISMO Y COMUNICACIONES (SENOR LO-
RENZO MARTIN): Si me permite...

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): 8i, sl

EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPCRTE,
TURISMO Y COMUNICACIONES (SENOR LO-
RENZO MARTIN): Yo, encantado, ¢no? Pero, 1o
que pasa es que desconozco en estos momentos
que se haya tomado una decisién firme al res-
pecto. Yo creo que ha habido alguna propues-
ta... '

(... no audible),

~ BEL SENOCR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): De acuerdo. Entonces, se pospone
hasta que se haya tomado ese acuerdo, Los se-
fiores Portaveoces pueden acercarse, por favor.

Por acuerdo de los Portavoces de los distin-
tos Grupos, la Propuesta del sefior Hernandez
no va a ser admitida como Resolucidn, por una-
nimidad, de esta Comisién, puesto que uno de
los Grupos, concretamente el Grupo Popular,
no acepta la redaccién y el sentido de 1la misma
Proposicién. Nada mds, muchas gracias.

(Se levanta la sesién a las ecatorce horas.)

Gr4f. Andrés Martin, S, A.-Valladolid-— Depésito Legal: VA, .565.-1984



