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(Se inicié la sesién a las once horas veinte
minutos).

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Por esta Comisién, fue solicitada su pre-
sencia en la misma al seflor Consejero, con anteriori-
dad a la noticia del Pleno de Cortes del dia treinta y
uno, de alguna manera se solapan un poco las dos
reuniones, porque en ambas se trata, en gran parte,
del mismo tema que es la situacién de los transpor-
tes o del levantamiento de las vias férreas en nuestra
Regidn; y, por otra parte, el Portavoz del Grupo Po-
pular habia, me habia solicitado por escrito hacia
tiempo, a raiz de la reestructuracién de la Junta, la
comparecencia del sefior Consejero para explicarnos
la nueva estructuracién, valga la redundancia, de la
Consejeria al incorporar a la misma una parte im-
portante de, como es la de Comercio. Entonces, yo
creo que la reunién no va a ser demasiado larga,
puesto que, por una parte,el sefior Consejero dice,
con razén, que existiendo un Pleno casi de inme-
diato, pues, no se va a extender demasiado, y, por
otra parte, algunos de los miembros de la Comisién
también me han manifestado que no van a intervenir
demasiado, o con demasiadas preguntas, puesto que
seria duplicar una actuacién que estd prevista tam-
bién para el dia treinta y uno. De todas maneras el
sefior Consejero nos va a informar, porque es bueno
que sepamos, realmente, al menos, en esta Comisién
cudl ha sido el tratamiento que, por parte de la Con-
sejerfa, se ha dado los, pormenorizadamente, las
gestiones que se hayan realizado y las expectativas
que en este momento hay, sobre la situacién de los
Ferrocarriles en nuestra Region. Tiene ia palabra el
sefior Consejero.

EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPOR-
TES, - TURISMO Y COMERCIO (SENOR LO-
RENZO MARTIN): Gracias sefior Presidente. Bue-
nos dias, sefioras y sefiores Procuradores. Yo qui-
siera, antes de empezar, hacerles una matizacién
personal referente a diversos comentarios que he
oido del tratamiento que, por parte mia o por parte
de mi Consejeria, ha habido con respecto a las Cor-
tes, en el sentido de que si ha habido informaciones
antes a la prensa que a la propia Comisidn, o al pro-
pio Pleno que, Idgicamente, situarfa a la Comisién
en una situacién desfavorable de que se tuviera que
enterar por los periédicos de algo que a todos nos ha
preocupado sobradamente en estos Gltimos meses.

Yo quicro matizar y desmentir ese tema, por la
siguiente razdn: cuando diez dias o quince dfas antes
de la decision del Consejo de Ministros tuve una en-
trevista, tanto yo como mi equipo, con el Ministro y
su equipo al respecto, en definitiva, era una entre-
vista de cardcter formal pero no decisoria, porque no
me canso de repetir que la dltima palabra la tenia
siempre el Consejo de Ministros, como asi fue; ;qué
ocurre? que tanto yo como otros Consejeros afecta-
dos por el tema en su Comunidad, fundamental-

mente Andalucia y Extremadura, sacamos no sélo la
impresion, sino la buena voluntad del Ministerio de
intentar defender, ante Consejo de Ministros, que la
solucién que se ha dado definitiva, y que ustedes ya
conocen tanto a través de la Prensa como por el de-
bate tltimo en €l Pleno, era postergada un afio, por
decirlo de alguna forma, y luego aqui traigo docu-
mentos, postergada un afio con respecto a lo que ha
sido, no la decisién en si, la decisién era Ia misma, la
cuestiébn era un retraso en el tiempo considerable
por lo menos de cara a lo que pretendiamos que era
tener como mucho mds tiempo para poder negociar
con RENFE; y, ldgicamente, yo me planteé el tema,
cuando sali de la entrevista con el Ministro, vy me
parecié como poco consecuente informar a las Cor-
tes, a través de esta Comisidn, de una entrevista que
no era decisoria, porque lo tnico decisorio que ha-
bia, en definitiva, era el Consejo de Ministros. No ha
habido ninguna intencién por mi parte de suplantar
la prepotencia que esta Comisién y esta Camara
tiene con respecto al resto de los ciudadanos de la
Region a la hora de conocer mis gestiones, y por ello
me gustaria que si alguna persona, algin miembro
de esta Comision se ha visto postergado que lo des-
eche, porque no ha sido mi voluntad ni realmente,
como decia anteriormente, ha sido asi.

A la hora de poder entrar en ¢l tema, me plan-
teaba esta mafiana qué tipo de esquema podiamos
realizar de cara a una mayor efectividad; el hecho de
tener que repasar los estudios que Sus Sefiorias co-
nocen, y que sirvieron de base para la propuesta que
la Junta elevé al Gobierno de la Nacién el mes de .
Julio, y que, en parte, se recogieron en los, todo ello
se recogid en un informe del Ministerio, me parece
que quizd seria abundar sobre algo que Sus Sefiorias
conocen perfectamente, porque tuvieron tiempo, lo
recibieron en los primeros dias del mes de Agosto,
finales del mes de Julio, y salvo que hubiera alguna
matizacién, alguna explicacién puntual sobre el
mismeo, considero que no es necesario abundar en el
tema. Si que creo que seria conveniente ahondar un
poco en la filosofia que primé en la Consejeria a la
hora de plantear el problema. Cuando nosotros nos
hemos encontrado con una decisién del Consejo de
Ministros en el mes de Febrero de cierre de lineas,
de cierre de lineas y levantamiento, porque no me
canso de repetir que la decisién que habia, y la voy a
leer textualmente, era una decisién de levantamiento
de las lineas; obviamente, nosotros nos tenemos que
plantear en dar argumentos, dirfamos, de tipo eco-
ndémico, de tipo de politica de transportes, que fue-
ran lo suficientemente convincentes que no hicieran
irreversible, o que modificara sustancialmente una
decision que ya estaba previamente tomada, obvia-
mente sélo se podia demostrar el mismo haciendo
un andlisis de la, linea por linea, tanto de la situacién
actual como de las posibilidades de futuro en una
proyeccién econémica de lo que puede ser Espafia a
medio plazo, y haciendo un especial hincapié¢, como
Sus Sefiorfas conocen, en el estudio a cudl puede ser



Cowmisiones-N° 51

Cortes de Castilla y Leén 1.783

la potencialidad de esas lineas de cara a la entrada
tanto de Espafia como de Portugal en el Mercado
Comitn Europeo.

Les decia a Sus Sefiorias que la decision del Con-
sejo de Ministros era de cierre, y concretando linea
por linea, para ir entrando en ¢l tema, decia: la reco-
mendacién es de los estudios, —ya no sélo del
contrato-programa, sino de los propios estudios—,
del Ministerio de Transportes a través del Instituto
de Estudios de Transportes y Comunicaciones: linea
Palazuelo-Astorga, las recomendaciones que hacia el
Instituto era: mantenimiento del tramo Palazueio-
Plasencia, que debe ser diez o doce kilémetros, para
servicio de viajeros; cierre del resto de los servicios y
mantenimiento del tramo Palazuelo-Salamanca para
servicio de RENFE, sin obligaciones de servicio pu-
blico, como encaminamiento alternativo al paso por
Madrid; luego daban las alternativas de sustitucién
via carretera de diversos servicios.

En la linea Valladolid-Ariza las recomendacio-
nes eran: cierre y levante de las instalaciones; nuevo
encaminamiento del TER; mantenimiento del apar-
tadero de la carretera, el de FASA-RENAULT,
para cumplir las funciones que cumple en este mo-
mento; légicamente el apartadero de la carrera es,
practicamente, Valladolid, pero la decisién o la reco-
mendacidn de los estudios del Ministerio era cierre y
levante, levante de instalaciones que es, en defini-
tiva, el desmantelamiento tanto de la infraestructura
como de toda, de anejo de infraestructuracion.

En la linea Caminreal-Ciudad Dosante se pro-
ponia el cierre total de la linea y levante de las insta-
laciones, y luego apuntaba las soluciones de sustitu-
cién. Y en el Burgos-Cidad Dosante proponia el
mantenimiento al ramal del poligono de Villalén-
quejar, sin obligaciones de servicio publico, dentro
del casco urbano de Burgos, y cierre y levante del
resto de las instalaciones.

La linea Fuente de San Esteban-La Fregeneda
proponian los estudios del Ministerio cierre total de
la linea y conversidn del puente Internacional Ferro-
viario en puente por carretera.

En Villafranca del Bierzo-Toral de los Vados,
mantenimiento y explotacién de los servicios ferro-
viarios en régimen comercial, tal y como estd ocu-
rriendo. Y en la linea Quintanilla-Barruelo, mante-
nimiento de Ja linea, supresidn de servicio de viaje-
ros y gestion de servicio de mercancias ferroviarias
en régimen comercial,

O sea, que, concretando, lo que estaban propo-
niendo los estudios del Ministerio era el levanta-
miento de las instalaciones; eso si que de alguna
forma, y ante la gravedad del problema, y ante la
dificultad que, obviamente, iba a tener el dar unas,
un giro de ciento ochenta grados a una decisién ya
tomada, el planteamiento que realizamos iba enca-
minado a lo que debia ser eso, de acuerdo con una
politica de transportes de la propia Comunidad y de
lo que podria ser la politica de transportes del Es-
tado. Y de alguna forma nos ha alegrado que las re-

comendaciones que haciamos en los estudios coinci-
den en su filosofia con el informe que la llamada
Comisién para el Estudio de los Ferrocarriles Espa-
noles, que es una Comisién creada por el Consejo de
Ministros, y que entregd sus estudios casualmente
dias antes de la decisién del Consejo de Ministros
sobre cierre de instalaciones, coincidia esa filosofia
con ésta, con la filosofia que impregna este informe.
Yo creo, con el permiso del sefior Presidente, que
seria bueno que leyera a Sus Sefiorias, —el informe
es enormemente extenso-—, algunos apartados que
coinciden plenamente con la filosofia o, no sé si ca-
sualmente o por lo menos hace pensar que, de noso-
tros, que vemos ¢l futuro del ferrocarril desde la
Junta de Castilla y Ledn no muy distinto a como se
vefa por una Comisidn de expertos, no politica, una
Comisién que, en el argot, dirfamos, de los emplea-
dos ferroviarios, se llama una «Comisién de sabios»,
€S una cosa Como Inuy pomposa.

En este informe a la hora de decir, estd dividido
en diversos capitulos y ya le digo que es muy ex-
tenso; he subrayado algunos de los temas que a Sus
Seforias entiendo que les pueden parecer
interesantes.

Posicidon del ferrocarril en el mercado de trans-
portes. Dice el informe: «a partir de las estadisticas
de transporte disponibles heterogéneas en sus defini-
ciones y no siempre suficientemente fiables, la parti-
cipacion del ferrocarril en el transporte interurbano
resulta ser del ocho coma cinco por cien en viajeros,
y el ocho por cien en mercancias. Las cuotas medias
de participacidén en el conjunto de los ferrocarriles
europeos se sitdian en torno al diez por ciento en el
mercado de viajeros, y sobre el veinticuatro por
ciento el de mercancias. La diferencia esencial, en
términos de participacién en el mercado, se encuen-
tra, pues, en la posicién mucho mas desfavorable de
los ferrocarriles espanoles en el transporte de mer-
cancias». Esto es una filosofia que coincide exacta-
mente con la filosofia que habia llevado los estudios;
el futuro del ferrocarril espafiol y, obviamente, el fu-
turo de las lineas que se estaban cuestionando en el
contrato-programa es un futuro netamente de trans-
porte de mercancias, no de viajeros, y, si Sus Sefio-
rias recuerdan, pricticamente en todas las lineas de
nuestra Comunidad, la Consejeria, la Junta habia, de
alguna forma estaba apoyando el trasvase del trans-
porte de viajeros a la carretera, por ver que no era
competitivo con esta carretera. Obviamente, el in-
forme de la Comisién de expertos dice claramente
que el auténtico papel que tiene que jugar el ferro-
carril, comparado, evidentemente, con unas magni-
tudes homogéneas dentro de lo que es nuestra Eu-
ropa proxima, en lo que es el Mercade Comin Eu-
ropeo, es fundamentalmente una evidente desven-
taja de la posicidn del ferrocarril espafiol en el trans-
porte de mercancias, pero no practicamente en el
transporte de viajeros. Decia la Comisién de Exper-
tos: «a estas cuotas de mercado se ha llegado a tra-
vés de un proceso de progresivo deterioro que se ini-
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cié en los afios cincuenta y que se prolonga hasta
final de la década de los setenta. A partir de mil
novecientos ochenta se aprecia una estabilizacién de
este proceso; en viajeros se ha pasado de cuotas del
cincuenta y seis por ciento en mil novecientos cin-
cuenta al veintiocho por ciento en mil novecientos
sesenta; o sea en diez aflos se ha dividido justo por
dos. Al doce coma cinco por ciento en mil novecien-
tos setenta, hasta el ocho coma cinco por ciento ac-
tual. En mercancias los niveles han sido cuarenta por
ciento en mil novecientos cincuenta, veintiuno por
ciento en mil novecientos sesenta, doce por ciento
en mil novecientos setenta y hasta el ocho por ciento
actual; incluso en términos de transportes colectivos
de viajeros las pérdidas han sido notables, pues se ha
pasado de una cuota de setenta y cinco por ciento al
treinta por ciento actual, que es practicamente la mi-

tad de la participacién del autobus. Esta pérdida de

participacién en el mercado no procede de una dis-
minucidén de los traficos ferroviarios, pues, en com-
paracién con el afio mil novecientos cincuenta el tri-
fico de viajeros en ferrocarril es en la actualidad mds
del doble, y el de mercancias es superior en mds de
un cincuenta por ciento; las causas hay que situarlas
en la baja participacién del ferrocarril en el impor-
tante desarrollo de la movilidad, surgido en nuestro
pais a raiz de la expansién econémica de las dltimas
décadas. En ese sentido es elocuente sefialar que,
frente a esos aumentos de la demanda ferroviaria, la
demanda global de transporte interurbano de las
personas se ha multiplicado por quince desde mil
novecientos cincuenta, y la circulacién de mercancias
se ha sextuplicado.

El transporte por carretera ha sido el principal
captador del desarrollo de la demanda global del
transporte, asociado a la expansién econdémica. En el
transporte de viajeros el vehiculo privado ha absor-
bido el setenta y siete por ciento de la nueva movili-
dad, el autobiis el dieciséis por ciento, y el ferrocarril
y ¢l transporte aéreo el siete por ciento restante, con
contribuciones muy similares.

En el tréfico de mercancias la carretera ha absor-
bido el setenta y tres por ciento de la nueva movili-
dad, el ferrocarril el cuatro por ciento, el tréfico ma-
ritimo el veinte por ciento, y el transporte por oleo-
ducto el tres por ciento restante,

Como consecuencia, el transporte por carretera
pasa entre mil novecientos cincuenta y mil novecien-
tos ochenta y dos de participaciones del cuarenta por
ciento en el mercado de viajeros y veinticinco por
ciento en el de mercancias, ochenta y ocho por
ciento y sesenta y ocho por ciento respectivamente,
en detrimento, fundamentalmente, de las participa-
ciones del ferrocarril. El fuerte desplazamiento de la
demanda de transporte de ferrocarril hacia los otros
modos constituye asi la clave de todos los problemas
de las empresas ferroviarias». Esa es la verdad.

Obviamente, si Sus Sefiorias relacionan todo lo que
dice la «Comisién de Sabios» con el estudio de la Junta
coinciden en que la filosoffa sigue siendo la misma.

En el apartado de la evaluacién global de la si-
tuacién de los ferrocarriles la Comisién dice: «de
todo lo anterior se deduce que la situacién econé-
mica presente en el ferrocarril en Espaiia es grave, y
que sus causas son varias y profundas, con lo que
cualquier mejora se presenta como una tarea dificil.
La Comisién considera que entre las causas de la di-
ficil situacién en la que se encuentra hoy el ferroca-
rril destacan los problemas relacionados con la viabi-
lidad econémica de esta tecnologia de transporte, en
su concepcidn tradicional y en el marco de las reali-
dades de una economia desarrollada. Como resul-
tado de la insuficiente captacidn de traficos, acumu-
lada durante muchos afios, ¢l ferrocarril se encuen-
tra en una situacién en la que absorbe un volumen
de mano de obra y de recursos de capital excepcio-
nalmente grande, en relacién a la cuantia de su pro-
duccién». Habla también, por supuesto, de los fallos
en la gestién de los ferrocarriles y dice, y concluye
este capitulo diciendo: «A juicio de la Comisidn esta
situacién obliga a considerar los limites del ferroca-
rril como técnica de transporte, y las ventajas com-
petitivas de otros modos alternativos. Esto no im-
plica la inviabilidad econémica del ferrocarril y que
el destino irreversible de éste sea su desaparicidn,
pero el transporte ferroviario ha de dejar de verse
como el medio universal de transporte, que en algiin
momento, fue y debe concebirse como una tecnolo-
gia especializada, complementaria, que sélo, en cir-
cunstancias determinadas, puede ser econémica y
socialmente la mds idonea.

Aceptar esto implica que una reduccién sustan-
cial de las pérdidas del ferrocarril requerira, de
forma inevitable, un reajuste cuantitativo y cualita-
tivo de su oferta de servicios y la consiguiente rees-
tructuracién en su organizacién productivas,

Ya la Comisién estd cuestionando que el ferroca-
rril tenga que jugar el papel que ha venido jugando
hasta la fecha, y que, indudablemente, a lo mejor el
propio déficit y la propia no utilizacién del ferroca-
rril se deriva de que no tiene que jugar el papel que
a lo mejor se estaba pensando dar, con el famoso
plan de ferrocarriles excesivamente desarrollista, y
que, evidentemente, por lo que, todo esto, compara-
tivamente, con lo que estd ocurriendo en Europa, el
ferrocarril tiene que tender a especializarse, a espe-
cializarse en determinados servicios, y, obviamente,
habra otros servicios donde otros modos de trans-
portes, el de carretera o el aéreo, puedan competir,
de cara a lo que el ciudadano necesita, puedan com-
petir con mayores ventajas tanto sociales como
econdmicas.

A la hora de la conclusién, hacer una serie de
recomendaciones relativas al marco legal y politico,
o institucional, la Comisién dice: «por muchas razo-
nes que resulta innecesario detallar aqui el Estado se
encuentra fuertemente involucrado en el sector del
transporte, y la politica de transportes ha de respon-
der a la necesidad de definir los principios que han
de regir esa intervencién del Estado. La Comisién
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considera que, por encima de cualesquiera otros ob-
jetivos, la misién del Estado consiste en garantizar
que la demanda de transporte existente en la Comu-
nidad se satisfaga en condiciones de cantidad, cali-
dad y precio, que optimicen el aprovechamiento de
los recursos destinados a estas actividades. La distri-
bucidn intermodal del transporte no deberia respon-
der a imposiciones politicas inspiradas en criterios
aprioristicos; en particular, no puede aceptarse la
idea de que exista una necesidad social de un deter-
minado modo de transporte. Los recursos econdmi-
cos absorbidos por el transporte son siempre muy
importantes y su mejor aprovechamiento obliga a
respetar los principios fundamentales de asignacion
que dicta la racionalidad econgmica. La correcta
evaluacién de los costes econdmicos y sociales de
produccién es el primer paso que debe conducir a
una formacién de precios de venta y una fiscalidad
adecuadas, 10 que, y a que, con referencias agravia-
bles, se manifiesten las preferencias de los usuarios.
La intensidad de la demanda y la rentabilidad expli-
cita o implicita, resultante para los recursos asigna-
dos a cada modo de transporte, son las que deben
marcar el curso expansivo o recesivo de su desarro-
lio. Este principio tendrd siempre posibles excepcio-
nes, pero perderlo de vista supone un alto riesgo de
despilfarro de recursos econémicos. La correcta eva-
luacién y asignacién de los costes de los distintos
modos de transporte estd muy condicionada por de-
cisiones de Gobierno, por 1o que constituye un as-
pecto basico de 1a politica de transportes. Ello exige:
primero, garantizar que las normas de tipo general,
por ejemplo: laboral o fiscal, no introduzcan diferen-
cias de trato injustificadas entre los distintos modos;
segundo, asegurar una correcta imputacion por la via
de los precios, o por la via fiscal de los costes, de las
infraestructuras cuya provisién asegura ¢l Estado.
(Obviamente, aqui se estd refiriendo a la carretera);
tercero, conseguir la internalizacién, por los distintos
modos de transporte, de sus costes externos: acci-
dentes, congestién, contaminacién, etcétera, por la
via fiscal o por la via, con frecuencia inevitable, de
las prohibiciones o las normas imperativas.

Las inversiones publicas en el sector del trans-
porte no deben verse como una rama auténoma de
la politica de transportes, ya que si en su volumen
global pesaran condiciones de variada naturaleza, su
distribucién intermodal ha de venir dictada por la
rentabilidad explicita o implicita de los distintos mo-
dos que resulte, de un lado, de las preferencias ma-
nifestadas por los usuarios, y, de otro, de los propios
principios establecidos por el Gobierno para medir y
asignar los costes y beneficios de estos modos.

En la préctica la politica de transportes suele es-
tar muy influida por objetivos de redistribucién de
rentas, que llevan a intervenciones destinadas a ga-
rantizar la oferta de servicios no justificados por ra-
zones econdmicas, y al mantenimiento de precios
por debajo de los costes. El problema de estos obje-
tivos contrarios a la maximalizacién de la rentabili-

dad, en cualquiera de sus posibles definiciones del
transporte, es no sélo determinar si son adecuados
sino también si no existen medios mds eficientes de
alcanzarios. La politica ferroviaria sélo puede conce-
birse integrada en la politica general de transportes.
La Comisién considera muy importante que el ferro-
carril deje de considerarse aisladamente, para verse
como un modo especializado de transporte alterna-
tivo y complementario, respecto a los otros modos, y
cuya viabilidad debe evaluarse al igual que la de es-
tos en funcién de una medicién de su rentabilidad
que deber4 responder a los criterios que el Gobierno
fije, con cardcter general, para todo el sector del
transporte. Pero este mismo razonamiento ha de ha-
cerse extensivo a los otros modos de transporte,
cuyo tratamiento aislado y sin tener en cuenta sus
interrelaciones con el ferrocarril es no menos critica-
ble. La Comisién estima que el conjunto de compe-
tencias relacionadas directamente con el transporte y
su infraestructura, que han quedado en e} 4mbito del
poder central, deberia unificarse en un sdlo departa-
mento ministerial; esa unificacién, unida a una acon-
sejable reduccién de competencias ejecutivas, permi-
tiria que la Administracién de Transportes pudiera
centrarse mas en la ordenacién de los modos, en la
coordinacién del sistema y en la politica legisiativa.

El nuevo reparto de competencias entre la Ad-
ministracién Central y las Comunidades Auténomas
supone la adscripcién al Estado de la mayor parte de
la red ferroviaria, pero también el traspaso a las Co-
munidades de competencias en materia de transpor-
tes que puedan incidir sobre el ferrocarril.

La Comisién entiende que ello obliga a prestar
una particular atencién a la coordinacién entre el
Gobierno y las Comunidades Auténomas de sus res-
pectivas politicas de transportes.

Fijacién de objetivos por el Gobierno. El Estado
ha venido adoptando directamente un importante
papel, una importante parte de las decisiones rele-
vantes de la explotacién ferroviaria, sea por la via
del mandato legal, sea por la de la autorizacién ad-
ministrativa, sea por la simple intervencion politica.
Sin embargo, ese intervencionismo no ha ido acom-
pafiado de una definicién clara de los objetivos de la
politica ferroviaria, ni de los criterios de gestion por
los que se deben, se deberian haber guiado las em-
presas ferroviarias. Ello ha propiciado que, en la
medida en que el intervencionismo estatal lo permi-
t{a, éstas desarrollaran y aplicaran criterios propios
no siempre acordes con el interés general o con los
intereses a largo plazo de las mismas empresas. La
Comisién considera imprescindible superar esa con-
fusa situacién; el Gobierno tiene la ineludible res-
ponsabilidad de definir los objetivos y criterios de
actuaciéon generales de las empresas ferroviarias,
asegurando su coherencia interna y su adecuada
coordinacién con los objetivos del resto de la politica
de transportes y de la politica econémica general.

La Comisién entiende que existen razones gue
aconsejan, al menos en una fase de transicion, impo-
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ner a la actuacion de las empresas ferroviarias dos
restricciones cuantitativas globales: una a su capaci-
dad total de gasto, y otra al nivel global de pérdidas;
las razones a favor de esta recomendacién, son mu-
" cho més politicas que econémicas, se concretan en la
situacion excepcionalmente desfavorable en que hoy
se encuentran las empresas ferroviariasy.

Cuando hablan de reduccién de servicios la Co-
misién dice: «legalmente las empresas ferroviarias
no estdn sujetas a la obligacién de prestar ningin
volumen determinado de servicios; en principio pue-
den, pues, reducirlos salvo que se llegue a ura sus-
pension total, que entraria en la categoria de cldu-
sula de lineas que la legislacién reserva al Gobierno.
La complejidad, publicidad y politizacién de esta il-
tima decisién ha entorpecido extraordinariamente el
proceso de sustitucién de servicio de transporte fe-
rroviario por otro de transporte por carretera. Por
otra parte, la tebrica libertad de los ferrocarriles
para reducir servicios ha tropezado en la practica,
sobre todo en el transporte de viajeros, con toda
clase de presiones que la limitan muy sensiblemente.
En el proceso de reduccién con suspensién de servi-
cios ha de producirse, una vez probada la necesidad
de cambio, de forma gradual, con flexibilidad y con
la posibilidad de revisar decisiones que la practica
demuestre erréneas. Las empresas ferroviarias se-
rian, por otra parte, las primeras interesadas en pro-
mover el desarrollo de las alternativas de transporte,
que deberian facilitar la reduccién o suspensién de
sus servicios. La Comisién considera justificado que
el Gobierno se reserve las decisiones sobre el des-
mantelamiento fisico de instalaciones no utilizadas
por las empresas ferroviarias, asi como que vigile
que la reduccién de servicios ferroviarios no se pro-
duzea sin una adecuada sustitucién por transportes
alternativos; pero, con estas salvedades, estima que,
en beneficio tanto del Gobierno como. de las empre-
sas ferroviarias, la decisién de reducir o suspender
servicios deberfa quedar en manos de éstas, en ma-
nos de las empresas ferroviarias», En fin, no quiero
seguir avanzando sobre el problema ya de..., interno
también. En definitiva, lo que la Comisién dice y
que yo creo que es el primer paso para definir cuil
es la politica de transportes ferroviarios a medio y
largo plazo, estd pidiendo una especializacion del
transporte ferroviario, que el transporte ferroviario
no es un modo aislado...

(La intervencién no se ha registrado por un corte
de energia eléctrica en la sala).

En definitiva, la Comisién, decia a Sus Sefiorfas
que lo que, resumiendo, lo que estd aconsejando, no
solo a este Gobierno, sino a Gobiernos sucesivos,
para que de una vez se defina una politica de trans-
portes ferroviarios, que no tiene que ser aislada, sino
que tiene que estar profundamente interconexionada
con otros modos de transporte; de que la gestién de
las empresas ferroviarias debe ser una gestién neta-

mente profesional, ajenos a los poderes politicos; y
que la especializacién del transporte ferroviario
tiene que definirse de una forma muy clara, teniendo
€n cuenta razones de coste social y econémico, y te-
niendo en cuenta un poco cudl ha sido la evolucién
del ferrocarril en otros paises europeos. Y yo me he
permitido hacer, leerles esta parte del informe de la
Comisidn, porque dicho informe, de alguna forma,
corrobora, a posteriori, cudles habfan sido las pers-
pectivas y cudles habian sido las lineas que habia se-
guido la Consejeria a la hora de redactar los estu-
dios. En definitiva, estos estudios, ya en el predm-
bulo, decimos que pretende ser una evaluacién lo
mas técnica posible, sin hacer consideraciones de
tipo politico, para poder desmontar, en primer lugar,
las previsiones del contrato-programa, y, en segundo
lngar, los estudios que el propio Ministerio habia
realizado a raiz del estudio. Y de alguna forma nos
preocupaba; yo creo que es lo que mas ha preocu-
pado a Sus Sefiorias, no la desaparicién de determi-
nados servicios, sino el caracter irreversible que pu-
diera tener la decision del cierre de lineas y el des-
mantelamiento de esas lineas. Yo creo que hay que
ser consecuentes de que determinados servicios, fun-
damentalmente de viajeros, con unos indices de ocu-
pacién enormemente bajos; podiamos citar trenes con
una capacidad de una ocupacién diaria de treinta y
seis viajeros, con unas velocidades comerciales de no
mas alld de cuarenta kilémetros hora, y teniendo en
€stos momentos, y en los que no hubiera, con facili-
dad de ser sustituidos con otros modos de transpor-
tes, fundamentalmente, obviamente, en nuestra Re-~
gion la carretera, en mejores condiciones, realmente
serfa de dificil defensa politica y social el poder exi-
gir el mantenimiento de esos servicios en las condi-
ciones actuales. Obviamente, el objetivo tendria que
ir definido o dirigido al mantenimiento de esas Ji-
neas, y yo creo que, en parte, podemos asegurar que
se ha conseguido: de una decisién del levantamiento
de lineas, hemos pasado a una situacién en que, de
momento, no se levanta ninguna linea, e, incluso,
existen expectativas, yo dirfa que razonadas, y luego
les diré a ustedes por qué, razonables de que dos
lineas, en concreto, sigan prestando servicios, los
servicios que, en principio, habiamos definido como
mdés importantes para ferrocarriles, que eran los ser-
vicios de mercancias.

En el estudio hacfamos una serie de considera-
ciones de tipo macro-econémico, toda vez que los
estudios del Ministerio incidian mucho més puntual-
mente a la situacién actual de la Regién, a la situa-
cién actual del mercado de transportes ferroviarios
en estos momentos, y haciamos una proyeccién al
futuro, de cara a la integracién de Espaiia y Portugal
en el Mercado Comun, e incluso vefamos, las enor-
mes alternativas que, en el estudio que Sus Sefiorias
han podido ver, podria tener para la Palazuelo-
Astorga y para la linea Valladolid-Ariza la entrada
de Espaiia y Portugal y, fundamentalmente de Por-
tugal en el Mercado Comin, utilizando esos ejes
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como ejes alternativos a los que se califica actual-
mente la red bdsica; obviamente, la utilizacién de
esos ejes como alternativos a la red bésica incidiria
de una forma muy sustancial en cuél seria el indice
de ocupacidn, la rentabilidad social y econdmica de
esas lineas. Con todo ello yo dirfa que la situacion
actual tiene que ir encaminada, y, de alguna forma,
me alegré oir la intervencién, el otro dia, de Su Se-
fioria, el portavoz del Grupo Popular en el Pleno,
me alegré oir la seriedad del planteamiento del
tema, dado el problema que se nos presenta en €stos
momentos a la Junta a la hora de poder negociar con
RENFE. El auténtico problema que se nos presenta
es ;qué es lo que vamos a negociar y sobre qué ba-
ses y presupuestos vamos a negociar?; qué tipo de
servicios vamos a exigir y en qué medida podemos
alegar a la empresa ferroviaria que somos absoluta-
mente partidarios de una mayor profesionalizacion y
una separacién progresiva de los poderes publicos,
en cuanto a la definicion de cual debe ser la politica
comercial, no asi de la politica social, de la politica
comercial de esa empresa; qué es lo que le vamos a
solicitar y en qué medida no tenemos todos nosotros
una cierta responsabilidad 2 la hora de exigir que 12
gestién empresarial de esa empresa sea la correcta;
en qué medida nosotros, la Comunidad, en defini-
tiva, el bolsillo de todos los contribuyentes
castellano-leoneses y no vamos a caer en la tenta-
cién de sufragar determinados servicios, cuando, de
alguna forma, hemos demostrado nosotros con, en
los papeles y yo creo que la mentalidad del ciuda-
dano lo tiene muy claro, hemos demostrado que la
gestion de la empresa es manifiestamente mejorable,
manifiestamente mejorable; en qué medida exigir ¢l
mantenimiento de determinados servicios, funda-
mentalmente de mercancias, cuando el trecho que
separa ese ocho por ciento de cuota de participacion
ferroviaria que tiene el ferrocarril en estos momen-
tos en Espafia, comparado con una magnitud, que yo
creo que puede ser objetiva, del veinticuatro por
ciento de lo que ocurre en Europa, cuando tienen
ese trecho todavia tan enorme, en qué medida los
poderes puiblicos, el Estado, en definitiva los ciuda-
danos, van a sufragar a una empresa publica, pero,
en definitiva, una empresa, van a sufragar la mala
gestion de esa empresa; jen qué medida, no hay que
obligar todos a que esa empresa capte determinados
traficos, que en estos momentos se estdn yendo por
la carretera, porque la gestién de la propia empresa
. ferroviaria es mala? Yo creo que ése es el problema
que nos tenemos que plantear en la reunion de la
Comisién con RENFE, y salvado la parte en que po-
damos influir, y yo crec que ahf tenemos que ser
todos solidarios, en cuanto a demostrar que el man-
tenimiento de las lineas sobre las que se nos permite
negociar, —luego, si quiere, hablamos de las que no
se nos permite negociar, que ese es el problema—,
vamos a contribuir a que las cifras que aparecian en
el contrato-programa y que asi a «vuelo de pluma»
implicarfan dos mil y pico millones de pesetas, la

Comunidad o cualquier poder piblico, porque esto,
éste problema que yo les planteo le podemos hacer
extensivo al resto de las instituciones piblicas de la
Regién, el mismo problema que de alguna forma la
Administracién Central genera sobre la Comunidad,
la Comunidad puede generar sobre Ayuntamientos y
Diputaciones, para mantener determinados servicios
que si hay que mantenerlos todos nos tenemos que
esforzar, pero en qué medida vamos a evaluar que
es0s servicios son absolutamente imprescindibles, en
qué medida vamos a consentir que ocurra lo que ha
venido ocurtiendo tradicionalmente.

Yo creo que el mayor disgusto para la Red Na-
cional de los Ferrocarriles Espafioles, en el cierre de
lineas, es, aparte de alguna cuestion sentimental ob-
via que a cualquier trabajador o empresario le seria
doloroso que le cerrasen una parte de su negocio,
aparte de esa parte sentimental, yo dirfa que hay dos
problemas: En primer lugar, se les crea un conflicto
a la hora de remover, reclasificar y reordenar el per-
sonal; eso siempre es delicado y siempre va a conlle-
var una situacién de evidente inestabilidad interna
en la empresa. Pero, fundamentalmente, yo diria
que existe un interés, una cuestién mucho més
egoista: las lineas de nuestra Comunidad en las que
deja de percibir RENFE la subvencién, dos mil y
pico millones de pesetas, era yo diria que cierto ne-
gocio para la RENFE, porque no se gastaban eso, en
esos dos mil y pico millones de pesetas; habia una
parte que, en estos mMoOmentos, yo Creo que ni
RENFE podria definir, una parte que implicaba in-
versiones de reposicién, renovacion de infraestruc-
tura, renovacién de infraestructura que, vamos, creo
que es innecesario decir que no se ha hecho, en un
momento, desde hace decenas de afios en esta Co-
munidad, como en otras Comunidades, y que, 16gi-
camente, estaban siendo desviadas a otras infraes-
tructuras; eso va a implicar una merma en la capaci-
dad de gestién de la empresa ferroviaria que recibia
determinadas subvenciones piblicas para invertir en de-
terminadas lineas que no conocia y que invertia en ellas.

Yo diria que a la hora de hacer el planteamiento con
RENFE que, ya les adelanto que nosotros nos dirigimos
hace unos dias, aqui tengo la carta, y que simultanea-
mente se han cruzado, se ha cruzado la carta de...

(Se produce un corte de luz)

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Una vez arreglada la averia, que debia
ser una cosa muy simple, ademds, vamos a reanudar
la Sesién, pero yo quisiera intervenir un momento
para, de alguna manera, reproducir el tema, porque
el sefior Consejero, con su mejor voluntad, y su me-
jor saber, pues, nos ha estado transmitiendo, leyendo
una serie de pdrrafos de un estudio, efectivamente,
de sabios, pero nosotros, que no lo somos tanto y lo
que tenemos es que hablar con la gente de la calle,
para la que todos estos guarismos son bastante difi-
ciles de entender vy los razonamientos filosoficos to-
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davia mds o que tenemos que transmitir, primero en-
tenderlo nosotros, y transmitir a la gente son una se-
rie de cuestiones mucho més senciilas, que son, so-
bre todo, el motivo de esta reunién y de esta compa-
recencia, y que yo, con todo carifio, me permitiria
centrarselas al sefior Consejero de la siguiente ma-
nera: la Consejeria y, consiguientemente, la Junta de
Castilla y Ledn, que han venido realizando una serie
de gestiones para tratar un tema que estd en la calle,
y esté en la calle a nivel de manifestaciones popula-
res, por tanto, es algo que o se siente o se manipula,
pero, en cualquiera de los casos, estd en Ia calle,
digo, la Consejeria ha realizado todas las actuaciones
necesarias para solucionar un problema que est4 ah,
que estd en la calle. Segundo, si esas gestiones no
han dado el resultado que la gente de la calle pide,
—Y que no lo han dado es evidente, porque se va a
proceder al cierre de unas lineas y, en algunos casos,
incluso pudiera ser al desmantelamiento de las
mismas—, si no ha dado ese resultado que el pueblo
exige ;a qué se debe? Es decir, que nos digan por
queé ;Se debe a que nuestra pretensién, o la preten-
sién de la gente que se manifiesta a favor del ferro-
carril, es una pretensién absurda?; entonces, que nos
digan que es una pretension absurda. ;Se debe a que
la Junta, la Consejeria en este caso, no ha hecho una
defensa del todo adecuada, ante los organismos
competentes, de nuestra peticién; o se debe también
" a que aquellos organismos, ante los que la Junta yla
Consejeria Han actuado, han hecho oidos sordos a
nuestras pretensiones? Ese es el planteamiento que
la gente de la calle quiere saber. Y, por titimo, o, en
segundo lugar, todo esto ya supuesto, porque son en
muchos casos situaciones irreversibles, ;qué es lo
que va a hacer la Junta ahora, en vista de los resuita-
dos obtenidos, qué actuaciones va a realizar?, ivaa
seguir defendiendo algo que tal vez es absurdo, va a
-tirar la toalla, se va a producir un enfrentamiento?
Entonces, yo le rogaria al sefior Consejero que sobre
estas preguntas tan elementales, pero que son las
que la gente de la calle se pregunta porque usted no
ignora que con el tema del Santander-Mediterraneo,
y como digo puede haber sido manipulado o puede
ser simplemente una respuesta popular a una inquie-
tud, ha habido una seric de manifestaciones, sigue
habiéndolas, en la prensa de la Region ests todo el
dia el tema, y, entonces, precisamente a.nosotros
no solamente como Procuradores, sino como Pro-
curadores miembros de la Comisién especifica de
Transportes se nos pregunta y muchas veces no te-
nemos respuesta, porque no la conocemos. Muchas
gracias.

EL SENOR GONZALEZ MARCOS: Para una
cuestién de orden. Si, simplemente, como Portavoz del
Grupo Socialista, para salvar las normas de funcio-
namiento de las Comisiones, lo que si seria bueno
aclarar es que el sefior Consejero viene a explicar
asuntos de su competencia a esta Comisidn; esta en
su deber de hacerlo y para eso, siguiendo las nor-

mads, repito, estan los Portavoces de las Comisiones,
una vez que ésta, {a intervencién del Sefior Conse-
Jero haya terminado; digo, con todo el carifio, y con
todo respeto y, simplemente, para velar por el cum-
plimiento de las normas de funcionamiento interno
la Comisién. Es decir, que yo agradeceria que el
Consejero terminara la intervencién lo antes posible,
¥y que luego los Portavoces hagan las consideraciones
que tengan que hacer.

EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPORTE,
TURISMO Y COMERCIO (SENOR LORENZO
MARTIN): Realmente, en esa linea iba enfocado;
he querido, de alguna forma, el poder sustentar ted-
ricamente cuél ha sido la linea politica de actuacién,
¥ ya concretando las preguntas que hace el Presi-
dente, que son las preguntas que me he hecho mu-
chas veces, en el tema de la defensa eficaz que decia
el acuerdo de las Cortes, yo creo que eso es, eviden-
temente, manipulable en cuanto a qué se entiende
por eficaz; por eficaz se entiende chillar mucho, el
hacer manifestaciones, mds o menos espontaneas,
sobre el tema, o es tener una absoluta visién de poli-
tica y de Estado de los problemas, que hagan que las
pretensiones de los poderes publicos vayan encami-
nadas a lo que sea lo mejor para el pais. En los estu-
dios iban encaminados a eso, yo creo que, en parte,
se ha conseguido el tema, pero, realmente, y eso yo
Creo que tenemos que ser absolutamente francos, la
decision no dependia en absoluto ni nuestra, ni de
RENFE, ni de ninguna otra institucién; era una de-
cisién tomada en Febrero por el Consejo de Minis-
tros, pues, la responsabilidad que tiene en el tema,
una decisibn que, en definitiva, estoy convencido
que estd hecho con la mejor de las intenciones, para,
en primer lugar, adecuar la politica...

{(No estd registrado por causa de averia en el su-
ministro de energia eléctrica).

¢El qué vamos a hacer? Pues, realmente, vamos
a hacer lo tnico que nos permiten hacer: que es ges-
tionar con RENFE que lo que hemos venido lu-
chando en la linea que nos dejan negociar, que es
Palazuelo-Astorga y Valladolid-Ariza; —en las
otras, evidentemente, no hay posibilidad—, luchar
para que RENFE haga una gestién comercial de
esas lineas que permita el mantenimiento de las mis-
mas, pero sobre la base de que, yo creo que puede
ser que algunos miembros de la Comisién no com-
partan, de que la linea que hemos seguido de espe-
cializar ya el ferrocarril, incluso en la propia Regién,
de aceptar que la situacién de la infraestructura de la
Region y las necesidades econdmicas de la Regi6n
no hacen absolutamente viable el mantenimiento de
determinados servicios de viajeros, lo que tenemos
que luchar es porque el mantenimiento de esa linea se
haga en la linea de la propuesta de Ios estudios, que es el
mantenimiento  del servicio de mercancias en
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una doble vertiente: en primer lugar, mantenimiento
de la situacién actual con un plan de encaminamien-
tos de RENFE, —que, evidentemente, eso ya es
ajeno a nosotros, pero que tenemos que luchar para
que sea asi—, que el plan de encaminamiento de
RENFE haga que esas lineas tengan una mejor ex-
plotacién; y, por otro lado, denunciando incluso la
gestién de RENFE cuando la gestion comercial no
sea adecuada y comparable al resto de las empresas
de transportes que se mueven en esta Comunidad.
Yo creo que por ahi tienen que ir las actuaciones,
porque caer en el error, como decia anteriormente,
de que, —que podria darse; no sabemos como se va
a plantear la reunidn, las negociaciones—, de que los
dos mil y pico millones de pesetas que tedricamente
tienen estas lineas de déficit, lo vaya a sufragar cual-
quier otra institucién sin agotar las posibilidades de
mejora de gestin, y sin tener en cuenta que el modo
de transporte ferroviario ¢s un modo complementa-
rio al resto, puede ser que sea un error absoluta-
mente irreversible. Y yo voy incluso, yo dirfa, a mas:
de acuerdo con las previsiones del Contrato-
Programa las subvenciones que recibe RENFE del
Estado en este primer afio, en el primero, segundo y
tercer afio, se va reduciendo paulatinamente, con lo
cual la parte que tenian que cubrir otras institucio-
nes seria el hueco que va dejando la Administracion
Central, pero teniendo en cuenta que estas institu-
ciones que fueran sufragando ese déficit se hacian
responsables subsidiarias de lo que pudiera ocurrir
en su dia; obviamente, el Estado se deja, la Admi-
nistracién Central se deja de responsabilizar de esas
subvenciones con lo cual «in eternun» serian esas
instituciones las que tendrian que seguir mante-
niendo un déficit, cuando todos sabemos que la ges-
tién a lo mejor no era la adecuada. Y bajo un punto
de vista de politica de transportes lo que tiene que
realizar la Consejeria, (y en esa linea estamos ac-
tuando, si bien es cierto que no podemos cerrar las
negociaciones en tanto no se resuelva el tema de la
negociacién con RENFE), es asegurar que todo, tal
y como dice la «Comisién de Expertos», y que yo
creo que Sus Sefiorias coinciden en lo mismo, asegu-
rar que todos los ciudadanos tengan un servicio de
transportes adecuado en cantidad y calidad sufi-
ciente, con lo cual un caso concreto, que yo creo que
es el caso que mds llama la atencién o que mas nos
preocupa bajo un punto de vista politico: Soria, el
ctudadano de Soria con la desaparicién del servicio
de viajeros en los dos ejes, fundamentalmente en el
eje que utilizaban que era Soria-Valladolid, en una
situacién de carretera manifiestamente mejorable
también, y con un servicio de transporte de viajeros,
evidentemente, todavia insuficiente, porque existia
un complemento de ferrocarrii, la gestiéon que tiene
que realizar la Consejerfa es conseguir que el ni-
mero, cantidad y calidad de las expediciones de
transporte de carretera que se estin realizando en
estos momentos sea mayor, para que los pocos ciu-
dadanos, cincuenta ciudadanos al dia de media, cin-

cuenta ciudadanos al dia de media, que estaban utili-
zando ese ferrocarril tengan compensada con creces,
y en mi opinién muy favorablemente, esas necesida-
des de transporte publico que la Comunidad, que el
Estado, que los Poderes Publicos, tienen que facilitar.
Yo creo que por ahi tienen que ir encaminados los
temas; el ferrocarril, y yo creo que €so va a ser una
cosa inapelable, el Omnibus que existia de Soria a
Valladolid y que traia una media de cincuenta viaje-
ros dia, una vez que se traslade a la carretera lo que
hay que conseguir, evidentemente, es que exista un
servicio de linea regular de transporte por carretera
en cantidad y calidad adecuado para que el ciuda-
dano, los pocos ciudadanos que utilizaban ese ferro-
carril noten que incluso ha mejorado la prestacion
que el Estado les estaba haciendo en materia de
transportes; creo que por ahi tienen que ir encami-
nados los temas. Pero nos preocupa fundamental-
mente, yo creo que lo he manifestado muchas veces
y, luego, de los estudios se deriva ese espiritu, nos
preocupa, fundamentalmente, el desarrollo potencial
econdmico que pueda tener nuestra Comunidad, y
no podemos dejar eludir que el transporte ferrovia-
rio tiene una cierta capacidad de atraccidn de deter-
minado tipo de inversiones econdmicas; y por ello
nos preocupa mantener esa linea para que, en pri-
mer lugar, bajo un punto de vista de costes sociales,
el ferrocarril tiene un menor coste social que la ca-
rretera para el transporte de mercancias; habldba-
mos antes de contaminacidn, de coste de infraestruc-
tura de carretera, etcétera, etcétera, etcétera, y, evi-
dentemente, ahi, por ahi tiene que especializarse el
ferrocarril. Las grandes cargas, piensen ustedes le
pongo un ejemplo clarisimo, el transporte, por ejem-
plo, de vehiculos FASA de Valladolid a Palencia
provoca, en estos momentos, un evidente colapso en
la Nacional de Valladolid a Palencia, cuando noso-
tros estamos haciendo gestiones, estamos presio-
nando a RENFE, —no podemos hacer otra cosa, no
podemos obligar—, estamos presionando a RENFE
para que monte un tren-lanzadera, desde la factoria
de Valladolid a la factoria de Palencia, que evite que
haya mds de las debidas o de las imprescindibles,
—imagino que ahora imprescindibles—, relaciones de
carretera que hay; y es mds, hace muy pocos dias,
por parte de FASA, se solicitaba el aumento de ex-
pediciones, incluso de las caracteristicas de los vehi-
culos que utiliza la empresa FASA-RENAULT para
el transporte de sus vehiculos y de sus piezas desde
Valladolid a Palencia y solicitaba un aumento en las
caracteristicas de esos vehiculos, una, —no sé como
le llaman los técnicos—, una plataforma mas, etcé-
tera, etcétera, etcétera, que implicarfa una evidente
mayor saturacién de la carretera con un coste social
impresionante; (tenemos, no hace falta recordar el
accidente que hubo no hace tanto en esa carretera
provocado por un camién que, en fin, el hombre no
tenfa nada de culpa, pero, evidentemente, estaba
congestionando atin mas esa carretera). Yo creo que
por ahi tienen que ir encaminados los esfuerzos de
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conseguir que la especializacién del transporte ferro-
viario hacia una especializacién del transporte de
mercancias; y el transporte de viajeros, en mi opi-
nion, tiene que quedar reservado, practicamente y
exclusivamente, a las cercanias, que tienen una im-
portancia social impresionante, las cercanias de las
grandes ciudades y para los largos recorridos. Creo
que el ferrocarril no tenemos més que utilizar los
parametros que sé, que tenemos de la Comunidad
Econ6mica Europea, el ferrocarril no es competitivo
con la carretera en distancias inferiores a trescientos
kilémetros y trescientos cincuenta kilémetros; no es
competitivo, porque las velocidades y la calidad del
Servicio que presta la carretera, en estos momentos,
para esas distancias es muy superior al ferrocarril,
con lo cual el ciudadano, por mucho ferrocarril que
le quieras poner, va a ir al que le represente, en pri-
mer lugar, econémicamente mds viable, y luego,
bajo un punto de vista de calidad, de horarios de
tiempos, etcétera, etcétera, lo va a utilizar inevita-
blemente, inevitablemente, ;Cudl va a ser el pro-
blema y cudles, diriamos, en qué medida, en qué
medida se puede haber fallado en estas gestiones?
Yo diria que si ya hemos acertado ha sido, y con ello
no siempre son argumentos, porque lo que vale al
final son los resultados, que hemos podido demos-
trar que la razén la teniamos nosotros, y Ia razén la
teniamos nosotros, porque, desde un principio, ya
vimos la insensatez politica que suponia el desman-
telar unas instalaciones que, evidentemente, en estos
momentos no valen gran cantidad, pero que podrian
hacer irreversible ese posible desarrolio econémico
de determinadas comarcas, determinadas comarcas,
€n aras a una nueva captacion de traficos en el pre-
sente y en el futuro. Lo que tenemos que, de alguna
forma, trasladar a los ciudadanos es, en primer lu-
gar, la falta de responsabilidad politica que puede
tener la Comunidad, ya no sélo la Junta, las Cortes,
todos los que estamos aqui, en cuanto a la decisidn
tomada por un érgano superior, que, evidentemente,
nos podrd gustar 0 no, pero que tiene la responsabi-
lidad politica para tomar esa decisién: el Consejo de
Ministros; y lo que si tenemos que seguir es en la
linea de que en las dos vias férreas que nos permiten
negociar conseguir de RENFE una explotacién co-
mercial adecuada, y quien sabe si a lo mejor, sobre
la base de nuevos servicios, no de los actuales que
no estaban solucionando ningiin problema, sobre la
base de nuevos servicios, y de acuerdo con las previ-
siones del contrato-programa, podamos establecer
algiin tipo de convenio de nuevo Servicio de viajeros.
Obviamente, todo eso estd en funcién de las cifras
que se manejen sobre la Mesa. Si a ustedes les dice
mafnana RENFE que el mantener un servicio de via-
Jeros de Soria a Valladolid, por ejemplo, le piden
dos mil millones de pesetas, pues, facilmente nin-
guna persona sensata lo aceptaria, porque por nada,
por cero pesetas, se puede montar un servicio regu-
lar de carretera, cero pesetas con cargo a los poderes
piiblicos, un servicio regular de carretera por lo me-

nos, por lo menos, tan bueno en cuanto a calidad,
por lo menos tan bueno en cuanto a calidad. Si para
ese servicio se piden cien millones ia cosa varia. Yo
creo que es donde estd el tema: en qué cifras nos
vamos a barajar, qué es lo que se va a pedir para
mantener determinados servicios: dos mil millones o
cien millones, y esos cien millones en qué condicio-
nes de control, de calidad; en qué condiciones de
poder, —yo diria—, revocar esos acuerdos, si la cali-
dad que se presta no es la adecuada; en qué medida
podemos influir a imponer determinados servicios y
determinado mimero de palabras y tal. Pues, yo creo
que en esa duda, en esa disyuntiva estaba, estamos
todos. Lo que si que, ya de antemano, les garantizo
que las gestiones de la Consejeria, a través de la Di-
reccién General de Transportes, van encaminadas a,
previendo la desaparicién de determinados servicios
de viajeros, negociar, hablar, planificar con los trans-
portistas de carretera, para que el dia que desapare-
ciese el servicio de viajeros, el ciudadano tuviese
sustitutivamente mejores servicios. Y concreta-
mente, y si mal no recuerdo, entre Soria y Vallado-
lid, en estos momentos, no existe ningdn servicio en
linea regular adecuado en cuanto a horario, y yo di-
ria en cuanto a cantidad y calidad de servicio. Ob-
viamente, lo que tenemos. que tener previsto es, con-
forme a la legislacién actual de ordenacién de trans-
portes mecanicos por carretera, es que el dia uno de
Enero entre Soria y Valladolid haya unos servicios
de calidad, cantidad y calidad de transporte de viaje~
ros que sustituya, y a lo mejor con ventajas, que sus-
tituya al poco servicio que el Omnibus, que el Omni-
bus ferroviario que hacfa ese servicio estaba pres-
tando a los ciudadanos de Soria. Yo creo que por ahi
van encaminados los temas. Yo si que podria asegu-
rar que de cara al ciudadano, al viajero castellano-
leonés, el dia uno de Enero no sélo no va a notar la
desaparicion del ferrocarril, sino que incluso podria
tener notablemente mejorada la oferta de transporte
publico por carretera; yo, en ese aspecto, quiero ser
absolutamente claro: caso de que la iniciativa pri-
vada no afluyera a esa necesidad de la Comunidad,
pues, a lo mejor teniamos que hacer actuaciones pi-
blicas puntuales, en el sentido de que los ciudadanos
de esas comarcas que se les retira el ferrocarril tu-
vieran sustitutivamente un servicio de calidad, en
cantidad y calidad. Yo estoy convencido de que, por
los sondeos que hemos hecho, la iniciativa privada
estd enormemente interesada en el tema, y puedo
casi asegurar, a dos o tres meses vista, que la obliga-
¢ién que tienen los poderes piblicos de ofertar al
ciudadano un servicio en cantidad y calidad ade-
cuado minimo eso se va a cumplir taxativamente, y |
que ninguno de los ciudadanos, ya estamos anali-
zando que hay determinados pueblos por los que an-
tes pasaba el ferrocarril y que no pasa Ia carretera
que van a quedar descolgados, ya estamos planifi-
cando cémo vamos a negociar con la empresa conce-
sionaria que atiende a esos ciudadanos, pero eso son
cosas ya puntuales en determinados pueblos; pero
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yo estoy absolutamente seguro, absolutamente se-
£uro, y me conprometo ante esta Camara, de que ¢l
dia uno de Enero el ciudadano no se va a enterar
que ha desaparecido el ferrocarril, el poco ciuda-
dano que utiliza ese ferrocarril. Entonces, lo que si
me preocupa, y eso, creo que he hecho manifestacio-
nes publicas sobradas, me preocupa la desaparicién
del ferrocarril como posibilidad de futuro y como el
mejor medio, con mucho, del transporte de mercan-
cias que se puede utilizar en este caso; la carretera,
ni la carretera, ni el transporte aéreo, que son los,
obviamente, los transportes que pudieran afectar a
esta Comunidad, pueden ofertar, con el menor coste
social y econémico para la Comunidad, para la co-
lectividad, pueden ofertar servicios similares al fe-
rrocarril, y tenemos que obligar, y tenemos que pre-
sionar, y tenemos que demostrar, incluso nos tene-
mos que enfrentar con la empresa ferroviaria, para
que por ahi se especialice, y que para que por 2hi
tiendan, hagan sus gestiones adecuadas.

Se nos va a quedar descolgado, evidentemente, y
ya se lo anunciaba a Sus Sefiorfas en ¢l Gltimo Pleno,
se nos queda descolgado un ferrocarril que, eviden-
temente y bajo un punto de vista objetivo, en estos
momentos no tiene ninguna defensa, que es el lla-
mado Santander-Mediterraneo, y que ni va a San-
tander ni va al Mediterraneo, pero el llamado asi, el
Calatayud-Ciudad Dosante, y se nos queda des-
colgado, y a mi si me preocupd; intenté averiguar
por qué se nos ha quedado descolgado, por qué no
nos han dado opcidn, en la decisién del Consejo de
Ministros, a poder negociar con RENFE o demos-
trar a RENFE, de una explotacion comercial del
mismo, y ya les anunciaba a Sus Sefiorfas, en su mo-
mento, que la propia culpa de que no haya sido asi y
si que se haya conseguido, en parte, que del desman-
telamiento y cierre inevitable se haya pasado a una
situacién, por lo menos, no irreversible de manteni-
miento de esas vias férreas, yo creo que la propia
culpa, en mi opinidn, es la propia. En cuanto anali-
zamos un documento que tenemos, ¥ que nos consta
que es fiable, que es fotocopia de la realidad, de un
documento del Ministerio que se presentd al Con-
sejo de Ministros sobre la posicién del Ministerio, de
RENFE, del Ministerio de Defensa, de la Junta de
Castilla y Le6n, en fin, de diversas instituciones para
que el Consejo de Ministros evaluara su decision, en
todas aparece, obviamente, la posicion, una posicién
teérica del Ministerio sobre cudl es la realidad de esa
linea, en contactos econdmicos y de indices de co-
bertura, una evaluacion de cudles son los servicios
sustitutivos existentes y las posibilidades de mejorar-
los, la posicién oficial de la Junta, la posicion en casi
todos, vo creo que en todos aparece la posicion del
Ministerio de Defensa, la posicion de RENFE y
luego ya una conclusién.

En el caso de la linea Santander-Mediterraneo,
en otros tramos, Calatayud-Burgos y Burgos-
Ciudad, aparece que los datos econdmicos son enor-
memente bajos, la Junta, dice ¢l caso Calatayud-

Burgos, doscientos cincuenta kilémetros, la Junta de
Castilla y Ledn aconseja la sustitucion de los servi-
cios ferroviarios de viajeros por otros de carretera, y
¢l mantenimiento de la linea abierta al trdfico, de
mercancias, por entender que los traficos que
atiende son eminentemente ferroviarios.

El Ministerio de Defensa estima esta linea como
de gran interés, por ser la unica linea ferroviaria di-
recta desde Valladolid, Burgos, y Bilbao con ¢l Le-
vante sin pasar por Madrid, bajo un punto de vista
de estrategia de defensa; y RENFE no expresa opi-
nién contraria al cierre de la linea, RENFE no ex-
presa opinién contraria; al decir no expresa opinidn
contraria RENFE es partidaria de cerrar esa linea.
El de Burgos-Ciudad, ciento catorce kilémetros, es
lo mismo, es practicamente, practicamente lo mismo,
en cuanto a, incluso dice: ta Junta de Castilla y Ledn
propone la sustitucién del servicio ferroviario de via-
jeros por carreteras, y el mantenimiento del servicio
de mercancias «en espera de la posible y deseable
construccién de la salida de Cantabria y Asturias por
el Valle del Ebro». Y el Ministerio de Defensa ¢s-
tima ese tramo del conjunto de la linea de gran inte-
rés y tal; dice RENFE no expresa opinién contraria
al cierre y tal; entonces, a la hora de hacer nosotros
una hipétesis de por qué en esta linea se dice que se
cierra, a pesar de mantener instalaciones, obvia-
mente tenemos que pensar que ha sido la propia
RENFE la que ha deseado cerrar esa linea, y si, de
alguna forma, de lo que lefamos anteriormente del
informe de la Comisién de Expertos se aconseja que
sea la propia empresa ferroviaria quien decida, pues,
YO Creo que €s0, y yo eso asi se lo expuse al Ministro,
creo que ¢l error de partida es que el Gobierno tiene
que cerrar la linea, tiene que ser la empresa ferro-
viaria la que tendrd que cerrar la linea que no le
interese, salvo que se diga que hay que mantenerla
por interés publico especial, pero el, si RENFE, la
propia empresa que tiene que explotar esa linea,
manifiesta que no tiene interés que se mantenga esa
linea, obviamente, y yo deduzco, que el Consejo de
Ministros lo tuvo fcil a la hora de cerrarla: la propia
empresa no tiene interés en esa linea, luego no va-
mos a involucrarnos en obligar a mantener una linea
que no va a ser explotada por la RENFE.

Entonces, yo dirfa, en mi opinidn, que las gestio-
nes han sido las adecuadas, y las gestiones han sido
las adecuadas, porque nos hemos tenido que dirigir
al dinico érgano competente para dialogar, no com-
petente para tomar decisiones, porque la decision
era del Consejo de Ministros, pero si competente
para dialogar, y ha habido decenas, decenas de reu-
niones, vy las que han trascendido a la opinién pé-
blica, porque eran netamente politicas, pues, han
trascendido, pero muchas reuniones a nivel técnico.
Y yo si que puedo aqui asegurar que cuando la Junta
elevd al Gobierno su propuesta de actuacién, los es-
tudios realizados, de alguna forma, se tambaleaba,
se tambaleaban, los estudios que habia realizado el
Ministro, y hemos criticado y en el propio estudio se
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dice que Ila calidad de los estudios del Instituto de
Transportes y Comunicaciones no ha estado a la al-
tura de las circunstancias, ante una..., y yo dirfa que
en algdn caso concreto ha estado orientado a justifi-
car ¢l cierre, no ha estado orientado a decir vamos a
confirmar que las previsiones del Gobierno son cier-
tas, bajo un punto de vista neutro, sino que en algiin
caso concreto ha estado orientado al cierre y des-
mantelamiento, con lo cual, evidentemente, otras
Comunidades han hecho sus gestiones, pero yo si tu-
viera que decir algo, creo que la intervencién de la
Comunidad de Castilla y Ledn en ¢l tema éste puede
haber sido decisivo para una cierta marcha atras en
la decision del Consejo de Ministros. Todos conoce-
mos, para bien o para mal, en mi opinién para bien,
la enorme firmeza del actual Gobierno de la Nacién,
dificilmente, cuando toma la decisién, es dificil que dé
marcha atrés, y menos en un tema tan importante, en
mi opinién, creo que eso es una virtud, una virtud, el
haber conseguido del Consejo de Ministros que dé
cierta marcha atrds en este tema; considero que ha
sido una gestién positiva que, por supuesto, no va a
ser solo de la Comunidad, sino que ha habido diver-
sas instituciones y otras Comunidades que han pre-
sionado en la misma, en la misma linea.

El futuro del Santander-Mediterraneo que, dirfa-
mos, es el mas preocupante, yo lo considero absolu-
tamente, absolutamente triste, triste, porque tos es-
tudios, el préximo debate del Pleno, que vamos a
tener el dia treinta y uno, si mal no recuerdo, apor-
taremos documentacién, los estudios que se estin
realizando en estos momentos por parte de RENFE,
a través de su consultora especializada, para la fina-
lizacién de ese trazado, pues, puede salir positivo,
negativo, yo creo que, bajo el punto de vista econé-
mico, tendentes a negativos, porque las cifras que se
pueden barajar son setenta mil millones de pesetas,
pero, de cualquier forma, adn saliendo positivos
para su terminacion habria que incluirlos en un pian
general de ferrocarriles que, si mal no recuerdo, va
a estar presentado para Enero o Febrero; pero, de
cualquier forma, la ejecucién de eso puede ser una
labor no de este Gobierno, sino de dos o tres Go-
biernos mds, para atrés, en el sentido de que previ-
siones de ese tipo pueden tardarse de diez a quince
afios en ejecutar, con lo cual el futuro inmediato de
esa via, aparte de no poder entrar ni a negociar,
aparte de eso, yo lo veo absolutamente, absoluta-
mente pesimista, pesimista.

Le decia anteriormente que nos habiamos diri-
gido a RENFE para realizar las conversaciones que
prevé el contrato-programa y se han cruzado las car-
tas, y ¢l propio Presidente de RENFE, sefior Boixa-
dos, se ha dirigido con fecha dieciocho de Qctubre a
la Comunidad diciendo, que el acuerdo del Consejo
de Ministros del dia uno de Octubre, dice: «el citado
acuerdo, no obstante, faculta a la Red para negociar
con la Comunidad y con otros entes regionales o lo-
cales afectados, unas condiciones de explotacion y
subvenciones que permitan el mantenimiento del

servicio. Con objeto de iniciar rapidamente esa ne-
gociacion el director de la zona correspondiente se
pondrd inmediatamente en contacto con las personas
que esa Comunidad designe y tal»; dice, dice: «en
una primera fase debe, a nuestro juicio, examinarse
conjuntamente el esquema de servicios y las medidas
de racionalizacién a implantar». Dice «permitanme
que les signifique la urgencia de estos contactos dado *
que los posibles convenios deber4n estar concluidos
en todo su tramite antes del treinta y uno de Di-
ciembre, con lo cual el enfoque que al principio va-
mos a dar, tenemos previsto dar en esta reunidn, es
netamente técnico, de aportar, por parte de
RENFE, material que a veces no es mucho, porque
ya saben ustedes que RENFE no tiene una contabi-
lidad analitica por lineas; si del conjuntamente de la
empresa, pero no por lineas.. Yo creo que de alguna
forma, por nuestra parte, y en la linea que ya el pro-
pio Presidente de RENFE dice, dar los datos mis
serios que tenemos para intentar la racionalizacién
de la explotacién de RENFE en la Comunidad, y
luego, a partir de ahi, pues, puede salir cualquier
cosa. Yo, sinceramente, no tengo que ocultarles a
Sus Senorias la enorme preocupacién, la enorme
preccupacion que me plantea una negociacion de
este tipo con tan poco tiempo, con tan pocos datos
fiables y en unas condiciones, yo dirfa de cierto
chantaje politico, en cuanto que si no se llega a un
acuerdo ;qué se puede pensar?, ;qué tipo de acuer-
dos hay que realizar?, y en qué medida puede ser
aceptable para la Comunidad los acuerdos que
RENFE, que, obviamente, y no nos podemos enga-
fiar, RENFE va a intentar sacar la mejor tajada posi-
ble, eso es, yo creo que es su obligacién; y por nues-
tra parte, lo que tenemos que intentar conseguir es
una mejor explotacién de esas lineas y el manteni-
miento de la linea en explotacién comercial, ¢ in-
cluso ver la posibilidad de negociar determinados
servicios ferroviarios de viajeros en algunos, en algu-
nas lineas o en algunas condiciones.

No sé; evidentemente, el tema éste es amplio v,
evidentemente, me he dejado muchas cosas en el
tintero. Doy por hecho que Sus Sefiorias conocen en
profundidad los estudios de la Junta y en cuanto a
gestiones que se hayan realizado, entiendo que no
ha habido mds y que lo que queda pendiente es di-
rectamente la gestién con RENFE que si que, de al-
guna forma, si podemos adelantar que existe enorme
interés, por parte de RENFE, de poder llegar a un
acuerdo légico en cuanto a la explotacién de esas
lineas,

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Para no interrumpir nuevamente la se-
sién de..., y para mantener la normativa del Regla-
mento, el seftor Consejero pasa a la exposicion del
segundo punto del Orden del Dia que es sobre la
reestructuracion de la Consejerfa, especialmente con
el tema de la inclusién de Comercic dentro de la
misma.
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EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPORTE,
TURISMO Y COMERCIO (SENOR LORENZO
MARTIN): Les van a pasar a todas Sus Sefiorias,
ahora, una fotocopia de lo que tengo yo en la mano
en estos momentos, que es, en definitiva, un es-
quema de cdmo queda estructurada la Consejeria
con las disposiciones legales aprobadas en estos mo-
mentos, incluso ya les adelanto, aunque no me
puedo comprometer que vaya a ser asi, porque no es
competencia mia el aprobarlo ahora, lo que va a ser
la estructura de la periferia de la Consejeria; es una
Orden que es borrador, que, evidentemente, no se
va a modificar sustancialmente, y que yo estoy, de-
seo que se apruebe a la mayor brevedad posible por
parte de la Junta, si bien ha surgido algin pequefio
problema a la hora de redaccién.

En definitiva, como Sus Sefiorfas conocen, con la
remodelacion de la Junta la Direccién General de
Comercio, hasta entonces dependiente de la Conse-
jeria de Economia, Hacienda y Comercio, se transfi-
ridé en sus competencias, en todas sus competencias,
funciones y servicios, a la Consejeria, y, obviamente,
ha habido que hacer retoques en cuanto a la, dirfa-
mos, organizacion, ya no sélo interna, sino incluso a
las perspectivas de organizacion en la periferia. No
podemos olvidar que la Consejeria de, la Direccién
General de Comercio tiene un evidente movimiento
administrativo, con lo cual, el objetivo, como Sus Se-
fiorfas conocen, pero que aqui ya viene a mayor
abundamiento, el objetivo de la Consejeria es renta-
bilizar los medios humanos y econdmicos que tiene
la Consejeria en la periferia, al objeto de unificar
determinados servicios; no podemos eludir que las
transferencias recibidas de la Administracién Cen-
tral han sido, y por lo que ha ocurrido sistemdtica-
mente en la Administracién Central, cada compe-
tencia ha sido un mundo aparte, ha sido un status
distinto, donde en cada competencia existia un Jefe
de Servicio, un Jefe de Unidad, que era el pequefio
rey de esa parte. Con la aparicién de las Delegacio-
nes Territoriales aparecié una figura claramente tec-
nopolitica o politécnica, como se dice actualmente,
que es el Delegado Territorial, que al objeto de ren-
tabilizar las decisiones politicas y al objeto de renta-
bilizar el funcionamiento administrativo, aparece
como el Jefe Supremo y directo de todos los servi-
cios de la periferia, y hemos tendido a hacer desapa-
recer los Jefes de Unidad como Jefes exclusivos de
una determinada competencia. El jefe Gnico de la
periferia de la Consejeria, en su conjunto, de los
Transportes, del Turismo y del Comercio es el Dele-
gado Territorial, con lo cual ha habido que hacer de-
terminados retoques, en mi opinidn ciertamente in-
novadores, en ocasion tradicional en la Administra-
cién, en la Periferia, al objeto de no crear parcelas
de poder aisladas, sino analizar la Consejeria como
un todo y, por tanto, las Delegaciones Territoriales
como un todo.

Sus Seflorias han recibido, en primer lugar, €l
Decreto 94-1984 sobre estructura de la consejeria

de Transportes, Turismo y Comercio, que, en defini-
tiva, es similar al anterior Decreto 79/1984 de la
Consejeria de Transportes, Turismo y Comunicacio-
nes, aiadido a lo de Comercio; légico. Asi, en sinte-
sis, aparece la Consejeria con una Secretaria Gene-
ral, la Direccién General de Transportes, la Direc-
cion General de Turismo, la Direccidén General de
Comercio, el Gabinete de cada Consejeria y los De-
legados Territoriales. Se definen las funciones del
Consejo de Direccién, como ¢l Organo Supremo de
toda la Consejeria, en funciones de coordinacién y
deliberacién; las funciones de la Secretaria General
y del Secretario General al frente de esa Secretaria;
las funciones del Director General de Transportes,
del de Turismo, y del de Comercio, y las funciones
del Gabinete y de los Delegados Territoriales, En
definitiva, es el esquema que ha sido utilizado en to-
das las Consejerias y que es similar al que teniamos,
afiadiendo la Direccién General de Comercio.

Posteriormente se sacéd la Orden de la Estructura
Orgénica de la Consejeria en Servicios Centrales,
donde aparecen, —y quiza a través del esquema que
se les ha presentado, lo puedan tener mgs ficil—, la
Secretaria General con cinco servicios, incluida la
Intervencidn Delegada, el de Asuntos Generales, con
secciones de personal de régimen interior; el de
Asuntos Econdmicos, con secciones de presupuestos
en gestidn econdmica; Asesoria Juridica, con las tres
secciones de presupuestos, informes y disposiciones
generales; un Servicio de Comunicaciones, evidente-
mente vacante, pero a nivel tedrico estd en la propia
estructura de la Consejeria; y la-Intervencién Dele-
gada, que en este momento estd vacante, pero que
yo creo que el volumen de la Consejerfa puede hacer
conveniente, para la propia marcha de la..., y agili-
dad de la Administracién, el que se la dote y se la
provea en el proximo ejercicio econdmico.

La Direccién General de Transportes, con servi-
cios de concesiones y autorizaciones y dos secciones;
una para viajeros y otra para mercancias; el Servicio
de Explotacién e Inspeccibn, con las dos secciones
de inspeccién y explotacién; y el servicio de Planifi-
cacion e Infraestructura, con secciones de planifica-
cién e infraestructura.

La Direccién General de Turismo, con dos sec-
ciones..., con dos servicios: el de promocién ¢ infor-
macidn, y, a su vez, con dos secciones: promocion e
informacién; y el de Empresas y Entidades Turisti-
cas, con tres secciones: empresas, actividades turisti-
cas, e inspeccidn. Yo aqui ya matizo que ¢l enfoque
que pretendo darle al tema es aprovechar los servi-
cios de inspeccién de la Direccién General de Co-
mercio, para unificar un servicio de inspeccién tnico
en la Consejeria para Turismo y Comercio; bien es
cierto que para transporte, dada la enorme especiali-
zacidn que requieren esos puestos de trabajo, van a
figurar aparte de ese servicio especial, e intentar uni-
ficar las inspecciones de Comercio y Turismo, por-
que, en definitiva, no existe una diferencia practica a
la hora del trabajo del sector,
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La Direccién General de Comercio, con los tres
servicios: el de demandas, el Servicio de Demandas y
Mercados, y dos secciones: las secciones de precios y
tarifas, y abastecimientos y comercializacion; el Servi-
cio de Ordenacién Comercial, con las secciones de
estructuras comerciales, equipamientos y comerciali-
zacién, promocién comercial, y formacién, asistencia
técnica y estudio; y el Servicio de Ferias y Relacio-
nes con Organismos Comerciales, con las dos seccio-
nes de ferias y certdmenes, v la seccién de relaciones
con organismos comerciales. Con ello, evidente-
mente, ya en la propia orden se dice que los puestos se
cubriran, como pueden leer que en el mismo se deri-
van, se ocuparan, en lo posible, con personal proce-
dente de la Administracién del Estado, Oferta Pu-
blica de Empleo, a través de las disposiciones corres-
pondientes, y de la resolucién de la Oferta Piblica de
Empleo; de esta forma se produce un traslado del
personal de la Administracion del Estado a la Co-
munidad Auténoma con la correspondiente reduc-
cién de gasto que esto implica. Evidentemente, algu-
nos servicios, algunas secciones, van a estar vacantes
incluso ante el préximo ejercicio, algunas porque no
se las considera en estos momentos todavia conve-
niente dotarlas, y otras porque, incluso a través de la
Oferta Publica de Empleo, no hemos encontrado
personal adecuwado, ni adecuado ni no adecuado,
personal suficiente que viniera a ocupar desde Ma-
drid o desde otras provincias, que vinieran a ocupar
€s0s servicios y esas secciones. En la Orden que tie-
nen ustedes se delimita muy claramente cudl es la
competencia de cada uno de los servicios. Y luego
nos queda de la estructura periférica, que es, quizd,
la parte més compleja, por la innovacién que supone
en el tema, la estructura periférica de las Delegacio-
nes Territoriales que, como decia a Sus Sefiorias an-
teriormente, pretendo, no sé en qué medida lo
pueda conseguir de una forma definitiva, pretendo
que el Delegado Territorial sea el Jefe administra-
tivo y de todo tipo de las tres competencias, con lo
cual implica un enorme esfuerzo, yo diria incluso fi-
sico, para ¢l propio Delegado Territorial; piense que
en estos momentos mis funcionarios, los funciona-
rios de la Consejeria, estan distribuidos en tres y
cuatro edificios distintos y dispersos en cada provin-
cia, y, obviamente, la racionalizacién econdmica y la
racionalizacion administrativa me estd llevando a in-
tentar, incluso, hacer desaparecer determinados edi-
ficios y aglutinar todos los funcionarios en uno, o
como mucho dos edificios, que permitan, en primer
lugar, una racionalizacién administrativa y una su-
pervisién y control por parte del Delegado Territo-
rial, y, por otro lado, un evidente ahorro y control,
ahorro en Capitulo I, incluso, porque determinados
funcionarios puedan estar ejerciendo funciones com-
plementarias de diversos servicios, y ahorro, eviden-
temente, en el Capitulo II: aiquileres, calefaccién,
teléfono, etcétera, etcétera; y luego la gestion poli-
tica mas adecuada por parte del Delegado que,
como Jefe Supremo de Servicios, tiene que poder

controlar todo ello. Entonces, como, yo diria, como
innovacién, es decir, aqui Sus Sefiorias conocen per-
fectamente como es la Administracién Central y lo
que ha sido tradicional; incluso en el traspaso de
competencias aparecia, por ejemplo, el Jefe Provin-
cial de Transportes, el Jefe Provincial de Turismo, el
Jefe de IRESCO, el Jefe de no sé qué; aqui, si se da
cuenta, en la estructura de la periferia, desaparece
todo eso, y desaparece todo eso, porque aparece el
Delegado Territorial como Jefe Supremo; luego
aparece una Secretaria Técnica que es la que va a
llevar todos los asuntos de personal, asuntos econd-
micos, archivos, etcétera, etcétera; dos secciones, di-
riamos, netamente de transportes, concesiones, au-
torizaciones, y explotacién e inspeccién, con lo cual
desaparece lo que ha sido tradicional en la Adminis-
tracioén Central; el Jefe Provincial de Transportes, ya
hay, el Jefe Provincial de Transportes a partir de
ahora, o a partir de ya, porque en la prictica estd
ocurriendo, es el Delegado Territorial, independien-
temente de la especializacién en que cada area se
puede hacer; el de Turismo, quiza todavia mucho
mas conocido, la. dirfamos, la tradicién de la Admi-
nistracién Central de lo que se llaman ahora Jefes
Provinciales de Turismo, que en su dia se llamaban
Delegados Provinciales de Turismo; desaparece la
figura como tal y aparecen dos secciones: una de
Promocién e Informacién, y otra de Empresas y ac-
tividades; logicamente el Jefe de Turismo, por utili-
zar el sindnimo al uso anterior, es el del propio De-
legado Territorial. Y luego en Comercio hemos de-
jado una seccién, dado el poco nimero de funciona-
rios, aunque si que hay muchas competencias, pero
muchas veces competencias mas de Servicios Cen-
trales, una seccidon de Comercio con dos negociados:
de Promocién y de Relacién Comercial.

Yo creo que, de alguna forma, es una innovacién
importante a la hora de intentar una perfecta coordi-
nacién y mejor aprovechamiento de los recursos hu-
manos y econdémicos de la Consejeria, toda vez que,
les pongo un ejemplo: actualmente cuando recibo las
transferencias me encuentro con que en Transportes,
en Turismo y en Comercio haya una persena, con el
nivel que sea, muy disperso, segiin las dotaciones,
que estd haciendo las funciones econdmicas, gestion
de los pequefios presupuestos que tengan y tal; con
esta nueva estructura de esas tres personas, con una
que lo haga para los tres me vale; tema de personal,
igual; temas de asesoramiento juridico, lo mismo;
como puede haber un juridico més preparado que
ocupe esa seccion, que haga las funciones de aseso-
ramiento juridico para las tres Delegaciones, con lo
cual, ademds del ahorro de espacio, en funcién de
que se pueda reagrupar, no siempre, pero en muchos
casos se puedan reagrupar funcionarios en edificios
que estan semiocupados, y ahorro del Capitulo I1, de
alquileres, etcétera, etcétera, estamos consiguiendo

‘un  evidente ahorro y especializacion de los

funcionarios.
Yo estoy absolutamente expectante de cual
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puede ser ¢l resultado de esta nueva reordenacion,
que, evidentemente, va a chirriar con Io que ha sido
la tradicién de la Administracién, y va a chirriar el
engranaje, incluso, de la propia predisposicién, a ve-
ces, de los funcionarios que, obviamente, como yo
creo que como todos nosotros, a veces son reacios o
$OmOs reacios a innovaciones que nos hagan sacar de
la cotidianidad, {no me sale}, del habito de trabajo
de muchos afios en cumplir a veces, pero que yo es-
toy convencido que es absolutamente racional, bajo
un punto de vista de planificacién de personal y de
planificacién econémica, e incluso del control poli-
tico de las decisiones; evidentemente, tiene que estar
en la figura, que yo sé que algunos grupos aqui pre-
sentes, o algdin grupo aqui presente, no era partida-
rio, en su momento, del mismo, de potenciacién de
la figura politica del Delegado que, en definitiva, es
quien tiene que levar el control politico de las deci-
siones de la Consejeria, que afecten a cada uno de
sus ambitos territoriales, concretamente de la pro-
vincia. Con ello, en fin, si quieren hacer alguna, ha-
cerme alguna pregunta al respecto; queda perfecta-
mente definido el espiritu, luego ya por supuesto la
programacién de las 6rdenes, y en el organigrama
que les hemos hecho para que les resulte més com-
prensible a Sus Sefiorias, el espiritu que ha impreg-
nado la decision politica de este Consejero a la hora
de reestructurar la periferia.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEAY}: Segin el Reglamento, debiéramos inte-
rrumpir la sesidn por un tiempo minimo de cuarenta
y cinco minutos, pero dado lo avanzado de la hora si
los Portavoces de los Grupos estan de acuerdo en
reducir ese tiempo, pues... ;Estdn de acuerdo to-
dos? Pues, entonces, continuamos la sesién sin di-
cha interrupcidn, para que los Portavoces puedan
formular las preguntas y observaciones a la previa
intervencion del sefior Consejero que, posterior-
mente, serd quien nuevamente intervenga.

Por el Grupo Mixto...

EL SENOR ALONSO RODRIGUEZ: Yo, en
primer lugar, quiero ser corto, ya que parecia que
era la filosofia, al principio de tomar, de empezar
esta sesion, de que iba a ser corta para no hacerla
duplicar, ya que iba a haber en el ese..., pero tene-
mos un Consejero de que nos ha explicado, que no
la ha hecho corta, aunque en principio decia que iba
a ser corta, porque es un Consejero de Turismo y
puede ser un buen Consejero de Turismo, porque
durante toda la explicacion se nos ha estado riendo,
con lo cual da una buena imagen exportable; ya que
se habla de ir al Mercade Comun, lo deberiamos de
mandar de embajador, de relaciones piblicas.

Yo tenia, antes de empezar esta sesidn, una pre-
gunta de que, verdaderamente, el tema ya lo conocia
por la prensa, y, bueno, que la prensa nos ha estado
informando con informacién puntual sobre el tema

de, que, como ha dicho en un momento el Presi-
dente de la Comisién, que era lo que el pueblo nece-
sitdbamos y ademas salia a la calle.

Yo quiero creer al Consejero cuando nos dice
que bueno, eso le ha desbordado a él, pero que ha
estado, que nos queria informar; espero que en las
préximas intervenciones, cuando haya un problema
que va a ser de la opinion piblica, pues, ésta, estas
Camaras o esta Comisién se tenga informacién de
€l; no quiero ser més extenso, porque ya digo que
quiero creer y voy a dar un voto de confianza al se-
fior Consejero de Transportes, Turismo y Comercio,
mas de Turismo, porque normalmente sonrie du-
rante toda su intervencién, que hace agradable esta
presencia aqui.

Lo que si quisiera conocer, el que nos mandara,
por lo menos a este Portavoz, que es la primera vez
que concurre a esta Comisién, porque al estar en el
Grupo Mixto, pues, me ha tocado jugar el papel de
estar en esta Comision, una fotocopia del «Informe
de Sabios»; aunque yo tengo que decir que sélo re-
conozco como sabio al diccionario; los demds son,
pues, apelativos que se ponen unas personas, pero el
verdaderamente «sabio» es el Diccionario que, ade-
mas, vale poco, vale mil duros y siempre estd al lado
de la mano y nunca protesta aunque le pregunte mu-
cho; eso es lo que me gustaria. También me dijo que
esta Comisidn, que tendria los informes de la Conse-
jeria. Bueno, pues, yo no los tengo, porque es la pri-
mera vez que concurro a ellos y me gustaria que me
los enviaras, si podia ser. ¥ por mi, para no hacer
mas larga esta exposicién, porque quicro, desde
aqui, desde lo que pueda representar en la Comisién
Mixta darle mi voto de confianza para que siga tra-
bajando en la linea de mejorar la Comunidad de
Castilla y Ledn, o mejor dicho, para que no haya
problemas, el «Pais de la Cuenca del Duero». Nada
maés.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Muchas gracias. El Portavoz del Grupo
Popular.

EL SENOR MARCOS OTERUELO: Bien,
pues, yo no sé si podré ser corto, me parece que no;
ni breve, ni excesivamente breve.

En cuanto al prélogo de mi intervencién, sobre
que no nos habia sentado a todo el mundo dema-
siado bien que los resultados de la conversacién de
nuestro Consejero con el Ministro Barén, pues, hu-
biéramos, los hubiéramos conocidoe por los medios
de comunicacién, bueno, pues no le doy importancia
de ninguna clase; creo que hubiera sido un poco més
elegante que hubiéramos tenido primeras noticias
nosotros, porque ademds ni siquiera fueron las pri-
meras las de los periodistas, que ya se sabe que
asedian siempre al que tiene actualidad, y es légico,
sino que, pues, informé creo, tengo entendido, pues,
a instituciones econdmicas y sociales de la Region.
Bien, no creo que ese sea el problema. En cuanto al
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téma que nos ocupa y que Nos preocupa, pues, en
fin, quiero decir que tengo un problema bastante
complicado, un problema dificil de resolver, porque
ocurre que tengo, sobre este tema concreto, las ideas
perfectamente claras; sin embargo, no dispongo de
los resortes lingiiisticos ni, en fin, ni de los medios de
poder expresar esas ideas, porque no deben ser ex-
presadas las personas.

El problema, desde mi punto de vista, tiene dos
aspectos, dos aspectos: uno, que pudiéramos deno-
minar técnico, y, otro, que pudiéramos considerar, o
que yo podria considerar, como moral, por decirlo
de alguna manera. Y es que no necesariamente coin-
ciden siempre las soluciones ideales y técnicas a los
problemas con las soluciones deseadas por una co-
lectividad; y, claro, nosotros, aunque somos Procu-
radores y representamos al pueblo de Castilla y
Leén, somos personas que pensamos y que conoce-
mos también los problemas con sus datos técnicos, y
pudiera ocurrir, pudiera ocurrir que fuera dificil de
compaginar el aspecto técnico y el aspecto moral.
De cualquier manera, pues, voy a decirles lo que
pienso en este momento, o lo que si, lo que pienso,
en este momento, sobre el problema de la supresién
de nuestras lineas de ferrocarril, y empiezo por sefia-
lar que, en el ultimo Pleno, donde tuvimos ocasién
de intervenir con motivo de una interpelacion del
.Grupo Mixto, pues, alli incluso, después de filosofar
un poquito también sobre el tema, realmente es casi
lo tnico que podemos hacer, es lo que ha estado ha-
ciendo el Consejero durante mucho rato: filosofando
desde distintas perspectivas sobre el tema, no pode-
mos, realmente, casi hacer otra cosa, pues bien, des-
pués de filosofar sobre el tema, en fin, yo, de alguna
manera, dije que, que, bueno, nosotros si que tenia-
mos alli una formula de solucién y que, precisa-
mente, no se iba a expresar con detalle en virtud de
la rapidez y de las circunstancias momentaneas y que
eso necesitaba una reunién monogrifica. Pues, tal
vez, en la reunién de hoy yo venia predispuesto a
mas o menos perfilar los puntos de la solucién que el
Grupo Popular ha pensado sobre el tema, que, por
otra parte, ya digo que es una solucién elemental,
porque es una solucién de sentido comiin y casi im-
puesta por las circunstancias.

Después de ver lo que ha ocurrido, lo que se ha
hablado aqui y conocer ya previamente, que parece
ser que en el préximo Pleno se va a hablar del tema,
pues, voy a hacer un nuevo aplazamiento para ese
dia, en virtud de que, de que, no sé, a mi no me
gustaria utilizar un tema tan dramatico para nuestra
Regidn, porque, indudablemente, sea como sea, y no
podremos hacer otra cosa tal vez, pero de hecho va-
mos a consagrar un nuevo instrumento de margina-
ciébn regional, jqué se la va a hacer!; es decir, que
siempre en los planes de mejora nacional resulta que
se piden sacrificios a ciertas colectividades, no sé por
qué razdn Ja nuestra siempre esta entre los lfamados
a sacrificarse, Pero siendo asi el tema, realmente tan
serio y dramatico, pues, yo por lo menos, y ¢reo que

mi Grupo, pues, piensa esto: no lo hemos querido
utilizar como instrumento fuerte de oposicidn; yo
creo que la politica regional ofrece campos donde se
pueden marcar las diferencias y se pueden, pues,
apuntar perspectivas electorales honorablemente,
me parece a mi, pero no precisamente en un asunto
donde, sencillamente, es triste que tengamos que
discutir con un tema de €stos, y ademds creo que no
hay ni siquiera motivo de discusién. Yo pienso que
este es un tema que tenemos que sacar adelante; si
queremos sacarlo adelante, hay que ir hacia la efica-
cia y hay que ir a la colaboracidn, me da la impre-
sién. Naturalmente para colaborar, pues, se exige
que {as dos partes estén dispuestas a hacer, no sélo
una a ofrecerlo sino la otra a recibir. Y, en fin, su-
brayo esto porque tal vez sorprenda que se suceden
los Plenos, y un tema tan acuciante en la Region, el
Grupo Popular, con ser indudablemente el mds im-
portante de la oposicién, que yo sepa no ha plan-
teado, no ha acosado al Gobierno Regional, y lo ha
hecho deliberadamente; esto no es que al Grupo Po-
pular se le pasen estos temas. En fin, no somos parti-
darios de estar acosando constantemente, tratando
de poner contra las cuerdas a unos sefiores que, en
este tema concreto, estdn haciendo, pues, en fin, ha-
ciendo cosas y tratando de resolverlo de la mejor
manera posible. Entonces, lo que si procede es,
pues, ya olvidar un poco, pienso yo, olvidar todo eso
mucho que sabe nuestro Consejero y que ya sabe-
mos todos de este tema, que hemos ya, podiamos
escribir un tratado cada uno de ellos, y pensar real-
mente qué podemos hacer, qué podemos hacer, por-
que, indudablemente, podemos hacer algo préctico.
Yo creo que se trata de lo siguiente: como podemos
compaginar lo que desde un punto de vista general
de este pais, desde un punto de vista de rentabilidad,
desde un punto de vista, pues, incluso de rentabili-
dad a largo plazo regional, ya no nacional, las solu-
ciones que demandan estos principios de rentabili-
dad, eficacia, y solucién un poco a largo plazo, y las
otras scluciones momenténeas y que nuestro pueblo
estd demandando, porque nosotros, por mucho con-
vencimiento técnico que tengamos de que acaso los
viajeros se alegren el dia uno de Enero cuando vean
que van mas confortables en nuevos autocares, pero
es que de hecho nosotros, como representantes del
pueblo, lo que no podemos olvidar que instituciones
sindicales como Comisiones Obreras, por ejemplo,
haya dicho que es un grave error..,

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Perddn, recuerdo al sefior Portavoz que
las  intervenciones son de diez minutos y le quedan tres
minutos.

EL SENOR MARCOS OTERUELO: Bueno,
bien.

En fin, no podemos olvidar que las instituciones
sindicales, o las entidades sindicales, Comisiones Obre-
ras, por ejemplo, UGT también, y todas las demas
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organizaciones sindicales de la Region, estdn, pues, pi-
diendo que mantengamos como sea nuestros ferro-
carriles como estdn. Las organizaciones empresaria-
les, que yo sepa, Secretario de la CECALE ha hecho
declaraciones publicas sobre ¢l tema, también estan
exigiendo esto. Las Cémaras de Comercio, también,
las manifestaciones populares también. Pues, yo
pienso que no seriamos buenos politicos si, por un
convencimiento personal de que la solucién técnica
no coincide con la solucidn moral, pues, desoyéra-
mos las demandas de nuestra poblacién; entonces,
creo que estamos obligados a atender esas demandas
de alguna manera. Entonces, en la situacién en la
que se ha quedado ahora la solucidn, desde mi punto
de vista, tendria que ser, vamos, la solucién tampoco
voy a dar, a decir la solucién definitiva y por puntos,
sino los principios generales de actuacién. Tendria
que ser un acuerdo de las fuerzas politicas represen-
tativas de nuestra Regién, que puede ser y que de-
biera ser a través de las instituciones tipicamente re-
presentativas como son las Cortes; es decir, un con-
sense en una palabra. Y, entonces, dialogando, obte-
ner unos puntos basicos que constituyeran una alter-
nativa posible en este momento; esa alternativa ten-
dria que ser elaborada por los Grupos verdadera-
mente representativos; una vez elaborada, entonces,
encontrar un interlocutor valido, que a lo mejor es
posible que no tengamos que resignarnos a que sea
la pura RENFE, yo no sé, pero una Administracién
no creo que pueda ser tan dura a la, tan insensible a
ciertos problemas sociales, como para no poder fle-
xibilizar un poco esas decisiones. Entonces, una vez
que tengamos la alternativa bésica pactada buscar el
interlocutor valido, que podria ser la Administra-
cién, y dialogar para ver qué se puede mantener y
cémo se puede mantener, qué se puede reformar,
qué tramos sc¢ pueden adaptar, qué servicios se pue-
den establecer; y de esa, digamos, de ese didlogo,
que tal vez como punto de partida habrfa que intro-
ducir un aplazamiento, en el sentido de acortar o de
alargar los plazos establecidos momentaneamente,
es decir, plazo que ha dado para que podamos dialo-
gar; nosotros tenemos ahora un plazo breve para
dialogar con un sefior que es la RENFE; entonces,
yo trato, primero, conseguir alargar ese plazo de did-
logo, mantener un «statu quo» que nos permita dia-
logar, y, segundo, a ver st pudiera ser la Administra-
¢ién con quien tendriamos que dialogar. Y con unos
principios basicos, yo pienso que habria cosas que se
podrian conseguir en orden al mantenimiento, por-
que, claro, el hecho de conseguir, de considerar un
éxito que no se levanten las vias es muy poco...

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Ruego al sefior Procurador, Portavoz
del Grupo Popular, que vaya terminando.

EL SENOR MARCOS OTERUELO: Yo consi-
dero, bueno, yo es que tenia un poco de idea de la
proporcién y, ...pues, y ayer, creo que hubo...

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Perdoneme que insista, no es cuestién
de la proporcién, sino del Reglamento.

EL SENOR MARCOS OTERUELO: Bien,
pues, voy a terminar, entonces, formulando lo que
yo creo que se debe formular en este momento: pri-
mero, O sea, puntos a realizar: primero, no utilizar,
desde mi punto de vista por lo menos ya més los Ple-
nos de las Cortes para un tema tan, tan, verdadera-
mente triste; no ejercitarnos en ¢l acoso en un tema
tan delicado. Segundo, pactar de verdad, sobre la
Mesa, las fuerzas politicas una solucién concreta. Ter-
cero, llevar la alternativa formulada a la Administra-
cién. Y cuarto, después de haber hecho esto, haber he-
cho esta Gltima gestién, con lo conseguido presentar-
selo al pueblo de Castilla y Ledn, como lo posible en
este momento, y sencillamente asi; no creo que se
pueda hacer otra cosa.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Muchas gracias. El sefior Consejero
quiere intervenir o prefiere esperar al final. Sefor
Portavoz del Grupo Socialista.

EL SENOR GONZALEZ MARCOS: Sefor
Presidente, senoras y senores Procuradores. En
nombre del Grupo Socialista, e intentando ser lo
mas concreto y conciso posible, sin filosofar, aunque
comprendo que en este caso pueda haber la frustra-
cién que se da en todo castellano-leonés ante la in-
capacidad de tratar no sélo este problema, también
otros muchos, pero fundamentalmente éste, donde
hay aspectos naturalmente emotivos, morales, senti-
mentales, esa frustracién que supone no tener la com-
petencia y la posibilidad y el poder para poder solucio-
nar los problemas; es decir, esta cAmara estd, de alguna
manera, condenada a tener que entrar, con demasiada
frecuencia, en muchos temas que no son de su com-
petencia, tampoco del Gobierno de la Regién, y eso,
de alguna manera, produce o puede producir una
frustracién. Pero no quiero correr el riesgo de repe-
tir los argumentos que va dimos en el pasado Pleno,
los argumentos que pueden darse en el préximo
Pleno, y estoy de acuerdo con la oferta final que
hace el senor Oteruelo en nombre del Grupo Popu-
lar. Me parece que eso es importante, eso es impor-
tante, y es importante que un tema tan delicado
como éste se deje de utilizar politicamente, porque
lo que hace es enfrentarnos a unos contra otros en
algo que tenemos que intentar estar unidos, al mar-
gen de los resultados que podamos conseguir, por-
que a veces la realidad se muestra tozuda y eso es
grave.

Yo, en anime medio jocoso, con el respeto que
me merece el sefior Portavoz, reconozco que hoy he
venido, fundamentalmente a este Pleno, esperando
que la promesa del anterior se vea cumplida en ésta.
Y no me siento frustrado y, entonces, el «leit motivs
me visita, aqui naturalmente no estd, pero no im-
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porta, pero no importa, porque vo creo que si es
bueno el didlogo, si es bueno, y que aquellas perso-
nas a las que corresponda se reiinan e intenten bus-
car férmulas de entendimiento y formulas de
acuerdo, teniendo en cuenta, repito, que como la
realidad es tozuda, lo que tenemos que intentar es
plantearlas desde unos planteamientos que puedan
ser aceptables por aquéllos que tienen la responsabili-
dad o la posibilidad de solucionar el problema; y me
parece que el sefior Consejero ha dicho el plantea-
miento que entendemos que es m4s aceptable, es de-
cir, nosotros tenemos la obligacién de asegurar a los
ciudadanos castellano-leoneses el mejor medio de
transporte posible a la altura del siglo en que vivi-
mos, y ese mejor medio de transporte posible, a lo
mejor o a veces, no tiene por qué ser necesaria-
mente el ferrocarril, si se dan «equis» circunstancias
que dicen que ese ferrocarril no es el mejor medio
de transporte posible. Entonces, contemplando
como hipdtesis esa posibilidad, me parece que tiene
que estar ese dnimo en esa Comisién que pueda
crearse, si se crea, de todos, para negociar o llegar a
determinados acuerdos, porque, en definitiva, a los
ciudadanos es eso lo que les importa; un medio de
transporte que les satisfaga sus necesidades; y yo sf
que estoy de acuerdo en aquellas lineas que conozco
mds por vivir mas préximo a ellas, que el hecho de
que se cierren en este momento, y en este momento,
ne ocasiona ningidn trastorno a ningdn ciudadano,
porque, me estoy fijando concretamente en una que
no se utilizaba. Naturalmente, si queda ese rescoldo
de la frustracién que supone tener que cerrar cual-
quier cosa que ha tenido su historia y que est4 impli-
cada en la historia de los ciudadanos de las zonas y
de Castilla y Leén, y, naturalmente, eso si es frus-
trante; pero esa frustracién no nos debe de llevar a
seguir manteniendo musecs para la historia que no
tengan ninguna utilizacién practica.

Agradecer, para terminar, al Portavoz del Grupo
Popular su propuesta de tratar el tema sin utilizacién
politica y entre castellano-leoneses. También agra-
decer la disposicion del representante del Grupo
Mixto, y agradecer, por dltimo, la presencia, una vez
mds, del Consejero de Transportes, Comunicacio-
nes..., Turismo y Comercio en ésta...

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Muchas gracias. Tiene la palabra el se-
fior Consejero para responder a las intervenciones
anteriores.

EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPOR-
TES, TURISMO Y COMERCIO (SENOR LO-
RENZO MARTIN): Yo, sinceramente, me voy
enormemente contento hoy de la Comisién.

Realmente, tenia una enorme preocupacién y
cuando regresaba de viaje, el decir qué contenido
ibamos a dar a la Comisién. Yo creo que nos pode-
mos vanagloriar de que Sus Sefiorias, todos los Pro-
curadores, pero fundamentalmente Sus Sefiorias,

han tenido un conocimiento puntual y exhaustivo y,
tanto a nivel de Comisién como a nivel particular;
con todos, muchos de ustedes, he tenido ocasién de
poder dialogar sobre una preocupacion que es una
preocupacién comin; y yo por €so0 me voy enorme-
mente contento de ver la oferta que dice el sefior
Marcos Oteruelo, en representacién del Grupo Po-
pular, de separar un problema, que es objetivo y de
todos, separarlo de una utilizacién politica que evi-
dentemente no compete 2 esta Junta.

Creo que el utilizar contra la Comunidad, como
se ha pretendido y se pretende de algunos sectores
de la Regidn, utilizar contra la Junta un tema en el
que es ajeno, en el que es absolutamente ajeno en
cuanto a la decisidén y absolutamente ajeno, incluso,
yo diria que en las posibles negociaciones posterio-
res, porque todo tiene el techo econdmico muchas
veces, y la capacidad de interlocutor para poder ne-
gociar determinadas cosas, creo que es una actitud
enormemente positiva que denota una evidente, una
evidente seriedad, por parte del Grupo Popular, en
cuanto a situar el problema en su medida. Yo, ahi,
vOy a ir un poco mas lejos, porque yo, y quizd en
mayor medida que Sus Sefiorias, estoy sometido
ante la presién de la prensa, de las «movidas popula-
res» que te encuentras en la Regidn, que estoy con-
vencido que en un porcentaje de ellas son evidente-
mente sinceras, evidentemente espontdneas; pero si
que les quiero hacer una reflexién a Sus Sefiorias de
que también, al igual que hago yo, separen el grano
de la paja, y separar el grano de la paja implica ver
qué intereses hay detrds de determinadas «movi-
das». Me cuesta trabajo creer que, por ejemplo, los
Sindicatos, incluido ahi un Sindicato del que soy afi-
liado, la Unién General de Trabajadores, cuando
analizan el tema de cierre de lineas, sean abscluta--
mente objetivos a la hora de analizar el problema,
bajo un punto de vista de politica de transportes, o
concretamente de politica de transportes ferrovia-
rios, y no hay detrds una légica sana e inevitable
connotacién de defensa de puestos de trabajo en su
empresa. Me cuesta trabajo pensar también cémo
determinados sectores econémicos, que han tenido
la oportunidad de utilizar el ferrocarril para hacer,
utilizarlo como servicio para sus propias actividades
comerciales, y que no lo han hecho, —lo han hecho
de otro modo de transporte, a lo mejor més barato o
mejor servidos sin duda alguna—, en este momento
levanten la bandera de defensa del ferrocarril,
cuando no lo han hecho nunca. Me cuesta trabajo
pensar que se pueda achacar, y aqui tengo que echar
un guante de ayuda al Gobierno de la Nacién, pen-
sar que se puede caer en una absurda responsabili-
dad de una decisién politica, evidentemente tomada
y que yo en su dia defini como un error politico
mucho antes que lo definiera nadie, la responsabili-
dad de este tema cuando es un tema que, siendo
absolutamente objetivo, viene de «afios ha», cuando
no ha habido ninguna Administracién ni ¢l régimen
anterior, ni incluso ya, a través, desde la promulga-
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cién de la Constitucién, con Gobiernos que no eran
precisamente socialistas, que no hicieron ni inversio-
nes, incluso provocaron una evidente mala situacién
de la empresa ferroviaria y una mala situacién de las
empresas publicas. Creo que separar el grano de la
paja es absolutamente importante, y luego, aparte de
eso, hay una cierta connotacidn que, como muy bien
decia el Portavoz del Grupo Socialista Seftor Gonza-
lez Marcos, hay una cierta connotacién diriamos fi-
loséfica o, como dirfa yo, tierna o..., sentimental,
(gracias sefior Presidente), sobre lo que representa
el ferrocarril. Bien, cuando vemos las peliculas del
«Far West», donde nos encontramos el ferrocarril,
vemos que el ferrocarril por donde pasaba, evidente-
mente, provocaba un desarrollo econémico impor-
tante, y habia una evidente lucha de las ciudades,
ideal, para conseguir que el ferrocarril pasara por
sus tierras, porque paralelamente se iba provocando
un desarrollo econdmico e industrial importante.
Eso ha ocurrido en este pais desde la fundacién del
ferrocarril, pero desde hace afios, evidentemente, el
ferrocarril no tiene la primacia de ese desarrollo
econdémico; es decir, ahi, cuando vemos pasar ¢l fe-
rrocarril por determinadas ciudades pensamos que
ese ferrocarril es el motor, puede ser ¢l motor prin-
cipal de la actividad econdmica, cuando la realidad
nos dice que Soria, que tiene varias vias férreas, sin
embargo, no se ha desarrollado econdémicamente,
con lo cual no se puede achacar a que el ferrocarril
sea precisamente ese motor principal; el problema
de Soria, por poner un ejemplo, es un problema ab-
solutamente distinto al tema del transporte ferrovia-
rio. Creo que hay que enmarcar los problemas
donde estdn y no quitar la gravedad que tiene el
tema; yo no quiero poner paftos calientes; el tema es
absolutamente grave por lo que implica de futuro,
no por lo que implica de realidad, y tenemos que ser
absolutamente claros, y yo creo que politicamente
serios, en primer lugar, en desgajar de la responsabi-
lidad de la Junta un problema que me viene im-
puesto, con mayor o menor acierto politico; y, en
segundo lugar, de no azuzar, ante personas que no
tienen ningdn interés en el tema ferroviario, y eso
hay que decirlo bien claro, personas e instituciones,
y que levantan esta bandera me imagino que con
otro sentido, con otra connotacién, porque, eviden-
temente, ¢l tema éste les importa més bien poco, di-
ria yo. Entonces, sobre esa base me parece absoluta-
mente aceptable la propuesta del sefior Marcos Ote-
ruelo, aunque si que tengo que hacer una salvedad
bajo, con mi experiencia en estos meses y con la Ley
en la mano, con el acuerdo del Consejo de Minis-
tros: la Administracién no es en estos momentos no
es un interlocutor valido, ne es un interlocutor va-
lido porque la Administracién ha tomado una deci-
sidn que, evidentemente, puede revocar con otra de-
cisién, poco probable, poco probable politicamente,
con lo cual el tnico interlocutor valide en estos mo-
mentos ¢s RENFE. Y, en este aspecto, Sus Sefiorias
tendran puntual informacién, y yo creo que en su

momento, a lo mejor una vez avanzada la primera
fase de negociacién que son netamente técnicas y de
ver el esquema de qué vamos a negociar y de qué
vamos a hablar, que es un problema grave que yo
me planteo en este momento: cuando nos sentemos
en la Mesa quién empieza a hablar y de qué; es un
tema absolutamente preocupante el que esta Comi-
sidn, a través de..., la representacion del Presidente,
o0 de quien él designe, pueda participar en un pro-
blema que nos afecta absolutamente a todos. Enton-
ces, yo creo que separando todos e€sos temas, recojo
con sumo agrado la intervencién del sefior Marcos
Oteruelo sobre la propuesta, siendo escéptico de que
se pueda llegar a modificar una decisién politica del
Consejo de Ministros, competente en la materia, y
podamos volver a una situacién previa al acuerdo
del Consejo de Ministros.

El sefior Alonso hablaba del tema, del informe
de los sabios y, realmente, a mi me hubiese gustado
hoy traer no una fotocopia, porque yo creo que Sus
Seflorias se merecen ¢l original, pero por problemas
ajenos a nosotros no ha llegado, y teniamos previsto
que, ademds..., haber entregado este informe de la
Comisién de Expertos, que se lo mandaremos por
correo en los proximos dias, un documento amplio,
mds 0 menos amplio, que yo creo que les puede ser-
vir a Sus Sefiorias para aprender igual que a mi, so-
bre cudl debe ser la politica ferroviaria no sélo de
Castilla y Ledn, sino la politica ferroviaria del Es-
tado, porque yo creo que es, ese informe va a ser la
base de la politica de transporte ferroviario durante
decenas y decenas de aiios, independientemente del
signo politico que rija el Pais. Y el informe que me
pide de Ia, yo tengo la copia, se envid a cada Grupo
Parlamentario en su momento, y fueron precisa-
mente, los primeros informes se remitieron precisa-
mente a la Comisién y a los portavoces de los Gru-
pos Parlamentarios. $i me preocupa, yo diria que,
para terminar, un poco el tema la estructura ideal,
me dirijo al Presidente, como se ha..., saben Sus Se-
florias y hemos hablado anteriormente, la incorpora-
¢ién de la Direccién General de Comercio yo no sé
si impiicaria, y no sé cual es el mecanismo legal, implica-
ria la modificacion de la propia definicion de la Comi-
sién Informativa, Y si que me ofrezco, si me dan unos
dias de respiro todavia, porque en el nombramiento del
Director General nuevo que se va a producir, previsi-
blemente en breves dias, el poder ofrecerles, el venir
a informar a la Comisidn de, en primer lugar, de Ia
situacion de esa Direccién General, de las compe-
tencias asamidas, del programa, que, en definitiva,
no es distinto del que habia, es el mismo de la pro-
yeccidn, pero, evidentemente, mi compafiero, el
Consejero de Economia y Hacienda, en su mo-
mento, tendria, habrd, tuvo ocasion de informar a la
Comision, pero Sus Sefiorias, salvo que alguno coin-
cida en ambas Comisiones, no han tenido oportuni-
dad de situarse en el problema, con lo cual si el se-
for Presidente me da unos dias, estaré encantado, y
ademas io deseo, de poder venir a informar a la Co-
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misién sobre las competencias, entregar la documen-
tacién adecuada, informar de las realizaciones, infor-
mar de la politica a seguir, que ya les digo de ante-
mano que en absoluto se ha modificado con respecto
a la situacién anterior por estar enclavada en otra
Consejeria. Entonces, sobre esa base me ofrezco, in-
cluso ya de antemano podria insinuar al Presidente
algiin punto del Orden del Dia mis: en la otra com-
petencia, que ya parece que se publica en el Boletin
Oficial del Estado, de las realizaciones en materia de
Turismo, aportando documentacién de la promo-
cién, tanto nacional como internacional, que se ha
realizado, en estos meses, del mismo, aportando la
documentacién, que yo creo que va a ser de! agrado
de Su Sefioria; en qué medida, quiza sin el apoyo
que yo hubiese deseado por parte de los poderes
econdmicos del Turismo, pero, por lo menos, en una
muy buena relacién y cordial relacion, hemos hecho
de nuestra Comunidad, tanto en Espafia como fuera
de Espaiia, con diversas publicaciones, diversas apa-
riciones e intervenciones del mismo, y para ello
quizd venga acompaftado del propio Director Gene-

ral de Turismo, para matizar algunas cosas. Con lo
cual si, sefior Presidente, no desean nada ma4s, yo les
agradezco muy seriamente sus intervenciones, y
agradezco también el apoyo, de alguna forma mis o
menos explicito, de todos los Grupos Parlamentarios,
a la hora de ser solidarios ante un problema que hay de
la Comunidad y que veo que coinciden bésicamente
con la posicién de la Junta.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Muchas gracias sefior Consejero... Es
que me informan que, precisamente, el tema que us-
ted sugiere de la reestructuracién por la incorpora-

“cion a esta Consejeria de la seccién, digamos, de Co-

mercio, estd siendo tratado, precisamente, en la
Mesa de las Cortes. Entonces, vamos a esperar el
informe que se nos remita desde ali4.

Sin m4s, muchas gracias a todos por su asisten-

‘cia, y hasta una préxima, hasta el préximo Pleno.

(Se levanté la sesidn a las catorce horas treinta
minutos).
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