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(Comienza la sesién a las diecisiete horas diez
minutos.)

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SAINZ MU-
NQZ): Bien sefiores, buenas tardes, bienvenidos
a todos, v vamos a dar comienzo a la Comisién de
Obras Publicas y Ordenacién del Territorio. Antes
de nada, advertir que por ausencia de los Procu-
radores de esta Comision D. Modesto Alonso Pe-
layo y D. Manuel Fuentes Hernandez, les suplen
los sefiores Procuradores D. Juan Seisdedos Ro-
bles y D. Pablo Caballero Montoya. Y acto segu-
do el sefior Secretario va a dar lectura al Orden
del Dia. El sefior Secretario tiene la palabra.

EL SENOR SECRETARIO (SENCR QUEVEDO
ROJO): Gracias, sefior Presidente. Orden del Dia
de la Comision de Obras Plblicas que, a peticidn
del Exemo. Sr. Consejero de Obras Publicas y
Ordenacion del Territorio, se celebra en Fuensal-
dafia el diez de octubre de mil novecientos ochenta
y cinco, a las diecisiete horas, con el siguiente
Orden del Dia: «Comparecencia del Excmo. Sr.
Consejero de Obras Publicas y Ordenacion dei Te-
rritorio, para informar a la Comisién sobre el
avance del Plan Regional de Carreferas».

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SAINZ MU-
NOZ): Gracias, sefior Secretario. A continuacién,
el sefior Consejero, por tiempo ilimitado, va a
exponer el avance del Plan General; acto seguido
haremos un receso, y después tendremos las €o-

rrespondientes intervenciones por grupos e indi-

- vidualmente de los sefores Procuradores. E] sefior

Consejero tiene la palabra.

EL SENOR CONSEJERO DE OBRAS PUBLI-
CAS Y ORDENACION DEL TERRITORIO (SENCR
DE MEER LECHA-MARZO): Sefior Presidente, se-
fioras y sefiores Procuradores, buenas tardes. La
Comisién de Obras Publicas y Ordenacién del Te-
rritorio de las Cortes de Castilla y Leén se relne
esta tarde, a peticion de la Consejeria que repre-
sento, con objeto de proceder a la presentacion
del avance del Plan Regional de Carreteras. Ya
en mi primera intervencién ante esta Comision el
cuatro de Noviembre del ochenta y tres, hace
ahora casi exactamente dos afios, hice referencia
a este plan, entonces dentro de los objetivos de
actuacién de la Consejeria, y hoy podriamos prac-
ticamente reproducir lo entonces dicho dado el
estricto cumplimiento que entendemos que hemos
efectuado de lo que en aquel momento, hace dos
afios, era sOlo un proyecto. Yo voy a introducir
brevemente el tema en sus aspectos globales y
después dejaré la palabra al Director General de
Obras Publicas e Infraestructuras de la Conseje-
ria, D. Manuel Nifio Gonzilez, que expondrd de
manera entiendo que detallada y pormenorizada
el documento que hoy presentamos, documento del
que nosotros tenfamos la intencién que todos uste-
des tuvieran una copia desde el mismo momento
en que nosotros pedimos la comparecencia, y de
esa manera se remitieron veinte ejemplares a
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estas Cortes, pero que parece que algan incidente
del que me acabo de enterar y que desconozce sus
razones, pues, no ha side asi. Un problema interno
habra existido.

Antes de empezar, creo que tengo el deber y
también, en una gran parte, la satisfaccion de
mencionar a las personas que han llevado el mayor
peso de este trabajo a lo largo de estos dos afios.
Los anteriores Directores Generales de Obras Pu-
blicas e Infraestructuras de la Consejeria, Pedro
Escudero v Juan Lazcano, alguno de los cuales
estd hoy aqui presente en este momento y el otro
espero que acuda en cuanto ofras obligaciones
dejen de retenerle, y que ambos pasaron a ocupar
puestos de mayor responsabilidad tanto en nues-
tra Administraciéon Auténoma como en la Admi-
nistracion Central y en estos puestos siguen 1ogi-
camente jugando un papel importante en todo lo
que se refiere a las redes de carreteras. Como
antes dije, voy a hacer una breve referencia a la
historia de este documento, ya que fue incluido
como una de las medidas de actuacidon previstas
en la comparecencia del cuatro de Noviembre del
ochenta y tres. Entonces se proyectd, y lo expuse,
el proceso que ibamos a seguir en cuanto a fases
del trabajo vy a su pretendido destino final. En
comparecencia ante esta misma Comision el ca-
torce de Junio del ochenta y cuatro presentamos
el primer documento del plan, que fue y es la
clasificacién y jerarquizacion de la red. Ustedes
lo recordardn. Hoy presentamos el avance, inicia-
mos, por tanto la Gltima fase del proceso, que
debe rematarse con su concrecidn con rango de
Proyecto de Ley, la Ley del Plan de Carreteras,
¥y su posterior elevacion a esta Camara.

Lias motivaciones del Plan pueden concretarse
en los siguientes aspectos: primero, dar coheren-
cia al conjunto de las actuaciones en materia de
carreteras entre si y con otros tipos de actuacio-
nes sectoriales; el segundo, fomentar la maxima
transparencia en la seleccion de las inversiones,
y €l tercero, facilitar el control y el seguimiento
de los objetivos y compromisos adoptados. Efec-
tivamente, el dar coherencia a este tipo de actua-
ciones parece un importante paso adelante, im-
prescindible, desde todo punto de vista, en rela-
¢ién con la andrquica y arbitraria manera con que
en este pais se ha funcionado tradicionalmente en
la materia. Pero no sélo en cuanto a las propias
actuaciones en la materia, sino dentro de las poli-
ticas globales de actuacién de un Gobierno, en
este caso de la Junta de Castilla y Teédn, de tal
manera que no existan fisuras ni contradicciones
entre una politica sectorial y otras o entre una
politica sectorial y las politicas territoriales o glo-
bales. Asi, debe recalcarse la coherencia —y lue-
go volveremos sobre ello— entre el avance que
hoy presentamos y las previsiones del Plan de
Desarrollo Regional o la coherencia también con

los actuales trabajos en torno a una posible defi-
nicion de unos espacios comarcales de actuacién
en el ambito territorial de la Comunidad Auténoma.

La transparencia en la seleccién de las inver-
siones permitird a la sociedad en general conocer
los planteamientos globales y las actuaciones con-
cretas que en su caso les afectan, permitira par-
ticipar en el procesc previo a la toma de decisio-
nes y permitira, por altimo, a los sectores econd-
micos implicados —transportes, furismo, construc-
cién, etc.— plantear sus actuaciones empresaria-
les al evitarse fluctuaciones incontroladas de las
demandas que se les hacen desde la Administra-
cién Auténoma. El control, una vez aprobado el
Plan, estard garantizade por €l vinculo que se
crea a las administraciones actuales frente a los
drganos politicos y administrativos a los que debe
dar cuenta, y su elevacién a rango de Ley vincu-
lard o debera vincular a los sucesivos gobiernos
de la Comunidad Auténoma, de modo que queden
orientadas en el tiempo las inversiones y su dis-
tribucidn territorial.

Dentro de este planteamiento global que estoy
haciendo, hay dos asuntos importantes a los que no
podemos dejar de referirnos: la situacién relativa
de nuestra Comunidad en cuanto a lo que se
estd haciendo en el resto del Estado y la situacién
de la Comunidad en relacién con el Plan General
de Carreteras del Ministerio de Obras Piblicas
y Urbanismo. Pues bien, ¢creo que podemos valo-
rar positivamenie nuestra situacidon en relacién
con los dos temas. Las Comunidades que recibie-
ron las transferencias de carreteras en el mismo
periedo de tiempo que nosotros se encuentran, a
su vez, en similar momento de desarrollo de los
trabajos de planeamiento. Como todos ustedes
saben, y por poner sélo un ejemplo, en la Comu-
nidad Auténoma de Madrid se acaba de presen-
tar el avance del Plan de Carreteras en la Asam-
blea Legislativa de la Comunidad, siendo asi, por
otra parte, que logicamente la complejidad terri-
torial y politica de la Comunidad de Madrid es
bastante mas sencilla que lo que nosotros tenemos
enire manos,

Por otra parte, y en lo referido a la situacién
de la Comunidad de Castilla y Leén en relacién
con el Plan General de Carreteras del Ministerio
de Obras Pablicas y Urbanismo, quiero informales
que los ultimos documentos de trabajo fueron pre-
senfados por el Ministro el pasado jueves tres
de Octubre a los Consejeros de las diecisiete Co-
munidades Auténomas. El Plan, que ha sido se-
guido de cerca por nosotros y que de alguna ma-
nera, y que de alguna de cuyas actuaciones con-
cretas hemos hablado repetidas veces en esta
Comisién, recoge practicamente la totalidad de los
planteamientos que desde la Comunidad se han
hecho. Efectivamente, en el programa de auto-
vias, por, digamos, citar el programa mas espec-
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tacular o gue puede tener mayor importancia psi-
colégica, se contempla en la primera fase, fase
que va del afio ochenta y cuatro al ochenta y
siete, la construccidén de la autovia Madrid-Burgos,
la Palencia-Tordesillas y la Madrid-Zaragoza en
el tramo gue afecta a nuestra Comunidad Auté-
noma, habiéndose optado al final por mantener
el trazado actual de la Nacional IT a su paso por
Medinaceli en Ia provincia de Soria. En la segun-
da fase, que va de mil novecientos ochenta y siete
a mil novecientos noventa y uno, se contempla la
construccién de las autovias Burgos-Palencia y la
autovia Adanero-Benavente. En fin, que creemos
que la Comunidad Auténoma no sélo mantiene en
cuanto a estos programas de autovias su status
de protagonismo en cuanto a su situacién en rela-
cién con las grandes vias nacionales e internacio-
nales, sinc que ademés las fuertes inversiones a
realizar articulan territorialmente partes impor-
tantes de nuestra Region y son la base de posterio-
res desarrollos y sucesivos y méas ambiciosos pro-
gramas. En el resto de los programas del Plan
General de Carreteras —del Ministerio de Obras
Piblicas sigo refiriéndome-—, programas que son
de acondicicnamiento, reparacion, conservacién y
actuaciones en medio urbano, se incluyen inter-
venciones en la practica totalidad de la red de
titularidad estatal de la Comunidad Auténoma, y
en concreto acondicionamiento, incluso de trazado,
en aquellos ejes horizontales y verticales que no-
sotros hemos considerado durante todo este tiem-
po como fundamentales para nuestra Comunidad:
el Camino de Santiago, el tramo Burgos-Letn, el
eje del Duero, de Soria-Zamora, fundamentalmente
los tramos que afectan a la provincia de Burgos
que era la que estaba situada en peores condicio-
nes en este momento, la ruta de la plata, Ledn-
Béjar, etcétera. Incluso se consolidan actuaciones
—y figuran asi en los listados del Plan—, como la
nueva carretera Ubierna-Montorio, parte de los
posibles nuevos accesos a Cantabria, de las que
hasta este momento no hablamos pasado ds com-
promises genéricos aunque estos fueran por es-
crito.

Creemos, por tanto, que el Plan General de Ca-
rreteras, con independencia de los ajustes y defi-
niciones de detalle a que se someta, es en estos
momentos un marco adecuado que, sumadas las
actuaciones que en nuestro Plan proponemos,
puede permitirnos contar con una infraestructura
viaria solida y capaz de ayudar a las distintas ini-
ciativas hacia el progreso que en nuestra Comu-
nidad se estdn en este momento realizando. Voy
a introducir ahora de forma general alguno de los
temas que con posterioridad por el Director Gene-
ral se van a desarrollar con méas detalle. Vamos
a hablar, puss, de las cifras globales de nuestro
Plan.

El Plan se define como decenal, con dos etapas:

ochenta y cinco-ochenta y nueve y noventa-noven-
ta y cuatro. La parte programada del Plan prevé
una inversion total en ese decenio de cincuenta y
ocho mil setecientos millones de pesetas. Las dis-
ponibilidades presupuestarias de la Comunidad,
dentro de los objetivos del Plan de desarrollo Re-
gional, garantizan aproximadamente el setenta y
cinco por ciento de esta cifra: cuarenta y cuatro
mil millones de pesetas, previendo que el veinticin-
co por ciento restante sean recursos aportados
en base a posibles acuerdos institucionales, con-
venios con corporaciones locales o fondos prove-
nientes de los correspondientes fondos de la Comu-
nidad Econémica Europea. Esta cifra, la cifra
del setenta y cinco por ciente de garantia de
recursos, consideramos que se encuentra dentro
de unos margenes sélidos y aceptables de viabili-
dad, ya de acuerdo con la experiencia mas pré-
xima, en la que es precisamente que los recursos
presupuestarios durante este afio mil novecientos
ochenta y cinco se han visto suplementados con
una cifra préxima a mil millones de pesetas, un
veinte por ciento, mediante precisamente estos
mecanismos: acuerdos institucionales, por ejem-
pio un convenio con una Diputacién de la Comuni-
dad Auténoma, o incorporaciones de remanentes
procedentes de la Administracién Central.

El Plan se divide en cuatro programas. El pri-
mer programa se refiere a las obras de vertebra-
cién regional y accesibilidad comarcal, con un
Presupuesto total en el decenio de diecinueve mil
novecientos quince millones de pesetas. El segun-
do programa, de obras y mejora de reposicién,
con un Presupuesto global de diecinueve mil seis-
cientos cincuenta y cinco millones de pesetas. El
tercero, las actuaciones en medio urbano, con mil
cuatrocientos veinticinco millones de pesetas. Y el
cuarto, la conservacion y explotacion, con un Pre-
supuesto de diecisiete mil setecientos cinco millo-
nes de pesetas. Asi pues, si el Plan se ejecuta en
el afio horizonte, nos encontraremos con la si-
guiente situacion: como consecuencia del primer
pregrama, se habran constituido ciento treinta y
cuatro kildmetros de nuevas carreteras, funda-
mentalmente en las redes locales, como resultado
de unir localidades pertenecientes a diferentes pro-
vincias; se habra actuado en dieciocho variantes
de poblacion; se habran acondicionado el trazado
y la plataforma de mil quinientos doce kildmetros
de carreteras; se habrd actuado en veintitrés
obras de fabrica y estructuras, y se habran supri-
mido treinta pasos a nivel. Como consecuencia del
segundo programa, se habra mejorado la plata-
forma y el firme de cuatro mil doscientos cua-
renta y siete kilometros de carreteras, y como
consecuencia del tercero se habra actuado en die-
cinueve accesos a poblaciones y noventa y cinco
travesias de pueblos de nuestra Comunidad. Por
Gltimo, en el programa de conservacidn y explota-
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cién, se habran efectuado operaciones de conser-
vacion preventiva en cinco mil novecientos noven-
ta v siete kilometros de carreteras; se habran in-
vertido dos mil millones de pesetas en sefializa-
cién, balizamiento y seguridad vial; siete mil qui-
nientos millones en conservacioén y explotacion por
gestién directa, y mil quinientos millones en reno-
vacidn de parques y equipos.

Entendemos que la definicién concreta de mu-
chas de estas actuaciones puede estar sometida
—y de hecho asi serd— a discusién, o incluso se
corre el riesgo de entrar en la polémica de las
anécdotas y los pequefics detalles; pero, de todos
modos, ello creemos enriquecera con seguridad el
documento final y, en todo lo que estas propuestas
tengan de asumible, estan seguros de que serin
tenidas en cuenta, porque ese es otro de los pun-
tos que en este momento creo conveniente sefia-
lar. Esto es definir el proceso a que ahora proyec-
tamos someter este avance. Una vez presentado
ante esta Comisién, el trabajo se proyecta difundir
entre los organismos correspondientes de la Admi-
nistracién Central y ILocal, Diputaciones Provin-
¢'zles v municipics de mas de veinte mil habi-
t~n*eg. ascciaciones sindicales y empresariales,
corporaciones puablicas y colegios profesionales
afectados, etcétera, de modo que durante un perfo-
do de tiempo de dos meses, aproximadamente,
puedan estudiar el documento y presentar ante la
Consejerfa cuantas aportaciones y sugerencias
crean oportuno. El estudio ¥y en su caso aceptacion
de las sugerencias recibidas permitird la redac-
cién del documento definitivo que, en el supuesto
de su aprobacion por la Junta de Castilla y Ledn,
seri presentado como Proyecto de Ley ante estas
Cortes.

La presentacién de la Ley esta incluida dentro
de las actuales previsiones legislativas para el pri-
mer semestre de mil novecientos ochenta y seis, v
creo que es importanie sehalar el porqué del in-
tento de dar forma de Ley a algunos de los docu-
mentos del Plan de Carreteras, la Ley del Plan
de Carreteras. En primer lugar, deben tenerse en
cuenta las profundas modificaciones que el pro-
ceso de construccién del Estado de las Autonomias
ha introducido en la vigente legislacion de carre-
teras. En efecto, los conceptos en cuanto a la cla-
sificacion de las carreteras deberan adaptarse en
cada situacién a las difiniciones que en cada plan
se determinen. A estas mismas definiciones se
deberan ajustar las zonas de dominio piiblico, ser-
vidumbre vy afeccién y en general cuantas disposi-
cicnes de este tipo se considere oportuno retocar
en funcién de las necesidades reales de nuestra
Comunidad Autéonoma. Por otra parte, la defini-
cidn de los programas a realizar, de su divisién en
fases y en el tiempo, de las caracteristicas técni-
cas adoptadas y de las previsiones presupuesta-
rias orientativas, como anexo a la Ley, permitiran

contar en nuestra sociedad con ese documento gue
cumpla las motivaciones que en el inicic de esta
intervencidn he indicado: actuaciones de la Admi-
nistracion coherentes sectorial y territorialmente,
transparentes en cuanto al cuando v coémo y con-
trolables politica y administrativamente.

Bien, por mi parte no voy a afiadir mucho maés
en este momento, Los sefores Procuradores debe-
rian conocer el documento, aunque lamento que
no haya sido asi por los problemas que antes he
referido, y de todas maneras creo que a través
de la exposicidon habra algunos elementos de jui-
clo como para poder valorarlo posteriormente en
sus diversos aspectos. Entonces, en los furnos de
intervencién que posteriormente se determinen
creo que estaremos en condiciones de ampliar lo
que se estime oportuno o aguello que no parezca
haber quedado suficientemente claro. Paso, por
tanto, de acuerdo con el Presidente de la Comi-
sion, la palabra al Director General de Obras Pu-
blicas e Infraestructuras, para que tras esta pre-
sentacién explique la parte méas técnica y admi-
nistrativa del avance y Plan Regional de Carre-
teras. Muchas gracias.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SAINZ MU-
NO0Z): Bien. Gracias, sefior Consejero. A continua-

cién tiene la palabra el Director General de Obras
Pablicas.

EL DIRECTCOR GENERAL DE OBRAS PUBLI-
CAS E INFRAESTRUCTURAS (SENOR NINO
GONZALEZ): Buenas tardes. En primer lugar, y
con motivo de mi toma de posesién en el dia de
hoy como nueve Director General de Obras Pa-
blicas e Infraestructuras, quiero mostrar mi satis-
faccién con el nuevo cargo para el que he sido
designado y la plena disposicién a esta Comisién
de Obras Puablicas y Ordenacidn del Territorio,
colaboracién no solamente a nivel de la Comision,
sino también individualmente a todos los que lo
deseen.

Bien, antes de pasar a exponer este documento
avance del Plan Regional de Carreteras y con mo-
tivo de las constantes alusiones que voy a hacer a
determinadas definiciones, creo que es necesario
hacer referencia al marco legal donde nos vamos
a desenvolver. En primer lugar, hay que destacar
que la Constitucion, en el articulo 148, apartado 1,
parrafo 5, establece que las Comunidades Auto-
nomas podran asumir competencias en materia de
carreteras cuyo itinerario se desarrolle integra-
mente en el territorio de la Comunidad Auténoma.
Por su parte, en ¢l articulo 149, apartado 1, pa-
rrafo 24, se reserva al Estado la competencia ex-
clusiva sobre Obras Piblicas de interés general o
cuya relacion afecte a més de una Comunidad
Autdénoma, y en el nimero 13 de dicho articulo 149
se atribuye al Estado la competencia exclusiva
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en relaciéon con las bases y coordinacion de la pla-
nificacién general de la actividad econdmica.

El Estatuto de Autonomia aprobado por Ley
Organica 4/83, de 25 de Febrero, como norma ins-
titucional basica, establece en su articulo 26, pa-
rrafo 1 apartado 4, que corresponde a la Comuni-
dad Auténoma la competencia exclusiva en carre-
teras cuyo itinerario se desarrolle integramente en
el territorio de la Comunidad. E! Real Decreto
1957/83, de 29 de Junio, determina las normas y
el procedimiento al que han de ajustarse los tras-
pasos de funciones y servicios del Estado a la Co-
munidad Auténoma de Castilla v Leon. Ya defini-
tivamente, por Real Decreto 956/84, de 11 de Abril,
se aprueba el acuerdo de la Comision Mixta por
el que se traspasan funciones del Estado en mate-
ria de carreteras a la Comunidad Auténoma de
Castilla y Ledn, asi como ios medios personales,
materiales y presupuestarios precisos para el ejer-
cicio de aquéllos. Se consideran carreteras esta-
tales, segin el anterior Real Decreto, las integra-
das en itinerarios de interés general del Estado,
definiéndose como tales los itinerarios de trafico
internacional incluidos en los correspondientes
convenios, los itinerarios de acceso a los principa-
les pasos fronterizos, los itinerarios de acceso a
los puertos de interés general del Estado y a los
aeropuertos de interés general servidos por lineas
regulares aéreas, los itinerarios de enlace entre
las comunidades auténomas peninsulares a través
de los principales nicleos de poblacién del territo-
rio del Estado, formando una red continua. Son
carreteras de titularidad autondémica aquéllas cuyo
itinerario se desarrolle integramente en el terri-
torio de sus respectivas comunidades y no formen
parte de los itinerarios de la red de interés gene-
ral. Se traspasa a la Comunidad Auténoma las fun-
ciones siguientes: administracion y gestion de las
carreteras que pasan a fitularidad de la Comuni-
dad, las funciones que la Ley 51/74 de carreteras
atribuye a los 6rganos de la Administracion del
Estado en relacién con las carreteras de titulari-
dad autondmica, provincial y municipal, y la fa-
cultad de proyectar, construir y conservar y explo-
tar nuevas carreteras de interés autondémico. Se
reserva la Administracion del Estado la titulari-
dad, administracion, gestién de carreteras de inte-
rés general, la facultad de proyectar, construir,
conservar y explotar nuevas carreteras de interés
general y la determinacion de 1a normativa basica
de interés general y en particular la referida a la
sefializacién y balizamiento de las carreteras.
Coordinadamente se desarrollaran las funciones
que se deriven de la aplicacidén del articulo 131
parrafo 2 de la Constitucion. Se crea, a su vez,
una Comisién de Coordinacién, cuyo objetivo es
prestarse mutuamente la maxima colaboracién en
materias técnicas que se precisen entre el MOPU
(Ministerio de Obras Pdablicas y Urbanismo) y la
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Comunidad Auténoma. Se podran establecer, a su
vez, convenios y acuerdos para la mejora de la
gestion del conjunto de las redes.

Por Decreto 34/84, de 31 de Mayo, de la Junta
de Castilla y Lebn, sobre la asuncidn y distribucién
de competencias en materia de carreteras, y con-
siderando la distribucion que el Decreto 5/83 hace
a la Consejeria de Obras Piblicas y Ordenacién
del Territorio, se atribuyen a dicha Consejeria las
funciones y servicios sobre carretera traspasados
por el Real Decreto 956/84. Las competencias ad-
ministrativas son asumidas por la Junta de Cas-
tilla y Lebn y se ejerceran conforme a las dispo-
siciones del citado Decreto por los 6rganos que se
determinan en el mismo.

Bien, después de hecha esta exposicion, voy a
hacer un breve resumen de lo que va 2 ser el
esquema de la presentacion de este avance del
Plan Regional de Carreteras. Ya el Consejero ha
introducido las motivaciones que han llevado al
planeamiento de carreteras, es decir, coherencia,
transparencia y control y seguimiento de los obje-
tivos y compromisos adoptados, y yo entraré a
explicar los objetivos del planeamiento que se pro-
pone alcanzar la Junta de Castilla-Leén en cuan-
to a 6rgano de gobierno y administracion de la Co-
munidad, referidas a la funcionalidad, administra-
cién y gestion, gasto y participacion de los intere-
sados, dentro del marco ineludible de los condi-
cionantes que limitan la libertad y posibilidad del
planeamiento de los responsables de la Junta tanto
en los aspectos técnicos como en los aspectos com-
petenciales. Se llega, después del analisis de obje-
tivos y condicionantes, al avance del Plan des-
pués de dos etapas previas bastante importantes,
una que ha sido la definicién v clasificacion de la
red, gque como ha dicho el Consejero fue en Junio
de mil novecientos ochenta y cuatro, y del inven-
tario de las caracteristicas de la misma, para lle-
gar a formular definitivamente el documento que
tienen todos ustedes del Plan Regional, que, con-
firmando o bien revisando los puntos de vista y
decisiones adoptados, podran llegar a la formula-
cién definitiva de lo que es el Plan Regional de
Carreteras. El avance, que como he dicho fiene
sus bases en las dos efapas que he indicado ante-
riormente, y ya dentro de lo que constituye en si el
documento-avance del Plan Regional de Carrete-
ras, consta fundamentalmente de tres fases: la
primera, un anilisis y diagndstico de la red tal v
como estd actualmente; a continuacién se va a
definir lo que este Plan entiende gque debe de ser
la red futura de carreteras, para pasar por fin
a la programacion y financiacién de este Plan,
comprendido entre mil novecientos ochenta y cinco
v mil novecientos noventa y cuatro. Para la expo-
sicién que voy a realizar, me voy a servir de
unas trasparencias y de los planos que tengo a mi
espalda. Como plano fundamental y al que voy a
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referirme reiteradas veces, estd la clasificacién
de la red de carreteras de Castilla-Leén, donde se
especifica lo que posteriormente voy a definir
como red fundamental de la Regién. La red fun-
damental que estd constituida por la red de inte-
rés general del Estado, en color naranja, por la
red primaria de la Comunidad en color rojo, y por
la red secundaria de la Comunidad en color azul.
No es una casualidad que tanto la red de interés
general como la red primaria estén en color pare-
cido puesto que la idea es que se puedan confun-
dir y que se pueda observar la malla cerrada que
forman y que esta red, digamos, primazria y red de
interés general puedan cerrar los itinerarios que
en principio son fundamentales.

Bien, y ya pasando a la primera trasparencia
y en cuanto a los objetivos del planeamiento de
carreteras, ahi tienen ustedes, bueno, los referen-
tes a la funcionalidad, administracién y gestién
de las carreteras, referentes al gasto en carrete-
ras y referentes a la participacion en el pla-
neamiento. En primer lugar, referentes a la fun-
cionalidad de las carreteras. Los objetivos que se
persiguen son: satisfacer adecuadamente la de-
manda de viajes; vertebrar el territorio y crear
calidad de vida mejorando la accesibilidad; aten-
der en tramos urbanos a la calidad urbana del
disefio y la seguridad vial, y atender en los pro-
cesos de implantacién a la reservacidn y mejora

del medio fisico. Los dos primeros que he citado, .

es decir, atender a la demanda de viajes y verte-
brar el territorio creando calidad de vida v mejo-
rando a su vez la accesibilidad, pueden concre-
tarse en los siguientes puntos: En primer lugar,
se trata de dotar de accesibilidad suficiente a los
espacios comarcales de la Region, levando iti-
nerarios de carretera en unas condiciones minimas
tanto de geometria como nivel de servicio, que
posteriormente tendremos ocasién de conocer,
para poder atender a los ntcleos de atraccién,
equipamiento y servicios. Otra de las consecuen-
clas de estos dos primeros apartados que he dicho,
de la atencion a la demanda y vertebracién del
territorio, estd la potenciacién del eje subcanta-
brico entre Villablino-Cistierna-Aguilar de Campoo-
Miranda de Ebro. Voy a hacer una pequefia sal-
vedad, y es que, por continuidad, se puede exten-
der en la zona oeste desde Villablino hasta Ponfe-
rrada, y entonces podriamos denominar este itine-
rario como €l itinerario Ponferrada-Miranda de
Ebro. Igualmente, y por las mismas razones, se
va a potenciar un eje sur, el eje sur Ciudad Ro-
drigo-Béjar-Segovia. A su vez y dentro de la coor-
dinacién de competencias entre la Administracién
Central, concretamente el Ministerio de Obras
Piblicas y Urbanismo, y la Junta de Castilla y
Ledn, se ha recabade de la Administracién Cen-
tral wna adecuada potenciacién de tres ejes con-
siderados fundamentales; son los ejes, la Nacio-

nal 120, itinerario Burgos-Leén; el rio Duero, Na-
clonal 122, y la Nacional 620, entre Burgos v Sala-
manca. Y por ultimo, fomentar el desarrollo y la
conservacion de las redes locales, a fin de que la
oferta de accesibilidad no se quede en lo que es la
red fundamental, sino que pueda llegar a nficleos
de menor rango.

Bueno, pasando a los objetivos referentes a
administracién y gestion de la red, los apartados
que ahi estdn marcados son: primero, racionalizar
y Jerarquizar la red; ordenar y argumentar la pro-
gramacioén de inversiones; disponer de una ade-
cuada normativa especifica dentro de la necesa-
ria concurrencia con la normativa estatal; pro-
mover la coordinacién de las diferentes adminis-
traciones y mejorar, en fin, la gestién diaria. En
cuanto a los objetivos referentes al gasto en carre-
teras como tal actividad econdmica, se trata de
dar a conocer por adelantado a todos los agentes
interesados las pautas de gasto de esta Adminis-
tracién Regional. Y por dltimo, en lo referente a
participacidn en el planeamiento, se trata de dar
oportunidad a la participacién de todos los intere-
sados, sean entidades piblicas, organizaciones o
incluso, bueno, pues el propio ciudadano.

Bueno, pasando de la diapositiva... Bueno,
como he hecho referencia en el preavance, los
objetives que estdn marcados no pueden mante-
nerse al margen de lo gue son unos condicionan-
tes del planeamiento de las carreteras. Estos con-
dicionantes, como es obvio, son, por un lado, la
distribucién espacial de 1a poblacién y de las acti-
vidades econémicas a quienes ha de servir en
principio la estructura de carretera regional, v la
estructura, caracteristicas y estado en que nos
encontramos la actual red.

En cuanto al tercer apartado, el marco norma-
tivo v de gestién en que la Comunidad ejerce sus
competencias, los programas y proyectos que su-
ponen un previo compromiso, en este sentido he
de indicar que la redaccidén de este avance del
Plan Regional de Carreteras, que se desarrolld
fundamentalmente los inicios durante mil nove-
cientos ochenta y cuatro, se encontraron —porque
una vez asumidas las competencias, pues, debe-
ria de ser asi— una serie de programas y proyec-
tos en marcha. Estos programas y proyectos en
marcha, por razones de coherencia, pues habia
que mantenerlos, habia que hacer frente no sola-
mente a nuevos compromisos, sino a otros com-
promisos heredados de la Administraciéon Central,
y llevaron ineludiblemente, pues, a realizar una
serie de inversiones que en este avance del Plan
Regional de Carreteras se estdn contemplando.
También, otro condicionante son las actuaciones
planeadas por otras administraciones. En este
sentido, he de hacer notar que en la Regién con-
curren varias administraciones: de una parte el
MOPU, a través de ¥ Direccién General de Ca-



3416 Cortes de Castilla y Ledn

rreteras, como titular de la llamada red de infe-
rés general del Estado; las Diputaciones Provin-
ciales; los Ayuntamientos como titulares de redes
locales y a su vez autores en cuanto al planea-
miento en cada municipio, ¥ por Gltimo las Comu-
nidades Auténomas. En definitiva, los itinerarios
de la red de interés general suponen, como ya
veremos mas adelante, cuatro mil noventa y seis
kilometros. Y dentro también de las actuaciones
planeadas por otras administraciones y dentro de
la referencia necesaria al marco normativo esta-
tal, hay que hacer referencia a que la Administra-
cion Central, segin el articulo 149 de la Constitu-
¢ion, se reserva la determinacion de la normativa
bésica de inferés general y también la normativa
en cuanto a senalizacion y balizamiento, que, por
otra parte, es obvio que deba de ser asi para man-
fener una unidad de imagen ante todos los usua-
rios, que en definitiva son los que van a utilizar
la red. En definitiva, esto nos lleva a que lo que
se trata de dar en esta red de interés regional es
un servicio Unico y es absolutamente necesario
una colaboracién estrecha entre todas las adminis-
traciones que he indicado.

En cuanto al volumen de recursos, es la Gltima
v quizd una de las mas importantes, uno de los
mas importantes condicionantes del planeamien-
to de carreteras, y, bueno, pues hay que partir
como dato previo a los que luego me referiré al
final de la exposicion, y que irén destinados fun-
damentalmente a la conservaciéon y mejora de las
carreteras. Hago hincapié en la palabra conserva-
cibn puesto que quizds este Plan fundamental-
mente tiene que ir destinado a conservaciéon de
carreteras en sentido amplio.

Bueno, una vez referido, habiéndome referido
a los objetivos del planeamiento y -a los condicio-
nantes del mismo, voy a explicar el método que
se ha utilizado dentro del Plan Regional de Carre-
teras. Como ya he indicado, en Junio de mil nove-
cientos ochenta y cuatro se presentd la jerarqui-
zacién y clasificacién de la red autonémica. En-
tonces lo que se pretendia era definir, clasificar
y diagnosticar de forma preliminar la red autoné-
mica. Este diagndstico tiene un doble sentido: pri-
mero como una primera etapa para un posterior
diagnéstico que se contempla en este documento
avance del Plan Regional de Carreteras, y tam-
bién para hacer frente a las inversiones que se
iban a hacer y que se estan haciendo durante el
afio mil novecientos ochenta y cinco. A continua-
cién v dentro del método y quizads como segunda
etapa dentro de, digamos, esta primera etapa que
es la definicién e inventario de las caracteristicas
de la red, se hizo el inventario de dichas caracte-
risticas mediante un reconocimiento de la red
autonémica. Este reconocimiento se ha hecho en
dos partes: una parte en el mes de Febrero, fun-
damentalmente el trabajo de campo se hizo en

CoMISIONES - N.° 100

Febrero, para ‘luego realizar el trabajo de Gabi-
nete en el mes de Abril, y que este reconocimiento,
pues, sirvié de base para el diagnostico preliminar
al que antes he aludido. Posteriormente, v después
de presentado el documento en Junio de mil nove-
cientos ochenta y cuatro, se hace un segundo reco-
nocimiento de la red entre Noviembre de mil no-
vecientos ochenta y cuatro y Febrero de mil nove-
cientos ochenta y cinco. Aparte de este reconoci-
miento, se ha realizado también un inventario
automatico vy de detalle de la red primaria de la
Comunidad —bueno, como veremos luego algo
més de la red primaria—, y que se ha realizado
fundamentalmente entre Febrero y Septiembre de
mil novecientos ochenta y cinco.

Bien; estas dos fases, gque han sido absoluta-
mente fundamentales a la hora de elaborar este
documento, conducen al avance del Plan Regional
de Carreteras, gque se ha formulado entre Diciem-
bre de mil novecientos ochenta y cuatro y Julio
del ochenta y cinco, donde se distinguen tres eta-
pas, que es donde voy a centrar a partir de ahora
mi exposicidn: una el andlisis y diagndstico de la
red actual; la segunda, definicidn de la red del
Plan, lo que se entiende que debe de ser la red
sobre la que se va a actuar en los préximos nueve
afios, incluido el décimo que es el de mil nove-
cientos ochenta y cinco, para luego pasar a la pro-
gramacién y financiacién del Plan mil novecientos
ochenta y cinco-mil novecientos ochenta y cuatro.
Este avance del Plan, después de la presentacion
que hoy se hace en esta Comisidén, serd presen-
tado, discutido y contrastado durante los proéximos
meses para llegar, en definitiva, a la formulacion
del Plan Regional de Carreteras donde ya se sefia-
len todas y cada una de las actuaciones que van
a servir de marco para los préximos nueve anos.
Bien, en cuanto a la Direccion Técnica de estos
trabajos y en razbn a la necesaria coherencia que
tiene que existir, no solamente la coherencia que
se ha citado al principio, sino una coherencia a
nivel de equipo técnico, he de hacer referencia a
gue no ha side un trabajo Unicamente redactado
por una empresa consultora, sino que ha sido
auxiliado y ha trabajado activamente el servicio
de carreteras de la Direccién General de Obras
Pablicas e Infraestructuras, y también en colabo-
racién estrecha con un grupo de trabajo, de! que
han formado parte, aparte de los técnicos del ser-
vicio de carreteras de la Direccion General, tée-
nicos de las Delegaciones Territoriales de la Con-
sejeria en las distintas provincias.

Bien; pasando a la siguiente transparencia, va-
mos a definir, como he indicado anteriormente,
la definicién y clasificacién de la red. Esta defi-
nicién y clasificacion de la red que se ha realizado
a lo largo de mil novecientos ochenta y tres, y
dado que en aguel momento estaban pendientes de
transferencia catorce autonomias, ha habido una
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colaboracion entre la Direccidon General de Carre-
teras v las Direcciones homoélogas en las distintas
Comunidades Auténomas. En definitiva, se ha lle-
gado a confeccionar una red de interés general
que a nivel nacional engloba veinte mil seiscien-
tos sesenta y siete kilémetros sobre los mas de
ochenta mil que inicialmente estaban a cargo del
Ministerio de Gbras Puablicas y Urbanismo. La Co-
munidad Auténoma cuenta con cuatro mil noventa
vy seis kildmetros en la red de interés general;
cuenta con once mil trescientos treinta y cuatro
coma cuatro kildmetros de la red autondmica; las
redes provinciales suponen, es decir, las D@u—
taciones suponen algo mas de trece mil kiléme-
tros; y existen otras redes de caminos de menor
nivel: confederaciones, IRYDA, ICONA y Ayun-
tamientos, Quiero hacer referencia a una diferen-
cia en cuanto a los kildmetros que se marcan en
esta {ransparencia, once mil trescientos treinta
y cuatro coma cuatro, y los que figuran en el
documento-avance del Plan, que son once mil
descientos sesenta y cinco, y esto se debe a que
los once mil doscientos sesenta y cinco kiléme-
tres han partido del traspaso realizado por la
Administracién Central a la Administraciéon Aute-
némica y que, después de un contraste, ha sido
depurade y ha sido aumentado a la cifra que ahi
figura.

En cuanto a la clasificacion de la red, que tiene
por objetivo diferenciar categorias o niveles de
carreteras atendiendo a los tipos de trafico que
cada una de ellas va a servir, se persiguen...,
perdon, esta clasificacién sirve para tres objeti-
vos: el primero es guiar el planeamiento que pos-
teriormente voy -a desarrollar; segundo, que esta
diferenciacidon en categorias sirva de apoyo al
disefio de la futura red; y en tercer lugar, que
podamos apoyarnos para la fijacion de unos cri-
terios de prioridad. Dentro de los criterios que se
han utilizado para la determinacién de las catego-
rias o niveles de carretera, se podia haber recu-
rrido a dos sistemas: uno que tiene un caracter
Umicamente descriptivo de la situacidn actual de
la red, es decir, simplemente estudiar y detallar
en qué consiste la red actual transferida, y luego

ofra posibilidad, que es realizar un estudio pro-
gramatico de lo que va a ser la futura red o la
futura situacién de la red, entendiendo que esta
futura red va a servir a unas relaciones de origen-
destino, en funcién de las actividades socio-eco-
némicas y de la implantacién de los nicleos po-
blacionales. La red autondmica ha sido clasifi-
cada en fres redes: en primer lugar, la red prima-
ria, que es aquella que, junto con la red de interés
general del Estado, sirve a todo ¢l trafico de paso
y asegura la conexién entre los principales cen-
tros de poblacidén. Esta red primaria sirve, a su
vez, al trafico de largo recorrido, como figura ahi,
asegura la conexion entre los principales centros

de la poblacidn castellano-leonesa que tengan al
menos el rango de nGcleo de atraceién y equipa-
miento segin los estudios realizados en cuanto al
avance de comarcalizacion —que ustedes cono-
cen— en la Comunidad Auténoma. Este asegura-
miento de [a conexidén entre los principales nicleos
de poblacién se hace con un criterio estricto y se
incluyen aquellos recorridos tales que Ia longitud
no exceda en mas del cincuenta por ciento del
recorrido mas corto posible. Ademaés de facilitar
o de servir de trafico de paso, lo que pretende es
la conexidn de los principales centros dentro de la
Comunidad con los centros homélogos de los te-
rritorios limitrofes de las distintas Comunidades
Auténomas. Como es obvio, esta red primaria es
absolutamente necesario la incorporacién de otras
redes de titularidad, concretamente, de la Dipu-
tacién para dar una continuidad a esta red prima-
ria. La red secundaria es aquella que facilita las
conexiones alternativas entre los centros princi-
pales y otros centros de menor rango; estos cen-
tros de menor rango que sean al menos nticleos de
atraccion y de servicios. Ademas, esta red secun-
daria debe facilitar las conexiones de segunda im-
portancia dentro de la Regién y asegurar una co-
bertura suficiente del espacio regional. Como he
dicho para la red primaria, la red secundaria tam-
bién es absolutamente necesario incorporar algu-
nos tramos de las redes provinciales. Y, concreta-
mente, para la red primaria y para la red secun-
daria se han incorporado trescientos setenta v
cuatro coma uno kilometros de las Diputaciones.
La red local es la que se obtiene por exclusién y
tiene por objetivo, dentro de las distintas comar-
cas, atender a los traficos de alcance corto v de
alcance local. Por exigencia de las funciones que
tienen que desarrollar estas redes en todas las de-
finiciones anferiores, y como ya he repetido, es
necesaric una incorporacién de tramos provin-
ciales.

Bueno, pasando a la cuarta transparencia, lle-
gamos ya por fin a lo que es la red autonémica
clasificada, que queda como sigue: una red pri-
maria de tres mil trescientos noventa y cinco coma
tres kildmetros; una red secundaria de fres mil
quinientos cuarenta y cinco coma cinco kiléme-
tros; una red local de cuatro mil setecientos se-
senta y seis coma siete kilometros, gue totalizan
la cifra que aparecia en la anterior transparencia
de once mil setecientos siete coma cinco kiléme-
tros. Como he indicado, a fravés de un proceso de
depuracion de errores, a través de la necesaria
ampliacién de la cobertura territorial después del
diagnéstico previo al que me he referido y de la
reconsideracién de la funcionalidad de algunos
tramos y de apreciar, determinar dificultades to-
pogréficas, da red inicialmente transferida por el
MOQOPU de once mil descientos y pico kildmetros
ha pasado a los once mil setecientos siete, con la
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diferencia de los trescientos y pico kilémetros de
la Diputacion.

Bueno, quizis por Gltimo y dentro de la red, no
solamente de la red de interés autondmico, sino
haciendo referencia al conjunto de la red, diré
que la red estd formada por veintiocho mil...
bueno, mas de veintiocho mil kildmetros, que son
cuatro mil noventa y seis de la red de interés
general, once mil setecientos siete la red consi-
derada de interés autondmico y la red provincial
de las Diputaciones con cerca de trece mil kilé-

metros. A continuacién, la clasificacién que se ha
hecho de la red permite ya fijar unas caracte-
risticas que en lo sucesivo se van a denominar
caracteristicas-objetivo, en contraposicion o, di-
gamos, como criterio mas amplio a las caracteris-
ticas que luego se definen como tolerables. Las
caracteristicas-objetivo, que en cualquier caso es
un objetivo deseable para toda 1a red, tanto la red
que luego definiré como permanente, como la red
local, se basa en consideraciones de tipo geomé-
trico, que son anchuras de calzada y plataforma,
también de velocidad y en cuanto al tipo de pavi-
mento. Las secciones o las anchuras de calzada y
plataforma tienen unos topes: en la red primaria,
entre la seccion 6-6 y 7-9 metros; la seccidn 6-6 es
una seccidén estricta y que se pretende alcanzar
en toda red primaria, tiene seis metros de calzada
v logicamente no tiene arcenes, y la secciébn ma-
yor, que es la seccion 7-9, es la seccién alcanzable
en terreno llano y para unas caracteristicas de
IM.D. superior a dos mil vehiculos diarios. La
variacién entre la seccién pequefia, digamos, o
més estricta y la mas amplia estd en funcién de
la intensidad media diaria, que es un parametro
fundamental en la definicién de las caracteristicas
de la red, y también de la orografia y topografia
que recorre la carretera. En la red secundaria la
seccitn se desarrolla entre 5-5 v 6-8 metros. En
cualquier casec, la 5-5 no tiene arcenes, sino que
todo es calzada con dos carriles de dos metros v
medio. Y la red local se desenvuelve entre 55 y
6-7 metros. Quiero dejar clare un dato, y es que la
calzada de cinco metros es un deseo minimo v
obvio gue se alcance, porque ustedes conocen el
galibo en cuanto a anchura de los vehiculos pesa-
dos, que es aproximadamente dos metros y medio,
no llega a dos metros y medio, y entonces es ne-
cesario un pequefio margen y que esta red local
garantizara el que se puedan cruzar dos vehiculos,
puesto que no hay que olvidar que la red local,
aparte de servir a una serie de municipios dentro
de la comarca de relaciones muy locales, pero
también durante determinadas épocas, por encon-
trarnos en una Comunidad agricola fundamental-
mente, pues desarrolla un triafico pesado de ca-
miones y que actualmente, como es una caracte-
ristica que no relne la red local, incluso la red

primaria y secundaria, pues puede encontrar
algin problema.

En cuanto a la velocidad de circulacién me-
dia, bueno, ahi figura la velocidad de circulacién
y también podiamos hacer referencia a la veloci-
dad de proyecto, entendiendo por la velocidad de
circulacién, bueno, pues la relacién entre el espa-
cio recorrido y el tiempo empleado en recorrerlo
en unas condiciones que cuando existe trafico pues
son unas condiciones que los vehiculos que... el
vehiculo tipo que se utiliza para llegar a esta
cifra es aquel que es adelantado tantas veces
como los adelantamientos tenga que efectuar él,
v la red de proyecto es aquélla que sirva para
determinar las caracteristicas en cuanto a geo-
metria, ratios, en cuanto a pendientes, fundamen-
talmente. Esta velocidad de proyecto es la velo-
cidad que no tiene otras limitaciones que las pro-
pias condiciones geométricas de planta de la ca-
rretera.

La red secundaria, los limites de velocidad de
circulacién media, vamos, la circulacién media,
son entre cuarenta y ochenta kilémetros-hora, y
la red local entre cuarenta y setenta kilémetros-
hora. En cuanto al tipo, bueno, hay que hacer una
consideracion, y es que, en cualguier caso, en tra-
vesia la velocidad estd limitada a sesenta kildme-
tres-hora, salvo que la travesia retna determi-
nadas dificultades de anchura y la limitacién pue-
da llegar a ser inferior. En cuanto al tipo de pavi-
mento, lo que se pretende es un pavimento en buen
estado, se prefende que en la red primaria se
obtenga mezcla bituminosa, tanto en caliente como
en frio, para una intensidad media diaria superior
a quinientos vehiculos. En la red secundaria y
redes locales las condiciones son un poco mas es-
trictas y mezcla bituminosa para intensidad media
superior a mil vehiculos, Por debajo de estas in-
tensidades, habra que ir a dobles tratamientos o,
en cualquier caso, fratamientos superficiales.

Como ya me he referido anteriormente, la red
de interés general del Estado, la primaria y 1a se-
cundaria de la Comunidad, constituyen todas uni-
das lo que se ha dado en llamar la red fundamen-
tal de Castilla y Leén que tienen en este plano.

Bien, pasando a la siguiente transparencia, voy
a hablar ya, una vez determinada la clasificacién
y jerarquizacion de la red, voy a pasar al inventa-
rio de las caracteristicas de esta red. Me refiero,
en cualquier caso, a caracteristicas de la red que
actualmente tenemos. El inventario estd constitui-
do, por supuesto, en la base de informacion para
cualquier tarea de planeamiento y que una vez
desarrollado el planeamiento servird de soporte
para la gestion y explotacidn de la red, engloba los
siguientes frabajos: un reconocimiento de la red
autonbémica, que como he indicado se ha hecho en
dos fases y que ha alcanzado a cerca de doce mil
kilometros. Como podran observar, esta cifra de
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doce mil kildmetros es superior a los once mil
setecientos kilometros y la razén se debe a que se
ha ampliade a alguna otra carretera ¥ que tam-
bién se ha realizado el reconocimiento en otras
carreteras que inicialmente no estaban incluidas
en lo que luego va a ser la red del plan a desarro-
llar en un futuro. Aparte del reconocimiento, se
ha realizado un inventario automatice de caracte-
risticas fisicas de la red primaria de la Comuni-
dad y de otros tramos de especial interés; funda-
mentalmente estos tramos de especial interés son
tramos que presentan una intensidad media diaria
elevada. Como podran ver, también la cifra es
superior a lo que he llamado red primaria, puesto
que alcanza la cifra de tres mil ochocientos kild-
metros. En cualquier caso, al final, y como se
dice en el primer parrafo del punto uno, se obten-
dra un archivo que con un ordenador nos permitira
realizar una explotacién facil en los distintos ser-
vicios provinciales de carreferas, y esto se acom-
paflara, fruto del inventario automaético, de unas
cintas de video-filmacién obtenidas en este pro-
ceso junto con el aparato de reproduccion que,
como es obvio, es absolutamente necesario.

Pasando al reconocimiento que se ha realizado
de la red, se ha obtenido informacién de las si-
guientes variables: en primer lugar, del numero
de carriles de que esta constituida la calzada; en
segundo lugar, anchura de la calzada y arcenes;
naturaleza y estado del firme; visibilidad y veloci-
dad de circulacidn, sefializaciéon horizontal v ver-
tical y punfes singuiares. Estos puntos singulares
son: pasos a nivel, estrechamiento, travesias,
etcétera. El reconocimiento, que, como he dicho.
se ha realizado en dos etapas, ha tenido como
objetive en la primera etapa el realizar un diag-
nostico previo gque nos pudiera servir para reali-
zar las inversiones que se estan efectuando a lo
largo de este afio mil novecientos ochenta y cinco.
En 1a segunda fase, puesto que en la primera fase
solamente se ha realizado la auscultacidn en la red
primaria, algo mas de la red primaria, en la se-
gunda fase, como digo, de la etapa reconocimiento
se ha alcanzado a la red secundaria y a la red
local. En fotal son los doce mil kildémetros a los
que he aludido. El trabajo que se ha ido efectuan-
do en cuanto a reconocimiento se ha referido en
primer lugar a una toma directa de datos, datos
de campo. Estos datos de campo se han recogido
en unas determinadas fichas para luego realizar
trabajos de gabinete donde los datos que se han
obtenido han permitido alcanzar o llegar a unos
parametros de caracteristicas fisicas y funciona-
les del tramo, que, unidos a los parametros que
definen el trafico, permiten calcular, como mas
adelante veremos, los niveles de servicio de los
distiritos tramos de la red dentro de los distintos
itinerarios.

Bien, no quiero alargarme; en el documento o

avance del Plan consta qué contiene cada ficha o
tramo, que son, pues, varias caracteristicas, desde
denominacion y dependencia de la carretera hasta
LM.D., pasando por visibilidad, etcétera, etcétera.

En cuanto al inventario automatico de la red
primaria que se ha hecho, la toma de informacién
para este inventario se ha realizado en un vehicu-
lo especialmente equipado v que ha sido capaz
de reproducir, por una parte, en una cinta con
video-grabacién la imagen de la carretera y la
incorporacién de los comentarios de la persona
que va a bordo. Al mismo tiempo, se ha realizado
un registro sincronizado, con informacién digital,
acerca de las caracteristicas e incidencias del
tramo. K] vehiculo que ha realizado este inventa-
rio llevaba incerporado... bueno, circulaba a una
velocidad aproximada entre treinta y cuarenta
kilometros-hora; llevaba incorporado una camara
de video que tiene como objetivo el que luego fi-
gure en la cinta de video una banda de ocho me-
tros en cada uno de los bordes y que cada determi-
nada longitud hace un giro de trescientos sesenta
grados con el fin de reproducir las caracteristicas
existentes no solamente en la carretera sino en los
entornos. Este aparato, este vehiculo lleva una
serie de instrumentos: servoacelerémeiros y tam-
bién un giréscopo que luego permite, con una
depuracién en gabinete, llegar a determinar las
alineaciones, llegar a determinar las rasantes de
la carretera y también los peraltes de la misma.
Como he dicho, la persona que va a bordo, me-
diante una botonera, puede reproducir caracteris-
ticas... las caracteristicas constructivas, caracte-
risticas de la sefializacidn, proteccién y determi-
nadas singularidades, asi como afiadir datos en
cuanto al entorno y equipamiento. Lo que al final
se obtiene es, como figura ahi, una cinta con video-
grabacién y un registro sicronizado con informa-
cion digital.

Posteriormente (esto es trabajo de campo) se
lleva al gabinete, donde se le somete a un triple
proceso: por una parte, la interpretacién geomé-
trica a partir del giréscopo v servoacelerdmetros,
donde se permite terminar las alineaciones, donde
se determina la rasante de la carretera y el peralte
en cada uno de los tramos, con una serie de co-
rrecciones que se hacen, bueno, para determinar
posibles errores que ha habido en la toma de datos.
Aparte de la interpretacién geométrica, se hace
una interpretacién de las distintas incidencias, es
decir, se incorporan las caracteristicas de la sec-
cidn, es decir, seccidn... tanto anchura de calzada
como anchura de arcenes, sefializacién y singula-
ridades del entorno. Y por dltimo se realiza la
correccion y la ampliacién de la informacién me-
diante la proyeccidn en la pantalla de las cintas de
video. Al final, del inventario lo que se obtiene
es una coleccién de cintas de video para la red
primaria, con su correspondiente equipo repro-
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ductor, y una serie... vamos, y bancos de datos que
mediante un ordenador personal podrén llegar a
determinar o permitirdn una mejor explotacién de
la red de interés general.

Paso ahora a continuacién y dentro de esta
etapa previa al avance del Plan Regional de Ca-
rreteras al analisis y diagnéstico de la situacion
actual. En principio, las dotaciones cuantitativas
de carreteras en Castilla y Ledn se pueden decir
que son analogas al promedio nacional por uni-
dad de superficie y tres veces superiores en rela-
cion al nimero de habitantes: treinta coma cinco
kilémetros por cada cien kilémetros cuadrados y
once coma seis kilometros por cada mil habitantes
para Castilla-Ledn. A este respecto, quiero indicar
que las dotaciones territoriales no son uniformes,
sino que dependen de las distintas provineias, Con-
cretamente, las dotaciones territoriales son mas
bajas en la franja oeste de la Comunidad, parte de
las provincias de Ledn, Salamanca y Zamora, y en
la provincia de Soria, en tanto que los indices mas
bajos se observan en Valladolid, la cifra es de
cero coma nueve kildmetros por mil habitantes en
la red de interés general, que es fruto del anali-
sis de esta red permanente, ¥ dos coma tres kilo-
metros por mil habitantes la red autondémica.

En cuanto al método aplicado en el analisis y
diagnéstico de las carreteras, hay que distinguir
dos aspectos fundamentales: Ia primera es la
renuncia a llevar los andlisis del trafico mas alla
de un nivel descriptivo por ser ésta una solicita-
¢ién menor en la red autondémica. Tradicionalmen-
te, uno de los aspectos fundamentales considerados
en el provecto v en las actuaciones de las carre-
teras ha sido debido al andlisis del trafico. Enten-
demos que en Ia red regional ésta no es la solici-
tacién prioritaria, puesto que Iuego mas adelante
podré indicar la escasez de nuestros kildmetros
que tiene una intensidad media diaria superior a
los dos mil vehiculos, e incluso por encima de los
mil vehiculos son también escasas o es escaso el
poreentaje de carreteras, y entonces no tendria
sentido el llegar a realizar unas encuestas exhaus-
tivas de origen-destino y posterior calibracion de
distintos modelos matematicos, que son muy com-
plejos y que no aportan nada nuevo en cuanto a
los objetivos de accesibilidad que méas adelante
analizaré. El analisis por separado de la red fun-
damental, red de interés general primaria y secun-
daria, y las redes locales es otro de los aspectos
fundamentales en cuanto al andlisis y diagnodstico
de las carreteras en la situacién actual.

Bien; en cuanto al estudio de la red fundamen-
tal, se ha comenzado abordando la oferta viaria.
como primer dato, para luego contrastarla con la
demanda y uso que se hace de las carreteras;
esta demanda y uso entendida la demanda en
cuanto a nacleo de poblacion —Jo gque demanda la
poblacién— y los factores socioecondmicos. Y, en

definitiva, del contraste entre la oferta viaria y la
demanda y usc de las carreteras podemos llegar a
relacionar los problemas més importantes.

El estudio de las redes locales...
EL SENOR...: Media hora mas.
EL SENOR...: ;Media hora mas?

EL. SENOR DIRECTOR GENERAL DE OBRAS
PUBLICAS E INFRAESTRUCTURAS (SENOR
NINOC GONZALEZ): Bueno, voy a correr un poco.
El estudio de la red local ha seguido un proceso
paralelo.

Bien, pasando & la siguiente transparencia...
Bueno, ya en lo que constituye fundamentalmente
el avance del Plan Regional de Carreteras, las tres
etapas gue he indicado: la primera, anilisis y
diagnostico de la red fundamental, que luego ana-
lizaré la red local. La oferta viaria, que se mate-
rializa en la red fundamental ha sido analizada
desde tres puntos de vista: las caracteristicas fi-
sicas, la existencia de punios singulares —como
he dicho son estrechamiento, pasos a nivel de fe-
rrocarril ¥ obras de fabrica— y la accesibilidad
ofrecida. El diagnéstico de las caracteristicas fisi-
cas se apoya en la previa definicién de las carac-
teristicas tolerables, que son aquellas caracteris-
ticas consideradas como fundamentales e inferio-
res a las caracteristicas u objetivos, a las caracte-
risticas-obetivo, ¥ que nos hemos visto abocados
a definirlas por necesidades presupuestarias fun-
damentalmente. Estas condiciones tolerables son:
anchura de la calzada y plataforma en la red pri-
maria —varia entre seccion 5-5 y 6-8, v la red se-
cundaria seccién 5-5, 6-6—. En el estado del firme,
en la red primaria regular-bueno y red secundaria
regular; regular es un concepto de observacién y
de comodidad en la rodadura fundamentalmente.
Y se introduce un concepto, que es la sefializacion
horizontal y vertical, que debe de ser al menos in-
completa, entendiendo por incompleta que es una
red donde todos los accidentes no estan perfecta-
mente sefializados, sine que se puede realizar in-
cluso una acumulacion de sefiales, tolerandose la
sefializacion escasa en la red secundaria o en te-
rreno Ilano donde, obviamente, la sefalizacién no
es tan fundamental.

La primera cuestidn que nos encontramos en
este andlisis es el grado de descapitalizacién de
las redes primarias y secundarias de la Comuni-
dad, incluidas la red fundamental, y que es muy
elevado, va que... y aqui hay cinco datos impor-
tantisimos, y es que la tercera parte de la red
primaria tiene una anchura de calzada inferior al
minimo que hemos definido un poco mas arriba
como tolerable; otro tanto ocurre con las dos ter-
ceras partes de la red secundaria, y la tercera
parte de ambos tiene un firme en mal estado. El
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45 % de la red primaria y el 80 % de la red secun-
daria no llegan a las condiciones tolerables en
cuanto a sefializacién horizontal, y el 45 % de la
red primaria y el 20 % de la secundaria adolecen
del mismo problema de sefializacidon vertical.
En cuanto a puntos singulares, en este anélisis
y diagndstico se han defectado cincuenta y cinco
pasos a nivel en las redes primaria y secundaria.
Inicialmente se habian detectado sesenta y cuatro,
pero ¢l cierre de algunas lineas férreas ha exclui-
do el actuar o el definir nueve puntos mas y hemos
HNegado a la cifra final de cincuenta y c¢inco pun-
tos. Es necesario hacer referencia a que estos
puntos, estos pasos a nivel presentan problemas
en cuanto a visibilidad, sefializacién, y que como
factor que se determina en primera aproximacién,
para llegar a este diagndstico se obtiene el pro-
ducto de lo que es la intensidad media diaria por
el nimerc de circulaciones diarias que realiza el
ferrocarril, También se han detectado reduccio-
nes de ancho de calzada en diez puntos, fenémeno
frecuente con las operaciones que tradicionalmen-
te se han realizade de ensanches de carreteras
sin tener en cuenta determinadas obras de fabrica
y que habia determinadas obras de fabrica y que
su inversion podia ser cuantiosa v no se han lle-
vado a efecto.

En cuanto a travesias y accesos a los ndcleos
de poblacién, hay que tener en cuenta que la peli-
grosidad de cada travesia depende de la intensi-
dad del trafico o de la composicion del mismo, si
son vehiculos pesados o si no son vehiculos pesa-
dos; de la tipologia que predomina en el trafico
local, si es trafico de largo recorrido; de Ia lon-
gitud de la travesia, etcétera, etcétera...

En cuanto a la accesibilidad ofrecida, que es
un concepto quizas no tuitivo, es decir, no palpa-
ble, sino que hay que hacer una pequefia abstrac-
¢ién para su entendimiento, voy a pasar de forma
rapida a las tres cuestiones que voy a ir anali-
zando: En primer lugar, la oferta de accesihilidad
es un concepto que, mediante la elaboracitn de
uncs indices numéricos relativos a distancias y
tiempos de viaje, trata de evaluar las funciones
estructurantes del territorio v creadora de calidad
de vida, gue ya indiqué los objetivos que preten-
dia el planeamiento de este Plan Regional de Ca-
rreteras; con independencia todo ello de la inten-
sidad de trafico que, como he dicho anteriormente,
al no ser uno de los factores predominantes de este
anilisis, en prineipio no ha sido el factor predomi-
nante.

En cuanto al concepto de ofertas de accesibili-
dad, la accesibilidad se podia haber fijado con dis-
tintos indices y al final ¢l indice que se ha utili-
zado es el de velocidad aparente, como cociente
enire la distancia geografica, es decir, 1a distancia
en el plano en linea recta, y el tiempo de viaje por
el camino mas rapido. Este indice de accesibilidad
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se ha hecho en principio para las parejas de rela-
ciones y luego dentro de cada espacio comarcal,
entendiendo que este espacio comarcal no esta
absolutamente definido, sino que es una primera
aproximacién, que, por otra parte, era absoluta-
mente necesario y nos hemos apoyado en este estu-
dio de comarcalizacion al que he hecho antes re-
ferencia.

Y refiriéndome a las relaciones punto a punto,
se ha determinado una poblacién de cada una de
las comarcas y se ha puesto en consonancia con
otra serie de puntos... perdén, otro punto dentro
de la Region. De esta relacién se ha obtenido un
indice de velocidad aparente con un valor medio
de cincuenta y siete coma cinco kilometros-hora,
y el valor de umbral tolerable ha sido cuarenta y
seis kilometros-hora, que es el resultado de restar
al valor medio 1a desviacién tipica, que es un valor
estadisticamente, pues, bastante sancionado por la
practica, En cualquier caso, las relaciones con
velocidad aparente inferior a cuarenta y seis kild-
metros-hora se polarizan en muy pocos sectores.
Aqui, en este plano, que aunque esta un poco do-
blado se puede observar, los problemas de acce-
sibilidad, indico, entre puntos de una determinada
comarca y ofro punto se refiere fundamental-
mente al noroeste de Ledn y Zamora; se refiere
también al eje subcantabrico que he denominado
anteriormente; se refiere al arco fronterizo aqui
en La Rioja, v al sistema central, en concreto,
entre Arenas de San Pedro y Navarredonda.

$i nosotros promediamos, dentro de cada espa-
cio comarcal al que he hecho referencia las distin-
tas relaciones de accesibilidad puntual, llegaremos
a unos mapas representativos de la accesibilidad
ofrecida al territorio, y que estan en el documen-
to... Es éste. Bueno, este mapa se refiere a la
accesibilidad ofrecida por la red fundamental, se-
gan el criteric que ahora voy a indicar. Dentro de
las relaciones entre cada una de las comarcas, no
sclamente se ha tenido en cuenta el promedio de
las distintas accesibilidades de cada comarca con
todas las relaciones que se han considerado. que
son ciento diecisiete relaciones, tanto de puntos
dentro de la Region como puntos considerados
frontera. Esta relacion ha sido ponderada de
acuerdo con unos criterios, en cuanto a la distan-
cia en kilometros, inversamente proporcional a la
distancia en kilémetros desde dos puntos distintos,
v en cuanto a la entidad de los nticleos servidos.
En este sentido, los problemas de accesibilidad
ofrecida, en cualquier caso, accesibilidad ponde-
rada, se pueden ver que son favorables en lo que
se refiere hacia Aragén, a través del puerto del
Madero, también a través... hacia el puerto de la
Bigornia, hacia la Comunidad de Madrid a través
del puerto de Somosierra, hacia Fuentes de Ofioro
en direccién a Portugal, y son los puntos que ofre-
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cen mejor accesibilidad seglin este criterio que he
dicho, ponderado.

También se ha considerado el concepto de acce-
sibilidad no solamente entre punto y punto, sino
también entre las distintas comarcas para llegar
a definir la accesibilidad por tramos y por itine-
rarios. Bueno, en este punto voy a pasar muy por
encima y diré que a la consecuencia que se llega
es que se estan realizando determinadas relacio-
nes de trafico, a fravés de distintas poblaciones
dentro y fuera de la Region, por itinerarios que se
ven sobrecargados; en concreto, la red de interés
general se ve sobrecargada en la Nacional VI, la
Nacional 620, la Nacional 122 desde el este de la
Regidn hasta Aranda de Duero estd sobrecargado;
en cambio, estd bastante descargada esta carre-
tera entre Aranda de Duero y Zamora. Igual ocu-
rre en la Nacional 120 al oeste y al este de Osorno.

Como diagnostico de conjunto, se puede decir
que no hay en la red fundamental un problema
generalizado de accesibilidad y que existen secto-
res en la periferia en los que se dan relaciones
mal servidas, en donde se concentran las zonas
con accesibilidad por debajo del promedio regio-
nal.

Pasamos a la siguiente transparencia. Después
de la accesibilidad, hay que tener en cuenta la
demanda y uso que se estd haciendo de la red fun-
damental. El diagnéstico de la demanda y uso de
las carreteras de la red fundamental se ha plan-
teado en base a la evaluacion de las cargas de
trafico, para luego llegar a establecer unos niveles
de servicio y unas velocidades de circulacion con
un criterio aproximado o muy parecido al que se
define en el avance que actualmente existe del
Plan Nacional de Carreteras. Las intensidades del
trafico, I.M.D., en la red fundamental y Caste-
llano-Leonesas son relativamente bajas, es el cin-
cuenta por ciento de la densidad de trafico na-
cional, aproximadamente mil cuatrocientos wvein-
ticinco vehiculos-dia, y llegamos a que en la red
de interés general superan los cinco mil vehiculos
—me estoy refiriendo a red de interés general—
sblo el diecisiete por ciento de su longitud, y el
cuarenta y uno por ciento superan la LM.D. de
dos mil vehiculos-dia.

En cuanto a la red primaria de la Comunidad,
s6lo se superan los mil vehiculos-dia en el freinta
y cuatro por ciento de la longitud, y en Ja red
secundaria se supera la I.M.D. en sélo el seis
coma seis por ciento de su longitud. Posterjor-
mente se vera que en las redes locales es enfre
el dos y el tres por ciento la tnica longitud que
se supera esta intensidad media diaria de dos mil
vehiculos. Posteriormente, después de definir las
intensidades, Mlegamos al concepto de nivel de
servicio. Se han definido seis niveles, desde el
A hasta el F, en orden decreciente de calidad de
circulacién. Para el diagnédstico de nivel de ser-

vicio y de velocidades de circulacién, se han defi-
nido también unas caracteristicas tolerables; en
cuanto a los niveles E y D son los tolerables y
velocidades cuarenta y sesenta kilometros-hora,
y sdlo el ocho por ciento de la red primaria y se-
cundaria adelece de estos problemas, con lo cual,
desde el punto de vista de nivel de servicio, nos
encontramos, pues, en buenas condiciones, que es
contrastable con las caracteristicas fisicas y geo-
métricas a las que he aludido anteriormente, lo
cual nos dice que por nuesfras carreteras tradi-
cionalmente se circula a excesiva velocidad, pero
esa excesiva velocidad conduce a un indice de
peligrosidad y de siniestrabilidad de los mas eleva-
dos dentro del conjunto de la nacién. Hay, por
consiguiente, un notorio desfase entre la oferta
viaria y los niveles de servicio y velocidades de
circulacién, Se circula, gracias al poco trafico y
a la topografia, a velocidades para las que las
carreteras no estan en principio preparadas.

La siguiente transparencia. Bien; en cuanto a
las redes locales se ha seguido un sistema muy
parecido. En principio se ha estudiado la accesi-
bilidad y conectividad para nicleos de menor ran-
g0, para pasar a caracteristicas fisicas y condicio-
nes funcionales, estudiar los puntos singulares y
estudiar la atencién al traficoe. El analisis de acce-
sibilidad y conectividad se refiere a las conexio-
nes por carretera que, incluso no existiendo hoy,
se estima que son necesarias y que corresponden y
que deben de ser asumidas por la Comunidad
alguno de los siguientes casos: o bien zonas en que
la oferta viaria esté constituida por carreteras lo-
cales de la Comunidad —se han detectado cinco
casos, que se pueden ver en aquel plano gue esta
expuesto y al que me referiré al final, porque son
las actuaciones en la red local— y mniicleos de pro-
vincias distintas o con nlcleos de ofras regicnes;
es decir, dentro de la regidn, relaciones entre dis-
tintas provincias presentan problemas de accesibi-
lidad local y también en las zonas de borde, que
son las relaciones interregionales.

En cuanto a las caracteristicas fisicas ¥ condi-
ciones funcionales, ha sido preciso, de forma simi-
lar a la red permanente, establecer las condiciones
tolerables en seccién cinco-cinco y con una veloci-
dad de circulacion de cuarenta kilémetros-hora. Se
descubre de esta forma también en esta red, junto
con la red fundamental, el grado tan importante
de descapitalizacién ¥ un notoric desfase entre las
caracteristicas fisicas y velocidad de circulacién,
que ya me he referido anteriormente los proble-
mas que pueden presentar de siniestrabilidad.

En cuanto a las carencias mas significativas,
cabe decir que la anchura de calzada es un pro-
blema y son bajas en las provincias de Avila,
Burgos, Palencia, Segovia y Zamora; el estado del
firme es verdaderamente penoso en Salamanca,
Valladolid y Zamora; que la sefalizacién vertical
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en Avila y Lebén es bastante... se carece, y que
la sefializacién horizontal practicamente es algo
de que carecen todas las provincias. Aqui voy a
sefialar que en la red local y actualmente, como
las carreteras tienen una seccién inferior a los
cinco metros, habra que estudiar —y es un tema
discutido a nivel de la I.P.C.R.— la conveniencia
o no de efectuar dicha seiializacidn, puesto que
como minimo se requiere un ancho de cinco me
tros. Se han detectado, en paralelo también con
la red fundamental, cuarenta y tres pasos a nivel
y ciento dieciocho estrechamientos graves y se-
tenta y cuatro travesias con dificultades realmen-
te notables. En cuanto a las intensidades de trafi-
co, como he dicho anteriormente al hablar de la
red fundamental, sdlo entre el dos y el tres por
ciento de las redes locales —y es un dato que no
esta contrastado sino que se refiere a una encues-
ta del afio setenta— superan los mil vehiculos-dia.
Estos tramos que superan los mil vehiculos-dia,
ademaés, se concentran en torno a las ciudades d~
Burgos y Palencia,

Por Gltimo, una referencia a las redes provin-
ciales de las Diputaciones. que aungue, bueno, pues
también se encuentran en una situaciéon peor a la
nuestra, tienen unos problemas mis importantes,
sobre todo en cuanto a ancho. Y al tener una enti-
dad que nos ha hecho el llevar a cabo junto el
estudio de la red local y la red de las distintas
Diputaciones, es por lo que al final se ofrece la
comparacidn, que, como se ve, pues tenemos los
mismos problemas que en la red local nuestra.

Bien, pasamos ya, después de este andlisis y
diagnéstico, a lo que es la definicién de la red
del plan. Definidas las condiciones tolerables y las
caracteristicas-objetivo ya citadas para la red
autondmica, los tramos de carretera pasan a re-
partirse en tres tipos: tramos que no cumplen con-
diciones tolerables, que en cualquier caso hay que
actuar rapidamente; tramos que cumpliendo las
condiciones tolerables no llegan a las caracteristi-
cas-objetive y que en definitiva es objeto del estu-
dio del plan ampliamente, del plan que contempla
una inversion de ochenta mil millones de pesetas;
y tramos que satisfacen ya hoy las caracteristicas-
objetivo, donde las actuaciones tan sélo se podrian
realizar... las actuaciones que se van a realizar
pues serian posiblemente alguna conservacién pre-
ventiva y atender a las condiciones de seguridad
vial, seftalizacion horizontal v completar la sefia-
lizacion vertical.

A partir de aqui, se plantea como dltimo obje-
tivo llevar a cabo toda la red autondmica a sus
caracteristicas-objetivo. La viabilidad de este
objetivo, que es lo que se pretende en el Plan
Regional, que tiene la vigencia de diez afios, de-
penderad, primero, del volumen de recursos; se-
gundo, de la estructura de programas del plan y
su importancia relativa; v la necesidad ineludi-

ble de actuar por itinerarios para tener una con-
tinuidad el usuario; y, por Gltimo, la gravedad de
los problemas y las prioridades que se derivan de
estos problemas. Una evaluacién realista de los
recursos de la Comunidad que se pueden dedicar
a carreteras nos lleva a la cifra enfre cincuenta
y cinco mil y sesenta mil millones, que va el Con-
sejero ha recho una valoracién de cémo se puede
llegar a dicha cifra; y quedan quince mil millo-
nes... Perdén, de estos cincuenta y siete mil ocho-
cientos millones de pesetas, cuarenta y cinco mil
millones serian propios y quince mil de fuentes
adicionales: Mercado Comln, otras instituciones.
Esa cantidad, como se observa, es inferior a la
necesaria para toda la red autonémica, para que
la red autonéomica llegue a las caracteristicas-
objetivo, que son los ochenta mil millones de kilé-
metros, por lo que se ha propuesto el tener un
programa-reserva, que no es un programa a ho
realizar sino que es un programa que puede rea-
lizarse en cualquier momento si mejorasen las
condiciones presupuestarias.

Después de este analisis y diagndstico y de
definir lo que es la red del plan, vamos a llegar a
los cuafro programas, que a su vez han sido subdi-
vididos en subprogramas, y con la valoracién co-
rrespondiente. El primer programa, vertebracion
regional y accesibilidad comarcal. Quiero destacar
la palabra «vertebracién» y «accesibilidad», que
son dos de los principales objetivos que enumeré
al principio. En nuevas carreteras, la inversién
prevista, aproximadamente, es de veinte millones/
kilometro; las variantes de poblacién se han eva-
luado en cien millones/kilémetro (buenc, en un
analisis rapido se puede llegar a que se considera
como variante, como longitud de wvariante unos
cinco kilémetros aproximadamente); acodiciona-
miento de trazado y plataforma, que se ha evalua-
do de siete a catorce millones kilometro. ;En qué
consiste el acondicionamiento del trazado y pla-
taforma? Son actuaciones que solamente a nivel
local incidiran en las caracteristicas geométricas:
modificacién de pendiente, modificaciéon de peral-
te, modificacién de curvas, y que con caracter ge-
neral se va a actuar sobre la calzada plataforma,
arcenes, drenaje, etcétera.

La cifra de siete a catorce miliones de kildme-
tros es una cifra viable y realista. En las obras de
fabrica y estructuras la cifra cincuenta millones/
kildmetro; supresién de pasos a nivel, quince mi-
llones/kilémetro... quince millones cada uno. Hago
la salvedad que aqui se espera no solamente la
financiacién a través de la Junta, vamos, de la
Consejeria, digamos, de Obras Pblicas, sino que
se espera la concurrencia de la Administracién
ferroviaria, y en este sentido ya se estan reali-
zando contactos para poder enfocar un programa
de supresién de pasos a nivel. En cuanto a mejora
y reposicién, se pretende mejora de plataforma y
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firme, ;Cual es la diferencia entre mejora de pla-
taforma y firme y el acondicionamiento de fra-
zado y plataforma al que se refiere el programa
de vertebracion? Pues, simplemente, que aqui no
hay modificaciones puntuales de trazado, sino que
solamente se atiende al firme, pavimento, an-
chura de calzada, arcenes y —se me ha olvidado
decirlo antes— sefalizaciéon también, porque se
trata de proyectos completos, segln la Ley de
Contratos del Estado, y susceptibles de ser entre-
gados al usuario, con lo cual, pues, tienen que ser
completos hasta en la sehalizacion.

En las actuaciones en medio urbano se distin-
guen accesos a poblaciones, que fundamentalmen-
te son los accesos a las nueve capitales de provin-
cia, se anaden los nficleos de Ponferrada, Miranda
v otros dos, y acondicionamiento de travesias, que
indico los cinco millones/kilometre, que aungue
puede parecer una cifra baja, hay que fener en
cuenta que normalmente el acondicionamiento se
llevars en travesias que estan incluidas ya en un
itinerario y que se ha actuado a través del pro-
.grama de vertebracién regional, a través del acon-
dicionamiento de trazado y plataforma, y mejora
v reposicién a través del subprograma mejora de
plataforma y firme. Y ademés aqui se cuenta con
la concurrencia de recursos municipales dentro
del espiritu de la Ley 51/74, que es la Ley de Ca-
rreteras, o el Real Decreto que la desarrolla o pos-
teriores Decretos que contemplan la posibilidad
de financiacién dentro del marco de la Ley de Ca-
rreteras, y, por tltimo, el marco de las posibilida-
des que da el Decreto publicado el pasado afio,
de colaboracion con Entidades Locales por parte
de la Junta de Castilla y Ledn. Aparte, esto se
podria completar con otra serie de recursos pro-
venientes de la Administracién Central, programas
a través del INEM, etcéiera.

Conservacién y explotacién, programa basico,
donde se contempla la conservacién preventiva.
:La conservacién preventiva en qué consiste? Con-
siste simplemente en mejorar las condiciones de
rodadura y evitar que la red se pueda deteriorar.
Estas condiciones preventivas en alguno de los
tramos nos hemos visto obligados a su inclusién en
el programa debido a que no era posible alcanzar
las caracteristicas-objetivo, y al quedarnos en ca-
racteristicas tolerables, y para evitar un deterioro
v descapitalizacion de la red, se prevé una inver-
sion entre un millén y un millon y medio de pese-
tas por kildmetro. Fundamentalmente serd un
sellado o un riego monocapa, la sefializacién y ba-
lizamiento, de gran importancia para la explota-
cién de la carretera, la seguridad vial, fundamen-
talmente dirigida a intersecciones —el programa
es concreto: intersecciones en toda la red—, con-
servacion y explotacién por gestion directa y reno-
vacién de parques y equipos. Las cifras, bueno. ne
me detengo para no alargar la intervenci6n.

Se han identificado y descrito cuarenta y un
itinerarios de la red primaria y setenta y seis iti-
nerarios de la red secundaria, que son chjeto de
un tratamiento homogéneo, puesto que, como he
dicho a lo largo de mi intervencidn, hay que actuar
sobre itinerarios y no sobre tramos concretos para
dar una continuidad. Los criterios de prioridad que
se han seguido para poder llegar al final a la pro-
gramacidn, que sera el Gltimo punto, han sido los
siguientes: en primer lugar, ha habido que llegar
a las situaciones... a aquellas carreteras que se en-
cuentran, o ifinerarios, digamos, en condiciones
bajo minimos; es decir, situaciones bajo condicio-
nes tolerables, que se deberan de llevar a cabo
antes que otras. Al mismo tiempo, se deberan de
atender antes problemas de anchura que proble-
mas de calzada... Perddon, antes problemas de
anchura de calzada que de velocidad y nivel de
servicio. El punto siguiente, problema de velocidad
v nivel de servicio, problema de estado del firme,
problema de sefializacién vertical, anchura de ar-
cenes, problemas de sefalizacion horizontal; tra-
mos mas lejos del lugar considerado como tolera-
ble antes que los considerados como menos; tra-
mos que tienen mayor I.M.D. se consideran antes
que los que tienen menor ILM.D., y tramos con
problemas de accesibilidad antes que otros. Quiero
indicar que aunque alguna de las condiciones que
hay en los dltimos apartados puedan considerarse
fundamentales, pero da la coincidencia de que los
problemas que existen en muchisimas de nuestras
carreteras, de la red regional, la anchura de cal-
zada es al mismo tiempo motivo para que, por
ejemplo, la LM.D. sea baja y por ello, bueno, pues
tiene un mayor sentido y estan perfectamente de-
tallados los criterios de prioridad. Al final, la asig-
nacién de prioridades se ha realizado mediante
estimacion directa y por itinerarios, teniendo en
cuenta la gravedad de los problemas.

El trabajo concreto de definicion de la red fun-
damental se ha llevado a cabo conforme a ia si-
guiente secuencia de tareas. Como se conoce, hay
un Plan Nacicnal de Carreteras y hemos partido
de la situacion de la red en el afio horizonte, El
Plan, como saben ustedes, de la red de interés
general de carreteras es a ocho ailos, en contra-
posicién de los diez afios que es nuestro Plan, y
se ha partido, para ver cual es la red fundamental
en el afio horizonte, pues el que se realicen fndas
las actuaciones de la red de interés general de
carreteras; la definicién de las actuaciones nece-
sarias para Hevar las redes primarias y secunda-
rias a sus caracteristicas-objetivo; posteriormente
se ha valorado y contrastade con el volumen de
inversion presumible para el Plan Regional; en
un proceso de reconversién se ha Hegado a lo que
es la categorfa fuera de programacién del Plan,
con unas actuaciones que tienen menor prioridad,
que por ello no dejaran de ser atendidas, como pro-
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gramas de conservacién preventiva; sustitucién de
estas actuaciones por otras de conservacién pre-
ventiva, como he dicho; reconversién del itinera-
rio Cebreros-Ciudad Rodrigo, cuyo acondiciona-
miento se sustituye por una mejora programada;
contraste de problemas de trafico y accesibilidad;
contraste de la distribucién interprovincial de in-
versiones, para definir al final las actuaciones pun-
tuales que se van a incluir en el documento final
elaborado y que se presentard a las Cortes para
ser sancicnado como Ley en el Plan Regional de
Carreteras.

Bl trabajo concreto de definicidén de las redes lo-
cales se ha llevado a cabo de una forma paralela,
v la materializacién de las actuaciones propuestas,
que son los tres planos gue tienen, aquéllas son
actuaciones en la red local, éstas son actuaciones
de acondicionamiento, que es el programa name-
ro... incluida en el programa nimere uno y mejora
de plataforma en el programa mamero dos, que
esta compatibilizado con las actuaciones dentro del
Plan Regional, perdén, con el Plan Nacional de
Carreteras, y éstas son actuaciones que se han
realizado en variantes, acondicionamiento de ira-
vesia v mejora de accesos. Como he dicho, la ma-
terializacién de todas estas actuaciones llevara a
gue €l r~hentz v cinco por ciento de la red cum-
pla las caracteristicas-obietivo. en cuanto a la
red primaria y ¢l sesenta y ocho la red secun-
daria. La accesibilidad habra experimentado
mejoras notables. Quiero hacer referencia al eje
subcantabbrico, a las relaciones a través de Villar-
cayo, luego Belorado con Salas de los Infantes,
continuando por Duruelo, continuando a San Pedro
Manrique v luego, al sur de la Regidn, Arenas de
San Pedro v el Barco y Piedrahita; se habran solu-
cionado dieciséis de los dieciocho casos de falta de
conectividad a nivel local y que he indicado que
son fundamentalmente en relaciones entre provin-
cias y también relaciones de problemas de borde
entre la Regién y las regiones colindantes, tan sélo
se han detectado, vamos, se han detectado muy
pocas, muy pocos problemas, concretamente cinco
de conectividad a nivel interno dentro de la Re-
gion; se habra llevado a sus caracteristicas-obje-
tivo el cuarenta y dos por ciento de la red local;
se habran resuelto los principales puntos singula-
res de los tramos, llegando a las caracteristicas-
objetivo, Ya no hay mas.

Bueno, por fin llegamos ya a la programacion
y al volumen econdémico de los dineros. Definida la
red primaria y secundaria, dentro de la red fun-
damental ¥ la red local, los recursos se han divi-
dide en dos partes: una primera etapa enfre el
ochenta y cinco —en ¢l que estamos— y el ochenta
y nueve; la segunda etapa entre el noventa y el
noventa y cuatro, La distribucion de actuaciones
entre esas dos etapas se ha hecho con criterios de
prioridad analogos a los aplicados en la definicion

de las redes del plan, que ya lo he indicado ante-
riormente, incorporando ademas criterios de equi-
librio entre ambas ectapas; no tendria sentido el
que la primera etapa estuviera desequilibrada con
la segunda, porque en definitiva debemos de inten-
tar llegar a las condiciones tolerables objetivo a
muy corto plazo. Las actuaciones fuera de progra-
macién del Plan son actuaciones necesarias pero
de dificil realizacidn, por la escasez de recursos,
que se configura como un programa de reserva,
que en ningln caso es un programa a postergar
a los diez afios de vigencia del Plan sino que, como
he dicho anteriormente, si se pudieran captar
recursos a lo largo de la vigencia, pues, se lleva-
rian a efecto estas inversiones. El Presupuesto
total asciende a 58.700.000.000 de pesetas, en pese-
tas constantes de mil novecientos ochenta y cinco,
y se reparten entre el 47,5 % para la primera
etapa y el 52,5 % para la segunda etapa. El porqué
de esto: porque se prevé un crecimiento anual acu-
mulativo del 2 %. Ese incremento anual acumula-
tivo lleva a que haya una diferencia del 10 %
entre la primera etapa y la segunda etapa. Es
decir, que el 475 puntos, sumandole cuatro
puntos coma siete, nos llevan a los 52,5 %, que es
la inversion de la segunda etapa.

La financiacion de los programas de! Plan pro-
cedera de las siguientes fuentes: recursos propios
de la Comunidad, 44.000.000.000; otros recursos
adicionales —Comunidad Econémica FEuropea,
cuerpos institucionales, Corporaciones Locales—,
14.700.000.000, para llegar a unos recursos totales
de 58.700.000.000 de pesetas. En el programa-reser-
va, la inversion prevista son 18.000.000.000 de pe-
sefas. :

Bueno, me gustaria entrar al programa en
cuanto a cada uno de los Capitulos, pero yo creo
que andamos mal de tiempo y, en cualquier caso,
figura perfectamente detallada en las Gltimas
hojas de este documento, y ademais existen dos
planos donde se detallan las actuaciones en el pri-
mer quinquenio y en el segundo quinguenio, para
llegar a las actuaciones locales en cada una de las
provincias que figuran en los Gltimos planos.

EL SENOR PRESIDENTE (SEROR SAINZ MU-
NOZ): Gracias, sefior Director General, por su
extensa y excelente exposicién. A continuacién,
hacemos un receso de diez minutos, ;les parece
bien?, y acto seguido continuamos la Comisién.

{Se suspedié la Sesion a las dieciocho horas
cincuenta minutos.)

(Se reanudd la Sesion a las diecinueve horas
guince minutos.)

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SAINZ MU-
NOZ): Intervencion de los diferentes Portavoces
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de los Grupos. Tiene la palabra... Ya saben uste-
des los tiempos que normalmente dedicamos a
estas intervenciones y les ruego que no se exce-
dan mucho de ellas. Tiene la palabra el Portavoz
del Grupo Mixto, sefior Montoya.’

EL SENOR MONTOYA RAMOS: Muchas gra-
clas, sefior Presidente. Sefior Consejero, sefiores
Procuradores, voy a tratar de seguir el consejo
del Presidente, respetuosamente, de no exceder-
me, de no excederme en el tiempo, y yo creo que
hoy le voy a dar satisfaccidon plena, porque creo
que voy a ocupar muy poco de este tiempo que
puedo disponer. Voy a ocupar muy poco tiempo
porque yo he recibido el Plan de Carreteras hace
muy pocos dias, Io he examinado, evidentemente,
pero seria quizd un atrevimiento por mi parte
poder hacer un juicio completo del mismo gue pu-
diera contraponerse al trabajo que indudable-
mente, por parte de la Consejeria de Obras Pu-
blicas y Ordenacidn del Territorio, de una forma
técnica, ha podido llevarse a cabo durante bas-
tante tiempo. En este sentids, yo voy a prescindir
de hacer una valoracion, una valoracién del Plan,
que yo si que tengo que resaltar que, bueno, me
gusta la sistematica que se ha querido llevar a
cabo, basada fundamentalmente en criterios téc-
nicos. Yo creo que este aspecto de esta Consejeria,
que muchas veces hemos destacado, es bueno y no
debiera perderse nunca. En este sentido, pues, yo
lo inico que necesito es contrastar algunas opinio-
nes mas y hacer algunos juicios méas profundos
sobre si los resultados a Ios que se llega, pues,
verdaderamente satisfacen aquellas necesidades
que, desdz mi punto de vista, con mener teenicis-
mo, pues, creo que pueden existir o no.

Yo si que echo en falta algunas cosas, y por
ejemplo me podria referir a un hecho puntual que
yo he manifestado aqui repetidas veces: me exira-
fha que en este plan, por ejemplo, pues no veo,
dentro de esta simbiosis que se ha hecho de Comu-
nindad-Administraciéon Central, las carreteras de
accesos a la meseta, bueno, veo que en el plano
viene sin reflejarse el tramo Ublerna-Montorio,
y entonces yo no sé si eso por fin queda de 1a Co-
munidad, como carretera propia de la Comunidad,
carretera propia del Estado, etcétera. Pero os un
_ tema —repito— puntual. Hay otros temas que tam-
poco los veo suficientemente claros en su finali-
dad; hay algunas carreteras que me parece que
faltan y en cambio, otras en las cuales yo no habia
pensado pero que, probablemente, pues, al pensar
sobre ellas mas profundamente sean necesarias v
el Plan estd bien redactado. Yo en este sentido,
pues me abstengo de emitir ningin juicio téecnico.
Solamente querria hacer, por ejemplo, si en cam-
bio una pequefia observacién: He visto que se ha
hablado de las carreteras locales de las Diputacio-
nes asumidas por la Comunidad Auténoma. Yo ahi

si gue queria preguntar: jestas carreteras que he
visto que en algunos casos ya se consideran como
asumidas, de hecho se ha llevado a cabo ya esta
asuncion de las mismas?, ;el procedimiente de
asuncion de ellas es un procedimiento fluido o por
el contraric es un procedimiento administrativo
dificil? Porque lo que yo creo es que —y de ello
no se ha hablado aqui— hace falta una conexion
muy intima y muy importante enfre el Plan de
Carreteras de 1a Junta con las Diputaciones, para
definir de una vez para siempre qué carreteras
son competencia de una y cuidles tienen gue ser
competencia de las otras. Porque, bueno, yo creo
que si no dariamos lugar a confundir a la gente
sobre las competencias y seria Iugar de fricciones,
porque yo estoy convencido que hoy mismo esta
clasificacion de carreteras provinciales y carre-
teras que haya competencias de la Comunidad no
estad bien hecha. Hay carreteras que por los ni-
cleos que comunican, por el trafico que sostienen,
etestera, estédn mal clasificadas en la Divutacidn v
probablemente, viceversa, puede que haya carre-
teras que en la Comunidad pues no tiene sentido
mantenerlas porque tienen un indice... tienen un
interés més bien local, v a lo mejor pues ahi tiene
que haber un trasvase de carreteras a la Dipu-
tacion. Yo este punto si que queria concretarle y
fundamentalmente queria que se me contestara,

Y luego pues, bueno, el tema de la financiacion,
los 58.700.000.000 de pesetas a que se prevé la fi-
nanciacién, a pesetas constantes, no nos olvide-
mos, a pesetas actuales mejor dicho, bueno, es una
financiacién importante que yo supongo que sa
puede asumir por la Comunidad, porque asi se ha
previsto, pero a mi me resulta un tanto preocu-
pante, sobre todo comparada con los Presupuestos
del ejercicio actual. Que yo he visto, ademas, otro
tema que también me preocupa: cémo este Presu-
puesto actual se ha ampliado considerablemente
en esta Consejeria, comprometiendo fondos de su-
cesivos ejercicios que, bueno, a mf me parece que
estd bien todo lo que se pueda hacer, todo el es-
fuerzo que se pueda hacer por mejorar las carre-
teras de nuestra Comunidad, pero al mismeo tiem-
po esto nos exigird el mantener el correspondien-
te equilibrio financiero y, bueno, yo en principio
mantengo mis dudas sobre la posibilidad de hacer
ase esfuerzo financiero que, evidentemente, de
acuerdo con los trabajos técnicos, pues yo me crec
que si que es necesario con una visién de, bueno,
de personas que recorren algunas carreteras y que
se dan cuenta del estado en que las mismas se
encuentran. Nada més y muchas gracias.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SAINZ MU-
NOZ): Bien. Gracias, sefior Montoya. Tiene la pa-
labra el sefior Consejero.

EL SENOR CONSEJERO DE OBRAS PUBLI-
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CAS Y ORDENACION DEL TERRITORIO (SEXC.
DE MEER LECHA-MARZO): Bien, voy a referir-
me puntualmente a algunas de las cosas a las que
se ha referido el sefior Montoya. Evidentemente,
el documento no ha tenido mucho tiempo para es-
tudiarlo. Nosotros remitimes los veinte ejemplares
a los que antes he citado a las Cortes justo al dia
siguiente de que se iniciara el periodo de Sesiones,
pero, digamos, también pediamos que esta compa-
recencia no se pospusiera mas alld de una fecha
que, si mal no recuerdo, era el quince de Octubre,
precisamente en la idea de que entonces pudiéra-
mos abrir el proceso de participacidén a otras admi-
nistraciones, instituciones y colectivos durante dos
meses, de tal manera que fuera a final de afio
cuando pudiéramos iniciar la redaccién de los
documentos definitivos, que elevariamos a Ley en
2l p=imer semestre. Luego eso, evidentemente, para
un trabajo de este tipo no es probablemente mu-
cho tiempo, pero digamos que el proceso de parti-
cipacidén no se ha cerrado, en tanto en cusnto que
lo que se abre es ahora, porque aqui lo que hace-
mos es presentarlo, dentro de ese espiritu que
creo que nos debe imbuir de que los primeros que
lo conozcan sean los representantes del pueblo
Castellano-Leonés, antes que cualquier otro, diga-
mos, colectivo o institucion.

Es un tema del que ya hemos hablade muchas
veces, es un tema absolutamente puntual y, efec-
tivamente, la carretera Ubierna-Montorio, diga-
mos, no figura dentro de la red de carreteras de
la Comunidad Auténoma porque el acuerdo a que
hemeos llegado con el Ministerio es que esa carre-
tera la va a hacer la Administracion Central. Como
tal figura, y me he referido antes en mi interven-
cién, en el Plan General de Carreteras que el Mi-
nistro entregé a los Consejeros de las Comunida-
des Auténomas; y seria después de que esa carre-
tera, después de que la Administracion Central
hiciera la inversién en su tramo de carretera y
nosotros nuestra inversion en el tramo de la nues-
tra, cuando habria que discutir si esa carretera
pasa a ser de interés general del Estado o sigue de
interés de la Comunidad Auténoma.

Sobre el tema de las carreteras de las Dipu-
taciones, bueno, yo creo que hay aqui un tema que
es importante vy que va a ser uno de los temas
que habra que debatir cuando esto se eleve a Ley
(no? Nosotros hemos, digamos, incluido en la red
general, en la red de la Comunidad Auténoma,
algunos tramos de carreteras en este documento
de avance, algunos tramos de carreteras de las
Diputaciones, en tante que entendemos que son
necesarios para cerrar itinerarios, y que ese, di-
gamos, esa asuncion de cambio de titularidad de-
beria hacerse, precisamente, mediante el mecanis-
mo de la Ley de Ja Comunidad Auténoma, que, de
acuerdo con el Estatuto, mediante esa Ley se po-
drian, digamos, asumir muchos tramos de carre-
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teras. Las otras carreteras siguen siendo en este
momento de titularidad de las Diputaciones, eso es
absolutamente clare de acuerdo con el Estatuto de
Autonomia y con la legislacién especifica al caso,
¥y yo creo que solo después de que se desarrollen
los articulos del Estatuto que hablan de las rela-
ciones de la Comunidad Auténoma con las Corpo-
raciones Locales, el articulo 20 y concordantes,
podriamos hablar de, digamos, transferencias mas
generalizadas entre redes de carreteras de la Co-
munidad Auténoma o de las Diputaciones. Yo creo
que antes seria una... antes de desarrollar escs
articulos del Estatuto, pues seria una temeridad
en una Ley puntual, digames, pasar de la puntua-
lidad que le hemos querido dar a adscribir, a pro-
poner la adscripcion a la Comunidad Auténoma de
algunos tramos muy concretos de carreteras de las
Diputaciones.

Sobre el tema de la financiacidn, pues, supongo
que hablaremos més a lo largo de esta tarde; yo
creo que es un tema importante. Lo que yo he
dicho antes es que aproximadamente el setenta y
cinco por ciento de esos poco menos gue setenta
mil millones, digamos, estaria garantizado si las
disponibilidades presupuestarias que prevé el Plan
de Desarrolloc Regional siguen adelante. Porque,
claro, hay que tener en cuenta que las cifras, aun-
que elevemos a Ley el Plan Regional de Carrete-
ras, las cifras de inversiéon no pasan de ser un
estudio, porque cada afio en las correspondientes
leyes presupuestarias es cuando se va a decidir
en concreto cull es lo que se invierte en carrete-
ras. Lo otro es decir cudnto haria falta para llevar
a la situaci6n tolerable, cuinto podriamos llevar
a la situacion-objetivo; pero a nivel de Plan de
Carreteras eso no deja de ser nada mas que una
cifra indicativa que estimamos que se puede al-
canzar dentro de las previsiones del Plan de Desa-
rrollo Regional y con otro tipo de recursos que
entendemos que se podran, digamos, dirigir hacia
el tema de carreteras, v que la experiencia del
afio ochenta y cinco nos demuestra que este afio
el Presupuesto de Carreteras se suplementd en
mil millones de pesetas con acuerdos con Corpo-
raciones Locales o incorporaciones de remanentes
de la Administracién Central.

Y bueno, yo creo que lo de comprometer anua-
lidades de ejercicios sucesivos en los proyectos es
algo que légicamente autoriza la Ley General Pre-
supuestaria, por tanto hay una legitimidad para
hacerlo, v que luego es técnicamente en la mayo-
ria de los casos inevitable, porque es muy dificil,
digamos, hacer cierto tipo de inversiones en un
periodo de tiempe inferior a un afio; o incluso por
el propio mecanismo de aprobacién de Presupues-
tos y puesta, por tanto, en marcha de los proyec-
tos, que a lo mejor se contratan a partir de la mi-
tad del afio, es 16gico que una parte importante de
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la inversion sea del aflo siguiente. Y creo que le
he contestado practicamente a todo.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SAINZ MU-
NOZ): Bien, gracias, sefior Consejero. ;jDesea in-
tervenir...? Bien. Tiene la palabra el sefior Mon-
toya.

EL SENOR MONTOYA RAMOS: Bueno, yo...
darle las gracias al sefior Consejero y decirle que,
bueno, el hecho que he sefialado de gue tenia poco
tiempo para examinar el Plan no era mas que una
razon objetiva que daba en disculpa mia de no
poder entrar mas a fondo en la discusion del mis-
mo, no en cuanto a critica por esta comparecen-
cia, que yo agradezco ¥y que me parece gue es im-
portante. Pero que, en cualguier caso, pues para
mi esta comparecencia no me permite, en estos
momentos, hacer un analisis mas profundo de la
misma. A mi se me ocurre, al hilo de esto, que
probablemente seria conveniente, toda vez que
nosotros podemos recoger también, pues, la preo-
cupacion de los diferentes estamentos de los usua-
rios de las carreteras, que en definitiva son todos,
o0 somos todos, bueno, que a lo mejor para reco-
ger —digo— estas opiniones se podia hacer alguna
presentacion del Plan, o alguna divulgacion del
Plan también hasta la provincial, para que los dife-
rentes estamentos de unas provincias lo vayan
concciendo, porque probablemente a la vista v con
un conocimiento mas amplio, pues, surjan los
defectos que pueda tener, y si no surge ninguno
pues tanto mejor, porque no los tiene, pues yo me
congratularé de ello.

Bueno, sobre el articulo 20 del Estatuto, yo creo
que la falta de la Ley de coordinacidon de las
actuaciones con las Diputaciones, pues, va a estar
estrangulando muchas cosas, entre ellas ésta de
Ias transferencias de las actuaciones de compe-
tencias sobre carreteras, que me parece impor-
tante. Y ademés, estaba pensando sobre la mar-
c¢ha si no seria posible, incluso, a falta de esta
Ley, establecer, entablar negociaciones o discu-
sicnes o contactos con las Diputaciones, y estudiar
previamente como podria hacerse esa ordenacion
provincia por provincia. Sé que el tema es muy
espinoso y a lo mejor pues es dificil de llevar a
cabo.

Y sobre la financiacién, bueno, yo no he queri-
do tampoco decir que no se deba el comprometer
ninguna cantidad de otros Presupuestos. Sé que el
Estatuto, la Ley de Presupuestos lo permite. Y,
simplemente, que yo si que cuando he ido viendo,
cuando irimestralmente a través de la Comision
de Hacienda se nos han ido enviando las cantida-
des comprometidas de otros ejercicios, pues, bue-
no, al mismo timpo de considerarlo como un fac-
tor positivo de agilidad y de actividad de la pro-
pia Consejeria dentro de una accion necesaria
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como es la mejora de las carreteras, no ha dejado
en algunos casos de preocuparme, por entender
que a lo mejor, pues, en futuros ejercicios pues
una de dos: ¢ tenemos una financiacidn mas am-
plia, o a lo mejor tenemos agotado el Presupues-
to. Nada mas queria sefialar esto. Muchas gracias.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SAINZ MU-
N0Z): Gracias, sefior Montoya. ;Desea ampliar el
sefior Consejero? Tiene la palabra el sefior Con-
sejero.

EL SENOE CONSEJERO DE OBRAS PUBLI-
CAS Y ORDENACION DEL TERRITORIO (SENCT
DE MEER LECHA-MARZO): Bueno, para ampliar
el tema del proceso de difusién. Yo estoy de acuer-
do. Cuando y¢ me he referido, digamos, des-
pués de esta comparecencia las previsiones que
nosotros tenemos es hacer una presentacién pa-
blica, ya, digamos, a otro nivel —institucional, em-
presarial, sindical, corporativo, etcétera—, v luego
remitir el Plan como tal a las Corporaciones Loca-
les, Ministerio de Obras Publicas, Trafico, Trans-
porte, Ayuntamientos importantes, asociaciones,
etcétera, digamos, el documento como tal, y luego
también teniamos previsto el hacer la presentacion
en cada provincia del Plan, porque yo creo que
eso es la Unica manera... vamos, el difundirlo va
a ser la Gnica manera, logicamente, de lograr esa
participacién, que si que nos gustaria que fuera
importante, para que ¢ Ultimo documento pudiera
ser contrastado, digamos, a nivel social. Yo creo
que, légicamente, no soélo la falta del articulo 20,
sino de los otros articulos, que no sé... creo que es
el siguiente o ¢l anterior, del Estatuto, por el que
se regulan cdmo se transfieren o delegan en otras
administraciones servicios y funciones transferi-
das, pues, ldgicamente, es un tema importante, yo
creo que es algo que preocupa, légicamente, en
toda la Comunidad y por eso es uno de los objetos
de debate, probablemente, mis apasionado y mas
importante. Légicamente, eso causa problemas;
no seria légico que algo que plantease debate no
causara problemas, pero, evidentemente, entende-
mos gue no se pueden posponer cierto tipo de deci-
siones a la resolucién de este tipo de contencioso
sobre el modelo final de la organizacion territo-
rial v de la divisién de poderes en la Comunidad.
Evidentemente, digamos, son tan pocas las actua-
ciones que en relacion con las Diputaciones plan-
teamos en este momento en el plan que a lo mejor
la solucién final es simplemente la negociacién
puntual en relacion con las carreteras a las que
nosotros nos referimos en ¢l Plan.

Y lo tltimo, insistir en que yo creo que la téc-
nica de comprometer anualidades de ejercicios
siguientes es la Unica manera de que una admi-
nistracién funcione con auténtica agilidad, porque
es la Gnica manera de gue no se ve obligada a
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contratar cada ejercicio la globalidad de un Pre-
supuesto, lo cual es practicamente imposible jno?
Y, sin embargo, como existen unas limitaciones
en cuanto al setenta y el sesenta por ciento de la
capacidad de comprometer las anualidades poste-
riores, pues siempre estd —vamos a decir— bési-
camente garantizado que nunca estara agotado un
Presupuesto, de un afo posterior, porque en rea-
lidad existe la {imitacién legal de no poder com-
prometer mas del sefenta por ciento de lo del afio
anterior. Yo c¢reo que una Administracién tanto
mejor funcionara cuanto més llegue a agotar esa
capacidad, porque es lo que hard que sea, diga-
mos, una Administracién que funciona de una ma-
nera continua y sélida v no estd sometida a las
fluctuaciones de cada aiio en lograr un volumen
de contratacién pues muy importante, como no-
sotros creo gue estamos alcanzando ahora. Nada
mas.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SAINZ MU-
NOZ): Bien. Gracias, sefior Consejero. Tiene la
palabra el Portavoz del Grupo Popular, sefior Po-
sada.

EL SENOR POSADA MORENO: Sefior Presi-
dente. Nos congratulamos en el Grupo Popular de
que se presente a esta Comisién de Cbras Pablicas
el avance del Plan Regional de Carreteras. Apo-
yamos esfa actuacidén cuando el cuatro de Noviem-
bre del ochenta y tres, como ha recordado el Con-
sejero, propusc la realizacion de este Plan. Verda-
deramente, el Plan quiza se pueda decir de &l que
es malo, pero nadie podra decir que es precipi-
tado, porque un aftc después, el catorce de Julio
del ochenta y cuatro, se hacia la memoria de
clasificacién y otro afio después, en Octubre de!
ochenta y cinco, llega el avance. Creo, comn pri-
mera observacién, que podria haberse dado una
mayor diligencia, una mayor rapidez a estos tra-
bajos. Quizi el hecho de gque en la Direccién Ge-
neral de Carreteras haya habido tres Directores
Generales en el plazo menor de un afio haya podi-
do influir en ello. Nosotros —y lo digo claramen-
te— nos alegramos de las promociones de los Di-
rectores Generales anteriores y esperamos que el
nuevo Director General, en cuya capacidad con-
fiamos, lleve a cabo un buen trabajo; pero, indu-
dablemente, cambiar continuamente de Director
General no ayuda a planificar.

En segundo lugar, yo querria hacer mencidén a
una idea que creo que es importante. Es la idea de
que este Plan Regional de Carreteras termina v
va enfocade a una inversion importanie durante
diez afios, que crece un dos por cien anualmente,
en términos reales, y que supone un cambio en la
concepcién de las carreteras de Castilla y Ledn.
Sin embargo, nosotros estamos un poco suspicaces
ante esta situacidn, porque el Gobierno Central

también tiene —o tenia—, tiene un Plan Generai
de Carreteras y en este afio el Presupuesto Gene-
ral del Estado disminuye la inversién en un veinte
por cien en términos reales; diciendo cosas ‘an
peregrinas come que es lo mismo los Gastos de
Inversién que los Gastos Corrientes, porque al fin
y al cabo todos son Gastos, y los Gastos de Inver-
sién al final generan Gastos Corrientes,

Nosotros tememos que este Plan, que, como
muy bien ha dicho el sefior Consejero, indica unas
cifras pero que se tiene que aprobar en las suce-
sivas Leyes de Presupuestos, la Junta de Castilla-
Ledn se contagie de esta visién del Gobierno Cen-
tral Socialista y termine aplicando aqui la rebaja
v siendo, en vez de un Plan, un programa de se-
gunda clase.

Otro tema que consideramos interesante son las
relaciones de la Junta en este Plan Regional de
Carreteras con la Administracién Central y con
las Diputaciones Provinciales. Ha dicho el Conse-
jero en su intervencion primera que se habian con-
seguido grandes cosas en el Plan General de Ca-
rreteras de la Administracion Central, Nosotros
nos congratulamos de ello. Indudablemente, no
puede pensarse en una red de carreteras en Cas-
tilla-Ledn sin tener en cuenta la red de interés
general, por la gue pasa la parte mas importante
del trafico. En la red fundamental se incluye esa
red, la red primaria y la red secundaria en la Co-
munidad. Pues bien, 10 mismo que esa actuaciin
—que nosotros aplaudimos— de negociar, influir
sobre la Administracién Central, creo que la Junta

~debe hacer esa misma actuacién con respecto a

las Diputaciones Provinciales. Se me puede con-
testar que va a haber una informacién pblica y
que todos pueden participar. Pues bien, no es lo
mismo, también el Plan General de Carreteras lo
han podido ver los sindicatos, las organizaciones
empresariales, los ciudadanos, pero la negociacion
se ha hecho con los diecisiete Consejeros de las
Comunidades Auténomas o sus representantes. Por
ello, nosotros pedimos que las Diputaciones Pro-
vinciales participen, pero de una forma activa,
en este Plan Regional, dando prioridades y esta-
bleciendo sus propios criterios en conjunciéon con
los de la Junta. Y es mdés, nosotros creemos que
puede ya, independientemente de que sea necesa-
ria una Ley para hacerlo formalmente, como ha
dicho el Consejero, puede ya empezarse una cola-
boraecién con las Diputaciones Provinciales, para
que lo mismo que trescientos setenta kilémetros
de la red provineial han pasado a la red funda-
mental de Castilla y Lebn, lo cual es muy légico,
una parte muy importante, que puede ser incluso
superior a mil kildmetros, de las redes locales de
la Comunidad Auténoma puede y debe pasar a las
redes provinciales, a la Diputacién Provincial. In-
sisto en ello porque de la pagina diecinueve de este
documento parece deducirse que la idea no es esa,
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sin¢ 1n contraria; es decir, que nuevos kildmetros
de la red provincial pasen a la red local de Castilla
y Ledn.

A continuacidén guiero senalar algo que a nues-
tro parecer resulta inadmisible en este Plan Re-
gional, La caracterizacién de los traficos, de la
accesibilidad, de las relaciones entre nicleos se
ha hecho en base —seglin dice la pagina 17— a
unos nucleos de atraccidn y equipamiento y otros
de atraccién y servicios, v la red local se ha di-
mensionado de acuerdo con unos espacios comar-
cales de actuzcion avanzades por la Comision de
cemarcalizacién de la Junta de Castilla y Leon.
Esto es inadmisible. Esto es inadmisible porque
aqul una Comisidn fanfasma de la Junta elimina,
impide a las Cortes que, mediante leyes aproba-
das en las propias Cortes que desarrollen los
articulos 19.3 v 20 del Estatuto, establezcan esias
prioridades. Si estas prioridades nosofros las acep-
tamos —y ni siquiera las conocemos—, hablar del
Plan Regional de Carreteras es ya algo, practica-
mente, como escribir en el agua, porque si hemos
determinado cuales son los nicleos, cuales son los
espacios de comarcalizacién, e! Plan Regional de
Carreteras no es méas que un instrumento para
conseguir los fines que marca ese Plan de comar-
calizacién, Entonces, se estd haciendo algo muy
grave, que es sustraer a las Cortes ¢l poder opi-
nar, ¢l poder aprobar esa Ley de comarcalizacién,
que es la que a continuacién marcaria las priori-
dades en €l Plan Regional de Carreteras.

Entrando ya en el planteamiento técnico del
Plan, creo que se ha hecho un trabajo interesante
¥ nos gustaria conocer quién ha sido la empresa
consultora que lo ha llevado, va que esto se ha
contratado fuera, qué coste ha tenido y qué coste
se prevé que tenga.

Algunas de las opciones que se toman en el
Plan nos parece que no estan suficientemente ma-
tizadas. Creo que eso, indudablemente, tiene me-
nos gravedad que lo sehalado anteriormente, por-
que para eso es el periodo de informacidn pablica,
para poder corregirlo. Pero pongo un ejemplo: en
nuevas carreteras —y pongo un ejemplo de mi pro-
vincia, que conozco bien—, hay una carretera, Ci-
gudosa-Cervera del Rio Alhama, precisamente se-
fialando Castilla-Ledn con Rioja, que estd estu-
diada, se ha propuesto repetidas veces, y que
desaparece frente a otras, y en mi propia provin-
cia, de las que yo no estoy tan convencido de que
sean necesarias. De todas formas, hay algo de
fondo, -—porque yo no quiero entrar en plantea-
mientos excesivamente técnicos, habra tiempo
para ello, quiero mantenerme en una situacién
general, visidn general del Plan—, hay un tema
bésico, que es el tema de las inversiones.

Se dice textualmente en el documento que no se
quiere concentrar la inversidn en grandes obras
ni en determinados ejes. Por supuesto que esa de-

cisién es una decision politica. Indudablemente,
parece mas sencillo, mas agradable para todos,
més facil de contentar si los recursos, siempre
escasos, se distribuyen para que lleguen a fodas
partes, sobre todo si se desprecia, como parece
que asi ocurre, el trafico para ir mas a un crife-
rio de accesibilidad, criterio que puede tener un
coste econdmico, ya que el trafico es el que ver-
daderamente representa la relacién econdmica
entre nicleos. Pero yo quiero Hamar la atencion
de que esa vision de muchas obras —pequehas
obras, muchos itinerarios— puede a la larga ser
contraproducente. Es posible gue haya grandes
obras que exijan una inversidn muy fuerte pero
que su actuacién en ella tenga un efecto de’im-
pulsién en una comarca, o incluso en una provincia
entera, muy superior a otras muchas obras que
contentan necesidades locales pero que no resuel-
ven los problemas verdaderos que estan plan-
teados.

Otro punto que nos llena de perplejidad en el
documento de avance es la asignacién de priorida-
des. Indudablemente, en todo Plan, por muy bien
elaborado que esté, por mucho que se haya estu-
diado antes, por muchos esfuerzos gue se hayan
hecho, hay un momento definitivo, que es con
todo Jo anterior, con toda la informacion, hay que
decidir qué prioridades se dan, hay que decidir
dbénde se actia. Entonces, se produce algoe tan
curioso como que en la pagina 78 se habla de una
serie de métodos que se podrian emplear para
asignar esas prioridades, que al fin y al cabo van
a determinar la auténfica naturaleza del Plan.
Tras hablar de que podrian hacerse métodos cuan-
titativos multi-criterio, se desprecian todos ellos y
al final se dice... ;Me permite? Dice la Gltima
palabra, el tdltimo parrafo: «Consiguientemente,
dentro del marco de relaciones anteriormente des- -
critas, el proceso de asignacién de prioridades se
ha realizado mediante estimacion directa y con-
junta por itinerarios, de la gravedad de los proble-
mas; a partir del reconocimiento, inventario y
analisis de la red, y cotejando, al efecto, las con-
clusiones establecidas por los servicios centra-
Jes de la Consejeria de Obras Publicas y Ordena-
cién del Territorio. Pues entonces, «para este viaje
no nocesitihamos alforjass, porque después de
hacer un estudio profundisimo, después de estu-
diarse muchas relaciones, después de hacer mu-
chos planos, resulta que al final se va a actuar en
donde la Consejeria considera que se debe actuar.
Bueno, pues bien, pero esto no parece muy cien-
tifico.

Por otra parte...

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SATNZ MU.
NOZ): Le ruego vaya terminando.

EL SENOR POSADA MORENO: Muy bien, me
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guedan escasamente tres minutos. Por otra parte,
yo quiero insistir en los resultados que se van a
conseguir al final del Plan. Esto es algo que no
he oido --quiza estaba distraido en ese momento—
en la redaccién del Director General de Carrete-
ras, pero que viene en el avance del Plan, y creo
que esto es muy importante que lo difundamos en
Castilla y Lebn, a todos los ciudadanos, para que
no se hagan ideas desorbitadas de lo que es esie
Plan. Resulta que al final de los diez afios y cuan-
do se haya cumplido este Plan, el nGmero de rela-
ciones mal servidas en este momento disminuyz
en un diez por ciento; da relacion de parejas de
zonas consideradas disfuncionales disminuye un
ocho por ciento, y la velocidad aparente, que al
fin y al cabo es lo que nos mide la eficacia del
Plan, porque defermina cémo los ciudadanos que
se estAn moviendo por estas carreteras mejoran
su velocidad, pues la velocidad aparente pasa de
sesenta coma seis kilometros/hora a sesenta v
dos coma seis kildometros/hora, es decir, dos kild-
metros, un tres por ciento. Entonces, estos resul-
tados después de diez afios resultan, cuando me-
nos, un poco decepcionantes y conviene gue se
conozcan por los ciudadanos Castellano-Leoneses.

Y para terminar, el tema de la financiacidn.
En efecto, comparando el Plan de Desarrollo Re-
gional con el Plan Regional de Carreteras, es
decir, en el Plan de Desarrollo Regional viene re-
cogido el Plan Regional de Carreteras y la dife-
rencia entre ambos ha dicho el sefior Consejerc
que era un veinticinco por cien. A mi me salia
sobre un ireinta por cien en la primera etapa del
Plan. El pensar que ese veinticinco por cien o
treinta por cien que falta puede suministrarse
con las fuentes que ha dicho el sefior Consejero
a mi me parece ingenuo. En primer lugar, Mer-
cado Comin. El Grupo Popular ha presentado una
serie de interpelaciones porque parece ser que
Castilla y Le6n queda excluida de las actuaciones
del Mercado Comun. Acuerdos institucionales; yo
supongo que esos acuerdos pueden ser la RENFE.
La RENFE todos sabemos en la situacién en que
estd, y si alguna vez quita algin paso a nivel,
bueno, serd con unas cantidades verdaderamente
no representativas. Tercero —que es donde yo
creo que la Junta espera su maxima ayuda—
Diputaciones Provinciales, Corporaciones Locales.
Yo lo veo précticamente imposible. El Director
General decia que las Diputaciones Provinciales,
tienen doce mil kilémetros de redes provinciales en
una situacién peor, o cuanto menos igual, pero peor
que las redes locales nuestras, que estan muchisi-
mo peor gue nuestra red secundaria y primaria.
(Cémeo las Diputaciones Provinciales, cuando se
estd mejorando la red autonémica, van a dar dinero
para mejovar y olvidar las suyas? Es cierto que
se ha hablado de un Plan con la Diputacion de Sa-
lamanca; yo me temo mucho que eso no es genera-

Cortes de Castilla y Ledn 3.431

lizable, ni generalizable para la Diputacién de
Salamanca para los diez afios del Plan. Entonces,
vo temo que este Plan, que tiene unos resultados,
unos objetivos modestos, como acabo de decir, no
va a peder ser financiado de la forma que la Junta
cree.

EL SERNOR PRESIDENTE (SENOR SAINZ MU-
NQOZ): Gracias, sefior Posada. Tiene la palabra el
seflor Consejero.

EL SENOR CONSEJERC DE OBRAS PUBILI-
CAS Y ORDENACION DEL TERRITORIO (SERCOR
DE MEER LECHA-MARZO): Vamos a ver. Yo le
agradezco al sefior Portavoz del Grupo Popular
la generalidad del tratamientc, porgue yo creo
que eso es lo importante de la reunion de hoy. Y
yo no le puedo admitir que el Plan, la frase aque-
lla de que «se puede decir que es malo pero no
que es precipitadoy, porque precisamente yo en
mi intervencién he dicho que nos encontramos en
una situacion absolutamente similiar a la situacién
que se encuentran otras Comunidades Auténomas,
que han empezado en el mismo momento, ¥y yo
Ccreo que eso es una cosa importante porque quie-
re decir qgue es dificil hacerlo de otra manera dis-
tinta. Yo creo que si este tipo de planteamientos
son el trabajo, a lo mejor, de una legislatura, no
es un tiempo mal empleado, sino que es probable-
mente la Unica manera de hacer un trabajo sen-
sato v eficaz; o sea que desde nuestro punto de
vista no creemos que el trabajo sea en absolute
lento, sino que cree que estamos cumpliendo les
objetivos en el tiempo de una manera absoluta-
mente adecuada.

Yo le of decir que se alegra de que otros Di-
rectores Generales de la Consejeria se hayan pro-
mocionado. Yo espero que también se promocione
el tercero. Se le ha olvidado decirlo. Yo creoc que
la Administracién, si logramos hacer una Admi-
nistracién que funcione, debe funcionar incluse
per encima de las personas, y yo creo que esta
Direccién General estd funcionando por encima
de las personas que en cualguier momento pueden
ocupar un cargo en concreto.

Bien; que la Junta se vaya a contagiar o no
contagiar de las pretendidas ideas peregrinas que
se dice que tiene el Gobierno Central en cuanto a
la disminucién de la inversién o no, pues yo creo
que la Junta no se va a contagiar de ninguna idea
peregrina porque el Gobierno Central tampoco
tiene ninguna idea peregrina, sino todo lo contra-
rio. Yo creo que el Gobierno de la nacién lo que
hace es una politica sensata, probablemente dura
en algunos casos, probablemente es dificil hacer
otra politica. Y nosotros, precisamente, lo que es-
tamos intentando hacer es unas politicas a largo
plazo; eso seria la politica... los escenarios pre-
supuestarios incluidos en el Plan de Desarrollo
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Regional y esa es la politica que entendemos que
vamos a llevar adelanie, y que ademis en estos
incrementos, al fin y al cabo, presupuestarios tan
sensatos, porque estamos hablando de un incre-
mento anual de un dos por ciento o cosas por el
estilo, es dificil que podamos pensar que van a,
digamos, disminuir, cuando precisamente el Plan
de Desarrollo Regional a este bloque que Ilama de
infraestructuras de transporte proyecta para él
los maximos incrementos anuales de un afio para
otro, con un nueve por ciento. Efectivamente ese
dos por ciento surge de esa diferencia entre el
nueve por ciento anual y las previsibles infraccio-
nes, que se podian situar de un oche por ciento
para abajo.

Bien, yo creo que hemos hablado de las relacio-
nes con la Administracién Central, yo me he refe-
rido también en la primera parte de mi interven-
cién, Logicamente, lo que figura en el Plan Ge-
neral de Carreteras yo ¢reo gue es absolutamente
satisfactorio para la Comunidad Auténoma. Es
més, yo pienso gue es, digamos, la semilla para
que, ademas, en algilin momento determinado haya
cosas que caigan maduras, por su propio peso.
Yo creo que consolidar la autovia Burgos-Torde-

sillas quiere decir que alguna vez existira la Tor--

desillas-Portugal; o, evidentemente, el consolidar
la autovia Adanero-Benavente quiere decir que
gallegos y asturianos tendran el maximo interés
v lucharédn probablemente hasta mas que nosotros,
podriamos decir, porque esa autovia se prolongara
hacia arriba. Yo creo que lo que se han consoli-
dado son aquellas relaciones en las que la Comu-
nidad Auténoma podia tener, podia ser débil, y
aquellas en las que es fuerte yo creo que se daran
en el tiempo por afiadidura.

Yo creo que con las Diputaciones no se puede
entrar en unas negociaciones puntuales sobre este
tipo de cosas, ni mucho menos influirlas, porque
suficientemente celosas son de su autonomia. Yo
creo que es el desarrollo de los articulos del Esta-
tuto que fija la relacién de la Comunidad con las
Diputaciones y las leyes de transferencias o de
Delegaciones en las Diputaciones lo que tiene que
ser el camino, y no empezar con otro tipo de actua-
ciones generalizadas al respecto sin tener previa-
mente el marco politico adecuado. Yo cree que
solo podran ser estas cosas absolutamente pun-
tuales, de los distintos kilémetros que nosoiros
consideramos, desde un punto de vista técnice-
politico, adecuado que se incorporen a Ja red de la
Comunidad, lo que tenemos que hablar en este
momento, y lo otro yo creo que seria mucho peor,
que hoy de lo que se estuviera... 1o que estuviera
sometido a debate es que por qué se ha intervenido
en las redes de las Diputaciones sin haber desa-
rrollado el articulo 20 y concordantes del Estatuto.

Luego yo creo que ha empleado un término duro,
que es decir que es inadmisible que se haya utili-

zado como la base del trabajo los estudios de co-
marcalizacién que tiene la Junta de Castilla y
Leén. Bueno, yo no considero que no sdlo no es
que sean no admisibles, sino que es una cosa
absolutamente imprescindible, porque eso no 1o ha
estudiado ninguna Comisién fantasma, lo ha estu-
diado una Comisién que legitimamente la Junta
ha constituido mediante un Decreto, que es pfi-
blico en el Boletin Oficial de 1la Comunidad Auté-
noma. Pero, ademas, yo creo que, en este caso,
el haber utilizado los actuales estudios de posible
comarcalizacién iiene una razén absolutamente
técnica y evidente, que es que de alguna manera
hay que definir. unos ambitos para hacer de una

manera minimamente 16gica los estudios de acce-
sibilidad. Y yo me encontraria mucho mas dificil
contestando a cualquier Procurador si me hubie-
ran dicho: «Y como esas Ambitos no coinciden con
lo que estan estudiando ustedes de comarcaliza-
cién...» Yo creo que era logico y evidente que lo
utilizdramos y logicamente asi se ha hecho, sin
que eso entiendo que tenga nada que ver con, di-
gamos, una intromision del ‘Ejecutivo sobre el Le-
gislativo, como parece que se ha apuntado, por-
que, logicamente, en estos documentos ni se con-
solidan las comarcas, ni a las comarcas se las da
una capacidad politica o administrativa, sino que
son simplemente una manera de trabajar coheren-
te con ofras maneras de trabajar que se estan
haciendo en la propia Comunidad Auténoma. La
empresa consultora que ha trabajado fundamen-
talmente en tema, figura, me parece que es en la
contraportada del documento éste, EISER; y todos
los contratos se han hecho mediante concursos,
que se han publicado en los Boletines, de los que
yvo en este momento pues no recuerdo la cifra,
pero supongo que también estarin publicados en
los Boletines los precios de las correspondientes
adjudicaciones, ¥ en otro momento pues me brin-
daria a darselas al sefior Procurador.
:Tienes el dato?

EL SENOR DIRECTOR GENERAL DE OBRAS
PUBLICAS E INFRAESTRUCTURAS (SENOR
NIfO GONZALEZ): Si. La cifra hasta ahora, en
las tres etapas que ha habido... Una primera eta-
pa, que ha sido de caracterizacién y jerarquiza-
cion de la red, aproximadamente cuatro millones
seiscientas mil pesetas; una segunda etapa, que
ha sido el inventario realizado con un vehiculo
autondémico, que ha sido la empresa GESAVIPS
la que lo ha realizado; y luego la tercera etapa,
que ha sido andlisis y diagndstico, bueno, y llegar
al confeccionamiento del documento. En total han
sido treinta y ¢inco millones aproximadamente, vy
se espera que del resultado de la informacién pu-
blica, con ofra nueva asistencia técnica, la cifra
puede ser alrededor de cuarenta millones, que era
una cifra prevista inicialmente.
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EL SENOR CONSEJERO DE OBRAS PUBLI-
CAS Y ORDENACION DEL TERRITORIO (SENOR
DE MEER LECHA-MARZO): Gracias. Yo creo que
el no concentrar las inversiones en grandes obras
v en deferminados ejes es una de las cosas que yo
he defendido como una opcién politica clara de la
Junta y que se ha dicho siempre, por varias razo-
nes. La primera, por, digamos, y yo creo que eso
es importante también en una general dentro de
la politica de la Comunidad, de una distribucion
territorial de las inversiones para conseguir el
acceso a las contrataciones de las empresas, las
pequentas y medianas empresas, pequefias y me-
dianas empresas nacionales y regionales, cosa que
yo creo que se estd consiguiendo en un porcentaje
importante. Porque no creo que ninguno de los
ejes que estamos estudiando, de acuerdo precisa-
mente con las intensidades medias diarias y los
traficos existentes que se han relatado, creo que
pueda ser un elemento absolutamente condicionan-
te de un fulgurante desarrcllo econdmico de una
zona, sino una cosa... sino que el objetivo es una
cosa, digamos, relativamente distinta, No se con-
fia en una operacidn de este tipo en absoluto, sino,
digamos. en una generalizacién de las condiciones
medias de accesibilidad y comunicacién. Por eso
y0 no creo que esa politica pueda ser contraprodu-
cente, y de hecho seria muy dificil demostrar que
esa politica es confraproducente. Mucho méas con-
traproducente creo que pueden ser las grandes
concentraciones con el abandono de otros territo-
rios o de otras situaciones.

Sobre la perplejidad sobre las asignaciones de
prioridades, yo no creo que tanto... yo no creo que
toda, digamos, la informacién acumulada fuera
solo para llegar al momento de la asignacién de
las prioridades, sino que eso es algo absoluta-
mente basico en una Comunidad Auténoma con los
problemas probablemente que todos, y seguro que
todos conocemos, de falta absoluta de informacién
sobre s misma. Yo creo que ahora la Comunidad
Auténoma tiene una informacién pormenorizada
de toda su red de carreteras, de todo el estado en
que se encuenira, y que, por lo tanto, yo no juzgs-
ria si una pretendida tecnicidad -y yo pongo
siempre entre paréntesis esas bondades de los
métodos técnicos, automéaticos— habria dado un
resultade o no habria dado un resultado mejor,
porque yo creo que lo que habria que juzgar, en
todo caso, es el resultado, porque digamos, la
acumulacion de informacién tampeco estaba sdlo
en funcidn de eso mismo.

Yo creo que nadie pretende que la poblacion
se haga unas ideas desorbitadas de en qué va a
quedar esto, sino yo creo que precisamente si el
Plan es algo importante es que desde &l principio
se asume dentro de una creo que concrecién de
objetivos absolutamente moderados, precisamen-
te partiendo de las disponibilidades presupuesta-

rias que vamos a contar. Yo creo que lo que hace-
mos, si se consolida la cifra de los... un poco infe-
rior a los sesenta mil kilémetros, es mantener la
red en condiciones tolerables; luego nadie piense
que si una red se va a mantener, digamos, en con-
diciones tolerables, es que este Plan es ninguna
panacea, sino que yo creo que este Plan lo que
deberia de ser es un instrumento de trabajo serio,
v que incluso las propias condiciones-objetivo, de
acuerdo con los criterios que se han definido antez,
pues son unas condiciones-objetivo absolutamente.
digamos, ajustadas, precisamente, a esa red de
carreteras, a esos traficos de esa red de carrete-
ras y sobre todo a la complementariedad de la red
estatal, que es la que en todo casc va a seguir
manteniendo las partes mas importantes de los
traficos.

Pues a lo mejor el adjetivo de «ingenuo» sobre
esa confianza en que entre un veinticinco por
ciento ¥ un treinta por ciento dependeria de como
hiciéramos los célculos, digamos, se cuente a una
financiacién que no estd incluida dentro del P.
D. R., yo consideraria que serfa va no ingenuo,
sino suicida, intentar, digameos, renunciar a cual-
quier ambicién de que realmente a la Comunidad
Auténoma puedan llegar recursos de ofro tipo.
Desde ningln punto de vista Castilla y Ledn ha
quedado excluida de las ayudas de la Comunidad
Econdémica. Yo creo que eso es s6lo, simplemen-
te, una noticia que salié en un diario nacional
perc que se referia a unos fondos muy concretos,
porgue Castilla v Lebn esti, digamos, toda ella
incluida dentro de las regiones prioritarias; y que,
por tanto, yo creo que en este periodo de tiempo
de diez afios —hay que tener en cuenta que en el
Mercado Comin entraremos el uno de Enero del
afio ochenta y seis—, que durante estos diez afios
serfa absolutamente, digamos, falto de realismo
no haber pensado que va a haber una parte de
financiacién que pueda llegar por esos recursos.

Yo creo que lo de las Diputaciones Provinciales
—y antes me he referido a ello, no lo he dicho
pero si que quiero hablar ahora de ello—, las
Diputaciones Provinciales, si tienen algo, digamos,
que las define es que no se parecen en nada. Por-
que las Diputaciones Provinciales tienen unos sis-
temas de financiacién absolutamente discrimina-
torios, por decirlo de alguna manera, de tal ma-
nera que algunas de ellas fienen unos recursos
importantisimos, incluso con dificultades de fun-
cionamiento, y ofras Diputaciones Provinciales
estan précticamente en un nivel absoluto de sub-
sistencia. Yo creo que es en estas Diputaciones
Provinciales que tienen unos recursos importan-
tisimos, que incluso estidn haciendo unas politicas
generales incluso referidas a la industria o el
turismo o al comercio, etcétera, de desarrolle
provincial, légicamente es dificil pensar que no
incluyan como desarrollo provincial unas carrete-
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ras que pasan por sus provincias. Y por eso mismo
yo creo que el modelo, que se utilizd, se ha reali-
zado este afio con la Diputacion Provincial de Sa-
lamanca, quiere decir que eso, sin tener una segu-
ridad absoluta, tampoco es una idea absoluta-
mente descabellada; y que por lo tanto —un poco
come resumen— creo gue yo hubiera tenido mucho
mas dificil contestar a unas preguntas en el sen-
tido de: [y es que ustedes no han incluido ningn
otro posible recurso via Comunidad Econdmica
Europea, via acuerdos institucionales, via otro tipo
de recursos que a esta...?, que yo creo que es
logicamente la minima ambicién, digamos, y el
minimo chjetive que desde el Gobierno de la Co-
munidad Auténoma nos tenemos que plantear.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SAINZ MU-
NOZ): Gracias, sefior Consejero. Por favor, les
ruego a todos los sefiores que intervengan que se
cifian un poco a los tiempos, porgue si no s& nos
va a hacer interminable la reunién, Queda toda-
via bastante Comisién, por favor. Tiene la pala-
bra el sefior Posada.

EL SENOR POSADA MORENO: Bien. Agrade-
ciendo su contestacion al sefior Consejero. Indu-
dablemente, hay una serie de temas en que tene-
mos, légicamente, opiniones divergentes. El cree
que ¢l tiempo de la elaboracion del Plan ha sido el
ajustado. Yo creo que podia haber sido mas rapi-
do. El cree que la Junta va a mantener siempre
esta politica de inversiones; yo, con los preceden-
tes que he citado, tengo mis dudas. El piensa que
las inversiones deben repartirse con una serie de
criterios que ha dado; yo creo que a veces es im-
portante concentrarlas. E] considera que la esti-
macién directa era un buen método y no confia
en los otros métodos; bien, yo creo que, a veces,
son mas cientificos. Estamos de acuerdo en que
los resultados del Plan que se van a conseguir
son mocdestos.

Hay tres puntos en los que si quiero marcar,
aunque tenemos diferencias, pero marcarlos mas.
Yo vuelvo a poner aqui sobre la mesa la propues-
ta de las Diputaciones Provinciales, Porque no se
trata de elaborar nada que no permita, que no se
pueda hacer hasta que la Ley esté aprobada por
las Cortes de Castilla v Ledn. Lo gue se trata es
de ir preparando, o ir diseflando una politica de
qué se va a hacer con las redes locales. Habia una
cosa bastante clara, que era que se iba a esta-
blecer una red fundamental en Castilla y Ledn,
cogiendo la red de interés general, la red primaria
y la red secundaria, y para cerrar esa red conexa
ha sido preciso contar con algunos kilémetros de
las Diputaciones - Provinciales. Muy bien. ;Qué
va a pasar con la red local? ;Se tiene pensado
cual...? Esto es lo que quiero que se vaya avan-
zando en esas conversaciones con las Diputaciones

Provinciales, para ver qué parte de esa red pro-
vincial podria iransferirse —en un futuro, cuando
sea— a las Diputaciones Provinciales.

En cuvanto al tema de comarcalizacion, tengo
que insistir en que, en efecio, ¢l tema no era sélo
imprescindible sino que era inadmisible. Inadmi-
sible con respecto a la Junta. Yo comprendo la
actuacién de la Consejeria y la actuacion de los
técnicos de la Consejeria; en algo tienen que ba-
sarse para hacer este Plan Regional. Légico. Aho-
ra, lo que yo critico es que esa comarcalizacion,
esa designacién de nicleos de atraccion y equipa-
miento, que es algo que compete a las Cortes, se
le esté hurtando por el Ejecutivo. Me parece razo-
nable que si esos trabajos estan hechos se utilicen,
naturalmente; pero es que no se deben tener unos
trabajos utilizados sin previamente hacer por lo
menos —como se ha hecho aqui— un avance de
Plan de Comarcalizacion, para que por lo menos
las Cortes, los parlamentarios de tedos los Grupos
lo conozean, porque quizd, v sin quizd, es mucho
més importante para el futuro de Castilla-Ledn la
Ley o el Plan de Comarcalizacion que el Plan Re-
gional de Carreteras, que al fin y al cabo no es
més que un instrumento dentro de ese Plan.

¥ finalmente, en cuanto al tema de financia-
cién, por supuesto que a mi me parece bien gque
la Consejeria piense que van a entrar recursos
de fuera de la Comunidad Auténoma y de fuera
del Plan de Desarrollo Regional; lo que yo critico
es que esos recursos se evalGen en esa cantidad,
que a mi modo de ver —y eso el tiempo lo dird—
es practicamente imposible que asi suceda.

EL SENQR PRESIDENTE (SEROR SAINZ M-
§NOZ): Bien. Gracias, sefior Posada, ;Desea el
sefior Consejero...? Bien, tiene la palabra el sefior
Consejero.

EL SENOR CONSEJERO DE OBRAS PUBLI-
CAS Y ORDENACION DEL TERRITORIO (SENOR
DE MEER LECHA-MARZO): Bien, bueno, yo creo
que es logico que tengamos criterios distintos, en
eso no vamos a entrar, porque tampoco es cues-
tién, digamos, de intentar convencernos mutua-
mente, incluso seria malo a lo mejor. Y lo que si,
sobre las Diputaciones —es gue antes no he con-
testado, digamos, a una parte de la pregunta—,
es qué hacer, digamos, con los tramos de redes
locales que dependen de la Comunidad Autdénoma.
Yo creo que, evidentemente, podria ser perfecta-
mente estudiable y asumible que partes muy im-
portantes de esa red local dejaran de ser de titu-
laridad de la Comunidad Auténoma para ser titula-
ridad de otras Corporaciones Locales. Ahora, yo
sigo insistiendo en que eso deberia estar, por la
generalidad del tema, digamos, relacionado con
¢l desarrollo de los articulos del Estatuto que
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hablan de los procesos de transferencias y Dele-
gacion de funciones en las Corporaciones Locales.

Yo pienso que es dificil pensar que los estudios
de comarcalizacién que ejecuta la Junta de Cas-
tilla y Ledn, a través de la comisién de comarca-
lizacién, digamos, puedan seguir unos tiempos po-
liticos parecidos a los del Plan Regional de Carre-
teras. Yo creo gque, evidentemente, si incluso al
principio se ha criticado una posible lentitud en
el proceso es porque, digamos, lo de la inversidn
en carreteras es algo que es absolutamente inhe-
rente a la transferencia, que desde el dia siguiente
hubo que hacer provectos, que contratar obras, y
que incluso —vamos a decir—, aungue el Plan tu-
viera un destino absolutamente desaforfunado ¥
que no se aprobara mi por la Junta, ni por las
Cortes, ni por nadie, seria una base de frabajo de
algo que efectivamente va a haber que seguir
haciendo dia a dia, que es hacer carreteras, sena-
lizar carreteras, quitar pasos a nivel o hacer va-
riantes. Pero lo de la comarcalizacion es un tema
absolutamente distinto; el Estatuto de Autonomia
no impone ningtn plazo para que haya que hacer
comarcas, incluso hablar de una Ley especifica
para cada comarca, y ese tiempo politico que de-
termina la Junta, de cuéndo debe, digamos, salir
de ser un trabajo interno a tomar la otra figura,
es absolutamente distinto de lo del Plan Regional
de Carreteras. Por eso yo entiendo absolutamente
Iégico que hoy estemos agui presentando esto y
que, a lo mejor, el tiempo politico de la comarcali-
zacion en la Comunidad Auténoma, incluso, no esta
dentro de esta legislatura.

Por dltimo, vamos a decir en qué se basa la
cantidad, los recursos econémicos que se sithan
entre qué decimos que habria gue obtener de otra
manera distinfa que los propios recursos de la
Comunidad. Bueno, pues es logicamente, como se
ha dicho anfes, la diferencia entre Hevar a la red
a las condiciones-objetivos o a las condiciones tole-
rables, en la confianza de que este afio ya se ha
conseguido; yo creo que esto si que es evidente-
mente un, digamos, objetivo politico claro del Go-
biernc que ahora hay v de los sucesivos, que seria,
digamos, obtener otros recursos para la red de
carreteras de la Comunidad, incluso pensando que
si este Gobierno o algiin otro mas afertunado que
lo sucediera, o este Consejero u otro mas afor-
tunado que lo consiguiera, obtuviera, incluso, re-
cursos superiores, existiria esa parte de Plan
fuera de programa en la que se podrian invertir
perfectamente, Nada més. Gracias.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SAINZ MU-
NOQZ): Gracias, sefior Consejero. A continuacion,
tiene la palabra el Portavoz del Grupo Socialista,
sefior Buiza.

EL SENOR BUIZA DIEZ: Bien. Sefior Presiden-

te, sefior Consejero, sefior Director General, sefio-
res Procuradores. Yo creo que después de esta
presentacion y las infervenciones de los distintos
Portavoces, a mi me queda poco que decir y voy
a ser breve y voy a ver si lo cumplo. Quiero en
principio, no porque sea obligacién de mi Grupe,
gue también, pero sobre todo por el convencimien-
to, dar las gracias al Consejero, felicitarle, igual-
mente a su Director General, porque indudable-
mente la presentacién de este avance del Plan
Regional de Carreteras es digno de tode elogio,
vy a la vista estd, y a la vista lo hemos podido
comprobar por la exposicién que ha habido; v ya
con eso seria suficiente mérito para valorarlo
positivamente. Porque recalco, y asi lo ha recal-
cado también el Consejero en su intervencién, que
se trata de un avance, un avance de Plan Regional
de Carreteras, lo cual quiere decir que éste es el
comienzo del intercambio de informacién, inter-
cambio de datos a niveles institucionales, profe-
sionales, efcétera; v que es un punto de partida
admirable, a mi juicio, porque sigue criterios téc-
nicos, y desde luego las carreteras ni requieren
de discursos filosdficos, sino sobre todo de crite-
rios técnicos; y porque en definitiva yo creo —y
no es ninguna acusacion— que el gran mérito de
esta exposicion ha sido ponérselo muy dificil a la
oposicién, que es su obligacién oponerse pero que
a la vista de lo expuesto aqui ha tenide muchas
complicaciones y coatradicciones.

Me parece muy interesante también el dato
que se anuncia al principio de que con esto se
pretende dar coherencia a la inversidn, dar trans-
parencia también a la inversién y poder tener un
control y un seguimiento de objetives, porque, 16-
gicamente, estas tres pretensiones dificilments
podrian alcanzarse si no se tuviese antes previsto
unos cobjetivos, unas realizaciones y el conseguir
unas finalidades concretas. Ciertamente, aqui se
ha dicho, v yo estoy de acuerdo en muchas de las
cosas que ha dicho el representante del Grupo
Popular, no en todas pero si en muchas, que, bue-
no, puede ser que sea un avance del Plan de Ca-
rreteras incompleto; el Consejero también lo ha
dicho que se nos ha entregado una red descapi-
falizada, y los que tenemos la suerte de tener
coche, y esperemos que cada vez sean mas los
castellano-leoneses que lo tengan, lo hemos podido
observar en estas carreteras tercermundistas, de
ofros tiempos, y que todavia siguen coleando,
donde los baches abundan, etcétera, etcétera, y
que, ciertamente, para la realizacién de un Plan
correcto y completo de carreteras regionales se-
rian necesarios no los raquiticos millones —miles
de millones, al fin y al cabo, pero raquiticos— que
agui se nos presentan, sino muchos mas. Pero el
problema, grave problema que se plantea en este
tema, como en otros, y es un dilema que siempre
aparece, también en otras comisiones, es la queja
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sistematica de que es insuficiente el dinero para
tal actividad, de que efectivamente la velocidad
media que se gana es insignificante, y otras mu-
chas cosas. Pero el drama se encuentra en que
hay que hacer frente a problemas inmensos con
recursos escasos. E incluso, con esta aportacion
que se prevé a este avance de Plan Regional de
Carreteras, hemos llegado a la conclusion —y yo
también estoy convencido de ello— de que va a
ser insuficiente para nuestras necesidades, pero
que, ain asi todo, también se ha dicho, lo ha dicho
el Portavoz del Grupo Popular que incluso no cree
que esa inversion llegue a realizarse, y ha puesto
el ejemplo de la politica del Gobierno Central
—que no voy a entrar a enjuiciar— de recortes en
inversiones y que es previsible que esa politica
la sigd Ia Junta de Castilla y Le6n.

Después ha hablado también de que es muy
prematuro y aventurado asegurar o prever que las
Diputaciones v Ayuntamientos van a aportar las
cantidades que en el avance del Plan se estima.
Yo soy optimista, quiero pensar que la voluntad
que tiene la Junta de Castilla y Ledn, y esta Con-
sejeria en concreto, en dar respuesta a tantos pro-
blemas también la compartan las Diputaciones
Provinciales y los Ayuntamientos, en la medida
de sus disponibilidades, y hay un ejemplo que nos
permite ser optimistas, que es el de la Diputacién
de Salamanca, que logicamente podria ser seguido
por otras Diputaciones, v que yo entiendo y pienso
que ja Junta tiene esa voluntad. Ciertamente que
todo ello, ese camino que puede aparecer hoy un
poco espinose y complicade, se ird desbrozando
poco a poco cuando aparezca la Ley de Coordi-
nacién —si se puede llamar asi, que no sé ¢l nom-
bre que se daréd— de las distintas instituciones de
la regién y cuando empiecen a aparecer las leyes
0 decretos de transferencias o delegacién de fun-
ciones en las Diputaciones y Ayuntamientos, y que
€s0, como es una Ley, se va a plantear aqui en
estas Cortes y vamos también a ser nosotros, lo
mismo que este avance de Plan de Carreteras que
pretende convertirse en Ley, como asi lo ha dicho
el sefior Consejero, vamos a ser nosotros los Gru-
pos Politicos, quienes vamos a tener que tener
cierta corresponsabilidad también, con la Junta,
buscando los caminos més idéneos para que esa
cooperacién necesaria, e incluso insuficiente dados
los grandes problemas a resolver, sea necesaria
v se lleve a efecto. Y como dije, quiero decir tam-
bién que a mi me parece que la rapidez en la solu-
cion de los problemas a veces es negativa, y se
me ocurre recordar un refrin, que en esta region,
como sabemos todos, abundan muchos y ademas
tienen mucha sabiduria, que dice: «Vete despacic
que tengo prisay, porque a veces las cosas que se
hacen con precipitacién salen rematadamente
mal y hay que repetirlas v crean un confusionis-
mo tremendo.
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Después, me parece también muy interesante
~y discrepo nuevamente con el Portavoz del
Grupo Popular— que de alguna forma se haya
tenido en cuenta el dafo técnico, que esta ahi, de
la existencia de espacios comarcales, logicamente
sin que ello prefigure —porque eso debe hacerse
mediante Ley vy es competencia sobre todo de
estas Cortes—, sin que ello prefigure cuales van
a ser las comarcas. Pero hay unos datos claros:
hay uncs nGcieos, de unos determinados niveles,
que no van a depender de opiniones, porque los
habitantes estan o no estan, son datos técnicos,
contables. Hay otros datos también facilmente
observables, como es el polo de atracciéon que
determinadas localidades o poblaciones ofrecen
sobre cierta area, e incluso la existencia ya de
comunicaciones que prefigura todo esto, aunque
bien es cierto que en muy mal estado.

Y, en fin, para cumplir por lo menos a medias
lo que dije al principic, termino dando las gracias
al sefior Consejero, al Director General, y pidién-
doles que en sucesivas comparecencias imiten la
de hoy y tengan la delicadeza y el gran esfuerzo
que han tenido presentidndonos todos estos datos,
aridos, pero indudablemente con una claridad me-
ridiana, como podemos observar. Muchas gracias.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SAINZ MU-
ROZ): Gracias, sefior Buiza, Tiene la palabra el
sefior Consejero.

EL SENOR CONSEJERO DE OBRAS PUBLI-
CAS Y ORDENACION DEL TERRITORIO (SENCR
DE MEER LECHA-MARZQO): Sélo un momento
para agradecer las palabras del Portavoz del
Grupo Socialista. Yo creo que es evidente que todo
lo que sea planificar, planear y pensar a largo
plazo seria probablemente lo que definiria a los
gobiernos socialistas de otros gobiernos, y la prue-
ba es gue a nivel del Estado no se ha empezado
a plantear este tema, digamos, con rigor hasta
este momento, después de un montén de aiios, di-
gamoes, funcionando a la demanda o de maneras
descoordinadas, o en base a presiones politicas,
locales o electoralistas, ;no? Yo creo... Sélo hacer
simplemente dos referencias a dos cosas que ya
se han tratado antes. Yo creo que, de acuerdo que,
digamos, el gran debate sobre muchos de los pro-
blemas de las redes de carreteras no puede estar
puesto en otro sitio que en el desarrollo del Esta-
tuto, que hacerlo antes probablemente seria yo
creo que un grave error politico, sobre todo por-
que, evidentemente, se desconoceria cuil es el
resultado final de ese modelo de organizacion de
los poderes territoriales en la Comunidad Autd-
noma.

Luego, logicamente, el tema de los espacios
comarcales utilizados en los estudios de accesibi-
lidad del avance del Plan de Carreteras. Yo in-
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sisto en que dificilmente podria justificarse que
no fueran aquellos otros sobre los gque también
trabaja la Junta, como primera cosa; segundo,
que las escalas adoptadas en el avance del Plan
dificilmenie son capaces de definirse qué munici-
pios 0 qué no municipios estan en una comarca
u ofra, lo cual es, digamos, uno de los puntos im-
portantes del debate; y lo dltimo, que, incluso.
que dado que practicamente lo que se ufiliza es
la jerarquia de los niicleos de la Comunidad Autd-
noma, la jerarquia actual en cuanto a tamafio.
dificilmente cualquier otra hipédtesis de trabajo
que se hubiera establecido hubiera dado un resul-
tado distinto al que nosofros estamos haciendo.
Por lo tanto, yo creo que es un debate en parte
falso, ;no?, porque cualquier otro modelo hubiera
sido realmente similar, sin entrar en las delimi-
taciones estrictas de la comarca, que a estas esca-
las pierden sentido, y que hubiera sido légicamente
mas grave, digamos, haber entrado en una des-
coordinacién interna de la que probablemente
hubiera sido mucho méas dificil justificarnos con
alguna salida airosa. Nada mas. Gracias.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SAINZ MU-
NOZ). Gracias, sefior Consejero. A continuacion,
se abre un turno para los seflores Procuradores
que deseen intervenir. Fl sefior Secretario tomara
nota y ustedes, pues, levanten la mano. Sefior
Montoya, sefior Saborit... jAlguno mas? Bien. Tie-
ne la palabra el sefior Montoya,

EL SENOR MONTOYA RAMOS: Yo queria
nada mas, seflor Presidente, sefior Consejero, se-
nores Procuradores, hacer una pregunia que a
lo mejor se ha dicho ya y yo no la he entendido
bien. Esto que se nos presenta hoy agui ha sido
un avance. Yo he dicho que ademéas me reservaba
mi opinién final sobre el mismo poraque creo que
tengo gue contrastarlo con méis datos de los que
ahora tengo, aunque asi por encima, viendo el
mapa de la situacion de la red en mil novecientos
noventa y cuatro, y considerando sobre todo mi
provincia, yo veo aqui muchas Jinea rojas (en este
caso el rojo es malo) en el Plan de mil novecientos
noventa y cuatro; son aquellos itinerarios que no
van a tener, no van a alcanzar las caracteristicas-
objetivo. Yo queria decir qué trayecto va a llevar
este avance. Este es un avance que va a desembo-
car en un Plan, el Plan va a ser aprobado por la
Junta, y yo 1o que queria preguntar es que si antes
de la aprobacion de la Junta tendremos ocasién
de discutir el que va a ser el Plan definitivo. no
solo este avance, Nada maés.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SAINZ MU-
NOZ): Gracias, sefior Montoya. Sefior Consejero.

EL SENOR CONSEJERO DE OBRAS PUBLI-

CAS Y ORDENACION DEL TERRITORIO (SENOR
DE MEER LECHA-MARZQO): Bueno, como yo he
dicho antes, el avance se presenta ahora aqui, en la
Comisién correspondiente de las Cortes, v se prevé
ahora hacer una difusién primero, digamos, entre,
y fundamentalmente, entre las administraciones
centrales y locales, asociaciones empresariales y
sindicales, Corporaciones afectadas, etcétera; di-
gamos, la mas amplia difusion que podamos. Expo-
siciones piblicas en cada provincia, para que tam-
bién pueda llegar de alguna manera al ciudadano
de a pie, por decirlo. Y luego lo que nosotros pro-
ponemos, y yo lo he dicho antes, es que la Conse-
jeria eleve a la Junta un anteproyecto de Ley del
plan de Carreteras; un anteproyecto de Ley que
fundamentalmente deberia entrar en todos los te-
mas de las definiciones legales y juridicas de lo
que es la red de la Comunidad Auténoma, de sus
influencias en cuanto a distancias de carreteras de
las zonas de dominic puablico, servidumbre, afec-
cién, eteétera, y que tendria, como un anexo, diga-
mos, los programas de inversiones y las definicio-
nes de itinerarios, etcétera, etcétera, etcétera,
ino? Luego, por lo tanto, el final del proceso, di-
gamos, volveria a las Cortes, pero en forma de
Proyecto de Ley. Y vuelvo a decir que fundamen-
talmente en las partes legales y juridicas, porque
digamos que los programas de inversiones siem-
pre estaran a la disposicion de lo que cada ano
en la Ley de Presupuestos se determine, 16gica-
mente, pero si, digamos como un camino orienta-
tivo de lo que deberia ser, nosotros consideramos
la ‘politica de la Comunidad para que la red de
Carreteras transferidas pudiera alcanzar un nivel,
el nivel objetivo, o al menos el tolerable.

EL SENOR MONTOYA RAMOS: Entonces, si
me permife ya, y con un exceso de preguntar, po-
driamos adelantar un calendario aproximado,
jcuando se prevé que pudiera venir el antepro-
yvecto de Ley a las Cortes?

EL SESOR CONSEJERO DE OBRAS PUBLI-
CAS Y ORDENACION DEL TERRITORIO (SENOR
DE MEER LECHA-MARZO): Yo lo he dicho antes
también en mi intervencion, es decir, que este pe-
riodo de informacién pablica durard como dos me-
ses, de tal manera que en el primer trimestre del
ano ochenta y seis se hiciera el trabajo interno de
la Consejeria y de la Junta y que se pudiera presen.
tar en el primer semestre del ochenta y seis, aun-
que ahora ya habria que estudiar cuil es el calen-
dario, digamos, legislativo, para si entra en el
periodo de Sesiones éste o entraria en el periodo
de Sesiones posterior; pero, vamos, el periodo, la
Ley se presentaria en el afio ochenta y seis.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SAINZ MU-
NOZ): Bien. Tiene la palabra el sefior Saborit.
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EL SENOR SABORIT-MARTINEZ POLANCO:
Muchas gracias. Sefior Presidente. Voy a hacer
una manifestacién un poco al hilo de lo gue ha
dicho el sefior Consejero, en cuanto a la obliga-
cién que tiene su Consejeria de invertir por el
mero hecho de haber asumido unas transferencias
con unas consignaciones. Durante este verano me
he ocupado un poco en hacer un seguimiento, ne
muy puntual, pero si a través de nuestros Dipu-
tados Provinciales, de los alcaldes de los Ayun-
tamientos afectados y de mi propio viaje de tra-
bajo, en cuanto a este proyecto de obras de inver-
sién en carreteras, que nos fue facilitado en Junio
del ochenta y cinco, sobre veinte obras puntuales
en la provincia de Avila. Pues bien, de las veintidds
o veintitrés obras me encueniro sin terminar, bue-
no, en via de ejecucidn, por ejemplo sin subastar,
sin subastar anunciada la subasta, ejecutandose sin
contratar el dichoso puente de Arévale —que eso,
como es cosa grande, a lo mejor no entra todavia
en los planes de la Consejeria—, en obra termina-
da... Total, me he permitido un poco, sin tener
conocimiento exacte de las certificaciones de obra,
porque no alcanzo a llegar a esas cosas, pero si
que de trescientos sesenta y dos millones del
ochenta ¥ cuatro y cuatrocientos once del ochen-
ta y cinco me sale, descontando las obras que
estan sin tocar, o sin subastar o sin ejecutar.
trescientos tres millones de setecientos ochenta y
tantos. En esto no he tenido en cuenta esto de con-
servacién y explotacién, que supongo que ya
habra... normal, el pintade, la sefializacién y tal.
Yo creo que esto no es invertir, teniendo en cuenta
que en Octubre de este afio, y teniendo en cuenta
la climatologia de nuestras provincias, ya es difici
ejecutar ciertas obras. En dos afios no llegan ni al
cuarenta por ciento de ejecucion; me parece que
es una incapacidad manifiesta de gestién. Muchas
gracias.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SAINZ MU-
ROZ): Tiene la palabra el sefior Consejero.

EL SENOR CONSEJERO DE OBRAS PUBLI-
CAS Y ORDENACION DEL TERRITORIO (SENOR
DE MEER LECHA-MARZO): Bueno, la Conseje-
‘ria no tiene obligacién de invertir porque se hayan
hecho o no se hayan heche transferencias, sino
porque en los Presupuestos Generales de la Comu-

nidad se destinan unos recursos para eso. Si no
se destinaran seria cuando no habria que invertir,
sino son precisamente las Cortes las que dicen,
al aprobar los Presupuestos, que se haga eso. ¥
yo, ademas, no conozco que no haya habido nunca
unas enmiendas muy serias por parte del Grupo
Popular a este tipo de Presupuestos. Luego no es.
una cosa interna de la Consejeria, sino una cosa
general en la que creo que estd exactamente res-
ponsabilizado el Grupo Popular.

Yo de las cifras que da, légicamente, no las
conozco de memoria, entonces no sé si esos millo-
nes corresponden a Ja anualidad del afio, corres-
ponden a las anualidades siguientes, ni conozco
qué datos habra tenido el sefior Procurador para
comprobar qué certificaciones se han pagado o no
se han pagade, por lo que yo creo que eso seria
el tipo de pregunta que se podria contestar mucho
mejor por escrito. :

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SAINZ MU-
NQZ): Si. Tiene la palabra el sefior Saborit.

EL SENOR SABORIT-MARTINEZ POLANCO:
Simplemente ha sido, como aqui estin asignados:
los millones para cada una de las obras, pues las
que no estan terminadas es facilisimo, yo los he
quitado y he sumado. Simplemente, asi de facil.
Ni certificaciones ni nada. Muchas gracias.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SAINZ MU-
NOZ): Bien. Gracias, sefior Saborit. jDesea inter-
venir el sefior Consejero?

ELL SENOR CONSEJERO DE OBRAS PUBLI-
CAS Y ORDENACION DEL TERRITORIO (SEROR
DE MEER LECHA-MARZO): Yo es que, como pre-
tenderia no hacerlo tan facil como el sefior Pro-
curador, preferiria una pregunta por escrito.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR SATNZ MU-
NOZ): Bien. Sefiores, muchas gracias a todos por
su presencia, especialmente al Director General
de Obras Piiblicas e Infraestructura, al cual le
"deseamos mucho éxito en su gestion. Y, sin més
que tratar, se levanta la Sesién. Buenas noches.

(Se levantd la Sesién a las veinte horas treinta:
minutos.) %
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