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(Se inicia la sesion a las once horas cuarenta y
cinco minutos).

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA

GUINEAY): Buenos dias. Con algiin retraso del que se |

disculpa el Sr. Consejero, comenzamos esta sesion,
dltima de la Comisién de Transportes, Turismo y
Comunicaciones, con el primer orden del dia que
leera el Sr. Secretario.

EL SENOR SECRETARIO (SENOR DE LA
IGLESIA GIL): Comparecencia del Excmo. Sr. Con-
sejero de Transporte, Turismo y Comunicaciones pa-
ra informar a la Comision sobre los siguientes puntos:
Primero. Explicacion del plan de estaciones termina-
les de mercancias.

Segundo. Flexibilizacion y organizacién de las con-
cesiones de lineas regulares de transporte de viajeros
por carretera.

Tercero, Estudio de zonas de especial dificultad
dentro de la Comunidad, para el establecimiento de
nuevas lineas regulares de transporte de viajeros por
carretera,

Cuarto. Modificaciones al plan director del trans-
porte de la Comunidad.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEAY: Si los Portavoces de los distintos Grupos
estuvieran de acuerdo, como el segundo punto del
orden del dia en gran parte coincide con alguno de los
apartados del primer punto del orden del dia; en aras
de la brevedad y de la no reiteracién, se podrian unir

" los dos temas. ;El Portavoz del Grupo Mixto? ;Del

Grupo Popular?

EL SENOR MARCOS OTERUELO: No, no solo
no tengo inconveniente; creo que es conveniente.

EL. SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA); ;Seiior Portavoz del Grupo Socialista? En-
tonces el seitor Consejero ordenara su exposicidon co-
mo mejor crea conveniente, de tal manera que los dos
puntos del orden del dia quedan de alguna manera
unificados. Tiene la palabra el Sr. Consejero.

EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPORTES,
TURISMO Y COMUNICACIONES (SENOR LO-
RENZO MARTIN}): Muchas gracias, Sr. Presidente.
Reitero lo que le habia transmitido al Presdiente de la
Comisi6én en cuanto a mi retraso poco habitual; pero
que, esta vez, por circunstancias ajenas a la voluntad
no he podido llegar antes.
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Pues si le parece, Sr. Presidente, como yo creo que
el tema mas estrella, en mi opinién, que pudiera tener
el orden del dia, estd expresamente en la explicacion
del plan de estaciones terminales de vehiculos de
transportes, empiezo por los otros puntos que yo creo
que puedan ser necesariamente mas breves. No por-
que el tema no dé para mucho, sino mas bien todo lo
contrario, sino porque es intencién mia el circunscri-
birlo a lo que yo entiendo que es el espiritu de la
comparecencia que el Grupo Popular solicita de este
Consejero.

En el punto concreto de flexibilizacién y organiza-
ci6n de las concesiones de lineas regulares de trans-
portes de viajeros por carretera, yo no sé, podriamos
enmarcar el problema ¢n las competencias que real-
mente tiene la Comunidad Autdnoma. Por un lado,
aquella en la que el sector de transportes, aiin transcu-
rriendo por buena parte del territorio de la Comuni-
dad, sin embargo rebasa su ambito territorial, con lo
cual, de acuerdo con la Constitucién Espafiola seria
competencia del Estado, y a lo que se circunsribe por

tanto la actuacion de la Comunidad Auténoma es la’

preceptiva emision de informes al Estado, referidas a
concesion del servicio piblico que son competencia
de éste, pero que afectan de alguna forma a la politica
de transportes de la Comunidad.

En estos tres casi cuatro anos de Legislatura, la
Comunidad Auténoma ha tenido que emitir informes
defendiendo los intereses de la Comunidad en ciento
coho ocasiones para... referido a concesiones de nue-
vos servicios pitblicos; a las ampliaciones de sus itine-
rarios o modificaciones en la explotacion; a servicios
de nueva explotacidn, y a los servicios de igual clase
de caracter internacional que han sido precisamente
mas de cuatrocientos informes; ha propugnado el
mantenimiento de los servicios que fundamentan la
red actual, asi como la armonizaciéon y coordinacién
existente, procurando aumentar el niimero de los mis-
mos; y ha mejorado su efectividad con respecto al
puablico usuario. Eso en lo que respecta a las concesio-
nes de transporte de viajeros por carretera que afecta
a competencias del Estado.

En los transportes netamente autonémicos, por
tanto, cuyo recorrido cae dentro del mapa de nuestra
Comunidad Autdnoma, y en los que se ejerce de
forma exclusiva la competencia, la forma de actuar
quedd delimitada por el sometimiento a la normativa
vigente en materia de transporte —evidente— el interés
piiblico, prioritariamente el de los usuarios, y respeto
evidentemente a los derechos adquiridos de los titula-
res de las concesiones publicas de transportes de via-
jeros por carretera en nuestra Comunidad Auténoma.

Y yo diria que se ha actuado en las siguientes
lineas. Por un lado, impulsando la iniciativa a la
empresa privada a la que con caracter general, legal y
reglamentariamente le corresponde la solicitud de
nuevos servicios y ampliaciones o unificaciones de los
establecidos; habiéndose otorgado en este plazo de
tiempo, concesiones que comprenden setenta v dos
nuevos itinerarios, con una longitud total de mil

ochocientos noventa y ocho kilometros, que atienden
las necesidades de trescientos sesenta y tres nuevos
nicleos de poblacién o niicleos de poblacion no aten-
didos, y se ha autorizado provisionalmente, de acuer-
do con lo que marca la ley, que, como ustedes ya
saben, hay un tiempo de sometimiento provisional en
espera de que no sélo de que haya reclamaciones, sino
de que la concesion funcione y se acople a lo que en
un principio, cuando se configura y se autoriza, se
estima que va a prestar de servicio pablico, y en estos
momentos hay dieciséis itinerarios autorizados provi-
sionalmente, con una longitud total de mil doscientos
setenta y cuatro kildmetros y que presta servicio a
ciento sesenta y cinco localidades,

Seria prolijo hacer alguna referencia, pero se me va
a permitir de las nuevas concesiones, alguna de ellas
normalmente curiosas; por ejemplo, Palazuelo de las
Cuevas, Pobladura de Aliste, que afecta a tres munici-
pios; Alcaiiices a Bercianos, con siete municipios; el
punto kilométrico doscientos ocho de la nacional qui-
nientos uno a carbajosa de la Sagrada, con dos muni-
cipios; La Horcajada a Barco de Avila, con cinco
municipios; Crisuela del Paramo a Mansilla del Para-
mo, tres municipios; Cafizar a Olmo de la Guareiia,
tres municipios; Fuentesatico a Villamor de los Escu-
deros, dos municipios; Ciana a Molinaferrera, que
afecta a dos municipios; Puente Paulén a Valdefuen-
tes del Paramo, que afecta a cuatro municipios; La
Seca a Medina del Campo, que afecta a dos munici-
pios; el punto kilométrico cincuenta y ocho cinco a
sesenta y tres de la comarcal quinientos veinticinco,
que afecta a dos municipios; de Villada a Guardo, que
afecta a diecisiete municipios; de Ufia de Quintano a
empalme la comarcal mil doscientos, que afecta a
doce municipios; de Aguilar de Campoo a su estacion
de ferrocarril, con dos municipios; de Riego del Cami-
no a Manganeses de la Lampreana, dos municipios;
Valdesamario a Murias de Ponjos, dos municipios; La
Garandilla Matalluenga, siete municipios; Villanueva
de Carrizo a Leén, que afecta a tres municipios; Santa
Colomba de Somoza a San Martin de Somoza, que
afecta a dos municipios; Villabrazaro a carretera na-
cional seis, que afecta a dos municipios; El Ganso a
empalme de las carreteras Ledn V mil cuatrocientas
veintiuna y Ledn mil cuatrocientas veinte, que afec-
ta a tres municipios; Santibafez de Béjar a Guijuelo,
que afecta a tres municipios; Mancela de Arriba a
Herreros de Suso, con tres municipios, y Nora del Rio
a Altovar de la Encomienda, con dos municipios.

Y provisionales, asi a titulo indicativo: Fromista a
Arconada; San Feliz de las Lavanderas a Escuredo;
Ledn a Salamanca; Sala de los Infantes a San Leonar-
do de Yagie; empalme de la comarcal seiscientos
ochenta y cuatro con Burgos nueve mil doscientos
quince Arauzo de Torres; Sala de los Infantes a Neila;
Astorga a Salamanca; Fabero del Bierzo a Aguinara;
Frontera de la Calabor a Zamora; Gradefes a Cistier-
na; Sotillo de Cea a Ledn; Almanza a Cistierna; Villa-
muriel de Cerrato a Urbanizacion Gémez Manrique;
el punto kilométrico doscientos cinco-trescientos a
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urbanizacié‘in Valdelagua; Cascante a Ledn, y Avila a
Ponferrada por Medina de Rioseco.

Asi, a titulo indicativo, que ya les decia que afecta-
ba a setenta y dos nuevos itinerarios con mil ocho-
cientos noventa y ocho kilometros y dieciséis itinera-
rios provisionales, con una longitud de mil doscientos
setenta y cuatro kilometros. En el primer caso, afecta-
ba a trescientos sesenta y tres micleos de poblacion, y
el segundo a ciento sesenta y cinco.

Otra actuacion ha ido referida al reajuste y mejora
de las explotacion de los servicios de concesiones
preexistentes, modificando sus horarios, flexibilizan-
do las condiciones de explotacién, intensificandolos
mediante el incremento de expediciones en el itinera-
rio total o parcialmente levantando prohibiciones de
trafico claramente improcedentes, inciuso autorizan-
do la suspension, la reduccion de expediciones caren-
tes de utilidad para los usuarios que gravaban de una
forma irreversible al equilibrio de la cuenta de explo-
tacion de las empresas.

Aqui ha sido amplio el tema, pues ha afectado a

muchisimos itinerarios y a muchisimas poblaciones y
recopilando ayer el tema afectado, se han movido
doscientos setenta y nueve expedientes, que han afec-
tado a estas concesiones. Tengan en cuenta que nues-
tra Comunidad Auténoma tiene alrededor de dos-
.cientas cincuenta concesiones, trescientas concesio-
nes, de lineas regulares, con lo cual pricticamente
todas las concesiones han ido actualizando sus hora-
rios o sus itinerarios conforme al estrecho margen que
la legalidad nos permitia.

Otra forma de actuacioén, ya hemos dicho, nuevos
servicios, tanto definitivos como provisionales; rea-
justes de los servicios, todo eflo conforme a la legali-
dad vigente. Otro tercer campo de actuacion que ha
tenido, dentro de lo gue yo entiendo el espiritu de la
pregunta, ha sido la posibilidad excepcional que tiene
Ia Administracién de actuar cuando la iniciativa pri-
vada no acude a ella, no acude o se inhibe ante un
problema de transporte, asumiendo directamente la
Administracion la propia iniciativa o, indirectamente,
estimulindola mediante ayudas; y en ese sentido se
han dictado diversas ordenes de mi Departamento,
tendentes a flexibilizar el condicionamiento de las
concesiones administrativas de los servicios regulares
en determinados supuestos; regulando la explotacién
en areas de baja densidad, en el supuesto de que
fueran poblaciones carentes de toda comunicacién
regular; estableciendo o autorizando un estableci-
miento de servicios afluentes a punto de parada fijo
con otras de servicios regulares ya en funcionamiento,
y otorgando ayudas compensatorias a la explotacion
deficitaria de los servicios que fueran de marcado
interés publico. Y entonces, al amparo de ello, pues,
se dictaron pues el veintinueve de agosto del ochenta
y seis, una Orden por la que se flexibilizaban determi-
nadas condiciones de explotacion de las concesiones
‘de servicios regulares; concretamente, la Orden del
veintinueve de agostp del ochenta y seis tenia como
espiritu la posibilidad de utilizar, dado que no lo

prohibia la ley, vehiculos de capacidad inferior o has-
ta nueve plazas, incluide el conductor, que ya le digo
que la ley no impedia y por tanto en determinadas
concesiones era permisible, dado que la captacion de
trafico era practicamente dos o tres personas, y tam-
bién la facultad de poder adscribir a las concesiones
regulares, en primer lugar desde no adscribir vehicu-
los de reserva en determinados supuestos, y la posibi-
lidad de adscribir vehiculos con tarjeta discrecional,
tarjeta VD, y que por tanto, al no tener una adscrip-
cion definitiva a una linea concesional, podria mejo-
rar las condiciones de explotacién de la empresa y
podrian sobrevivir, como asi ha ocurride en muchisi-
mas lineas regulares que en el afio ochenta y cuatro
(intento recordar que les comenté que tenia absoluto
panico de abandono, de que se pudieran empezar a
abandonar, cosa que afortunadamente no se ha pro-
ducido, en virtud de esas condiciones de flexibiliza-
cién). Esa fue la Orden de veintinueve de agosto del
ochenta y seis.

El mismo dia, en el «Boletin Oficial» también de
cinco de septiembre y Orden de veintiuno de agosto
de mil novecientos ochenta y seis, se regularon los
servicios de transporte en areas territoriales de baja
densidad de poblacién.

Con fecha de once de marzo del ochenta vy siete se
firmé una Orden (aparecid el tres de abril del mismo
afio), por la que se establecian ayudas a la explotacién
de servicios regulares, o sea implantacién de nuevas
expediciones, intensificacion de areas autorizadas y .
establecimientos de servicios de afluentes en determi-

" nados supuestos que ya asumia la propia Comunidad.

Y también en los Gltimos afos, Gltimamente va con
Orden del diez de marzo de este afio, se ha incentiva-
do la iniciativa privada en cuanto a la subvencion
para la renovacion del parque de vehiculos en los
servicios regulares en determinados supuestos eviden-
temente de zonas despobladas y por tanto con renta-
bilidad dudosa en cuanto a su explotacion.

Se ha intervenido también directamente la reorga-
nizacién de servicios regulares —es un tema que- fue
conflictivo, pero de una enorme importancia—, esta-
blecidos en el area geografica delimitada entre Puebla
de Sanabria y Benavente, las carreteras nacionales
quinientos veinticinco y seiscientos veinte, y ¢l norte
de la provincia de Zamora, mediante ia restructura-
cion de los itinerarios de explotacién de las concesio-
nes mil cuatrocientas diecisiete y mil doscientas trein-
ta y seis, que ha afectado a ciento dieciocho nicleos
habitados que estaban situados en doce itinerarios
distintos, con una longitud total de quinientos sesenta
y ocho kildmetros, adecuando, evidentemente, las
condiciones de esa flexibilizacion a las necesidades de
trafico reales que tenia en aquel momento la Comuni-
dad.

Entonces, resumiendo, sefior Presidente, yo diria
que dentro del estrecho margen de actuacion que la
legislacidn permite, y respetando, evidentemente, los
derechos concesionales; es decir, hay un tema gue
luego saldra en uno de los puntos en cuanto a modifi-
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caciones al plan director de transportes, que uno de
los considerandos que se hacia era pues, en definitiva,
establecer los grandes ejes, en definitiva serian los
grandes e¢jes basicos que pasarian por todas las capita-
les de provincia y problaciones importantes, otros ejes
secundarios que serian netamente comarcales con ori-
gen y destino a capitales de comarca naturales, y
ofros, ya de tercer orden, que serian afluyentes para
los anteriores y que esa seria evidentemente la solu-
cién ideal; la solucion ideal en el supuesto de no
hubiera anteriormente nada, que hubiera un campo
absolutamente virgen donde pudieran ir establecien-
do concesiones conforme a una planificacién prede-
terminada. Obviamente, eso es imposible, porque eso
hubiese implicado el rescate de las concesiones exis-
tentes, de doscientas cincuenta concesiones, con una
estimacién econdmica yo dirfa que incalculable, yo
diria que incalculable, miles y miles de millones de
pesetas para rescatar esas concesiones. Con lo cual
hemos tenido que actuar a la luz y respetando eviden-
temente la legislacién vigente, como no podia ser
menos, con una ley ciertamente antigua, negociando,
y vyo creo que ahi en ese sentido le tengo que echar
una flor al transportista regional, fundamentalmente
al de lineas regulares que ha sabido comprender la
problematica social de la Comunidad, y ha sabido
dialogar al objeto de modificar determinadas clausu-
las de las concesiones, unas veces en beneficio suyo y
otras veces en perjuicio suyo, pero, evidentemente,
colaborando con la Administracion Auténoma, que
nos ha permitido tener una situacién en mi opinién
objetivamente superior a la que recibimos; aunque en
mi opinién, tampoco una situacién de la que nos
podamos sentir satisfechos.

La labor en el sentido de reorganizacion ha sido
profunda; la labor en el sentido de flexibilizacién por
parte tanto de la Administracion Central como nues-
tra ha sido amplia, y se ha abierto el portillo, en mi
opinidén importante, de suplir la iniciativa privada en
determinados supuestos mediante aportaciones del
erario piblico para casos en que socialmente estuvie-
ran justificados. No hemos logrado cerrar el cien por
cien de esas situaciones, es evidente, porque las dispo-
siciones presupuestarias son las que son, la prudencia
con la que hay que acometer eso es grande, y yo creo
que ustedes coincidiran conmigo al respecto, y ha sido
mucho méas importante una labor de restructuracion,
de reordenacion, de flexibilizacion y de modificacio-
nes de determinados clausulados de las concesiones,
mucho mas importante que la propia labor de sub-
vencion a nuevos servicios,

Yo diria que, al objeto de poder ir avanzando en
los puntos del orden del dia, si me permite Presidente,
me someto a las preguntas de los Procuradores.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Muchas gracias, sefior Consejero. Sefior
Alonso.

EL SENOR ALONSO RODRIGUEZ: No tengo
nada que decir; lo diré al final.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Muchas gracias. Sefior Marcos Oteruelo.

EL SENOR MARCOS OTERUELO: Bien; gracias
sefior Presidente. Gracias al sefior Consejero por su
nueva comparecencia. Tengo la impresién de que este
tipo de comparecencias que a veces desde fuera, visto
¢l orden del dia, a lo mejor incluso pueden parecer
poco rentables, a mi me da la impresion de que una
vez que nos sentamos aqui las distintas fuerzas repre-
sentativas de la Regidn, acabas convenciéndote de
que es importante, y siempre se aporta algo nuevo
hacia mejorar todos los servicios de la Comunidad, y
también aqui en ¢l terreno del transporte. Entonces,
realmente, 1o que nuestro Grupo pretendia con esta
comparecencia era una especie de toma de conciencia,
de examen de la situacién; o sea, tampoco teniamos
aqui ningin intento de promover una accién politica
de gran alcance en absoluto, sino hacer un poco al
final de nuestro periplo legislativo, tomar tierra, saber
donde estamos, qué se ha hecho y qué se puede hacer
para el futuro. ’

Y en este orden estaba planteada esta pregunta
primera sobre la flexibilizacion, porque éramos cons-
cientes, vy lo somos, de que va a ser dificil; pero que
la distribucién del transporte de viajeros por carretera
en nuestra Comunidad, realmente tiene necesidad de
una reorganizacién a fondo, como el sefior Consejero
ha expresado con una sinceridad que le honra; de
forma que, efectivamente, aqui lo bueno hubiera sido
partir de cero, tomar unos planos, ver qué movimien-
tos demograficos se han producido en los iltimos
afos, que son notables —y yo diria casi que por desgra-
cia para nuestra Regidon han sido notables, porque
casi todos han sido de tipo emigratoric-, pero lo
cierto es que se ha cambiado la configuracion demo-
grafica de las distintas localidades, y entonces es im-
posible, es imposible que los mismos servicios de
lineas de viajeros sirvan hoy, que servian en mil
novecientos cincuenta y dos; o sea, es absolutamente
imposible.

Entonces, sabiendo que las cosas son asi y sabien-
do que hay dificultades derivadas de... primero, de
estos cambios tan importantes que se han producido
en la distribucién de nuestra poblacion. Y también
incluso no sblo de la distribucion de la poblacién sino
del cambio de actividades, de actividades empresaria-
les, de actividades agricolas, de actividades comercia-
les, en fin (nuestra gente no trabaja lo mismo que
trabajaba en mil novecientos cincuenta y dos), pues
conociendo estos cambios demograficos tan impor-
tantes, y por lo tanto que indudablemente tienen que
acarrear la necesidad de adaptar los servicios de trans-
portes de viajeros; conociendo, por otro lado, lo anti-
quisima que ha quedado la Ley de Transportes del
cuarenta y siete, y que en fin, parece que eso ya esta
en vias de solucién inmediata; y conociendo, por otro
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lado, los derechos adquiridos por los empresarios,
digamos asi, de las lineas regulares, que seguramente
para que pudieran cumplir esos servicios bien —yo no
5¢é-, supongo que con los mejores fines del mundo,
pero de hecho, estos sefiores mas o menos tenian
distribuida la geografia de la Comunidad en las distin-
tas provincias con unos derechos que en fin, que son
respetables y que habra que respetar, pero que a veces
ya no estan en consonancia con las necesidades que
tiene la poblacidn; entonces, de estos tres puntos se
deriva la necesidad de que la autoridad politica que el
Gobierno de la Junta pues que aplicara unos criterios
dentro de sus competencias con la mayor flexibilidad
posible, la mayor racionalidad posible.

Yo creo, quiero entender que asi ha sido, me da la
impresion de que desde su Consejeria se ha intentado
dentro de estos parametros inflexibles, flexibilizarlos
lo més posible, adaptarse a la realidad, y en ese terre-
no pues en fin, creo que que... me da la impresién de
que se ha hecho lo que se ha podido. Entonces, 1o que
me gustaria era que se tome tierra en este punto, que
se sepa que las cosas estan asi y que en el futuro (y

claro nosotros estamos ahora en una situacién todos.

¢verdad?, que no pademos hablar mucho de futuros,
pero unos u otros aqui estaremos jno?), entonces que
en el futuro se siga por ese camino y se intente flexibi-
lizar lo mas posible a fin de que dentro de unos afios
se vea que la distribucién de derecho en lo que se
refiere a transporte de viajeros en la Comunidad,
corresponda a la situacion de hecho. Lo veo bastante
dificil, porque usted mismo decia que harian falia
miles de millones para hacernos con esto; eso va a ser
imposible. A ver si por lo menos cambia la mentali-
dad un poco de los titulares de esos derechos y se
vuelven también ellos flexibles, se dialoga y se consi-
gue entre todos pues una red un poco dtil; yo con eso
me doy por satisfecho.

Y simplemente esto era el fin de la reunidn, era
hacer unas reflexiones de los distintos Grupos sobre
el estado de la cuestion. Sabemos que esta a51 y
vamos a ver como se arregla.

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

LA SENORA PUENTE GONZALEZ: Si, seiior
Presidente, sefior Consejero, Seforias. A nuestro Gru-
po solamente cabe en este momento agradecer al se-
fior Consejero la explicaciéon que nos ha dado aqui, y
que vo si diria que se estd haciendo un esfuerzo
importante, La Comunidad como todos sabemos es
muy compleja, como muy bien decia el compaiiero
del Grupo Popular; necesita una estructuracion nueva
y para ello se estan dando pasos importantes. Y no
hay mas que ir a zonas donde se han creado nuevos
. itinerarios, que estin contentos porque siempre te-
nian que estar a la expectativa de a ver quién les
llevaba; mi siquiera tenian otro medio de transporte.

En esa linea, yo supongo que cualquiera que sea el

Gobierno -y que desde luego supongo que va a tener
continvidad—, habrj el interés y se seguird desarro-
llando todo lo que los presupuestos den para ello, y
que esperemos que no en muchos afos se vuelvan a
crear y volvamos a encontrar aqui la conciencia que
necesitamos todos para que esto se cambie, empezan-
do por los empresarios desde luego; pero la ayuda y
la promocion que tiene que hacerse desde esta Conse-
jeria. Nada mas muchas gracias.

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

EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPORTE,
TURISMO Y COMUNICACIONES (SENOR LO-
RENZO MARTIN): Gracias, sefior Presidente. Yo
creo que Sus Sefiorias han captado claramente el pro-
blema de transporte que tenia nuestra Comunidad.

Las circunstancias en que nacieron la inmensa ma-
yoria de las concesiones de nuestra Comunidad Auté-
noma, pues nacieron en una situacion social y econd-
mica y yo diria que rural, enormemente distintas; con
la evolucién de las circunstancias, el propio despobla-
miento de los municipios hizo que los empresarios se
agarraran como a un clavo ardiendo para mantener la
rentabilidad de sus concesiones, desde una situacion
que yo supongo que en el afo cincuenta, cincuenta y
cinco era razonable, un poco incluso a lo mejor en la
filosofia que hubiese sido lo ideal ahora: todo virgen
y se empiezan a establecer nuevas concesiones, pues
€s0 empezo a caer; en primer lugar, fundamentalmen-
te, por aparicidén del vehiculo privado que hizo que el
transporte pablico perdiera un tanto de su cuota de
mercado, un tanto importante de su cuota de merca-
do; la despoblacion de muchos de nuestros munici-
pios, y entonces, ;qué es lo que hicieron los transpor-
tistas en aquel momento? Pues, para intentar salvar la
rentabilidad de sus concesiones, empezaron a inven-
tarse a la luz de una legislacidn extrana, basado en el
derecho de tanteo, basado en buscar recorridos enor-
memente complejos, enormemente complejos que
para cualquier persona con sentido comiin le llamaria
la atencién ahora ver alguno de esos recorridos, y
también, jojo! vy ahi tuvo una importancia en mi
opinidn decisiva, viendo que la unica forma que te-
nian de obtener dinero era obtener concesiones intrin-
cadas para agarrarse luego al contrato con el Ministe-
rio de Educacién y Ciencia, en el transporte escolar
aparecié una situacion que los técnicos definen como
situacion de madeja de ovillo, donde, al fina!, cuando
hacen unas fotografias de las concesiones estd todo
absolutamente intrincado.

No se ha podido hacer gran cosa en ese sentido
mas que, en primer lugar, negociar, y negociar un
poco también pidiendo la supervivencia de las empre-
sas de nuestra Comunidad Auténoma, que la inmensa
mayoria son pequefias y medianas, para lo cual ha
habido yo creo que una labor importantisima de uni-
ficaciones. La cantidad de nuevas lineas, la cantidad
de lineas que se han unificado no 'sélo entre una
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misma empresa ha unificado, sino que entre varias
empresas han creado pules para poder explotar en
condiciones equis con acuerdos ya privadas, esas uni-
ficaciones. Asi a titulo de ejemplo, para que se hagan
una idea, unificaciones que se han producido en estos
afnos: Ledn a Navas de Oro. Empalme de la Nacional
seiscientos uno con Leén, cinco mil doscientos ochen-
ta y uno, a Villaverde de Sandoval; la primera afecta-
ba a veintinueve municipios, ésta a uno. Estacién de
Santas Martas a Reliegos, con un municipio. Empal-
me al Burgo de Ranero, con tres municipios. Matalla-
na de Valmadrigal a Zamora, con veintidds
municipios. Empalme de varias carreteras con Roa-
les, Castronuevo a Belver, Mayorga a Villamanar,
Mayorga a Palencia, Villalén de Campos a... de Cam-
pos. Vecilla de Valderaduey a Benavente. Empalme
de la comarcal seiscientos once con Sahagin de Cam-
pos, Rioseco a Toro. Tordehumos a Sotanes, Monte
de Zorozos-San Pedro. Se podria hacer vna amplia
relacién de concesiones que ha afectado a cuarenta y
cinco hijuelas, a mil quinientos noventa vy siete kil6-
metros vy a doscientas sesenta y nueve poblaciones.

Esa es una labor evidentemente en la que ha juga-
do muy mucho la buena voluntad del empresario de
nuestra Comunidad Auténoma y que de alguna forma
ha coadyuvado yo creo que de una forma importante
al respecto.

Y yo creo que también ha habido una labor que no
mencioné en mi primera intervencién, que ha sido
importante v que se desprendia de una de las conclu-
siones de las doscientas dos conclusiones que el plan
director de transportes que elaboramos €l afio ochen-
ta, finales de ochenta y tres hacia, que era la adecua-
cién de las tarifas a los costes reales.

Practicamente se ha ido analizando concesion por
concesidon sometiendo o actualizando las tarifas a esos
costes reales dentro de los margenes que las cotas de
precios nos permitian, y que ha posibilitado que mu-
chas concesiones que estaban a punto de caer en el
ano ochenta y cuatro y en el afio ochenta y cinco,
hayan mantenido su situacién de equilibrio, por lo
menos en el presente. Yo tengo mis dudas de que, si
no se hace una actuacion legal fuerte al respecto, los
hijos de los empresarios que actuaimente trabajan
vayan a hacerse cargo de esas explotaciones; pero de
momento hemos salvado, yo creo que durante varios
afnos, ¢l caos que hubiese supuesto para esta Comuni-
dad Auténoma el que hubiese habido sesenta u
ochenta abandonos de las concesiones, porque, de
acuerdo con la ley, estaban legitimados por no ser
rentables, por no ser rentables.

Entonces yo creo que eso también ha contribuido
en mi opinion de forma notable al respecto, y yo diria,
es mi impresidn, que, sin ser satisfactoria, la situacton
en estos momentos en ¢l transporte en nuestra Comu-
nidad es notablemente mejor. No quiero decir que no
haya que ir tomando medidas a veces imaginativas
como la que intentamos incrementar al norte de la
provincia de Burgos en la zona de las Merindades, de
servicios similares a los que estamos subvencionando

en Soria, Zamora, Salamanca, por tanto deficitarios;
pero ya no como concesiones fijas en cuanto a itinera-
rios y horarios, sino unos servicios que funcionan en
algiin pais de Europa concretamente en el norte de
Italia, servicios a la demanda, donde de alguna forma
con anterioridad al inicio del servicio, el ciudadano se
pone en contacto con un punto fijo telefonico v dice
que de alguna forma le vayan a recoger. Cantidad de
municipios de la provincia de Burgos por desgracia,
centenares y centenares de nicleos de poblacién con
no mas alla a lo mejor de quince habitantes gue,
evidentemente, seria inviable la posibilidad de que
una concesion fuera entrando municipio por munici-
pio para que en noventa y c¢inco por ciento de los
casos no tuviera ningdn viajero posible. Entonces, en
definitiva, lo que me gustaria hacer en este poco
tiempo que queda de final de legislatura, establecer
-yo diria que novedoso; creo que en Espafia no existe
ningin antecedente-, servicios a la demanda donde, a
punto fijo telefénico, un ciudadano el dia anterior por
la tarde, si hay servicio por la mafiana, dice que al dia
siguiente quiere coger tal servicio y ya predetermina-
do, v el autobiis acude a ese municipio y a 1o mejor
no acude a otros porque no ha habido demanda al
respecto y a lo mejor no se llena ni un microbus. Pero,
bueno, en definitiva: eso es lo que hay; por lo tanto,
no podemos hacer otra cosa.

Yo creo que la situacidén, en mi opinién, es nota-
blemente mejor y si que me gustaria subrayar, porgue
en ese sentido yo quiza sea un tanto machacén, que
con un coste econdmico bastante reducido por parte
de la Comunidad Autdénoma. Han sido mas acciones
administrativas, acciones politicas, acciones de ges-
tién, mas que acciones de meter dinero al sistema,
qgue nos hubiese llevado a una situacidén en estos
momentos tal y como quiza alguno de ustedes me
pididé en el afio ochenta y tres-ochenta y cuatro, en
que la Comunidad Auténoma podia tener un déficit
en gastos corrientes —en definitiva son gastos corrien-
tes— de a 1o mejor miles de millones de pesetas sin
haber mejorado para nada los servicios. Y eso yo creo
que con eso termino, Presidente.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA). Muchas gracias. Como no hay turno de
réplica, el sefior Consejero puede proseguir en la ex-
posicidon correspondiente,

EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPORTES,
TURISMO Y COMUNICACIONES (SENOR LO-
RENZO MARTIN): Mas que un estudio completo de
la Comunidad que no se ha concluido, si que hemos
implantado nuevas actuaciones en puntos en los que
la logica decia que habia que implementarlos. Les he
puesto el ejemplo de las Merindades, que esperamos
ver en un plazo razonable de tiempo; el ejemplo de
varias concesiones del noroeste de la provincia de
Zamora; ¢l ejemplo de determinadas zonas de Sala-
manca, zona de Lumbrales y alrededores. Se va a
poner en marcha también la zona de Gredos de Avila;
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si se dan cuenta, en la zona del Bierzo (no recuerdo
exactamente en este momento las poblaciones) tam-
bién se va a poner en marcha. Y el estudio ha estado
mas basado en el analisis de las concesiones actual-
mente existente, cuya guia de horarios e itinerarios
esperemos que esté antes de final de mes; un tema
arduo, arduo, porque ha habido que espulgar, ahi no
hay... (hemos tenido que subcontratar el servicio a la
constructora ISER) espulgar concesidn por concesion
con todas las modificaciones que ha habido desde
decenas de afios para ver exactamente la fotografia
real del sistema concesional en nuestra Comunidad
Autdénoma, que nos va a permitir que a través del
ordenador, sacar, esperemos que antes de final de esta
legistatura, la primera guia de itinerarios y horarios de
nuestra Comunidad Autdénoma, de toda la Comuni-
dad Auténoma, cosa que aunque dicho puede parecer
una cosa sencilla es mucho mas complicado de lo que
aparenta.

A nivel de estudios pilotos, yo diria que completos,
los estudios socio-econdmicos, estudios de las propias
vias de comunicacion de las propias concesiones exis-
tentes, se hizo uno para la zona noroeste de la provin-
cia de Zamora, que tuvo ocasién de poner en marcha
(yo creo que hace ya mas, o hace un afioc aproximada-
mente)} para la comarca de Sanabria, la zona de este-
oeste, la comarca de Campo de Aliste que concreta-
mente se prestan en virtud de ese estudio, el servicio
de Nuez y Alcaiiices con una expedicion de ida v
vuelta ¢l lunes, y otra el viernes y que afecta a Nuez,
Trabazos, Ejas de Aliste, Rdbano de Aliste, Rivas,
Tora de Aliste y Alcaiiices, el servicio de Pollo a
Alcaitices, servicio Latedo a Alcafiices, Porto y Cas-
tromil a Puebla de Sanabria, Saucelle y... a Lumbra-
les. Y ya le digo que en el norte de la Provincia de
Burgos que podamos poner en marcha proximamente
y en determinados puntos de la zona de la Sierra de
Gredos. Y el anico estudio completo que se ha hecho
al respecto con un estudio del impacto que, podria
representar, se hizo para el norte de la provincia, el
noroeste de la provincia de Zamora, que permitio las
unificaciones, modificaciones de determinados servi-
cios regulares, v la implantacion de nuevos servicios
(estos deficitarios, por tanto subvencionados por la
Comunidad Auténoma) yo diria que con aceptable
éxito hasta este momento.

Estudios de impacto de toda la Comunidad Autd-
noma no existen, si bien existen informes puntuales
de cada una de las provincias de zonas especialmente
definidas y especialmente deprimidas en este tipo de
servicios, que nos permiten, ya sin necesidad de en-
cargar estudios enormemente complejos, poder im-
plantar servicios; dado que el modelo que se puso en
marcha en el noroeste de la provincia de Zamora es
absolutamente aplicable al resto de las zonas, porque
la sistemadtica estd comprobada que funciona y no hay
mas que utilizar los mismos parametros que la con-
sultora utilizd para el noroeste de Zamora para poder
implantar servicios en Avila, en Burgos y tal, a medi-
da evidentemente, que las disponibilidades presu-

puestarias, que no son muchas, lo vayan permitiendo
y podamos ir cubriendo. Yo creo que en estos mo-
mentos puede haber aproximadamente un diez por
ciento de los municipios carentes de servicio publico
regular, que en poblacién, evidentemente, es mucho
menor que el diez por ciento de la poblacién castella-
no-leonesa, porque son fundamentalmente munici-
pios practicamente pequefios y de especiales dificulta-
des monogrificas.

Con lo cual —concluyo Presidente- se hizo un mo-
delo que se vio como funciond en el noroeste de
Zamora y ese mismo modelo, sin necesidad de hacer
modelos similares para el resto de las provincias, se
estd intentando implantar en el resto de las provin-
cias, en zonas especiaimente dificultosas. Al final
jcudles son las zonas dificultosas?, pues da la casuali-
dad que la zona dificultosa del transporte regular son
las mismas que para el resto de los servicios que
preste la Comunidad Autdénoma: los bordes de la
Comunidad Auvtdénoma, las zonas de alta montana,
que son precisamente las zonas mas despobladas que
tienen dificultades, no sélo en servicios regulares, sino
que tienen dificultades de carreteras, de teléfonos, de
acceso de la imagen de television, de todo; al final son
los mismos municipios los que siempre tienen dificul-
tades de todo.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Muchas gracias, sefior Consejero. En au-
sencia del Portavoz del Grupd Mixto, tiene la palabra
el Portavoz del Grupe Popular.

EL SENOR MARCOS OTERUELO: Gracias Pre-
sidente. Bueno, como quiera que en varias ocasiones
hemos oido al sefior Consejero referirse de manera
elogiosa -y a mi me parece que hace bien porque yo
creo que ha sido un punto, e incidir en los puntos
buenos es de politicos avispados— repetir varias veces
digamos, el éxito que se obtuvo en el estudio de esa
zona de Zamora, dificilmente soluble para el trifico,
por eso se nos habia ocurrido que a lo mejor era
interesante pues repetir y hacer un estudio extensible
a toda la Comunidad.

Por otro lado, vemos que con frecuencia la Junta
encarga a empresas especializadas, pues estudios cos-
tosos, sobre asuntos en los cuales a lo mejor luego la
capacidad de actuacion sobre ellos pues a lo mejor no
es ni siquiera posible ;no? y, en cambio, nos daba la
impresidon de que en este campo concreto, si en Za-
mora habia dado tantos resultados, seria bueno hacer-
lo en todas las provincias y obtener pues una cosa
racional, un plan, hacer un plan; o sea, en vez de
hacer una cosa esporadica ya tenemos un ¢aso experi-
mental hecho alli en Zamora, pues extenderlo a toda
la Comunidad planificadamente. Entonces, efectiva-
mente a lo mejor también es cierto que los datos que
obran -porque claro, no es lo mismo, no se trabaja lo
mismo con los conocimientos que tenemos desde la
oposicidn con los que tiene la Administracion, que
tiene a su disposicion los datos reales estadisticos de
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todos los parametros, como funcionan las cosas en las
distintas provincias de la Comunidad-, bien, enton-
ces, a lo mejor, con los datos que ya obran en la
Consegjeria se ve claramente que no es necesario aco-
meter un estudio y a lo mejor no es necesario. Yo, si
No €8 necesario, por supuesto no lo pido y entonces lo
sustituiria diciendo que creo que seria muy positivo
elaborar entonces ya con los datos que si posee la
Consejeria, un plan de accidn, un programa, concre-
. tando los puntos que en cada provincia deberan ser
acometidos, y después ya, sobre la marcha, con un
orden de prioridades, de necesidad, etcétera, pues la
Consejeria que trate de llevar a la prictica- ese plan;
con eso nos dariamos por satisfechos.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEAY. Muchas gracias. La Portavoz del Grupo
Socialista.

LA SENORA PUENTE GONZALEZ: Sefior Presi-
dente. Nuevamente reitero 1o dicho en el punto uno
y coincido con el Portavoz del Giupo Popular en que
yo supongo también que en la Consejerfa lo establece-
ran por orden de prioridades y asi espero que se
acometan todas estas obras. Muchas gracias.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Muchas gracias. El sefior Consejero tiene
la palabra.

EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPORTES,
TURISMO Y COMUNICACIONES (SENOR LO-
RENZO MARTINY: Si, yo creo que ha captado el
sefior Marcos Oteruelo el sentido del tema. Cuando se
hizo el estudio de la zona noreste de Zamora, era en
definitiva lo que ibamos buscando de expertos, en cse
sentido no hay que avergonzarse, sino mas bien todo
lo contrario; yo crec que incluso la Administracién
tiene que utilizar inclusc mas los servicios externos en
estos temas, es ver el modelo de analisis que utiliza-
ban para intentar ver si era copiable para el resto de
las zonas. Entonces el estudio es enormemente com-
plejo, porque para que se haga una idea, tiene, aparte
de la introduccion; definicién del area de estudio;
recogida de datos basicos; datos exdgenos al sector:
datos de poblacién, equipamiento escolar, equipa-
miento escolar, equipamiento comercial, equipamien-
to sanitario, otros servicios; datos endonegos: infraes-
tructura, servicio de transportes, situacién adminis-

trativa; encuestas: encuesta a municipios, usuarios,

transportistas, etcétera; datos municipales: encuesta
de movilidad. Y luego ya, la parte positiva que es:
alternativa de actuacion. Entonces, los investigadores
dieron una serie de alternativas; al final nosotros tuvi-
mos que optar por una de ellas. Ello, proponia incluso
YO creo que no se optd por la que proponian, porque
veiamos que tenia enorme complicacidon, porque ha-
bia que contar entonces con los municipios que te-
nian que controlar los vehiculos; en fin, era un tema
enormemente complejo para la situacion de nuestra

Comunidad Auténoma, y, al final, no optamos por la
solucién iddnea, porque a veces lo mejor es enemigo
de Io bueno. Y luego ya, con esos modelos fueron
aplicando en cada parte de la zona fueron aplicando
¢l tema vy, al final, escogimos uno de ellos. Pero preci-
samente el analisis, Ia definicién de esos modelos es
lo que nos permite poderlo aplicar a los demas sin
necesidad de hacer ningin otro estudio. ;Por qué no
s¢ puede hacer eso que usted dice al cien por cien? En
Burgos, sabemos y estamos trabajando en el tema; en
Salamanca no se hizo un estudio y en la zona de
Alcafiices y alrededores se ha implantado un servicio;
en los demds puntos de la zona de Gredos se van a
implantar. No he sabido ya llegar a ese grado de
conocimiento, porque utilizamos el mismo modelo.
Pero, ;por qué no podemos hacer diriamos un inven-
tario exhaustivo del problema? Pues porque en estos
momentos no conccemos al cien por cien cuéles son
los ndcleos de poblacién que estan en servicio; es que
no lo conocemos; no conocemos al cien por cien el
tema. Si hay un porcentaje muy alto, con la elabora-
cién de la guia que ya le digo que espero lo tengamos
terminado en primer plazo, podremos saber ya exac-
tamente por ordenador cuales con 1os niicleos de po-
blacién que en estos momentos nho tienen ningin.
servicio regular. En estos momentos no podriamos
decirle al cien por cien los que son, con lo cual no
podriamos hacer una definicién exhaustiva de la pro-
blematica de Comunidad Auténoma; si una defini-
cién muy aproximada que a lo mejor afectaria al
npventa y ocho por ciento de la poblacién, pero nun-
ca al cien por cien.

Y esa es yo creo que la razon del tema. Yo creo que
la experiencia del estudio fue una experiencia muy
importante que nos estd permitiendo utilizario ya a
nivel casi, no de técnico, sino de puesto técnico politi-
co como es el Delegado en consonancia con los trans-
portistas, que son lo que esta definiendo las modifica-
ciones de las concesiones, y luege por tanto, la im-
plantacion de nuevos servicios subvencionados en
determinadas zonas de sus areas geograficas.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA). Muchas gracias, seiior Consejero. Si le
parece oportuno como ¢n el caso anterior puede pro-
seguir con el punto cuarto del orden del dia,

EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPORTES,
TURISMO Y COMUNICACIONES (SENOR LO-
RENZO MARTIN): La pregunta siguiente yo creo
que tiene su miga. Tiene su miga para poder hacer
una definicion exacta de las doscientas dos sugeren-
cias o propuestas que el plan director tiene para poner
en practica. Yo, que soy persona que vamos, por mi
obligacion, evidentemente, utilicé el plan director co-
mo guia politica de mi gestién y la tengo absoluta-
mente subrayada punto por punto (bien es cierto que
de las doscientas dos propuestas que existen, no todas
afectan ni con mucho a la Consejeria de Transportes,
a lo que es el area de Transportes, en tanto en cuanto
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hay una parte muy importante que afecta al Estado),
y, qué le diria yo, una de las consideraciones que se
hacen es modificar la ley del transporte terrestre, evi-
dente que es del Estado, que afecta a los municipios.
Hay una parte muy importante, y yo creo que no se
ha avanzado mucho en ella por los municipios, que
afecta al transporte urbano; otra parte imporiante
también afecta a otra Administracién que es la Admi-
nistracion de Educacion, en cuanto a sugerencias en
politica de transporte escolar; hay otra parte muy
importante, muy importante que afecta al departa-
mento, a la Consejeria de Obras Puablicas en cuanto a
sugerencias sobre la situacion y nuevos trazados eicé-
tera, etcétera de las carreteras; y hay otra parte evi-
dentemente, que si que afecta directamente a la politi-
ca de transportes de la Comunidad Auténoma.

;Como definiria yo el grado de cumplimiento y
por tanto las modificaciones que el plan de transpor-
tes tiene?

En primer lugar, lo del plan quiza sea una defini-
¢idn un tanto pretenciosa, porque era un plan... para
que un plan pueda considerarse como tal, deberia
afectar fundamentalmente a lo que t tienes de com-
petencia; en el momento que ya tienes que contar con
competencias que no son de tu decisién, es evidente
que ya ahi, por ahi se puede descolgar un poco, como
he puesto el ejemplo de! Ministerio de Educacion,
Ministerio de Transporte, Ministerio de Obras Pabli-
cas, Consejeria de Obras Publicas, Ayuntamientos,
Diputaciones. Es evidente que es ajeno a las decisio-
nes politicas desde mi departamento; por tanto ahij,
en eso se resquebraja un tanto el plan.

Y luego, por otro lado, también una definicién
econdmica del tema, que es compiicado. Mas que un
plan en el sentido estricto se trata de diagnéstico de
situacién y, por tanto, propuesta de actuacién para
modificar ese diagndstico.

(En qué sentido yo diria que se han modificado las
sugerencias que este dicho plan de transportes tiene?
En primer lugar, en lo que decia al principio de mi
intervencion, en cuanto al modelo que el propio plan
decia que se debia implantar. Un modelo que nacié
de una situacion absolutamente limpia pudiera per-
mitir planificar; con lo cual, los redactores del plan
dicen, pues, establezcamos un sistema con unos gran-
des ejes basicos, unos ejes secundarios comarcales y
unos ejes terciarios afluentes a los comarcales o a los
basicos. Eso, ya he explicado las razones, no hay
posibilidad legal de hacerlo, legal y econdmica, con lo
cual en eso se modifica la situacién. Y, por tanto, en
sustitucion de eso jqué es lo gque hemos hecho?: lo
que hemos hablado en el punto primero.

Otro aspecto que yo diria que se ha modificado
son las consideraciones al plan de terminales de viaje-
ros. El plan director de transportes hacia referencia a
que sblo seria necesario construir una estaciéon de
autobuses, que seria la de Ledn. Nosotros ahi profun-
dizamos un poquillo mas, ante esta sugerencia, y, €n
base a ello, pues hemos discrepado con las resolucio-
nes del plan director en cuanto que, como ustedes

conocen, el plan de nuestra Comunidad Autdnoma ha
sido mucho mas amplio, y hemos llegado a todas las
poblaciones importantes, Capitales de provincia y po-
blaciones importantes de la Comunidad; y luego, ¢n
un segundo grado que también define el propio mode-
lo como elemento de interconexidn, a las capitales
comarcales o centros importantes y en los puntos de
parada fijos en carretera. En este sentido yo creo queé
no hemos respetado lo que decia el plan, sino que
hemos ido mucho mas alla,

Y otro aspecto, en mi opiniéon fundamental, que
no se ha respetado es la sugerencia gue los redactores
del plan hacen de 1a instauracién del mercado libre en
el sector de mercancias, que comparto, que comparto:
liberalizacion progresiva del sector de mercancias, por
tanto, mercado libre al sector de mercancias; pero que
evidentemente las condiciones socioecondmicas de
Espafia, no s6lo de la Comunidad, lo hacen inviable
en estos momentos. Hay que tender hacia ello; indu-
dablemente hay que tender hacia ello. Pero ;por qué
no se puede individualizar? Evidentemente la situa-
cidn de crisis econémica ha dado una situacion en
que la oferta y la demanda estan tan descompensadas
que, en este momento, una liberalizacion a ultranza
del mercado supondria el caos, podria ser el caos, con
notables repercusiones para los sectores sociales mas
desfavorecidos dentro del mundo del transporte.

El plan director dice: liberalizacion del mercado de
mercancias. Y, evidentemente, €so €s inviable en la
situaciéon socioecondémica actual; si bien es cierto que
yo personalmente, y'creo que en ese sentido la nueva
filosofia de transportes de la Administracién Socialis-
ta ha sido, tiende hacia ello, una progresiva liberaliza-

_cion del sector de mercancias, un poco al uso de lo

que también se esta haciendo en Europa, que tampo-
co se ha conseguido al cien por cien; pero que, eviden-
temente, es la situacidon mucho mas normal que la
actual donde la situacion de contingentacion, la situa-
cién tarifaria, poco acorde a los usos de un mercado
de libre competencia, pues, provoca conflictos dia-
rios. Y yo diria que los principales conflictos que he
tenido en mis gestiones en el sector de transportes,
fundamentalmente, han venido por eso, con una si-
tuacién de una sociedad en que su desenvoltura eco-
némica es tendente cada vez mas a un mercado de
libre competencia, tal y como marca la Constitucién
y tal y como marca la filosofia de la Europa a la que
pertenecemos, y que, sin embargo, el empresario to-
davia exige un proteccionismo necesario que choca.
claramente con lo otro: Soy libre, libertad de empresa;
pero, protéjame, porque la tarifa no me la respetan;
protéjame, porque quiero acceder al sector de trans-
porte de mercancia y no hay tarjeta porque estan
contingentadas. Es una situacién enormemente con-
flictiva que, en mi opinién se ha ido resolviendo de
buena manera; pero, fundamentalmente, se ha ido
resolviendo, en mi opinién, porque la situacién eco-
ndmica del pais va mejorando, con lo cual el sector
transporte, que no €s un sector ajenc a la actividad
econdémica sino que depende muy directamente, yo
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diria que casi exclusivamente de la actividad .econd-
mica: hay mayor saneamiento econémico, se produce
mas, se consume mas y, por tanto, se transporta mas
para acercar €l producto al consumidor, con lo cual la
oferta se va adecuando mucho mas a la demanda. Y,
en una situacioén tedrica de saneamiento econdémico,
podemos encontrarnos que habiendo aguantado la
contingentacién en estos afios, podamos ver equili-
brado el sector de transportes v, por lo tanto, mucho
mas saneado, con condiciones de trabajo menos envi-
lecidas. En ese sentido, yo creo que se ha hecho una
buena labor en los Gltimos afios, poniendo trabas al
acceso del mercado de transporte; por lo tanto, profe-
sionalizando el sector; limitando también la posibili-
dad del envilecimiento de las condiciones de trabajo;
sistema de tacografo; horas de conduccion, descanso,
etcétera, etcétera que ha permitido ir salvando el pro-
blema, que depende exclusivamente, en mi opinién,
de una situacién econdémica no ajustada y que por
tanto la relacién de oferta y demanda no coincide, no
encaja totalmente, y sobre todo también en una situa-
cidén en que el transportista ha vivido absolutamente
sometido a las directrices de la Administraciéon y que

o encaja excesivamente en una situacién mucho mas

progresiva desde la organizacién del mercado en to-
dos los drdenes. Y, evidentemente, el sector de mer-
cancias, evidentemente tiene que ser un sector absolu-
tamente liberalizado, donde la oferta y la demanda
Jjueguen su papel, independientemente de lo que des-
de la Administracién se pueda decir.

Entonces, yo creo que esos grandes ejes, de no
adecuacién a una situacién tedrica de lineas regulares,
sino adecuacion a lo que habia, v por tanto modifi-
candolo; no aceptacién del plan de estaciones de auto-
buses que decia el plan, sino ampliando su cobertura;
y no... imposibilidad legal pero, evidentemente, sobre
todo socioecondmica de liberalizar el sector de mer-
cancias, yo diria que los puntos en Jos que no se ha
podido cumplir, la situacién de transporte, ¢l plan de
transporte en lo que afecta a mi departamento: en lo
que afecta a otros departamentos, en fin ahi no he
podido puntear, porque afecta a politica educativa, a
politica de transporte, politica de carretera que eso ya
no es competencia mia.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Muchas gracias, sefior Consejero. Nueva-
mente el Portavoz del Grupo Popular.

EL SENOR MARCOS OTERUELQ: Si gracias
Presidente, gracias. Bien, pues es logico que el plan,
aunque tiene pocos anos y como se refiere efectiva-
mente a Ambitos tan diferentes, necesite ser modifica-
do segin las necesidades. A mi me parece muy bien;
yo haria lo mismo; es decir, yo cogeria el plan, lo
tomaria como un punto de referencia. Siempre es
estupendo tener un... que unos técnicos te hayan en-
tregado un plan pues especifico sirve, pero luego el
politico tiene que ajustarse a la realidad, estudiar las
verdaderas necesidades y las posibilidades; entonces
conjuga y aplica y no me parece mal.

Entonces ya en este aspecto concreto si me gustaria
ver si el Consejero me podria decir como esta hoy el
estado, en qué situacion estamos en lo que se refiere
a estaciones de autobuses; es decir cuales hay ya he-
chas, st buenamente puede, vamos, porque no figura-
ba en...; pero me ha entrado de momento la curiosi-
dad porque concretamente en Ledn estoy incluso des-
pistado de en qué situacion esté la estacion de autobu-
ses de Ledn, que es uno de los puntos fuertes de
actuacién de esta Junta alli. Yo creo que ha sido casi
lo mas concreto que se ha visto. Entonces ;en qué
situacion esta? si se¢ estd pronto, si esta para... si se va
a tardar o en qué situacidon esta.

Eso, por un lado. Y, por otro lado, transmitirle una
inquietud derivada de que yo no $é por qué razén a
mi me han llegado, en la calidad de Portavoz de
transportes, numerosisimas quejas de transportistas
sobre el tema de sanciones; 0 sea yo comprendo que
la sancidn es como el impuesto; o sea, ¢s desagrada-
ble, es incémoda, pero, de hecho, yo no sé si realmen-
te tienen algo de razdn en ¢l sentido de que se stenten
un paco como si dltimamente en lo que se hubiera
notado la accion de la Administracion hubiera sido en
el rigor de las sanciones, incluso en la desproporcién
de las sanciones, en la falta de flexibilidad y de realis-
mo a la hora de poner sanciones en el trafico de
mercancias. Y me refiero no s6lo a los grandes tonela-
jes sino a las furgonetas, concretamente. Alld por
1ebén y Palencia los pequefos transportistas llevan
una furgoneta; pues, parece ser que, no $€, a lo mejor
exageran, pero me han dicho que le han puesto san-
ciones de doscientas mil pesetas. A mi me parece
asombroso. Qué puede hacer un sefior con una furgo-
neta para que le pongan doscientas mil pesetas de
sancién, Bueno, yo quierc entender que los agentes
aplicaran la ley. Ahora, no sé qué pensaré el Conseje-
1o, si 2 lo mejor en ese terreno habria que reconside-
rar alguna cosa o hacerle ver a la Administracién, no
sé, no s¢, si se puede hacer algo para mejorar esta
sensacién de incomodidad que indudablemente tie-
nen estos senores.

Estas dos cosas me gustaria que, si pudiera, me las
aclarara.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEAY: Gracias. Dado que la Portavoz del Grupo
Socialista renuncia al uso de la palabra, el sefior Con-
sejero puede proseguir.

EL SENOR CONSEJERQO DE TRANSPORTE,
TURISMO Y COMUNICACIONES (SENOR LO-
RENZO MARTINY: Si, gracias sefior Presidente. En
cuanto a la primera parte de su pregunta que se referia
a terminales de autobuses de viajeros por terminales
de estaciones de viajeros.

El programa esta, no tengo aqui datos concretos de
las fechas, pero si e puedo decir, haciendo memoria,
que creo que s6lo se nos ha quedado descolgado una
que es la de Segovia. La de Segovia se ha quedado
descolgada por una razén ajena a nosotros, En su dia
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nosotros propusimos al Ayuntamiento, con- un ante-
proyecto hecho, la idea imagen de proyecto, la ubica-
cion (ellos tienen una estaciéon de autobuses en estos
momentos en condiciones precarias); la ubicacién de
una estacion de autobuses en una zona de vaguada a
unos setecientos metros del Acueducto que en mi
opinién en un tratamiento arquitecténico adecuado y
por tanto sacando, para que no haya problemas, sacan-
do la obra a concurso de ideas y por tanto'que pudiera
aparecer algiin nombre brillante que lo pudiera hacer
integrar lo mas posible y por tanto no estorbar el rico
patrimonio que lo circundaria, pues al final el Ayunta-
- miento yo creo que... lo entiendo, lo puedo entender
politicamente pues con el conflicto que tenian del
edificio este que hay al lado del Acueducto, pues
cogieron miedo en definitiva a que eso pudiera ser
también otro motive de esciandalo nacional. Con lo
cual al final hay una consignacion presupuestaria que
teniamos, una pretension motivada por los planes de
terminales de la Consejeria; pues se vino abajo, v nos
pusimos en negociacién con RENFE para ubicarlo en
el segundo Iugar de prioridad que habia en el estudio
que era proximo a la estacion de ferrocarril; incluso ya
para ir 2 mas, intentar hacer algo que no existe en esta
Comunidad, que existe un antecedente en algin otro
sitio 'que es un —como se llama técnicamente-, un
terminal intermodal, en definitiva una estacién gue
agrupara la de ferrocarril a autobuses en doble planta
de forma tal que estuviera absolutamente integrado.

Eso es un tema complicadisimo ponerse en negocia-
ciones con RENFE para la cesion de terrenos, valora-
cién de costes de wno y de otro; en fin, eso, al final,
pues alarga en el tiempo esas negociaciones.

Y al final s6lo nos ha quedado concretamente Sego-
via dentro de los planes nuestros de concluir. Estan en
estos momentos a punto de inaugurarse en estas proxi-
mas fechas, no casualmente que sean electorales, sino
que coincide, la de Astorga, que Io haremos en los
proximos dias; la de Benavente va muy bien, y ademas
esta quedando muy bien; la de Ledn esta adjudicada,
esta en obras, tiene un plazo de ejecucién, intento
recordar, de veintidos meses, pero esti en obras (estan
excavando, no s€, hace mucho que no paso por alli),
la constructora adjudicataria que fue Construcciones
y Contratas, no, Cubierta MZOV; esta la de Zamora
también adjudicada; esti la de Aranda bastante ya
avanzada, y yo creo que no guedaban mas; Ponferrada,
inaugurada; Soria, inaugurada; y no queda ningin otro
punto de la Comunidad que se incluyese en el plan.
Con lo cual s6lo es Segovia la que ha quedado descolga-
da, y que no esta descolgada; es cuestion de encontrar
terrenos idéneos al respecto.

El plan de segundo grado es un elemento de interco-
nexion que se va gjecutando normalmente, en practica-
mente todas las capitales comarcales, cuyo ayunta-
miento haya cedido terreno. Lo van a tener terminado
en este gjercicio. Y estamos colocando centenares de
‘marquesinas, de refugios de espera de esos, en las
carreteras. Me parece que este afio se habian contratado
ciento sesenta, una cosa asi, en el conjunto de la

Comunidad; pero €50 da, es un programa que da todo
lo que le eches, o sea, que puedes poner ciento sesenta
y mafiana mil, porque siempre habra puntos que poner
refugios.

Con lo cual, mi opinidn es que el grado de ejecucién
es muy amplio, excepto en el tema de Segovia y en el
resto de las provincias, de los sitios; pues esta la de
Avila, que estaba construida; Miranda de Ebro, que esta
en proyecto de elemento de interconexion; Aranda de
Duero, que estd en construccion; Leon, que esta en
construccion; Astorga, que esta terminada —precisa-
mente ayer firmé la orden de la concesion de explota-
¢16n-; Ponferrada inaugurada; en Guardo, que esta
también a punto de inaugurarse -intento recordar—;
Salamanca tenia; Béjar tenia; Ciudad Rodrigo tenia;
Segovia, que esta el proyecto ese que les decia; Soria
estd inaugurada; Valladolid tenia; Zamora, que estan
adjudicadas las obras también; y Benavente, que estan
a punto también de inaugurarse; Pefiaranda de Braca-
monte, que yalainauguramos; San Esteban de Gormaz,
que la inauguramos; Arévalo, que se inaugura ahora_
también; El Barco de Avila, que también se inaugura
en proximas fechas; Bembibre; Almazin, Penafiel,
Rioseco también, y luego refugios de esperas, veinti-
nueve en el afo ochenta y seis y ciento veintiséis
contratados en este ano mil novecientos ochenta y siete.

Con respecto a la segunda parte de su pregunta, en
cuanto a la politica sancionadora de la Comunidad,
pues he de decirle lo siguiente. La inadecuacién de la
oferta a la demanda exige varios tipos de actuaciones;
en primer lugar, esperar que la situacién econdmica
vaya mejorando y, por tanto, eso al final se enganche
y al final no haya ningin conflicto porque la oferta v
la demanda coinciden, y por tanto el mercado es libre,
y por tanto no tiene que haber ningiin conflicto al,
respecto. Mientras tanto, jen qué sitio tiene que actuar
la Administraciéon?: en uno doble. En primer lugar,
contingentacion; no se pueden dar mas tarjetas que las
que habia para no desequilibrar mas todavia el merca-
do. Y punto segundo es, pues, sancionador, sanciona-
dor con el que no cumple la legislacion.

Yo discrepo, si me permite el sefior Marcos, de
esas protestas. Fundamentalmente las protestas vie-
nen precisamente del... (fundamentalmente, no digo
en todos los casos, ;e¢h?), de las personas que estan en
situacidn de ilegalidad. En mi sector, el sector profe-
sional no protesta; al contrario, ve con buenos 0jos el
tema. Entonces, jen qué linea hemos ido actuando?,
ien dénde se han producido fundamentalmente las
sanciones?, que, como usted muy bien dice son fuer-
tes; si bien es cierto que también le digo que por
circulares internas de mi departamento, ain respetan-
do la ley evidentemente, las instrucciones que tienen
los funcionarios es aplicar la ley en su grado menor.
Y, es mas, en las sanciones muy grandes, ante cual-
quier recurso, ¢con un minimo que suene el recurso,
bajamos la graduacion de la sancién, porque también
somos conscientes que aunque un sefior sea ilegal, va
en una furgonetilla y le meten cuatrocientas mil pese-
tas de multa, pues ese tipo tiene que vender hasta sus
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posesiones privadas para poder pagar la multa. O sea,
que, en ese sentido, yo creo que se ha actuado con
enorme, con enorme prudencia y, a veces, con dureza,
cuando ha habido casos graves de, incluso, precintan-
do los vehiculos,

Fundamentalmente ;donde han ido dirigidas las
sanciones? Pues, a un tema claro: el sefior que tiene
una tarjeta de transportes privados, esta haciendo un
servicio piblico; el transporte privado te da para que
lleves tu producto de tu fabrica, de tu negocio, y lo
muevas por ahi en el ambito que te marca la tarjeta;

“cuando en tu vehiculo, que lo tienes adscrito para
llevar lo que ti produces y por tanto no puedes lievar
otra cosa, estds haciendo el servicio por cuenta de
tercero, por tanto, cobrando ese servicio, estas entran-
do en competencia con un mercado que, encima, esta
poco regulado, muy distorsionado; con lo cual ahi hay
que actuar con cierta serenidad.

Por lo tanto ahi se¢ ha actuado con severidad, den-
tro de la flexibilidad v prudencia que yo creo que nos
ha caracterizado en este tiempo.

Y, en otro segundo lugar, en un tema que yo he
‘sido -y yo creo que Sus Seftorias lo son también-
especialmente sensible, que son los excesos de carga.
Yo soy consciente de que a veces los transportistas
tienen que llevar el camidén a tope, porque ¢como en
las tarifas no se respetan, necesitan cargar tres tonela-
das mas para que con lo que cobran de eso, poder
amdrtizar el viaje; pero eso, que en principio es hu-
mano, eso va en contra de todos nosotros, deteriora
el firme y destroza las carreteras, y afecta clarisima-
mente a la seguridad de todos los ciudadanos. Un
camidn que estad preparado para determinado tonela-
Jje, que por lo tanto tiene sus sistemas de seguridad, de
frenos, adecuados precisamente para ese tonelaje, con
muy poco margen de error, pues si permitimos que
los camiones vayan con el doble, como ha ocurrido
algunas veces, con el doble de la carga permitida, pues
los ciudadanos que estamos yendo alrededor, aparte
que es una competencia desleal, los ciudadanos que
vamos alrededor estamos expuestos a muchos acci-
dentes que han producido. Eso en cuanto al area de
transportes de mercancias. Y por tanto, yo diria que
el sector no s6lo no ha recibide mal la politica sancio-
nadora de la Junta basada en la ley, la ley de inspec-
cidn y sanciones en materia de transportes terrestres,
sino que incluso yo diria que lo ha recibido bien;
incluso, nos piden mas manc dura, nos piden mas
mano dura, Claro, hay que ser prudentes y consciente
de la situacién economica que atraviesa el sector. Eso
en cuanto a mercancia. Y en cuanto a viajeros, ahi,
ahi hemos sido estrictos. En cuanto a lineas regulares,
hay unas condiciones de explotacion, con condiciones
de trafico, paradas, horarios, itinerarios, y, por tanto,
cuando hemos pillado a alguien ahi en ese sentido,
hemos sido tajantes porque ahi no hay disculpa posi-
ble: su concesidén administrativa es la que es y por
tanto no pueden saltarsela a la torera.

Evidentemente estos afios la capacidad recaudato-
ria de la Comunidad Auténoma (lamento no tener

aqui un cuadro estadistico), pues se puede haber mul-
tiplicado pues por diez; en fin, ni se sabe.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Muchas gracias, seiior Consejero. Si Sus
Sefiorias estan de acuerdo, puesto que el sefior Conse-
jero me anuncia que la exposicién del siguiente punto
del orden del dia no va a ser demasiado larga, podria-
mos interrumpir la sesién hasta la una y diez y reanu-
darla en ese momento. ;Estan de acuerdo? Muchas
gracias,

(Se suspendié la sesién a las doce horas cincuenta
y cinco minutos):

(Se reanud6 la sesion a las trece horas treinta mi-
nutos).

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Sefiores Procuradores, Senor Consejero
reanudamos la sesidén con el segundo punto del orden
del dia, mas ¢l punto primero del primero del orden
del dia de hoy, que es referente al plan de estaciones
terminales para vehiculos de transporte y de mercan-
cias.

Tiene la palabra el seftor Consejero.

EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPORTES,
TURISMO Y COMUNICACIONES (SENOR LO-
RENZO MARTINY): Gracias, seitor Presidente. Soy
consciente de que el haber avanzado en este plan -y
que como les explicaba a Sus Sefiorias en mi altima
comparecencia, pues en definitiva lo que queria sen-
tar eran las bases de planificacidn—- una vez que daba-
mos por cerrado los planes de terminales de viajeros
para poner en marcha en nuestra Comunidad Autd-
noma- y yo diria que de una forma que nos colocara
en una situacién comparativa buena con ¢l respecto al
resto del Estado Esparfiol-, pues un plan de terminales
de mercancias que, de alguna forma, fueran previen-
do actuaciones de la Comunidad Autonoma en la
claboracién de presupuestos de este afio para el aiio
proximo, que fuera movilizando también al sector de
transporte y que fuera creando una cierta conciencia
a los Ayuntamientos sobre este nuevo servicio.

Entonces, en esta filosofia, yo creo que se ha hecho
un plan. Este si s¢ puede definir como plan, porque,
en definitiva, tiene un profundo anilisis de los com-
ponentes y de las variables que pueden influir en la
toma de decision y tiene también una valoracién
econdmica de ejecucion del mismo con una planifica-
cion en el tiempo.

Sin embargo, también soy consciente de que el
tema podria levantar algin tipo de dudas en cuanto a
la graduacidon de las soluciones a adoptar, pues, por
muchas razones; porque la Comunidad no esta total-
mente vertebrada, todavia existe unos ciertos criterios
provincianos, o localistas, unas ciertas rivalidades lo-
cales, y que también estamos, también -por qué no
decirlo- estamos en una fase preelectoral que siempre
los temas se magnifican.
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Pero, ain ni asi, era consciente de que en politica
hay que tomar decisiones al respecto v luego saberlas
explicar. Entonces, sobre esa filosofia pues se encargd
un trabajo, yo creo que importante, sobre, que nos
permitiera analizar la situacion de la Comunidad e
intentar ver qué es lo que estaba ocurriendo fuera de
Espafia, para intentar copiar decisiones al respecto.

Del anilisis de lo que, en qué marco se mueve el
‘tema, pues la propia constructora hace referencia de
que el trifico de camiones en definitiva en nuestra
Comunidad estd marcado por tres flujos, como pue-
den ustedes intuir, En primer lugar la propia activi-
dad agricola, comercial e industrial de la Regién; la
propia ubicacién de nuestra Comunidad Auténoma
en medio de las corrientes de trafico de 1a capital del
Estado, de Madrid con el Norte, fundamentamente el
Pais Vasco, Asturias y Galicia; v las comunicaciones,
por la propia ubicacién de la Comunidad, de Portugal
con el resto de Europa.

Estos movimientos de vehiculos pesados implican

la existencia de relaciones entre oferta y demanda de
transportes de mercancias por carretera que se mate-
rializan en una serie de necesidades, no satisfechas
hasta ¢l momento, v que afectan muy directamente a
los usuarios de este modo de transportes.

Por otro lado, existe un gran niimero de empresa-
rios que, por las propias peculiaridades que tiene el
sector y por la propia situacidn del mercado en el
transporte de mercancias, no han adoptado las medi-
das precisas tendentes a la racionalizacion de los cos-
tes de explotaciéon de sus propias empresas de trans-
portes; ni tampoco el sector de transportes de mercan-
cias ha logrado la necesaria unidad como colectivo, la
necesaria creacion de organizaciones empresariales,
no sélo representativas, sino de cara a poner proyec-
tos en comin que les permitieran dosificar o raciona-
lizar su cuenta de explotacién y hacer actuaciones
conjuntas que fueran en beneficio de la propia explo-
tacion de sus empresas.

Y esas propias dificultades, a falta de adecuacién
del propio sector, pues ha repercutido en aspectos
econdmicos y también han dificultado la implanta-
cién de avances tecnoldgicos, como en otros paises
europeos, para poder desarrollar el importante volu-
men de mercancias que transitan por el conjunto del
Estado Espaiiol; maxime, en un pais donde todavia la
cuota de mercado que tiene el sector de transporte por
carretera es mas alta todavia que la media europea.

En el resto de los paises europeos las experiencias
que existen han pasado por la promocién y construc-
cién de aparcameintos de vehiculos pesados en las
cercanias de las grandes ciudades, desarrollando gra-
dualmente una serie de funciones que les ha permiti-
do la creacidén de terminales de transportes, de centros
de carretera y de ciudades de transporte. Y, en base a
las deficiencias observadas y en base a la experiencia
europea precisamente, es en lo que se enmarca el
objetivo del plan, que permitiera el tomar decisiones
a la hora de terminar las posibles infraestructuras
necesarias en la Comunidad, conforme a las necesida-

des objetivas de Castilla y Leén, y también la posible
localizacién y dimensionamiento de esas infraestruc-
turas que permitieran graduar las decisiones, incluso
redactar proyectos concretos al respecto.

La expansion de las grandes ciudades , la impor-
tancia del desarrollo de la circulacién por carretera y
del transporte por carretera, especificamente en los
altimos afnos, motivaron, como decia, el estudio de
posibles soluciones. Evidentemente, dicho auge ha
acarreado unas necesidades cada vez mas importantes
en cuanto a infraestructuras, que se traducen en vias
de circulacién mas rapidas, mas seguras, con mayor
capacidad, adecuados. medios de manutencién y razo-
nables accesos a los puntos de carga y descarga.

Y precisamente en lo concerniente a esto dltimo y
a la necesidad de descongestionar las ciudades, en lo
posible, del siempre incoémodo trafico de vehiculos
pesados, ha originado la creacidn y aparicién de apar-
camientos disuasorios en zonas periféricas o algo més
alejadas de las ciudades, en 4reas en que afluian auto-
vias, autopistas, carreteras nacionales, ferrocarriles,
etcétera, :

Ademas del terreno, pues es necesario ofrecer a los
transportistas una serie de servicios que les incentive
y les motive para utilizar los mismos; y eso, en defini-
tiva, no es otra cosa que un centro terminal de trans-
portes de mercancias, que ejerce tres funciones especi-
ficas. Por un lado, funciones de transferencia de car-
gas; otras funciones de deposito; v otras funciones de
prestacién, es decir, propias de servicios auxiliares
para el camionero, para el transportista.

iQué ventazas tiene para cada uno de los agentes
afectados la implantacién de este tipo de servicios?
Siendo exhaustivo al respecto, las ventajas separadas
por cada uno de los sectores las podemos concretar en
las siguientes. Para las empresas transportistas, el au-
mento del nimero del ciclo de transportes para los
vehiculos-interurbanos, entre ciudades, con centros,
al disminuir importantemente los tiempos terminales
de las cargas. Disminucién de muchos recorridos int-
tiles en las grandes ciudades, de los grandes vehiculos
por el nicleo urbano, con la consiguiente disminucién
de costes, explotaciéon y multas, ademas del ahorro del
tiempo involucrado. Posibilidad de agruparse en una
organizacién de ambito nacional que se encargue de
clasificar la contratacion de cargas mediante una ade-
cuada normativa. Disminucion de los retornos en
vacio al existir una mejor coordinacién entre la oferta
y la demanda. Megjor contacto entre las empresas v los
empleados al disponerse de oficinas en los centros de
transporte. Disponer de aparcamiento vigilado para
los vehiculos y las cargas, con la consiguiente econo-
mia de primas de seguro contra robos y desperfectos.
Dismunicion y mejor gestion de los gastos de despla-
zamiento de los conductores, de los vehiculos, que
cuentan todos los servicios necesarios concentrados
en un centro. Agilizacion de todos los tramites buro-
craticos, mejorando evidentemente por ello la pro-
ductividad del sector. Eso en cuanto a las empresas
transportistas.
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En cuanto a los mayoristas. Obtencién de una
mayor coordinacion por contacto directo con las em-
presas de transporte tanto de largo recorrido con las
que realizan el reparto y recogida a las grandes ciuda-
des. Posibilidad de formar cooperativas con otras em-
presas similares para compartir canales y zonas de
distribucién y recogida de mercancias.

Para las agencias de transporte. Mejora de la cali-
dad y detalle de la informacién de la demanda del
trafico de mercancias, asi como detalle de distribu-
cidén, Mejora del contacto con los clientes y el acceso
al mercado por efecto de la concentracion espacial.
Posibilidad de disponer de equipos de carga y descar-
ga compartidos o alquilados, mejorando rendimien-
tos propios y ajenos. Postibilidad de alguilar almace-
nes segiln necesidades. Mejores condiciones de com-
petencia por aumento de la transparencia del merca-
do. Eso en cuanto a las agencias de transportes.

En cuanto a los usuarios de transportes de mercan-
cias. Aumento de la informacion de los posibles servi-
ctos. Mayor rapidez de contratacién y realizacién de
los servicios deseados. Posibilidad de eleccién para
cada tipo de mercancias del trnasportista mas adecua-
do. Mayor informacion sobre las tarifas y transparen-
cia del mercado. Facilidad de almacenamiento de sus
productos en el lugar en el que se va a comenzar el
transporte, y les permite solventar las puntas de carga
con alquiler a la medida. Mayor contacto con las
agencias, distribuidores y transportistas, lo que supo-
ne una agilizacién evidente de la gestion. Y mayor
flexibilidad en la programacién del transporte de mer-
cancias,

En cuanto los ususarios de almacenes. Posibilidad
de tener en el mismo centro de transporte oficinas v
almacenes de su propiedad o alquilados. Disminucién
o desaparicion del problema de las puntas de almace-
naje, al ser posible alquilar zonas de almacén piblico
para evacuar las puntas. Disponer en el lugar de alma-
cenaje de los elementos administrativos necesarios
para efectuar su transporte interurbano de distribu-
¢ion y de recogida. Mayor rendimiento de los equipos
de carga vy descargo tanto propios como alquilados.

En cuanto a los Ayuntamientos. Evideniemente,
disminucién del trafico de vehiculos pesados en las
calles de ia ciudad, lo que implica mayor fluidez de
trafico; menor contaminacidén ambiental; menor dete-
rioro de firme; menor nivel acustico. Realizacién de
operaciones de carga y descarga con vehiculos de
menor tamaifio, por tanto mas versatiles y adecuados
al entramado urbano, y salida de la ciudad de una
parte de los almacenes hacia el centro del transporte
con lo que implica realmente disminucion del trafico
inducide que ello implica.

Para la propia Comunidad Auténoma. Ordenacién
del trafico de vehiculos pesados en el ambito de la
Comunidad. Ordenacién del mercado de transportes
de mercancias, mejorando la relacién de oferta y de-
manda. Mayor transparencia del sector. Desarrollo de
las competencias que tiene‘establecidas en el sector de
los centros de informacidon y distribucién de cargas.

Y en cuanto a la poblacién. Mejores condiciones
de casco urbano. Disminucion de la contaminacion
ambiental, aire y ruidos con la consiguiente mejora de
la calidad de vida de las ciudades. Desplazamiento de
recursos de inversion hacia otros sectores. Y aumento
inducido de ia posibilidad del sector de transportes
hacia la sociedad.

En definitiva, he sido exhaustivo para que nos
demos cuenta de que esto es algo que beneficia indu-
dablemente a todos los sectores.

En base a ello, pues, se definieron los centros; io
que es una definicién funcional de lo que es los cen-
tros de transportes de mercancas, que, como decia
anteriormente, tenia que tener tres funciones concre-
tas: transferencias de cargas, consolidacion y deposito
de mercancias y localizacién de actividades comple-
mentarias, fundamentalmente para el propio sector.

Se pueden distinguir varias subfunciones de estas
funciones en materia de transferencia de cargas: trans-
ferencia de cargas en modo de carretera, transferencia
de cargas intermodal, en funcién de regulacion y de-
posito de mercancias, consolidacion y fraccionamien-
to de cargas, almacenamiento de mercancias; en acti-
vidades complementarias, aparcamiento de vehicu-
los, centros de informacién y contratacidn, centro de
transporte internacional; en fin, multitud de
subfunciones que se podian meter.

oY qué servicios minimos a ofrecer tenia que tener
un centro de este tipo, independientemente ya del
aspecto de aparcamiento? Pues, seguridad de protec-
cidn, hoteles, similares, restaurantes, cafeterias, esta-
ciones de servicio, taller de reparaciones, zona de TV,
servicio de mantenimiento, muelle de transferencias,
locales y almacenes para transportistas y agentes de
viaje, centro de contrataciones de carga, almacén de
deposito de mercancias, aduanas de transporte inter-
nacional, centros de comunicaciones, correos, etcéte-
ra, entidades bancarias, centros de transferencia inter-
modal, etcétera, etcétera.

Y todo ello, debia estar gestionado por una asocia-
cién entre las partes interesadas, que’seria, por un
lado, la Administracion, el Ayuntamiento, Comuni-
dad Autdénoma, Diputacién, el Estado en caso de que
entrara y el propio sector transportistas, agentes de
transportes, servicios de hosteleria, etcétera, etcétera.

Una vez definido el problema, el estudio contem-
pla el analisis de las necesidades objetivas de nuestra
Comunidad Auténoma, y, para ello, la consultora
utilizd un analisis multicriterio donde ponia en juego
todos las variables posibles que pueden afectar en la
toma de decision, para lo cual habria que definir
previamente los criterios, cuantificarlos, establecer ni-
veles de cuantificacion de esos criterios, valorar cada
uno de esos criterios, Qué peso especifico tenia que
tener al respecto, y luego hacer una aplicacién practi-
ca de los valores; y, por tanto, de ahi se induce clara-
mente la graduacion de las diferentes alternativas.

En el primer apartado, jcudles son los criterios gue
se han utilizado a la hora de definir el problema? En
primer lugar, criterio de poblacién; es un criterio que
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evidentemente influye directamente a la hora de to-
mar la decision. Los habitantes de una poblacion
generan y producen y COnsumen pues en proporcion
directa al nitmero de habitantes, mercancias, y, por
tanto, en esa misma proporcién estaran relacionadas
las necesidades de una determinada poblacién. Otro
aspecto que influia, otra variable que tiene influencia
directa era el censo, el censo de camiones. En el
primer apartado se hace un estudio amplio de la
situacion del censo de la poblacion y la evolucion de
los ultimos afios; por tanto, una proyeccion al futuro
de que los municipios importantes qué poblacién tie-
nen y pueden tener. En el segundo apartado, que seria
un censo de camiones, no se hace otra cosa que repro-
ducir la estadistica de los camiones actuales en cada
poblacién, con una evolucién pasada y futura de lo
que se puede prever. Se contempla también como
variable, que es —en mi opinién- importante, la acti-
vidad comercial e industrial que tienen las poblacio-
nes; para ¢llo se han utilizado diversos estudios, como
pueden ser Banesto de este afio, vamos del afio seten-
ta y seis, y diversas otras estadisticas para analizar
cudl es la cuota de mercado, cual es la actividad
comercial e industrial que tiene una determinada zo-
na. Se ha estudiado; otra variable que influye es el
flujo de camiones, para lo cual no se ha hecho otra
cosa que analizar la evolucion de los transitos de la
IMDP, Identidad de Medidas Diarias de Pesados en
las afluencias de las grandes ciudades; un estudio,
carretera por carretera, con todos los afluentes, de
cuantos vehiculos entran y salen en una ciudad y, por
tanto, incluso se hizo un muestreo a nivel practico de
que los datos tedricos coincidian con la realidad en
cuanto al aparcamiento de camiones en una ciudad.
Los modelos tedricos, para la ciudad de Valladolid
por ejemnplo, tantos camiones que duermen una noche
aqui, pues el ayuntamiento los puso a nuestra disposi-
cién, de la policia municipal; se hizo el punteo de
camion por camién y habia una diferencia, aunque
parece increible, de sélo tres del modelo tedrico al
practico. )

Luego también, otro apartado de actividades espe-
ciales que no recogian criterios contemplados ante-
riormente, y otro también de ordenacion territorial.

En cuanto, una vez definidos esos criterios (yo creo
que por mucho que le demos vuelta no aparece nin-
gln criterio nuevo), poblacién, censo de camiones,
actividad econdmica de la zona, flujo de camiones
que acceden a una ciudad, a ciudad especial donde se
puedan meter cosas de menor importancia que no
estan contempladas en los criterios anteriores, y luego
también una politica de ordenacién territorial en
cuanto a lo que afectaria la ubicacidon de... la politica
de ordenacién del territorio de la propia Comunidad
Autdnoma.

Después de definidos los criterios habia que eva-
luarlos, ;qué peso tiene en una escala de valores el
tema?, pues, al final, la consultora, yo creo que buen
criterio, utilizé los criterios de censo de poblacién, del
censo de camiones, la puesta de mercado, del flujo de

camiones con distintas graduaciones. En el censo de
poblacién no se valoré como el mas importante; no
tiene porqué ir; quizd no sea la valoraciéon que mas
pueda pesar en este tema y se le dio el coeficiente de
CETo a uno, el cero coma quince por cien, el cero coma
quince. El tema del censo de camiones, el cero coma
veintinco; en el tema de la cuota del mercado, activi-
dad comercial ¢ industrial de la zona, el cero treinta;
y en el tema de flujo de camiones, que eso influye
muy claramente en las carreteras que dan acceso al
nicleo de poblacidn, también el cero coma treinta. En
base a esos valores variables que influyen la toma de
decisién y una aplicacién prictica, evidentemente, en
todos los estudios, pues se analiza poblacién por po-
biacion en todas esas variables, poblacion que se ana-
liza todo ello, se aplican esos coeficientes de influen-
cia de las distintas variables y da una aplicacion prac-
tica que implica un ordenamiento por tanto priorita-
rio de actuaciones, para lo cual salen las siguientes
pobilaciones, donde hay que actuar: En la provincia de
Avila, la capital, Avila. En la provincia de Burgos,
Burgos, Miranda de Ebro y Aranda de Duero. En la
provincia de Leén, Ledon, Ponferrada, Astorga y La
Bafieza. En la provincia de Palencia, Palencia y Venta
de Baifios. En la provincia de Salamanca, Salamanca,
Béjar y Ciudad Rodrigo. En la provincia de Segovia,
Segovia la capital. En la provincia de Soria, Soria. En
la provincia de Valladolid, Valladolid, Tordesillas y
Medina del Campo. Y en la provincia de Zamora,
Zamora y Benavente.

Y el propio plan contempla distintos niveles de
actuacion, en funcién de esa graduacién o aplicacion
matematica de las variables que influyen la toma de
decisién, conforme a los indices de ponderacion a los
que hacia referencia. Y estas graduaciones de actua-
cién no son excluyentes, sino que la superior contems-
pla la inferior: por tanto, se van complementando vy,
por tanto =y €so es un tema que estamos intentando
dejar clara nuestras actuaciones ante la opinién pabli-
ca-, no son excluyentes, de forma tal que en una
determinada ciudad se puede llegar a un nivel equis
y a2 medida que las necesidades lo vayan cubriendo o
disposiciones econdémicas o disponibilidades econt-
micas o deseos del propio sector, se puede ir amplian-
do el nivel.

Estos niveles que contempla el estudio son, uno, e}
mas bajo, que es el nivel «c», se compone de un
simple aparcamiento de camiones, con controles, ce-
rramientos, controles de acceso, sistema de vigilancia.
Y el propio estudio aconseja que se ubique pues en
algiin hotel, en las cercanias de algin hotel u hostal
que le sirva de complemento a ésta, para cumplir esas
funciones de servicios que contemplabamos al princi-
pio de mi exposicion.

El segundo nivel, que se denomina nivel «b», que
se propone en nicleos con mayor nimero de habitan-
tes y por tanto con mayor actividad econdémica, se
propone ademas de esas funciones de aparcamiento y
de vigilancia, aparcamiento y vigilancia, cerramiento
y control de accesos, se recomienda la instalacidén de
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una estacioén de servicio, de combustibles, engrase y
lavados y un taller de reparacién ¢on un accesorio de
tienda de repuestos. :

Y el tercer nivel, que es el nivel superior, contem-
pla la ubicacidén de un centro terminal de mercancias
con zona para almacenes, edificio de oficinas y servi-
cios, hotel, restaurante y funciones complementarias,
tanto desde mi punto de vista atencion al transportis-
ta, como desde el punto de vista de atencién al usua-
rio.

Y Iuego existe un nivel mas bajo todavia que los

" anteriores, que es un nivel «d», que no implica mas
que una politica de reordenacién municipal, aprove-
chando pues determinadas infraestructuras que pue-
den tener los municipios, como sen poligonos indus-
triales que no estan absolutamente cubiertos, al objeto
de poder ubicar ahi los camiones, que no molesten la
actividad ciudadana normal.

De resultas de estos niveles pues se proponen una
serie de actuaciones; pero serie de actuaciones —que si
que me gustaria dejar claro~ donde la Administracion
Jjuega un papel no diria que secundario, pero en cual-
quier caso subsidiario, No podemos olvidar que nos
estamos moviendo en un mercado en €l que se intenta
proyectar hacia el mercado libre, que, en definitiva,
cuando veiamos las funciones que se pedian cumplir
de transparencia, de mejora en la rentabilidad de la
explotacién de las empresas, por problemas de no
retorno en vacio, de mejor reparto tal, de que el
usuario tiene un punto fisico donde puede contratar
sus servicios; en definitiva, nos estamos moviendo
ante parametros de mercado, parametros de mercado.
Es evidente que la Administracion no va a aportar
econdémicamente como si fuera un bien de interés
social, cual si que lo seria, por ejemplo, una estacién
terminal de viajeros; hay un interés social clarisimo:
las estaciones de viajeros no se hacen pensando en el
transportista fundamentalmente, al contrario, se ha-
cen fundamentalmente pensando en el usuario, usua-
rio del transporte puablico, v que indirectamente se
beneficie el transportista no es el objeto principal de
la inversién piblica; en este caso no. En este caso no
existe pablico como tal, sino que existe una facilidad
que se da el propio sector asi mismo para mejorar sus
cuentas de explotacidn; indirectamente existe un be-
neficio colectivo para la Comunidad Auténoma, de-
ciamos; mejora de la ordenacion de territorio; inde-
pendientemente de que puede haber varias transpa-
rencias del sector, etcétera, etcétera; para los ayunta-
mientos existe un beneficio directo en cuanto a que
subsana todos los problemas de traficos urbanos etcé-
tera, etcétera; pero quien fundamentalmente sale be-
neficiario es el propio sector privado de transportis-
tas.

Con lo cual de resultas del mismo y en base a todos
estos criterios, a la aplicacion de las ponderaciones a
que hacia referencia, pues salen diversos niveles de
actuacién, que no estan graduados en el tiempo, que
al final van a depender de su actuacién o del apoyo
que se haga desde la Administracion, precisamente

del interés en que los transportistas y los propios
ayuntamientos manifiesten, de cara evidentemente a
los presupuestos del afio mil novecientos ochenta y
ocho. Y de cara estos niveles, de cara a esta gradua-
cion, el estudio contempla los siguientes niveles:

Para el nivel «a», la construccién de un centro de
transportes de mercancias en las proximidades de la
ciudad de Valladolid, siempre y cuando el sector lo
demande; por tanto, se genere una actividad alli, que
permita la ubicacién de un hotel no con dinero pabli-
co, sino Ja propia actividad hostelera, generalmente
porque tiene ahi una clientela potencial; siempre y
cuando el propio Ayuntamiento ceda los terrenos por-
que se beneficia de la no irrupcion de los camiones en
las ciuvdades; siempre y cuando los transportistas in-
viertan dinero para hacer sus almacenes y hacer sus
oficinas de contratacion. Y ;qué papel juega ahi la
Administracién? Evidentemente, subsidiario; pero el
dinero no va a ser un dinero publico exclusivamente,
que s un tema que me gustaria dejar enormemente
claro.

Para el nivel «b» seria la construccién de un apar-
camiento con instalaciones anejas de servicios, esta-
cién de servicios —porque evidentemente no lo va a
poner la Comunidad Auténoma, lo pone el privado-,
taller de reparaciones, y tal, en las cercanias de las
poblaciones de Burgos, Salamanca y Ledn; inclusive,
dada la circunstancia especifica de la ciudad de Bur-
£0S que en estos momentos tiene un reciente aduane-
ro TIR, se propone que pudiera acceder a nivel «a»,
siempre y cuando el sector lo demandase y por tanto
hubiera actividad privada que generase inversiones,
de hotel, generase inversiones de almacenes, de ofici-
nas de contratacidn, etcétera, etcétera. Y por tanto el
nivel «b» seria para la zona de Burgos, Salamanca y
Ledén. Que no quiere decir que no pudieran llegar al
nivel superior, al nivel «a», siempre y cuando hubiera
esa demanda. No estamos, aqui no va a ser el papa
Estado el que va a hacer esta... evidentemente el papa
Estado va a coadjuvar a colaborar, pero evidentemen-
te la iniciativa tiene que nacer del propio sector y
tiene que haber una colaboracion clara por parte de
los ayuntamientos.

Luego en el nivel «c» no implica inversién practi-
camente, en cuanto que seria la ubicacién de aparca-
mientos, disuasorios proximos a las ciudades de Pa-
lencia, Ponferrada, Miranda de Ebro, Zamora, Aran-
da de Duero, Tordesillas y Guardo; con lo cual seria
en su caso el coste de los solares, en su caso de los
terrenos, con el vallado y vigilancia, etcétera, etcétera
del mismo. Incluso se contempla ya que habia que
adecuar algunos terrenos ya existentes, por ejemplo
en la ciudad de Guardo, perddén en la ciudad de
Palencia, en la cindad de Ponferrada; por lo tanto, no
seria mas que adecuar eso. Las inversiones ahi serian
escasas, serian escasas.

Y luego va el nivel «d», obviamente, si se recuerda,
era reordenar la politica municipal al respecto. Impli-
caria pues un, no implicaria inversion, o en su caso
escasa, porque implicaria un nuevo planteamiento de
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la politica de trifico o la politica de aparcamientos de
los municipios.

En base.a ello y en base a que las necesidades que
aparecen en estudio v dado gque aqui ya ha habido una
demanda importante del ayuntamiento de Valladolid,
de la Camara de Comercio, del sector de transportis-
tas, incluso de entidades financieras (porque al final
un centro de este tipo no puede dar pérdidas, no tiene
un interés social marcado como para que dé pérdidas;
eso es una condicion sine qua non al respecto); ha
habido ya una iniciativa privada que quiere invertir
dinero, pero evidentemente buscando el negocio, y
una iniciativa piblica en cuanto fundamentalmente al

Ayuntamiento de la ciudad de Valladolid que dispone

de terrenos al respecto. Y suponiende que el nivel «a»
se ubique, en una primera fase, en la ciudad de Valla-
dolid que no obsta para que se pueda ubicar en la de
Burgos y Le6n también y Salantanca inclusive, tal y
. como prevé, siempre y cuando haya actividad, haya
gente que quiera meter dinero, haya gente que quiera
meter dinero. La cuantificacion de esta programacién,

en pesetas del afio ochenta y seis, seria de mil sete-

cientos sesenta y seis millones de pesetas.

- ¢Qué es lo que vamos a hacer para el proximo
gjercicio econdémico y por tanto a prever en éste...? En
primer lugar, y de hecho ya se han venido.producien-
do, mantener reuniones con los Ayuntamientos para
informarles del tema y que por tanto vayan previendo
posibles terrenos, que obviamente la 1ogica dice que
tiene que aportar el propio Ayuntamiento, en los
sitios donde sus planes de ordenacion urbana lo per-
mitan, para ir iniciando el proceso; proceso que, co-
mo decia anteriormente, dado que el nivel «c» esta
contenido en el nivel «b» y éste a su vez en el nivel
«a», pues incluso el nivel «a», en una primera fase y
a lo mejor durante afios, pues no es mas que el nivel
«b». Porque la ubicacion de un hotel pues tiene que
haber alguna iniciativa privada que lo haga; la ubica-
cién de una ITV tiene gue haber una generacién de
traficos importantes que justifique una inversion pa-
blica, ya sea directo o mediante concesién administra-
tiva para esa ITV; o puede ocurrir que un determina-
do colectivo de transportistas, con el apoyo de su
Ayuntamiento, pues decidan directamente porque asi
lo fuere, en el caso concreto de las ciudades de Burgos
y las ciudades de Leon, de que quieren llegar al grado
maximo. Si hay dinero, si hay iniciativa privada que
cree que ahi puede haber un negocio, nosotros colabo-
raremos en la medida de nuestras posibilidades eco-
némicas.

Entonces, concluyendo en el aspecto éste, existe el
plan en cuanto que estd cuantificado en mil setecien-
tos sesenta y seis millones de pesetas de mil novecien-
tos ochenta y seis; se ha hecho un anilisis exhaustivo
de toda la problematica que incide sobre este sector,
que nos coloca, si logramos convencer a los Ayunta-
mientos, en una situacién yo diria que comparativa-
mente buena con el resto del Estado Espafiol a este
respecto. Y que reitero que no hay que ser excluyentes
en las opciones, no hay que ser excluyentes de forma

tal que en la ciudad de Valladolid hay que iniciar,
pasando el nivel «o» «b» al «a»; porque, en definitiva,
es terrenos, cerramiento. Nivel «b» estaciones acceso-
rias o de servicio para tal... Nivel «a» implica ya un
dimensionamiento importante, furidamentalmente en
la iniciativa privada. Todo se va graduando, y, quién
sabe, si la actividad econdmica de la Comunidad
Auténoma fuera muy importante a lo largo. de los
afios —que ojala fuera asi-, pues a lo mejor esta Comu-
nidad Auténoma generase per se terminales de trans-
portes propias, donde la participacién del Estado, o
en este caso de la Comunidad Autdénoma, de los
Ayuntamientos, fuera residual en cuanto al beneficio
que para la Comunidad supone o para la politica
urbanistica y de trafico supone. Pero no pensemos, y
yo creo que hay que quitdrselo de la cabeza, que estos
mil setecientos sesenta y seis millones de pesetas son
dineros publicos; son una estimacion de lo que entre
el dinero piiblico para la situacion de terrenos, activi-
dades complementarias que tienen que poner Ayunta-
mientos y Comunidad Auténoma y en su caso —ojala
pudiéramos integrar a la Administracion Central por
¢l interés del transporte internacional que pueda ha-
ber- ¢l Estado, no es tan importante como la activi-
dad econémica que tienen que generar 10s propios
transportistas quienes ubican los almacenes que tie-
nen en grandes poligonos industriales, que lo llevan
alli porque alli ya tienen un centro de contratacion;
las agencias de transporte, que tienen sus oficinas
distribuidas a lo largo y ancho de las ciudades, la
ubican alli porque alli es donde va a ir la gente a
contratar los transportistas y los propios usuarios que
quieran hacer estas contrataciones. Al final es la pro- -
pia actividad comercial, la propia actividad del sector
la que va a ir generando esas inversiones. Y cuando
una localizacidén de este tipo, de Valladolid, de Burgos
o de Ledn, genere una ciudad importante, y donde al
final estin durmiendo ahi todas las noches centenares
de camiones, seguro que va a haber algan empresario
avispado que va a montar un hotel, un bar, una
cafeteria, etcétera. Yo creo que en ese sentido nos
tenemos que planificar el tema como planificacion
que desde la Comunidad Auténoma se hace para el
propio sector; que la Comunidad Auténoma y los
Ayuntamientos van a contribuir al mismo; pero no
pensemos que se van a hacer instalaciones propias de
un sector absolutamente liberalizado, que queden ahi
absolutamente mortecinas por falta de actividad.

Y en ese sentido nos estamos dirigiendo al sector
de transporte; concretamente yo creo que maiana dia
treinta les vamos a explicar a los transportistas de
Ledn, para que, si ellos generan la actividad, ellos
mismos, 1os agentes de transporte, ¢l Ayuntamiento,
cualquier otra actividad, para lograr una terminal de
transportes de las gordas, pues habra dinero de la
Comunidad. Lo que no va hacer la Comunidad, ni
que creo que debe hacer con dinero pablico, es hacer
unas instalaciones de uso privado y que no pudiera
estar equilibrada su explotacion. Concretamente en el
tema de la terminal de mercancias disefiada para la
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ciudad de Valiadolid, en el anteproyecto, hay una
parte fundamental que es la dltima, que son las tablas
de rentabilidad economica que, al final, dan resulta-
dos (yo en mi opinién, para mi una inversién de este
1ipo enormemente positivas), que van a hacer en mi
opinién, que el propio sector se interese por esas
inversiones, que van a hacer que en definitiva la
iniciativa privada vea ahi una buena actividad, y que
predispone a que los poderes publicos metan dinero:
el Ayuntamiento con los terrenos y la Comunidad
Autdénoma en las instalaciones que sean propias para
_la transparencia del sector o para prestacion de servi-
cios, tanto al usuario como a los transportistas.

En definitiva, yo creo que con ello doy una visién
lo mas amplia posible de ¢cémo se ha elaborado este
plan que, en definitiva, ha partido del conocimiento
de la realidad de la Comunidad Auténoma, de las
experiencias europeas. Y con criterios netamente de
mercado, que entendemos que se tiene que liberalizar
progresivamente, podamos en su dia tener en una
primera fase yo creo que resueltos problemas de trafi-
cos, de transitos por nuestra Comunidad Auténoma;
problemas urbanisticos municipales resueltos que en
muchas ciudades, practicamente en todas las que he
enumerado son graves, v, paulatinamente, demos un
mayor apoyo y prestacién de servicio al propio sector
de transporte por beneficio suyo y por seguridad vial,
y demos también unas condiciones que permitan una
mayor transparencia del sector por los propios trans-
portistas y por el propio usuario. Gracias, Presidente.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEAY: Muchas gracias sefior Consejero. El sefior
Marcos Oteruelo.

EL SENOR MARCOS OTERUELO: Si, sefior Pre-
sidente, gracias. Gracias, sefior Consejero, por la am-
plia exposicion. Creo que merecia la pena detenerse
un poquito sin tantas prisas como hemos tenido en
reuniones anteriores de la Comisién. Yo creo que ésta
me da la impresién que es la dltima reunién que
vamos a tener en esta Legislatura vy, entonces, esta
bien que un tema como éste que esta, que es un tema
puntero yo creo, pues que le hayamos dedicado un
ratito.

De todas las maneras, brevisimamente, es induda-
ble que las estaciones terminales de mercancias tienen
muchisimas ventajas, y tendran muchisimas ventajas
para muchas personas; 0 sea, muchas ventajas en el
namero y luego para mucha gente; por lo tanto, es
una iniciativa, digamos, ¢ una programacién o una
accion de gran rentabilidad econdmica y social; aun-
que, efectivamente, aqui en este momento tenemos
que considerar que todo el volumen de trabajo y de
inversion pues no esta directamente enfocado hacia lo
social, como bien dijo el Consejero.

Supuesto esto, entongces, a mi se me ocurre que las
dificultades van a venir, después de haber aceptado
todos que es un plan interesante, que tiene ventajas
para todo, después de haberlo admitido, habra que

reconocer que llevarlo a la practica va a ser bastante
complejo y va requerir pues muchisimo esfuerzo tam-
bién de mucha gente y de muchas instituciones. Los
problemas vendran del aspecto financiero, porque
basta pensar que una sola estacién terminal va a
suponer una inversion superior a mil setecientos mi-
llones, y pensar también que la Consejeria antigua de
Transportes, antes de ser incluida en Fomento, tenia
de presupuesto global para un afo mil ochocientos
millones; osea, simplemente haciendo esa compara-
cién se ve que desde luego el problema financiero va
a ser extraordinario, y entonces es evidente que en
ninguna institucion ni autondmica ni siquiera el Esta-
do va a acometer un plan de éstos por su cuenta. Ya
damos por supuesto que asi tiene que ser una opera-
cién compleja de aunar esfuerzos econdémicos v de
todo; entonces, de ahi viene la complejidad. Induda-
blemente, al intervenir elementos ¢ instituciones tan
diversas como son la propia Comunidad, los Ayunta-
mientos, los transportistas, el resto de afectados por
las terminales, la hosteleria, y el propio Estado, enton-
ces interviniendo tantos elementos, va a ser muy
dificil; pero, a la vez, yo creo que es necesario sacar
adelante el trabajo, para lo cual se me ocurre simple-
mente sugerir que tal vez la Junta de Castiila y Ledn
~la que sea, pero la Junta- tenga que convertirse en
el director del programa; va a tener que tomar un
protagonismo grande, sin querer decir que lo vaya a
tener que hacer ella, pero que indudablemente si se
limita a exponer el programa y a dejar gue generen
por su propia iniciativa los distintos estamentos su
accién, pues a lo mejor esto se nos pasan los afios y
a lo mejor incluso vemos que desaparece esto, este
programa, y que las estaciones no se hacen, y seria
lamentable para todos. Entonces, mi sugerencia es
que la Junta desde este momento se considere un
poco responsabilizada de llevar la iniciativa, la direc-
cidon, y de ser la que tiene la paciencia de hacer el
encaje de bolillos de aunar tantos intereses tan hetero-
géneos.

Bueno, entonces esto por una parte; y, por otra
parte, el sefior Consejero ha hecho referencia varias
veces, y esto es cierto, es cierto que al haberse sabido
que Valladolid iba a tener una estacion de tipo «a»,
inmediatamente han salido Ledn y Burgos, no sé si
Salamanca, pero vamos, Leon y Burgos me consta, a
decir: «;Y por qué nosotros no?. En Ledn incluso
pues se me ha dicho y probablemente sean estimacio-
nes de tipo subjetivo, jeh?, pero ya se ma ha dicho por
sectores muy directamente implicados que incluso
creen que Ledn tendria en esos factores, sumaria
cuantificados en el barémetro mas que los de Vallado-
lid. Bien, entonces, como ya ha dejado abierta la
puerta para que puedan pasar de una escala a otra,
pues también eso lo veo bien, lo doy por bueno.

Y por Gltimo, yo creo que seria muy practico (yo
no sé si esto es posible y en fin) como Gltima peticion
;verdad?, pedirle al Consejero que alguien de su de-
partamento, su departamento, elaborara un extracto
de ese estudio y nos hiciera una fotocopia legible y
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nos la pusiera a disposicién de los miembros de esta
Comisiéon. Con esto creo que vale. Muchas gracias.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Sefior consejero. Puesto que la represen-
tante del Grupo Socialista renuncia al uso de la pala-
bra.

EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPORTE,
TURISMO Y COMUNICACIONES (SENOR LO-
RENZO MARTIN): Pues casi se me ha ido la idea.
Bueno, no s€ si es por ser ya la iltima intervencion de
" esta Comision. Ya la he recuperado.

La valoracién de los mil setecientos ochenta y seis
millones de pesetas no es una valoracién de una
terminal ;eh?; el computo global de las necesidades de
la Comunidad Auténoma, el cémputo global, con lo
cual yo creo que en una proyeccién de tres afios,
teniendo en cuenta que una parte sustancial de las
inversiones vienen via municipal v vienen via del
propio sector, yo creo que este afio se puede dejar
cerrado el tema en esta Comunidad Auténoma jeh? Y
dijo en tres afios y quiza no me equivoque, con lo cual
ochenta y ocho, ochenta y nueve, noventa, en ¢l afio
mil novecientos noventa estimo que puede estar ce-
rrado el programa éste.

Y yo creo que le tengo que dar la razén, como no
podia ser menos, en el tema de la complejidad del
tema. Mire usted, en la Administracion Central, en el
afio mil novecientos setenta y nueve, si la memoria
no me fa}]a, se elaboré un plan similar para todo el
Estado. Fracas6. Y ;por qué fracasé?, pues porque hay
que coordinar a mucha gente, y la Gnica forma de
coordinar es lo que se estd empezando a hacer en
Valladolid -y que lo pueden hacer en cualquier otro
sitio-: el intentar constituir una sociedad mixta para
la redaccion, construccidn y gestion de terminal de
mercancias. Una sociedad mixta en la que ;jquiénes
estan metidos en Valladolid?, Ayuntamiento, me pa-
rece que la Diputacién, la Camara de Comercio, la
Caja de Ahorros de... una de las Cajas de Ahorros de
Valladolid, o las dos Cajas de Ahorros de Valladolid,
la Asociacidon de Transportistas, la Asociacién de
Agentes de Transpote, ia Junta de Castilla y Ledn; en
fin, un elenco de instituciones y sociedades que van
a posibilitar la creacidon de una sociedad anénima,
con un capital determinado equis, que permitiri las
inversiones esas.

(En qué medida va a participar cada uno? Es un
problema de negociacion, que parte le afecta al Esta-
do, que parte le afecta al sector, que parte le afecta al
Municipio. ;Qué rentabilidad se va a obtener de las
inversiones?, etcétera, etcétera. En definitiva una la-
bor enormemente compleja, con lo cual la misma
labor y el propio interés, porque no olvide usted que
aceptando que al final lo que hacia referencia ante-
riormente de las luchas todavia localistas que hay en
esta Comunidad Auténoma, y que tampoco podemos
olvidar que estamos en una fase preelectoral y por
tanto todas las movidas son razonables, lo que tiene

que hacer la propia iniciativa del sector. Soy conscien-
te del problema de Ledn; lo que pasa que los parame-
tros -y evidentemente no hay ninguna valoracién
politica—-, los parametros no son los mismo que los de
Valladolid y Burgos (pongo a Valladolid y Burgos en
el primer escalon en ese sentido); la afluencia de
camiones que tiene la ciudad de Ledn, el movimiento
econdmico, industrial y comercial que tiene la ciudad
de Valladolid y Burgos con respecto a Leén, la pobla-
cién, en fin, todas las variables que se habian contem-
plado anteriormente no dan tanto, respectando la opi-
nién que puedan tener los demas. Al final mi opinién
no es mas que la constatacién de la utilizacion de esos
parametros con estadisticas oficiales, tanto de carrete-
ras como de censo de poblacién como de los boletines
del INE o del Banco de Bilbao o de Banesto que
definen el problema; ahi no hay valoracién politica
posible. Distinto es que una valbracion politica puede
llevar razones politicas o de ordenacién del territorio,
aconsejarse en determinadas cuestiones que no se han
dicho. '

Con lo cual, concluyo, creo que es factible; las
cifras que aparecen son prudentes; que se puede vy se
deben ir graduando las inversiones piiblicas y priva-
das para no hacer inversiones que luego no sean
productivas. Y debemos empezar por el nivel mas
¢lemental que en este momento necesitan todas las
ciudades, empezando por Valladolid, por Burgos y
por Leén, que es un sitio donde tener los camiones
vigilados, aparcados, que no interrumpan... montan-
do, que la iniciativa privada monte ya servicios de
atencion al transportista, administraciones de gasoli-
neras, etcétera, etcétera... Y luego ya una fase en que
se necesita mucho dinero, en que tiene que utilizarse
con criterios netamente de rentabilidad econdinica,
amén de la propia rentabilidad social que tiene el
tema.

Si seguimos en esa linea, si logramos crear una
gestora o sociedad mixta de capital pablico, por tanto,
y privado, en Valladolid, Leén y Burgos, veremos en
un plazo razonable de tiempo cémo estas instalacio-
nes estan hechas. Que hay ciudades que no dan de si;
unas ciudades, como pueden ser la propia ciudad de
Avila donde necesitan un sitio donde meter los ca-
miones, no necesitan mas porque no hay actividad
econdmica que lo justifique; donde en Avila no sé si
hay algin agente de transporte importante ~probable-
mente no-, en definitiva lo que necesitan pues son
sitios donde guardar camiones y un cacho de alma-
¢én, a lo mejor aprovechando los poligonos industria-
les en estos momentos.

Y yo creo que es un plan prudente; que esperamos
poder enganchar a la Administracion Central en el
proyecto en funcién de la importancia en transporte
internacional que pueden tener las ciudades de Valla-
dolid y Burgos; y que si las cosas van bien, nosotros
en la elaboracion de presupuestos de este afio —que no
dudo que seguiremos ejecutando los préximos cuatro
aios, aunque ustedes si que Io van a dudar- pues
veremos ¢cOmo pondremos ya una cantidad de dinero
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para ir poniendo en marcha el plan, dado que las
inversiones, las terminales de viajeros para el proxi-
mo afio van a ser practicamente ya la mitad que este
afio. Gracias.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEAY): Muchas gracias sefior Consejero. Yo no
voy a hacer ninguna intervencién, puesto que por
otros sitios han tenido la amabilidad de acelerar esta
sesidn renunciando a sus intervenciones; lo que si
quiero decirle es que de la misma manera que el sefior
Marcos Oteruelo transmitia aqui las inquietudes de
sus conciudadanos, ese mismo sentimiento se advier-
te en Burgos, sobre todo teniendo en cuenta que algo
muy parecido ya existe, con una infraestructura muy
tmportante en la situacién aduanera; entre otras cosas
tiene uno de los mejores hoteles de la ciudad y uno de
los mejores restaurantes de la ciudad, amén de apar-
camientos, talleres de reparacion, etcétera, etcétera. Y
que, hombre, no voy a hablar de agravio comparativo
respecto a Valladolid; pero no vemos desde Burgos
esa diferencia que pueda existir, para calificar una
ciudad dentro de una categoria y. otra dentro de la
otra. Nada mas. Muchas gracias.

EL SENOR CONSEJERO DE TRANSPORTES,
TURISMO Y COMUNICACIONES (SENOR LO-
RENZO MARTIN): Sefior Presidente, reitero el te-
ma, y ademas se les ha explicado, hace veinte dias me
parece, que organizamos unas jornadas alli con trans-
portistas en Burgos, de que no es dbice —aparte de que
el propio estudio lo recoge-, es decir, de pasar del

nivel «b» al nivel «a», siempre y cuando haya deman-

da al respecto, haya iniciativa que haga inversiones;
maxime cuando se pueden utilizar ya instalaciones
importantes como son la aduana TIR, que de algin
modo esta infrauntilizada; por tanto, se puede comple-
mentar perfectamente el tema, y nosotros en ese senti-
do apoyaremos cualquier iniciativa al respecto.

Y yo creo que el sector, en la reunién que tuvimos
hace quince o veinte dias alli en Burgos, lo logré
entender, y estoy convencido que manana con los
transportistas de Ledn lo sabran entender también,
porque en ese sentido estamos volcados a la planifica-
cidn y a la sensatez en las inversiones pablicas.

EL SENOR PRESIDENTE (SENOR ELORZA
GUINEA): Muchas gracias. Siendo ésta la ditima se-
stdén de la Comision de Transportes de esta Legislatu-
ra, yo, como Presidente de la misma, quiero agradecer
a todos ustedes su continua colaboracidon y esfuerzo
para sacar adelante los temas que han sido suscitados
por los propios Procuradores o traidos por la Admi-
nistracion.

Ademas de eso, las Comisiones son un lugar de
encuentro, donde gentes que no se conocian terminan
conociéndose y terminan siendo amigos, a pesar de
los posicionamientos politicos que cada uno tenga. Y
quiero despedirnos asi de esta.Comisidn, aunque en el
Pleno de mafnana nos volvamos a ver todos nosotros.
Buenos dias. Se levanta la sesion.

(Se levantd la sesién a las catorce horas veinte
minutos).



