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Presenta el proyecto de ley, en nombre del Gobierno,
el serior Ministerio de Transportes, Turismo y Co-
municaciones (Caballero Alvarez). Seriala que el

presente proyecto de ley coincide sustancialmente

con el remitido a la Cdmara en la primavera pasa-
da y cuya tramitacion fue interrumpida por la diso-
lucion de las Cortes. Simplemente, se han introdu-
cido algunas correcciones de redaccién y recogido
observaciones de los drganos de las Comunidades

Europeas, que han valorado muy positivamente de |

forma global el contenido del proyecto, ast como se
han tenido en cuenta algunas enmiendas de los Gry-
pos Parlamentarios al anterior proyecto. El actual
‘proyecto adapta totalmente nuestro régimen juridi-
co, como era necesario, a lqs normas de las Comu-
nidades Europeas en lo referente a la profesion de
transportista e igualacion de las condiciones de
competencia, obligaciones sociales, conceptuacién
del transporte privado, etcétera.

Afiade el senior Ministro que, como tuvo ocasion de

decir al presentar el anterior proyecto de ley, se pro-

duce la incorporacion,de importantes reformas res-
pecto de una legislacion cada vez mds desfasada
para la ordenacion del transporte terrestre en gene-
ral v del transporte por carretera en particular. En
efecto, la legislacion vigente data de hace mds de un
siglo en lo referente al fervocarril y cuenta también
con mds de cuarenta anos en relacién con el trans-
porte por carretera, momentos en los que evidente-
mente el niimero de vehiculos existentes vy el de via-
feros y toneladas por kilémetro eran muy inferiores
a los actuales. Hay otro cumulo de factores, como
los avances técnicos de las ultimas décadas, los
cambios sociologicos y econdémicos, la organiza-
cion territorial del Estado o nuestra incorporacién
al Mercado Comun, que hacian igualmente necesa-

ria e inaplazable la nueva regulacion. Una de las

mayores dificultades que ha habido que vencer al
elaborar la nueva legislacién ha sido el retraso his-
torico con que tal hecho se produce, retraso que, de
aumentarse, supondria una dificultad anadida para
disponer de una normativa adecuada a las moder-
nas necesidades y eficaz para resolver los problemas
que en este dmbito de los transportes terrestres se
presentan.

Aclara después el serior Ministro que, por la com-
plejidad e importancia del sector del transporte
terrestre, se requeria un amplio debate con los sec-
tores sociales afectados que permitiera conocer la
opinién de transportistas y usuarios como princi-
pales destinatarios de la ley. A este respecto, se ha
mantenido un largo debate con las asociaciones de
transportistas y usuarios con las Administraciones
autondmicas y locales y,con otros sectores sociales
afectados, sin cuya colaboracion el proyecto hubie-

ra resultado técnicamente inferior y menos eficaz al
no haberse podido detectar todos los problemas del
sector.
Respecto al contenido del prayecto de ley, expone
que el mismo cumple los requisitos que las actuales
.circunstancias econémicas, sociales y politicas del
pals exigen. Los principios técnicos y econémicos
para la ordenacioén del transporte por carretera se
basan en que lo ideal es un sistema de transportes
que funcione adecuadamente mediante una autorre-
gulacién de las fuerzas sociales que en él participan.
En este sentido, el proyecto posibilita la mdxima au-
tonomta en la actuacién de las empresas y la reduc-
cién al minimo del intervencionismo administrati-
vo. No obstante, se prevén causas circunstanciales
y estructurales que pueden hacer imprescindible
esta intervencion administrativa, desde luego en su-
puestos de hecho tasados, para garantizar el ade-
cuado funcionamiento del sistema de transportes. A
este respecto, frente a la anterior concepcion rigida
el proyecto supone la introduccion de pardmetros de
flexibilidad hasta ahora desconocidos en el sector
del transporte. La nueva configuracion territorial
del Estado se ha tenido légicamente en cuenta, es-
tableciendo un sistema comun para todo el Estado,
pero respetando escrupulosamente las competencias
de las Comunidades Auténomas. El sistema flexible
del proyecto permite que las caracteristicas propias
de las diversas Comunidades puedan ser desarrolla-
das por éstas dentro del marco general de la ley,
aceptdndose voluntariamente la aplicacién de esta
via supletoria.
Por otra parte, el proyecto apuesta por una total
coordinacion de las distintas Administraciones pu-
blicas, credndose la Conferencia Nacional de Trans-
portes integrada por representantes del Estado y de
las Comunidades Auténomas. Se procura igualmen-
te la politica de concertacion social que ha venido
siguiéndose ultimamente con un Consejo Nacional
de Transportes, donde estard representado el confun-
to de las Administraciones publicas y los sindica-
tos y asociaciones profesionales del sector. Asimis-
mo se abre cauce importante al desarrollo de la ac-
tividad cooperativa en la totalidad de los transpor-
tes terrestres.
Finalmente, por lo que se refiere al transporte por
carretera, el serior Ministro expone las principales
caracteristicas contenidas en el proyecto, tanto con
referencia al transporte de viajeros como al de mer-
cancias e igual hace en relacién con el transporte
ferroviario.

En defensa de la enmienda de devolucién. presentada
por la Agrupacién Izquierda Unida-Esquerra Cata-
lana, del Grupo Mixto, interviene el serior Tamames
Gomez. Expone que la ley contiene defectos de for-
ma, con una incorrecta redaccién y mal empleo del
idioma, pero, sobre todo, hay cuestiones de fondo
que justifican la peticion de devolucién del proyec-
to al Gobierno. Califica el proyecto de altamente re-
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glamentarista al regular aspectos innecesarios, por
obvios, hasta convertir el texto en excesivamente lar-
go y farragoso, de lo que podria ser un buen ejem-
plo el articulo 1.°. Mds importante aun es el hecho
de sustraer a las Cortes cuestiones que competen a
su verdadera soberanta para decidir sobre temas
fundamentales que requieren ser regulados por nor-
ma con rango de ley, como sucede, por ejemplo, con
los articulos 16 y 40 del proyecto.
Hay otras razones para pedir la devolucién del pro-
yecto, que califica de excesivamente legalista al exi-
~ gir a los particulares una serie de condicionamien-
tos para participar en el sector del transporte, como
sucede con los articulos 42 y 44, con un contenido
anticuado y de vieja escuela que no estd a la altura
del momento en que vivimos. En cambio, se olvi-
dan requisitos importantes, como serla la exigencia
de criterios objetivos de capacidad profesional. El
texto del proyecto es también excesivamente buro-
cratizador y acaso nada dinamizador para la mo-
dernizacién del sector, dando lugar a un complejo
organigrama o conjunto de organismos a todas lu-
ces desmesurado. Por otro lado, y en contra de lo
manifestado por el senior Ministro, considera el pro-
" yecto excesivamente intervencionista descendiendo
hasta el detalle para decir a los afectados la forma
en que han de actuar.
El proyecto lo estima también carente de base y fun-
damentacion econémica, reconociéndose en la pro-
pia Memoria la ausencia de datos viables en este
sentido. Se compartimenta, ademds, el transporte
terrestre como si fuera unico, cuando los demds que
existen son igualmente importantes, e incluso hoy
en dia mds importantes que el transporte terrestre,
ademds de estar interrelacionados con éste. Y hasta
se relega en el proyecto al ferrocarril a un segundo
plano, cuando todos conocen que este medio de
transporte tiene grandes posibilidades en cercanias
y en el transporte interurbano a larga distancia y,
por supuesto, una siniestralidad mucho mds baja
que el transporte por carretera. Sé renuncia, por ul-
timo, a una planificacién del sistema de trans-
portes.
Todas las razones expuestas las considera de sufi-
ciente entidad como para pedir la devolucién al Go-
bierno y, desde luego, para votar en contra del
mismo.

En nombre de la Agrupacion del PDP, del Grupo Mix-
to, defiende la enmienda de totalidad presentada el
senior Ortiz Gonzalez. Comienza senialando que su
Agrupacion comparte con el Gobierno y el Grupo
Socialista el propésito bdsico de dar vida a una nue-
va normativa sobre algo tan vital en el esquema de
desarrollo econdémico en el pats como es el trans-
porte terrestre. Tampoco existen reparos a una nue-
va ley que se acomode a la Esparia de la Constitu-
cién y de las Autonomias, remozando viejas nor-
mas, algunas ya centenarias. Estdn, por otra parte,
los imperativos derivados de compromisos interna-

cionales, asumidos en su momento por las Cortes
Generales, que exigen adaptar nuestra normativa de
transportes terrestres a las exigencias del Tratado de
Adhesion a las Comunidades Europeas.

Ahora bien, hechas las anteriores consideraciones,
su Agrupacion de Diputados no tiene mds remedio
que afirmar su discrepancia radical con el proyec-
to, tanto en la forma como en el fondo, calificando
a aquél de politicamente intervencionista y estata-
lizador, jurtdicamente deficiente, por tevier menos
vocacion de ley y mds de reglamento, y desconocer
el esquema competencial del Estado y las Comuni-
dades Auténomas, técnicamente reglamentario y
poco elaborado y socialmente llamado a generar
graves dificultades a la propia sociedad destinata-
ria del mismo. Entiende que el proyecto estd llama-
do a servir mds de base a instituciones burocriti-
cas que a ser marco de juego libre de empresarios y
usuarios, con la sola limitacion del interés pablico
que, desde luego, deberia estar claramente precisa-
do. Desde el punto de vista juridico, existe un inten-
to de universalidad en el dmbito material y de pro-
fundidad-en el casuismo que da lugar a un texto de
214 articulos que pretenden regular todo y, en la rea-
lidad, dan lugar a una mezcla de lo esencial con lo
accesorio que dificultard seriamente la tarea de su
interpretacion y aplicacion.

Como reparos fundamentales que le merece el con-
tenido del proyecto de ley expone, primero, su cardc-
ter intervencionista y estatalizador, de lo que es bue-
na prueba la regulacion de los llamados transportes
privados o turisticos, y también los transportes ur-
banos, donde el Estado invade de hecho competen-
cias municipales y autondémicas y pone en riesgo
principios de economia de mercado reconocidos por
nueswra Constitucion. Pone igualmente en riesgo el
principio de subsidiariedad del Estado respecto de
la iniciativa privada, que es el motor fundamental
capaz de conseguir niveles de desarrollo econémico
generadores de empleo y de un mayor nivel de vida
por la via de la correcta asignacion de recursos.
En cuanto a los principios econémicos y sociales
que presiden el proyecto, se realizan en la exposicion
de motivos determinadas afirmaciones rotundas y
claras sobre el derecho de libertad de empresa y res-
peto del sistema de mercado, otorgdndole el mayor
grado de autonomia posible, que luego aparecen
desmentidas en el texto al incorporar una regulacién
que lo abarca todo y lo somete a la decision ultima
de la Administracion.

Juridicamente el proyecto es deficiente, no ya en su
lenguaje, sino en el mismo desconocimiento de los
petfiles de instituciones jurtdicas bien conocidas,
como la concesién de servicio publico, o en la defi-
nicién de infracciones y sanciones. El prayecto tie-
ne obsesion reglamentista por su excesivo casuis-
mo, hasta el punto de poder hablarse con fundamen-
to de un auténtico reglamento con apariencia for-
mal de ley. Aun ast, reiteradamente se producen re-
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misiones a futuros reglamentos para desarrollar una
normativa en la que ni siquiera se enuncian sus cri-
terios fundamentales.

En relacién con las Comunidades Auténomas se
parte de un principio erréneo de delegacion de com-
petencias, cuando mal se puede hacer esto respecto
de competencias ya atribuidas con anterioridad a
dichas Comunidades. Critica asimismo el lenguaje
empleado, que juzga incorrecto, impreciso y con un
infinito numero de gerundios hasta producir la sen-
sacion de que el autor del texto desconoce realmen-
te el castellano.

Concluye el sevior Ortiz Gonzdlez haciendo unas ob-
servaciones en relacién con la regulacion del trans-
porte ferroviario que se propone y la creacién de la
Empresa Nacional de Transporte de Viajeros por
Carretera, para finalizar pidiendo la devolucién del
proyecto al Gobierno en base a los razonamientos
expuestos con anterioridad.

En defensa de la enmienda de totalidad y texto alter-
nativo presentada por el Grupo Parlamentario del
CDS hace uso de la palabra el sevior Rebollo Alva-
rez-Amandi. Destaca la influencia decisiva del sec-
tor del transporte en otros sectores econémicos muy
importantes de la vida nacional, lo que obliga a to-
dos a tratar de conseguir una regulacién muy cui-
dadosa y mirando especialmente hacia las empre-
sas que prestan el servicio y los usuarios del mis-
mo. Recuerda la realidad tan distinta del pats cuan-
do se produjo la promulgacién de la vigente norma-
tiva en 1947 y los cambios econdémicos y sociales
desde entonces habidos, que en el dmbito concreto
que les ocupa han dado lugar a un sector pujante y
vivo que se ha ido abriendo camino a pesar de su
legislacién obsoleta y de la carencia durante déca-
das de una auténtica politica general y ordenada de
los transportes. Falté también un sistema de trans-
portes integrados al concebirse la carretera y el ferro-
carril como sistemas independientes y nunca com-
plementarios, con la consecuencia de duplicarse
muchas veces las inversiones y los esfuerzos del Es-
tado ¢ la sociedad sin el adecuado reflejo en forma
de rentabilidad econ6mica y social. Ejemplos simi-
lares podrian ponerse en relacién con los puertos y
aeropuertos.

En la década de los 60, los Planes de Desarrollo po-
nen a disposicion de la carretera grandes inversio-
nes, desarrolldndose fuertemente el sector de la au-
tomocion, pero dejan de controlarse los efectos ne-
gativos del transporte por carretera como son la in-
seguridad, contaminacién, congestién de las redes
viarias y ciudades y excesivo consumo de energifa.
Por fin, en el ario 1977 se crea el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, produciéndose la
unificacion de competencias, antes dispersas en di-
versos Ministerios, y publicdndose inmediatamente
el libro blanco del transporte en el que se trazan las
lineas maestras de la politica a seguir. Sin embar-

go, tales principios no se desarrollan en los arios si-
guientes y, lamentablemente, caen casi en el olvido.
Seguidamente pasa a examinar algunos importan-
tes problemas que, a su juicio, plantea asunto tan
importante como el de los transportes, contempla-
dos desde los tres dngulos principalmente afectados,
como sowm la Administracién, las empresas del sec-
tor y los usuarios, defendiendo el éxito o no del pro-
yecto de Ley de las respuestas o soluciones que dé a
dichos problemas y del respeto a un juego de equi-
librios bdsicos que debe existir en sectér tan impor-
tante de la vida econémica nacional. No respetar ta-
les equilibrios, ast como principios tan trascenden-
tes como el de la seguridad juridica y de la seguri-
dad en el trédfico mercantil reflejados en nuestro tex-
to constitucional, serfa, en su opinién, grave y ne-
gativo desde diversos puntos de vista. En este sen-
tido, analiza algunos preceptos del proyecto criti-
cando el contenido de los mismos. Para salvar tales
errores del proyecto, su Grupo Parlamentario pre-
senta el oportuno texto alternativo, del que expone
algunos de los aspectos mds importantes para ter-
minar solicitando la devolucién del proyecto al
Gobierno.

En defensa de la enmienda de totalidad v devolucion

del Grupo de Minoria Catalana interviene el sefior
Sedé i1 Marsal. Manifiesta que Minoria Catalana
estd de acuerdo con la necesidad de poner al dia una
legislacién de transportes terrestres gravemente ob-
soleta y necesitada de revision desde diversos pun-
tos de vista. Sin embargo, creen que el camino em-
prendido no es el correcto. Con el dnimo de que la
nueva ley tenga la mds efectiva funcionalidad y
atienda a las necesidades del sector, considera ne-
cesario que el proyecto sufra una verdadera remo-
delacion, y para ello piden la devolucion del texto al
Gobierno. Aviade que el proyecto del Gobierno se
fundamenta en el mantenimiento de un sistema co-
mun de transportes en el que se mantenga la vigen-
cia imprescindible de principios constitucionales,
pero, en seguida, desconoce aspectos bdsicos en la
materia, como es la distribucién de competencias
entre el Estado y las Comunidades Auténomas,
adoptando al respecto una doble y ambigua posi-
cién cuando los Estatutos autonémicos son muy
claros sobre el particular. Considera que se atenta
también a las competencias estatutarias sobre orde-
nacién del territorio y, por si todo ello fuera poco,
el proyecto realiza una regulacién muy completa de
los transportes terrestres adoptando el cardcter de
una ley sectorial que no puede presentarse a las Cor-
tes por simple decision unilateral del Gobierno cen-
tral sin contar previamente con la conformidad de
las respectivas Comunidades Auténomas. Con el fin
de procurar corregir los errores descritos y evitar te-
ner que recurrir al Tribunal Constitucional, insiste
en la peticion de devolucion del texto al Gobierno.
En relacién con el articulado reitera algunas criti-
cas, ya expuestas a lo largo de la mariana por otros
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oradores, calificando a aquél de excesivamente den-
so, confuso y reiterativo y, por otra parte, limitado,
al excluir de la regulacion otros transportes como
los aéreos o los maritimos, quedando un vacto en re-
lacion con los mismos. El proyecto de Ley contiene
también lagunas graves y obligard, sin duda, al
cierre de numerosas pequenas y medianas empre-
sas, impidiendo toda posibilidad de modernizacién
del transporte por carretera y anuldndose, a través
de las concesiones de servicios regulares con cardc-
ter de exclusiva, un principio tan esencial como es
el de la libre eleccién por parte del usuario. La ex-
clusiva hard, ademds, el servicio mds caro y afecta-
rd, de otra parte, a la ¢alidad del mismo por la de-
jadez que lleva consigo la falta de competencia.
Termina manifestando que las razones expuestas
son mds que suficientes para devolver el rexto al Go-
bierno, ciertamente con el exclusivo fin de su reela-
boracion, ya que estdn plenamente conformes en la
necesidad de proceder a la revisioén de la actual nor-
mativa en materia de transportes. Planteada en es-
tos términos de colaboracién y no de simple posi-
cion, confia en que su enmienda merezca el apoyo
mayoritario de la Cdmara.

El sevior Trillo y Lépez-Mancisidor defiende la en-
mienda de totalidad presentada por el Grupo Popu-
lar, solicitando, al igual que hicieron el pasado 3 de

marzo, la devolucién del proyecto de ley al Gobier-

no. Considera que cuando se debate una ley que
afecta a casi un 6 por ciento del producto interior
bruto, que afecta también a un sector que da em-
pleo a casi un millon de personas, consume el 20
por ciento de nuestra energia y constituye una ver-
dadera espina dorsal de todo nuestro desarrollo eco-
némico, hubiera sido deseable que se contemplaran
de manera mds global todos los modos de transpor-
te, en lugar de limitarse al terrestre.

Lamentablemente, el Gobierno no ha sido capaz de
afrontar, de una vez por todas, los problemas autén-
ticamente graves que tiene el transporte en Espana.
Aniade que el logro de un sistema de transportes re-
gido por los principios de libre mercado y una ra-
zonable distribucién de los distintos modos de
transporte debiera constituir una oportunidad ex-
cepcional para elaborar una nueva legislacion,
oportunidad que el Gobierno no ha sabido aprove-
char. En lugar de acometer los graves problemas que
hoy tiene el transporte aéreo, ferroviario, por carre-
tera y marttimo, marcando las grandes directrices a
que el mismo debe someterse, se presenta a la Cd-
mara un proyecto incompleto, confuso, reglamen-
tista y necesariamente de vida efimera. Anade el se-
vior Trillo y Lopez-Mancisidor que la seguridad vial
en carretera, la liberalizacion del mercado o el nivel
minimo de formacién de los conductores son, entre
otras muchas, circunstancias que es obligado tener
en cuenta en cualquier proyecto de ley del tipo del
que les ocupa. La ley deberta contemplar, a su jui-

cio, con absoluta claridad la libre eleccién por los
usuarios del modo y empresa de transporte, la au-
tonomta de las empresas del sector, la igualdad de
concurrencia y de condiciones de competencia, li-
bertad de acceso al mercado y coordinacién nece-
saria de las inversiones. Son éstos principios que se
vienen contemplando en la nueva legislacion eu-
ropea y que brillan por su ausencia en el proyecto
del Gobierno.
Por otro lado, el proyecto de ley, al no limitar su dm-
bito a los transportes que son competencia del Es-
tado, desconoce el sistema de distribucién de com-
petencias establecido en los articulos 148 y 149 de
la Constitucién, invadiendo, de alguna manera,
competencias atribuidas a las Comunidades Auto-
nomas. Reconoce que la actual legislacion es cadu-
ca y no responde a la nueva realidad de nuestro Es-
tado autondémico, pero ello no debe ser motivo para
aprobar una ley que va a dar lugar a diversos con-
flictos y que no podrd resolver los problemas reales
del transporte que hoy existen. La solucién que su
Grupo propone la califica de realista y consiste en
la elaboracion de una ley-marco, de contenido cla-
ro y reducido, que suponga una via para afrontar
los temas pendientes de solucién, que nadie duda de
que existen, en vez de dar lugar a la generacién de
problemas mayores.
Realiza después algunas consideraciones en rela-
cién con la RENFE y la nueva Empresa Nacional
de Transportes por Carretera que'se propone crear,
para terminar manifestando que el proyecto del Go-
. bierno no es de recibo por las razones anteriormen-
te apuntadas y otras también sefialadas por anterio-
res oradores.

En turno en contra de las enmiendas de totalidad in-
terviene, en nombre del Grupo Socialista, el serior
Mazarrasa Alvear. Seriala que de las intervencio-
nes habidas se deduce una coincidencia grande por
parte de todos los Grupos Parlamentarios en cuan-
to a la necesidad de la nueva ley y su oportunidad.
Hay cambios tan importantes producidos en nues-
tra sociedad desde los avios cuarenta y, desde luego,
en lo que afecta al transporte vial, ferroviario y por
carretera, que no solo justifican, sino que exigen la
adecuacién de nuestra normativa a la nueva situa-
cién para terminar con el actual estado de insegu-
ridad juridica que existe en el sector y acomodarnos
al cambio de sistema politico producido, contem-
plando concretamente el hecho autonémico. Igual-
mente se coincide por todos en que nuestra integra-
cién en las Comunidades Europeas requiere acomo-
darnos a la politica comunitaria en materia de
transportes, lo que exige asimismo la introduccion
de modificaciones en nuestra legislacién vigente. En
consecuencia, y en términos de oportunidad del pro-
yecto, parece que no existe objecién alguna acerca
de la presentacion del mismo dada la necesidad,
puesta por todos de relieve, de contar con una nue-
va ley.
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Seguidamente realiza un breve andlisis del articula-
do, destacando los principios fundamentales reco-
gidos en el mismo que sirven, a su juicio, para dar
respuesta a los numerosos problemas que se han
puesto de manifiesto por los enmendantes, contes-
tando al mismo tiempo a algunas de las criticas por
éstos formuladas.

En turno de réplica hacen uso de la palabra los serio-
res Ortiz Gonzdlez, Rebollo Alvarez-Amandi, Tama-
mes Gémez, Sed6 i Marsall y Trillo y Lépez-Manci-
sidor, y duplica el senior Mazarrasa Alvear.

En turno de fijacién de posiciones, en nombre del Gru-
po Vasco (PNV), el sefior Zubia Atxaerandio sera-
la que la valoracion global que el proyecto les mere-
ce es positiva, reconociendo, al mismo tiempo, el es-
fuerzo realizado para traer a la Cdmara un proyecto
de tal complejidad que, evidentemente, no es fruto
de la improvisacion, sino de laboriosos trabajos y
negociaciones con los sectores afectados. Reconoce
que el proyecto es susceptible de mejora, y a tal efec-
to su Grupo ha presentado una serie de enmiendas,
muchas de las cuales tienden a disipar preocupa-
ciones en orden a la salvaguarda de las competen-
cias reconocidas en los Estatutos autonémicos. Lla-
ma a la sensibilidad del Grupo mayoritario de la Cd-
mara para que en proximos tramites se estudie este
tema en toda su extension,

Finalmente, anuncia la abstencion de su Grupo en
relacién con las enmiendas de totalidad presentadas
por distintos Grupos Parlamentarios.

En nombre del Grupo Mixto, el serior Mardones Se-
villa expone que, a su juicio, el proyecto no es malo
porque, en todo caso, es mejor que lo que hay. Tam-
poco se atreve a calificarlo de bueno, pero, por el
simple hecho de que sea mejor que lo que hay, anun-
cia su abstencién respecto de las enmiendas de to-
talidad debatidas, esperando, por otra parte, que con
la aceptacion de las enmiendas parciales por él pre-
sentadas se corrijan los defectos mayores del texto
remitido por el Gobierno.

Seguidamente se procede a la votacién conjunta de las
diversas enmiendas de totalidad que piden la devo-
lucion del texto al Gobierno, siendo rechazadas por
118 votos a favor, 163 en contra y nueve abstencio-
nes. Asimismo se rechaza la enmienda de texto al-
ternativo, del Grupo Parlamentario del CDS, por 43
votos a favor, 164 en contra y 81 abstenciones.
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Para una cuestién de orden interviene el serior Ban-

drés Molet, serialando que obligaciones relaciona-

das principalmente con la campana preelectoral de
Euskadi le impiden cumplir, como le gustaria, con
sus deberes como portavoz del Grupo Mixto. No obs-
tante, ello no le ha impedido solicitar, conforme a
su deseo expreso, que en este trdmite se viera otra
proposicion suya de la misma naturaleza, pregun-
tandose qué dificultad existe que impide la tramita:
cién de la misma, sobre todo cuando el Grupo Mix-
to, al que representa, estd de acuerdo con los demds
Grupos para que el tema se incluya en el orden del
dia.

El serior Presidente manifiesta que realmente no se tra-

ta de una cuestion de orden, sino mds bien de una
solicitud de explicacion sobre el orden del dia, que
le va a dar gustosamente. Sefala que en la Junta de
Portavoces se planteo, efectivamente, la solicitud en
cuestion, siendo el acuerdo de dicha Junta el de que
no existian problemas para dicha tramitacién con-
junta si no habia objecion porida Agrupacién de Iz-
quierda Unida para modificar el orden del dia. Sin
embargo, esta Agrupacién hizo llegar a la Presiden-
cia su deseo de que su proposicién no de ley se tra-
mitase aisladamente, y de ahi la no modificacién
del orden del dia.

El senior Sartorius Alvarez de las Asturias Bohor-

ques, en nombre de la Agrupacion Izquierda Uni-
da-Esquerra Catalana, de] Grupo Mixto, defiende la
proposicion no de ley formulada comenzando por
un relato de los hechos acaecidos, tal como a él le
constan. Senala que en los actuales momentos exis-
ten abiertos en Andalucia 600 procesos que afectan
a 160 jornaleros, en la mayoria de los casos ya cow-
denados en Primera Instancia con penas que van
desde las 30.000 pesetas de multa hasta un ario de
cdrcel. Entre estos condenados estd el Secretario
Provincial de Sevilla de Comisiones Obreras, con un
ario de prisiéon como condena y ocho anos de inha-
bilitacién como pena accesoria; podria seguir, pero
ld lista es interminable. No vale decir que se trata
de temas que afectan al Poder Judicial, ya que de-
trds de estos procedimientos hay un problema muy
importante, con una actuacién del Ministerio Fis-
cal que no le parece correcta.

Expone seguidamente el contenido de algunos infor-
mes de la Guardia Civil en relacion con este tema,
aludiendo a antecedentes personales anteriores al ré-
gimen democritico, vy piensa que debieran darse ins-
trucciones para evitar que tales hechos siguieran
produciéndose. No basta tampoco con decir que
existe una ley que hay que cumplir, porque conoci-
do es de todos, y especialmente de los juristas, que
debe existir una cierta sensibilidad y ver mds alld de
la letra de la ley para impedir que la aplicacién es-
tricta de ésta dé lugar a injusticias.

Se refiere después al contexto en el que se producen
los hechos y circunstancias en los que se hallan im-
plicados los jornaleros andaluces, manifestando que
no va a hacer facil demogogia sobre lu situacion
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planteada y st limitarse a pedir el indulto para estos
jornaleros por entender que existe también aqui una
«asignatura pendiente» que afecta a unas personas
que no tienen tierra ni trabajo y se encuentran en
paro la mayor parte del ario. Reconoce que a partir
de 1973 se ha producido la promulgacion de algu-
nas leyes relacionadas con el campo andaluz, pero
ello no ha dado lugar a una modificacién de fondo
de la situacién anteriormente existente, aunque sea
cierto que actualmente llega mds dinero a los jorna-
leros andaluces. La realidad es que sigue existiendo
un colectivo humano de unas 400.000 personas que
viven en el campo, a veces en las tierras mds ricas
de Espana y hasta de Europa, y que, en cambio, se
encuentran en situacién social probablemente la
mds lamentable de Europa, lo que supone un.con-
trasentido tremendo. Permanece un reparto de la
tierra profundamente injusto y una situacion social
verdaderamente dificil sin que sea vdlido hablar
"—como estd seguro que le dirdn— que la situacién
ha mejorado. El reto es mds importante que el sim-

ple envio de unos millones de pesetas, ya que no se .

trata de convertir a la poblacién trabajadora del
campo en simples pensionistas, a partir de los 18
anos en muchos casos. El 'hecho ha supuesto, efec-
tivamente, una cierta paz social, pero ha costado en-
frentamientos entre los propios trabajadores y de-
sarticular a los sindicatos, mientras que se pone en
manos de los empresarios agricolas un poder in-
menso a través de la firma de las peonadas, que dan
lugar a toda clase de corruptelas.
En ese contexto se produce la ocupacién simbélica
de fincas, pacificamente, sin ninguna violencia, lu-
chando los trabajadores por una serie de cuestiones
muy justas mediante ocupaciones, como dice, paci-
ficas que dan lugar a procesamientos en un trata-
miento que no se da en ningtin otro lugar de Espa-
na por hechos andlogos. Es por todo lo expuesto por
lo que solicita un indulto para estos jornaleros, sin
perjuicio de hablar otro dia sobre la reforma agra-
ria en Espana y en Andalucia.

En nombre del Grupo Mixto-Agrupacién PDP, el se-

fior Pérez Dobén anuncia su abstencién respecto

de la proposicién no de ley debatida.

Asimismo, en nombre del Grupo Mixto, el serior Ban-
drés Molet expresa que hay comportamientos muy
dificiles de entender, mostrando su sentimiento por-
que Izquierda Unida haya vetado la posibilidad de
acumular una pretensién de su Partido similar a la

. que ahora se debate en la Cdmara. Anuncia que en
su momento defenderd su propia proposicién y aho-
ra se limita a proclamar su abstencién por entender
que, si bien con el predmbulo de la proposicién es-
tdn de acuerdo, la parte dispositiva de la misma es
técnicamente imperfecta e insuficiente. Agrega que
no se trata de solicitar la tramitacién del indulto
para estos jornaleros, sino de pedir directamente que
éste se proponga por el Gobierno al Rey, como per-
sonalmente solicitard en su dia.

En nombre del Grupo Parlamentario del CDS, el serior
Bull Giral anuncia, asimismo, la abstencion, pero
por razones distintas a las expuestas por el serior
Bandrés Molet, aun estando completamente de
acuerdo sobre el tema de fondo de la proposicion.
Entiende que todo lo que se plantea en el predmbu-
lo de la proposicién tiene un tratamiento politico
distinto que compete especialmente a quienes tienen
responsabilidades de Gobierno, tanto en la nacién
como en la Comunidad Auténoma andaluza. Desde
el punto de vista estrictamente técnico, reconoce gue
la accién de la Justicia hg tenido que seguir unas
pautas obligadas, aunque cree gue el juzgador, al
adoptar las resoluciones pertinentes habrd tenido en
cuenta las circunstancias sociales angustiosas de
muchos de los condenados para atemperar las pe-
nas. Arviade que se pide un indulto para unos jorna-
leros que han cometido hechos tipificados y pena-
dos en el Cédigo Penal, pero recuerda también que
hay otros grupos numerosos de personas en situa-
cion de verdadera necesidad que se encontrarian en
posicién discriminatoria caso de aprobarse ahkora
la presente proposicion no de ley.

En nombre del Grupo Parlamentario de Coalicién Po-

pular, el senor Ruiz Gallardén manifiesta que se
van a oponer a la proposicién no de ley por razones
fundamentales de buena técnica jurtdica, haciendo
suyas, con matices, algunas objeciones expresadas
por los seniores Bandrés Molet y Buil Giral. Consi-
dera que la proposicion estd técnicamente mal for-
mulada y no queda mds remedio que votar en con-
tra de la misma, aun siendo conscientes de los pro-
blemas de fondo que existen, que debieran ser tra-
tados por procedimientos distintos a los ahora plan-
teados. Agrega que no debe caerse en defectos técni-
cos ya producidos en etapas anteriores como, por
ejemplo, con el famoso indulto de MATESA respec-
to de personas y delitos todavia no determinados por
1os tribunales en las correspondientes sentencias.
Hay también aqui un conjunto de sumarios abier-
tos y sentencias que todavia no son firmes que im-
piden la posibilidad de tramitar el indulto corres-
pondiente. Deben respetarse igualmente las faculta-
des del Poder Judicial cuando se le entregan para su
enjuiciamiento unos determinados hechos. Anade
que el indulto de gracia exige la individualizacion,
y no una aplicacién en forma genérica como se so-
licita, ya que en otro caso se estaria haciendo un fla-
co servicio a las instituciones del Estado y también
a dicho derecho de gracia.
Hace después diversas consideraciones en relacién
con la situacion del campo andaluz para concluir
que, sin estar defendiendo la propiedad privada, que
también podia y debta hacerlo, sino por entender
.que la proposicién no de ley estd mal planteada y de-
magdgicamente defendida, votardn en contra de la
misma.

En nombre del Grupo Parlamentario Socialista, el se-
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. fior Garcia Espinosa comienza senialando que no
va a ser él quien niegue la situacién injusta del cam-
po andaluz, que es, efectivamente, una situacién
histérica, real, que estd ahi. Sin embargo, cree que
debe reconocerse que es mucho lo que se ha avan-
zado en el tratamiento de dicha situacion, siendo
ésta hoy totalmente diferente a tiempos pasados y te-
niendo el convencimiento de que lo mejor que pue-
de hacerse es tratar de combatir la injusticia que
aun se produce. Sobre este particular, afirma que el
actual Gobierno —y hay datos que ast lo demues-
tran— estd por la accién directa para combatir tal
injusticia, como de alguna manera se ha reconoci-
do al no poder negar las fuertes sumas de dinero allt
destinadas. Agrega que el actual Gobierno ha de-
mostrado mayor sensibilidad que ninguno en la his-
toria de Espania para con los trabajadores del me-
dio rural andaluz y continuard dicha politica, apo-
yada por la mayorta de los ciudadanos.

En relacion con el tema del indulto, manifiesta que,
como se ha reconocido en la Cdmara, se han come-
tido delitos claramente tipificados en el Cédigo Pe-
nal mediante acciones protagonizadas por un redu-
cido numero de afiliados a determinados sindica-
tos, pero que no puede elevarse a la categoria de mo-
vimiento generalizado del campo andaluz. Cometi-
dos tales delitos en Esparia, como en todos los pai-
ses del mundo, procede que entren a funcionar los
mecanismos existentes para la realizacion del Esta-
do de Derecho, siendo improcedente que se solicite
la dejacion de las responsabilidades y resortes tipi-
cos de dicho Estado. Es por esto por lo que no pue-
de apoyar la proposicion no de ley debatida, por en-
tender, en primer lugar, a diferencia del serior Sar-
torius, que el Ministerio Fiscal ha actuado correc-
tamente cumpliendo su obligacién de intervenir
conforme al principio de legalidad. Tampoco la va
a apoyar por la razén politica importante de que no
se puede pretender legitimar por el Parlamento ac-
ciones que previamente han sido declaradas delic-
tivas por los tribunales de justicia, porque ello ge-
neraria nuevas posibles infracciones por las expec-
tativas reales de impunidad. La impunidad frente a

‘la ley no parece de recibo en un Estado de Derecho,
ya que se estarfa haciendo un llamamiento a la de-
sobediencia civil. Anade que la proposicién tampo-
co se ajusta estrictamente a la legalidad al vulnerar,
a su juicio, la Ley de Indulto que no faculta al Par-
lamento para solicitar éste. Por iltimo, no pueden
apoyar la proposicién no de ley por entender que
-existen otro tipo de sotuciones juridicas aplicables
al caso, como puede ser la condena condicional o
la solicitud de suspensién de la ejecucién de la con-
dena por los condenados, cosa que no se ha hecho.

Para réplica, interviene el senior Sartorius Alvarez de
las Asturias Bohorgues.

Sometida a votacién la proposicion no de ley debati-
da, es rechazada por 11 votos a favor, 195 en con-
tra y 61 abstenciones.

Se levanta la sesién a las dos y cinco munutos de la
tarde.

Se reanuda la sesion a las nueve y diez minutos de la
manana.

DEBATES DE TOTALIDAD DE INICIATIVAS LEGIS-
LATIVAS:

— PROYECTO DE LEY DE ORDENACION DE LQS
TRANSPORTES TERRESTRES

El sefior PRESIDENTE: Se reanuda la sesién y vamos
a iniciar el debate de totalidad correspondiente al proyec-
to de ley de ordenacién de los transportes terrestres.
El sefior Ministro de Transportes tiene la palabra.

El sefior MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO
Y COMUNICACIONES (Caballero Alvarez): Sefior Presi-
dente, senorias, el proyecto de ley de ordenacién de los
transportes terrestres, que hoy tengo el honor de presen-

“tar ante esta CaAmara, viene a coincidir sustancialmente

en su contenido —si bien se han realizado ciertas modi-
ficaciones en el mismo— con el que el Gobierno remitié
para su tramitacién parlamentaria la primavera pasada;
tramitacién que, como es sabido, fue interrumpida por la
disolucion de las Cortes.

Las modificaciones realizadas sobre el anterior proyec-
to consisten basicamente en ciertas correcciones de redac-
cién y, sobre todo, en recoger las observaciones realiza-
das por los 6rganos de las Comunidades Europeas en las
reuniones previas a la emisién formal del preceptivo in-
forme de los mismos, cuyo contenido se ha anunciado fa-
vorable, y en tener en cuenta el contenido de diversas pro-
puestas de enmienda planteadas por los distintos Grupos
Parlamentarios en la anterior legislatura.

Creo conveniente sefalar que, en relacion a la acomo-
dacion del régimen juridico del proyecto a la normativa
de la Comunidad Europea, los técnicos de transportes de
ésta han valorado muy positivamente de forma global el
contenido del proyecto, si bien han realizado por ahora in-
formalmente ciertas observaciones de detalle que han
sido recogidas en el nuevo texto.

El proyecto de ley realiza una total adaptacién del ré-
gimen juridico interno a las necesidades derivadas de la
exigencia del cumplimiento de las normas de la Comuni-
dad Europea aplicables en dicho ambito interno. Asi, el
acceso a la profesion, la igualacién de las condiciones de
competencia, las obligaciones sociales, la conceptuacion
del transporte privado, etcétera, son algunas de las ma-
terias en las que existen normas comunitarias aplicables
en cada uno de los paises miembros, y euyos preceptos
han sido recogidos en el proyecto.

Como ya tuve ocasién de sefialar en la presentacion del
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anterior texto, el proyecto de ley de Ordenacion de los
transportes terrestres representa el punto culminante en
el proceso tendente a sustituir, mediante la introduccion
de importantes reformas, una legislacion que se revela
cada vez mas desfasada en su ordenacién del transporte
terrestre, en general, y, de forma mas significada, en cuan-
to al transporte de carreteras se refiere.

Valga como botén de muestra de lo dicho la constata-
cion de que nos movemos aun con una legislacion que, en
el caso del ferrocarril, ¢s ya centenaria y, con respecto al
transporte por carretera, data de los anos cuarenta. Des-
de aquellas fechas en que se publico la vigente regulacion
del transporte por carretera, ¢l nimero de vehiculos que
circulan por éstas se ha multiplicado por 55; el niimero
de viajeros/kilometro, por 35; y el nimero de toneladas/ki-
lémetro, por mas de 20.

Pero no solo son los profundos cambios ¢n las macro-
magnitudes globales del sector transporte los que hacen
necesaria la nueva regulacion, sino un camulo de facto-
res entre los que podemos citar los avances técnicos de
las ultimas décadas, los importantes cambios sociologi-
cos y econdmicos y, por supuesto, las recientes circuns-
tancias de caracter politico: régimen constitucional, or-
ganizacion territorial, integracion en la Comunidad' Eu-
ropea, etcétera, que imponen una inaplazable y urgente
necesidad de renovacion, dada la evidente obsolescencia
de la legislacion reguladora del transporte terrestre.

Uno de los problemas mas graves con que nos hemos
tenido que enfrentar al elaborar el proyecto de nueva le-
gislacién ha sido, precisamente, el retraso historico con
que ésta se produce, el cual hace que, en muchos casos,
nos enfrentemos con estructuras claramente disfunciona-
les, pero cuya larga permanencia ha esclerotizado, difi-
cultando enormemente en la practica, su renovacion. Por
ello, cualquier retraso en la nueva regulacion representa-
ria una dificultad anadida en la finalidad propuesta de
disponer de una normativa reguladora del transporte
terrestre moderna, adecuada a nuestras actuales necesi-
dades y eficaz para resolver los problemas que se plan-
tean en relacion con las mismas.

Dada la importancia y complejidad del sector del trans-
porte terrestre, es evidente que su regulacién requeria, no
ya solo meros estudios de gabinete, sino, sobre todo, un
amplio debate con los sectores sociales afectados que le
sirviera de base. Dicho debate perseguia un objetivo cla-
ro: que los destinatarios de la ley, transportistas y usua-
rios, ademas de conocer los cambios que se pretendia, die-
ran su opinién sobre ellos, participando asi en la clabo-
racién de una norma caracterizada por su marcado sen-
tido social.

No debe olvidarse que el esfuerzo de todos, empresa-
rios, trabajadores y Administracion, resulta imprescindi-
ble para seguir superando aquellos tintes sombrios que se
percibian a finales de 1982, y consolidando la progresiva
mejora que se viene produciendo en los ultimos anos, que
ha permitido profundos cambios en el sector y que han
dado como resultado®mejoras en las rentas de los trans-
portistas, mejora de la situacién del progresivo envejeci-
miento de la flota de vehiculos, etcétera.
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Si hubiera que destacar un solo aspecto del proyecto de
ley, éste seria precisamente el largo debate (que ha dura-
do mas de un ano) de su contenido con las asociaciones
de transportes y de usuarios, con las administraciones au-
tonomicas y locales y con todos los sectores sociales inte-
resados, sin cuya colaboracion (y ello hay que remarcarlo
especialmente) el proyecto hubiera resultado técnicamen-
te inferior, menos eficaz, ya que quiza no le hubiera sido
posible a la Administracién detectar todos los problemas
del sector.

Disponemos de un proyecto que cumple los requisitos
que las actuales circunstancias econémicas, sociales y po-
liticas de nuestro pais exigen. El amplio consenso social
logrado sobre su contenido se constituye, ademas, en una
garantia adicional de la eficacia de la ley.

Los principios técnicos y economicos que presiden el ré-
gimen de ordenacién sustantiva del transporte por carre-
tera del proyecto, pese a la complejidad juridica con la
que a veces ha sido necesario articularlos, se basan en que
lo ideal es un sistema de transportes que funcione ade-
cuadamente, mediante una autorregulacion de las fuer-
zas sociales que en ¢l participan.

En este sentido, ¢l proyecto resulta marcadamente li-
beralizador al prever y posibilitar la maxima autonomia
en la actuacion de las empresas y la reduccion al minimo
del intervencionismo administrativo. Pero se han tenido
asimismo en cuenta las causas, circunstanciales cn unos
casos pero que concurren en el momento histérico actual,
y quiza estructurales, en otros, que hacen que la interven-
cion administrativa pueda resultar imprescindible para
garantizar el adecuado funcionamiento del sistema de
transportes.

En todo caso, hay que senalar que la intervencion ad-
ministrativa unicamente podréa producirse cuando se den
los supuestos de hecho, concretos y tasados, que ¢l pro-
yecto explicita. Asi, frente a la concepcidn intervencionis-
ta, hasta el limite de lo absurdo, de la legislacion de 1947,
el proyecto contrapone una filosofia amplia que permite
la realizacién de politicas diversas. Garantiza que la in-
tervencion de la Administracion, cuando sea precisa, se li-
mitard exclusivamente a los grandes parametros macro-
economicos del sector, dejando libertad operativa a los
empresarios para que, dentro del mas estricto respeto a
las reglas del juego, puedan operar con libertad, dirigien-
do y gestionando sus empresas. Frente a una concepcién
anterior rigida de la actividad, el proyecto supone la in-
troduccion de parametros de flexibilidad, hasta ahora
desconocidos en el sector del transporte.

La nueva configuracion territorial del Estado ha sido
tenida muy en cuenta a la hora de elaborar este proyecto.
Por ello, aunque se procura el establecimiento de un sis-
tema comun de transporte para todo el Estado, se respe-
tan al maximo y escrupulosamente las competencias que
las Comunidades Auténomas tienen atribuidas por el tex-
to constitucional y sus respectivos Estatutos de Autono-
mia en materia de transporte. ‘

"Para ello, y teniendo en cuenta que la ley unicamente
puede aplicarse de forma supletoria en aquellas cuestio-
nes que correspondan a la competencia exclusiva de las
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Comunidades Auténomas, se ha tratado de crear un mar-
co flexible en ¢l que tengan cabida las distintas politicas
que deseen realizar las diferentes Comunidades Auténo-
mas, dentro del marco de sus competencias, posibilitan-
dose asi el respeto por todos de un marco normativo co-
mun, sin perjuicio de que, dentro del mismo y, bien en el
uso de sus potestades normativas propias o de las que en
el propio proyecto se delegan, dicho marco sea desarro-
llado de diferentes formas.

Se trata, por tanto, como dice la exposiciéon de motivos
del proyecto, de establecer un sistema suficientemente
flexible para que las caracteristicas propias de las diver-
sas Comunidades Auténomas puedan ser desarrolladas
por éstas, dentro del marco general de la ley, aceptando-
s¢ voluntariamente la aplicacion dc ¢éste por via su-
pletoria.

El proyecto apuesta decididamente por lograr una to-
tal coordinacion entre las distintas Administraciones pu-
blicas, en el cjercicio de sus competencias, en materia de
transportes y, en este sentido, realiza una delegacion a las
Comunidades Autdonomas de las competencias ejecutivas
y normativas del Estado, que no deben ser realizadas a ni-
vel nacional.

Por otro lado, y con la tinalidad de posibilitar ¢l man-
tenimiento de una politica comun de transporte, se prevé
la creacion de la Conferencia nacional de transportes,
constituida por el Ministro de Transportes de la Adminis-
tracion del Estado y los Consejeros de Transportes de las
Comunidades Auténomas, y la Comision de Directores Ge-
nerales del Estado y las Comunidades Auténomas, asi
como la creacion de los grupos de trabajo que sean
precisos.

Por lo que se refiere al mantenimiento de la concerta-
cion social que ha inspirado la politica de los transportes
terrestres desarrollada altimamente, el proyecto de ley
crea un Consejo nacional de transportes donde estan re-
presentados, ademas del conjunto de las administracio-
nes publicas competentes en estos temas, las asociaciones
profesionales del sector, a través del Comité de transpor-
tes que representa a éstas, a los sindicatos y a todos los
afectados por el funcionamiento del sector, como son los
usuarios, los cargadores y, en general, los representantes
de los otros modos de transporte.

El proyecto abre cauces importantes al desarrollo de la
actividad cooperativa en el sector. Frente a la regulacion
hoy vigente, que implica una normativa parcelada y com-
partimentada cenida a cada uno de los modos de trans-
porte, con independencia de los restantes, el proyecto in-
cluye la totalidad de los transportes terrestres, compren-
diendo los transportes por carretera y los transportes
ferroviarios, ademas de los distintos aspectos que conjun-
tamente configuran la actividad del transporte, las acti-
vidades auxiliares y complementarias del mismo.

En la regulacion de los transportes por carretera, el pro-
yecto distingue entre el de viajeros y el de mercancias. En
cuanto al transporte de viajeros se regulan de una forma
diferenciada los transportes regulares de viajeros de uso
gencral, los servicios regulares de uso especial, los trans-
portes regulares temporales y los transportes discreciona-
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les. El proyecto regula, asimismo, y de forma novedosa,
los transportes turisticos.

En relacion a los transportes de mercancias, la totali-
dad de los mismos tienen el caracter de discrecionales, si
bien se admite la posibilidad de realizarlos, con reitera-
cidn o no de itinerario, en régimen de carga completa o
fraccionada, lo que supondra una importantisima libera-
lizacion en las condiciones de prestacion, que redundara
en una mayor cficacia en su realizacion.

En el transporte ferroviario nos encontramos con que,
frente a una normativa rigidamente apoyada en una pro-
teccion formalista al ferrocarril —absolutamente desbor-
dada desde el primer momento en la realidad practica
por el juego de las fuerzas socio-econdémicas—, el proyec-
to opta abicrtamente por la desaparicion de corsés for-
males y apuesta decididamente por el fortalecimiento in-
terno de la dinamicidad de su actuacién dentro del mar-
co del libre juego de las fuerzas de mercado, tendiendo,
eso si, a la igualacion y armonizacion de las condiciones
de concurrencia entre los diferentes modos de transporte.

A través de la creacion de lo que el proyecto denomina
REd nacional integrada, cuya gestion se encomienda a
RENFE, s¢ da un paso importante en la adaptacion del
sistema ferroviario espanol a un nuevo marco, ya que los
servicios que, por no tener un caracter basico, no forman
parte de la misma, podran ser prestados por las Comuni-
dades Auténomas o empresas privadas, como formulas al-
ternativas a su cxplotacion por RENFE.

En cuanto a la gestion de RENFE y FEVE cl proyecto
de ley introduce impurtantes elementos de clarificacion
en la relacion de dichas empresas con el Estado, en la li-
nea de las experiencias de los contratos-programas o fi-
guras similares.

Por lo que se refiere a la inspeccion de la actuacion de
las referidas empresas publicas ferroviarias, a fin de ga-
rantizar los intereses de los usuarios, la inspeccion, que
hasta ahora realizaban dichas empresas por si mismas, el
proyecto de ley la traslada y hace recuperacion de la mis-
ma a la Administracion, impidiendo asi la coincidencia,
hasta ahora existente, entre quien realiza la defensa de
los intereses de la empresa y ¢l de los usuarios, férmula
que no puede decirse que haya sido excesivamente afor-
tunada.

La Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres
prevé, asimismo, una clarificacion en cuanto al servicio
de transportes de viajeros por carretera que actualmente
realizan RENFE y FEVE, estableciendo que los mismos
se prestaran por una empresa publica con personalidad
juridica propia, especializada exclusivamente en el trans-
porte por carretera. El planteamiento que se hace desde
el principio es el del ejercicio de la’ libre competencia,
dentro de un marco legal perfectamente adaptado a los
tiempos actuales y donde el papel de la Administracion
se reserva hacer cumplir las reglas del juego a todos para
evitar ventajas relativas basadas en competencias des-
leales.

Por todo ello, y como senalaba al principio, este pro-
yecto de Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres
viene a representar la consolidacion de la ruptura defini-
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tiva con el modelo de funcionamiento de los transportes
terrestres de los ultimos cuarenta anos, sentando unas ba-
ses mads flexibles en el funcionamiento del sector, confian-
do mas en la capacidad de las empresas y apostando por
lo que es una gran y afortunada realidad, la mayoria de
edad del sector del transporte terrestre.

Muchas gracias.

El seior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Mi-
nistro.

Para la defensa de la enmienda de totalidad de devolu-
cién, presentada por la Agrupacion de Diputados de Iz-
quierda Unida-Esquerra Catalana, tiene la palabra el se-
nor Tamames.

El seior TAMAMES GOMEZ: Senor Presidente, sefio-
ras y senores Diputados, tras la presentacion por el sefior
Ministro del proyecto de ley de ordenacion de los trans-
portes terrestres, subo a esta tribuna, en nombre de 1z-
quierda Unida-Esquerra Catalana, para defender la en-
mienda de totalidad de devolucién respecto de este pro-
yecto de ley, por las razones que a continuacién voy a
exponer.

Aparte de algunas cuestiones idiomaticas (la ley esta re-
dactada de forma bastante deteriorante del idioma), son
cuestiones de fondo las que nos preocupan en relacién con
este proyecto de ley. El proyecto es altamente reglamen-
tista, en un doble sentido. Es un mal manual que va ex-
plicando cosas obvias, innecesarias, lo cual alarga ia ley
y la convierte en un texto farragoso. Tenemos ejemplos,
por asi decirlo, nada mas empezar, en el articulo 1.4, cuan-
do dice que son vehiculos automoviles los que circulan,
sin camino de rodadura fijo, y sin medios fijos de capta-
cion de energia por toda clase de vias terrestres, urbanas
o interurbanas, publicas o privadas; o cuando define los
ferrocarriles como aquellos vehiculos que circulan por un
camino de rodadura fijo que les sirve de sustentacicn y
de guiado, constituyendo el conjunto camino-vehiculo
una unidad de explotacion. Son cuestiones absolutamen-
te obvias, por lo demas.

Al tiempo que es un mal manual reglamentista, lo que
hace —esto es todavia mas importante— es retirar de las
Cortes Generales lo que es una verdadera soberania para
decidir cuestiones fundamentales que deberian estar, por
lo menos, a nivel de criterios en esta ley, y para las cua-
les se hacen continuas remisiones a futuros reglamentos
que ni siquiera aparecen las bases. Esto sucede, por ejem-
plo, con el articulo 16, cuando dice que los programas o
planes previstos se elaboraran de acuerdo con procedi-
mientos que se definiran por reglamentos sucesivos.
Ocurre también con el articulo 40, cuando dice que los
usuarios participaran en toda una serie de cuestiones, en
la forma que reglamentariamente se determine, sin decir
ni siquiera los minimos criterios sobre la forma de deter-
minar en el futuro la participacién de los usuarios. Hay
un exceso de reglamentismo en el doble sentido de un ma-
nual de obviedades y de una retirada de soberania para
determinar condiciones importantes, como es la planifi-
cacion, la participacion de los usuarios, etcétera.

En segundo lugar, senor Presidente, seforas y sefores
Diputados, nosotros pretendemos la devolucion de este
proyecto porque nos parece que es excesivamente legalis-
ta, en el sentido de que exige una serie de condicionamien-
tos para participar, de una forma u otra, en el sector
transportes, que nos parecen fuera de los niveles de exi-
gencia de nuestro tiempo y de lo que va siendo una socie-
dad cada vez mas integrada, con ribetes, a veces, incluso
de xenofobia. El articulo 42, por ejemplo, exige la nacio-
nalidad espafola. Que se sepa, fuera de Espana, en can-
tidad de paises, hay multitud de espafioles que estan tra-
bajando en este y en otros sectores, mientras que aqui se-
guimos aferrados, hasta para los oficios mas elementales,
a exigir la nacionalidad espanola. El problema de crea-
cion de trabajo no se resuelve con planteamientos de xe-
nofobia, con leyes de extranjeria, sino con planificacién,
inventando el futuro, movilizando recursos. Nos parece
que éstos son criterios restrictivos que no estan a nivel de
nuestro tiempo.

En este articulo 42 también se exige la honorabilidad
que, a efectos de transporte o de cualquier otra actividad,
se le debe suponer a todo ciudadano. Pedir la honorabi-
lidad, asi, de partida, me parece que es seguir con iner-
cias del pasado. (Como se va a demostrar la honorabili-
dad? ¢Con certificados de buena conducta? ;O es, en rea-
lidad, junto con otros métodos, un sistema de cierre del
mercado y fuente de arbitrariedades?

Nosotros pensamos que la honorabilidad se le puede y
se le debe suponer a todo ciudadano. Incluso el articulo
44, en el que se establecen esas coridiciones de honorabi-
lidad, es una forma de frenar la regeneracion de las per-
sonas que, en su vida, hayan tenido un trauma penal, que,
segun esta ley, no podran ejercer nunca el trabajo de con-
ductor, o de transportista, en sus distintas manifesta-
ciones.

Creemos, por tanto, que hay un exceso de legalismo, un
legalismo de vieja escuela, por asi decirlo, anticuado. El
legalismo es siempre malo, pero cuando es de vieja escue-
la y anticuado y no va a defender los intereses generales,
sino a restringir la capacidad de las personas, nos parece
especialmente deleznable. Incluso sobre estos gremios de
los camioneros, de los ferroviarios, sobre estos grupos so-
ciales o sectores de trabajadores, recaen, en cierto modo,
sospechas; el concepto de que hay, dentro de estos siste-
mas, situaciones mafiosas, cuando, en realidad, situacio-
nes de este tipo se pueden dar en todos los sectores y no
necesariamente en el de transportes, ni mucho menos,
donde la inmensa mayoria de los trabajadores tienen,
ademas de una gran responsabilidad, un sentido de la dig-
nidad de su oficio y de su profesion.

Nos parece, en cambio, que la ley no insiste en temas
en los que si deberia hacerlo. Asi lo pone de relieve el Ins-
tituto de Ingenieria, en toda una serie de observaciones,
entre las cuales destaco aqui la siguiente. Se echa de me-
nos en la ley alguna normativa que garantice la adecua-
da capacitacion y titulaciones profesionales del personal
de las empresas transportistas y de los auxiliares del
transporte. Esta laguna podria salvarse exigiendo una ti-
tularidad mediante adecuados conocimientos en profun-
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didad en este campo, a semejanza de los existentes en la
Europa comunitaria. Es decir, mas que buscar la honora-
bilidad y otros conceptos, que incluso llegan a la intimi-
dad de las personas, deberian exigirse criterios objetivos
de capacitacién profesional.

En tercer lugar, sefor Presidente, sefioras y sefiores
Diputados, estimamos que el proyecto es tremendamente
burocratizador y nada dinamizador de una moderniza-
cion en el sector. Para empezar, hay un complejisimo or-
ganigrama que se deriva del estudio atento de esta ley.
Este organigrama presenta, por lo menos, cuatro organis-

mos centrales: la Conferencia nacional; la Comision de Di-,

rectores Generales (que es, en cierto modo, un comité de

la primera); el Consejo Nacional de Transportes Terres-

tres, y el Comité Nacional del Transporte. En los dos ul-
timos casos, tienen la posibilidad de consejos territoria-
les. Es, por tanto, un conjunto de organismos a todas lu-
ces excesivo. Nosotros pensamos que se tendria que ha-
ber ido de una forma.gradual y que la Conferencia nacio-
nal de consejeros del transporte podria haber ido crean-
do y generando una serie de dispositivos para, sin nece-
sidad de tantas organizaciones, dar entrada a todas las vo-
ces y a todos los intereses del sector de los consumidores
y usuarios. Como nos parece que el Registro General de
Transportes, o cuestiones como la declaracion del porte,
van a complicar enormemente la situacién. La declara-
cion de portes va a crear una situacion dificil. Ya sabe-
mos que esta declaracion esta establecida como obligato-
ria en la Ley 38/1984, pero su generalizacidn por este pro-
yecto de la ley de ordenacion de los transportes terrestres
crea condiciones de tramitacién verdaderamente farrago-
sas y va a producir un enorme coste.

Nosotros pensamos que la implantacién de la declara-
cion de portes deberia efectuarse, en su caso, de forma
paulatina y continua hasta el nivel que se vea que es ren-
table. No hay que olvidar que su obligatoriedad total en
todos los puntos supondra un desembolso continuo muy
elevado y, sobre todo, en muchos casos, por no decir en
la generalidad, absolutamente superfluo.

Los gastos son siempre necesarios en cuanto a su con-
trbl. Hay una necesidad de controlar los gastos, pero esta
necesidad de controlar los gastos pretende evitar precisa-
mente los gastos superfluos. Muchas veces se podra tener
un conocimiento mejor de lo que esta sucediendo con en-
cuestas especificas, que no con una declaracion de portes
generalizada, que va a crear unas condiciones de gran
rigidez.

También nos parece, sefor Presidente, sefioras y sefio-
res Diputados, en contra de lo que ha dicho el sefior Mi-
nistro, que hay un fuerte intervencionismo en el proyecto
de ley. Se ha puesto de relieve por algunos significados re-
presentantes del sector, cuando dicen que no solamente
se define el campo de juego, sino que, ademas, se dice
como hay que jugar. No es que éste sea un caracter ex-
clusivo de este proyecto de ley y de este Gobierno. Es de
Espana de siempre, quizas arrastrado desde el paterna-
lismo franquista, del que nos cuesta desprendernos. Es-
tas son unas manifestaciones del presidente de ASINTRA,
en unas recientes declaraciones publicas. Sin coincidir en

muchas cosas de las que dice en otra parte de su declara-
cion, nos parece que en el intervencionismo si esta en lo
cierto.

Nos parece, ademas, sefior Presidente, sefioras y sefio-
res Diputados, que hay razones importantes, asimismo,
para pedir la devolucién de este proyecto, el cual carece
de base econémica, de fundamentacién econémica. Se re-
conoce en los propios textos que van anejos al proyecto.
En la memoria econémica (pagina 16) se dice textualmen-
te: No constituye secreto alguno la carencia de informa-
ciones estadisticas fiables, oficiales 0 no, del sector trans-
porte por carretera en particular, y la formulacién de las
politicas modales, sobre la base de investigaciones par-
ciales u opiniones de expertos. Es decir, no ha precedido
a la presentacion de este proyecto un estudio, si no ex-
haustivo, por lo menos bastante completo de la situacién.

Se reconoce en la propia memoria econémica que hay
carencia de informaciones estadisticas fiables. Esto se
vuelve a reiterar en la pagina siguiente, cuando se dice:
Aunque el conocimiento del mercado resulta impreciso...
No tenemos que insistir en el tema. En un proyecto como
éste se podria haber presentado un mapa de las concesio-
nes, se podria haber presentado una lista de las lineas
existentes. Nada de eso hemos tenido directamente del
Gobierno y lo que hemos podido conseguir es a través de
otras fuentes. Las disposiciones adicionales y transitorias
se podrian haber ilustrado con toda una serie de informa-
ciones especificas, de las que también hemos carecido
oficialmente.

Yo creo que ésta no es forma de presentar los proyec-
tos de ley, sobre todo cuando es la segunda vez que éste
llega a la Camara. Ademas, dentro de lo que es la falta de
estudio detenido de una serie de temas concretos relacio-
nados con la base econémica del proyecto, falta, en rea-
lidad,.la interrelacion de estos transportes terrestres con
el resto del transporte. Igual que en los anos cuarenta,
igual que al terminar la Guerra Civil se hablaba de coor-
dinacién carril-carretera, porque Espafa era practica-
mente un pais continental, todo el transporte era terres-
tre y se hablaba de la coordinacién de ambos modos, hoy
todos sabemos que el transporte de pasajeros tiene un ni-
vel de posibilidades de intercambio muy elevado con el
transporte aéreo. Todos sabemos que, si no hay un tercer
nivel de comunicaciones aéreas en regiones muy amplias
de Espana, en gran parte es por las posibles consecuen-
cias sobre los otros modos de transporte. Todos sabemaos
que también hay un posible intercambio muy importan-
te entre el transporte terrestre y cabotaje, y que si ef ca-
botaje tuviera un tratamiento mejor este pais podria ser
mucho més maritimo y tendriamos muchos transportes
por via maritima en vez de tenerlos por via terrestre, con
los problemas de congestion, de traficos peligrosos, etcé-
tera. Nos parece, por consiguiente, que en el estudio eco-
némico no hay ninguna clase de referencias a estas in-
terrelaciones, ni se sabe cémo puede incidir la mejora del
plan de autovias en el cabotaje, o cémo podria incidir la
mejora de los sistemas de cabotaje en el transporte terres-
tre interior. Como tampoco hay una referencia suficiente-
mente amplia a los transportes peligrosos y a los nuevos
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sistemas necesarios para que estos transportes peligrosos
déjen de serlo.

Sefior Presidente, sefioras y sefiores Diputados, todo
esto queda un poco en el aire. En realidad, no se presenta
una ley de ordenacion del transporte terrestre, sino que
se compartimenta el transporte terrestre como si lo de-
mas no existiera, cuardo lo demas hoy es tan importante
0 mas que el propio transporte terrestre, y ademas esta
interrelacionado.

Queremos decir también que, desde el punto de vista
econémico, la creacién de la Empresa Nacional de Trans-
porte por Carretera, ENATCAR, nos parece, cuando me-
nos, prematura, porque en realidad se va a realizar un
desglose de RENFE de manera indebida. Decia hace tiem-
po, don Enrique Bardn, predecesor del sefior Ministro ac-
tual, don Abel Caballero, cuando se empezaba a hablar
del proyecto en su version anterior: RENFE es basicamen-
te una empresa de transporte ferroviario, aunque tenga
una dimension de carretera; yo personalmente creo que,
mientras eso —el transporte de carretera— esté gestiona-
do por RENFE, no lo hara bien, porque no es lo suyo, no
tiene par qué hacerlo, no es un argumento muy fuerte,
pero por el momento vamos a considerarlo no exento de
logica. Incluso el propio sefior Barén terminaba la cita
con una duda sobre su propia fundamentacion.

Todos sabemos que ATCAR, que es la filiar de RENFE,
por asi decirlo, para el transporte terrestre, es una de las
cosas que mejor han funcionado en RENFE y obtiene be-
neficios de muchos cientos de millones de pesetas. Esto
es precisamente lo que sé le va a retirar ahora a RENFE,
estableciendo dificultades para una conexioén intermodal
entre ferrocarril y carretera, por una misma empresa, con
sistemas de intercambio, excluyendo de ENATCAR por
completo el transporte de carga, lo cual nos parece, ade-
mas, que es cortar posibilidades para el desarrollo y mo-
dernizacién de la red ferroviaria.

El proyecto no ofrece una verdadera prospectiva, no tie-
ne un planteamiento a largo plazo, y esto es especialmen-
te evidente en el tema de las tasas de infraestructura. Es
cierto que en la disposicién adicional cuarta del proyecto
de ley se fija ya el periodo maximo de veinticuatro meses
para el establecimiento de las tasas de infraestructrura,
es decir, de pagos de canones por los transportistas terres-
tres por el uso de la carretera, analogamente a lo que su-
cede en el sistema ferroviario por las compaiias ferrovia-
rias, que estan obligadas al mantenimiento de la in-
fraestructura.

Pues bien, nos parece que plantear una ley de ordena-
.cién del transporte terrestre sin haber puesto en marcha
el sistema de tasas es dar un salto en el vacio, porque to-
dos sabemos que el propdsito de la tasa es precisamente
crear transferencias intermodales. En el momento en que
la tasa se aplique en la carretera y esto suponga un pago
por los transportistas de 300.000 6 400.000 millones —la
cifra que sea, sobre la que tampoco hay estimaciones en
la memoria econémica—, naturalmente tendra que haber
una transferencia de trafico de la carretera al ferrocarril.
Eso va a ser inevitable. Nada de esto se establece, ni si-
quiera se regulan tampoco (caemos otra vez en el regla-

mentismo) los criterios basicos para la fijacién futura de
las tasas de infraestructura, cuestién fundamental del
propio proyecto de ley si estuviera hecho con una visién
a largo plazo.

En definitiva, sefior Presidente (voy a ir terminando
porque el tiempo se me ha acabado), en este proyecto tam-
bién se relega al ferrocarril a un segundo plano. Esta to-
davia en la inercia historica de los afos sesenta, cuando
se consideraba que el ferrocarril iba a ser algo para des-
montar; una filosoffa que ha llevado a situaciones muy
concretas de cierre de lineas en los afios pasados en
Espania.

Todos sabemos que el ferrocarril tiene unas grandes po-
sibilidades en cercanfas; que el ferrocarril tiene unas
grandes posibilidades de transporte interurbano a larga
distancia; que el ferrocarril tiene, por asi decirlo, una si-

“niestralidad, en general, mucho mas baja, y que las inver-

siones ferroviarias pueden permitir tener un sistema de
transporte mucho mas integrado, mas capaz y mas vin-
culado precisamepte a lo que son las tendencias europeas
que se aprecian en los trenes de gran velocidad y en otras
innovaciones que se estan produciendo en la Europa co-
munitaria transpirenaica. ' '

Nos parece —ésta es otra razén para pedir la devolu-
cion— que el ferrocarril figura en esta ley como un com-
partimento, como una cosa estanca, al margen del resto,
al que se retira, ademas, la posibilidad de desarrollar ser-
vicios complementarios al crearse ENATCAR vy cerrarse,
por asi decirlo, las posibilidades que ofrecia precisamen-
te ATCAR.

Otra razén (es la ultima que voy a alegar con caracter
especifico) es la renuencia que se manifiesta en todo el
proyecto a aceptar una planificacién del sistema de trans-
porte. Pensamos que un proyecto de ley puede dar mu-
chas opciones al mercado, y es légico porque ademas es-
tamos en las Comunidades Europeas, pero hay que hacer
unas previsiones del transporte del sector publico, del
ferrocarril, de los efectos del plan nacional de autovias,
de otras mejoras posibles, del plan de flota incluso.

No podemos aceptar la lectura del articulo 38 y del 131
de la Constitucion como si esto fuera simplemente una
economia de mercado. Es una economfa mixta donde la
planificacion puede y debe tener mucha mas importan-
cia, y nada de esto se prevé. Como tampoco se prevé una
mayor integracién de las empresas publicas del sector
transporte.

De aquel proyecto que planteé el anterior Ministro de
Transportes al sefior Caballero, de crear un «holding» de
las emptesas publicas de transporte, no hemos tenido con-
testacion en la sesion de comparecencia, una contestacion
expresa y detallada, ni sabemos exactamente lo que quie-

re hacer el Gobierno en este tema. IBERIA, AVIACO,

RENFE, ENATCAR —si se llega a crear—, Trasmediterra-
nea, los servicios maritimos del Banco de Crédito Indus-
trial, MARSANS, etcétera, todo este sistema de empresas
publicas, como es posible que dependan cada una de su
lado y no tengan una interrelacion suficiente para permi-
tir precisamente un mejor desarrollo del sector...
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El sefior PRESIDENTE: Le ruego que concluya, sefior
Tamames.

El seior TAMAMES GOMEZ: Si, sefior Presidente,
termino.

En resumen, por ser reglamentista, legalista, burocra-
tizante, sin base econémica fundada, sin prospectiva, por
relegar al sistema ferroviario a un segundo plano, por
otras razones que se podrian exponer (que vamos a expo-
ner en las enmiendas parciales), nosotros pedimos la de-
volucion de este proyecto al Gobierno.

No aceptamos una ley de cierre, como ustedes dicen.
Cuando les proponemos una ley general del medio am-
biente de bases nos dicen: Eso sera una ley que vendra
después de aplicar la normativa europea en sus distintos
detalles. Ustedes estan operando aqui con una logica de

ley de cierre antes de saber cual va a ser el comporta- |

miento de los modos, cual va a ser el comportamiento de
las tasas, cual va a ser el comportamiento del sector
publico.

Por todas estas razones, senor Presidente, votaremos
por la devolucién del proyecto de ley.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefior Tamames,

Por la Agrupacién de Diputados del PDP, del Grupo
Mixto, para la defensa de la enmienda‘a la totalidad pre-
sentada, tiene la palabra el senor Ortiz.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Senor Presidente, sefto-
ras y sefiores Diputados, si me lo permiten, voy a realizar
dos consideraciones previas de caracter general antes de
entrar en la defensa de la enmienda de totalidad que la
Agrupacion de Diputados del PDP presenta al proyecto de
ley de ordenacion de los transportes terrestres.

La primera es que nuestra Agrupaciéon comparte con el
Gabierno y, obviamente con el Grupo Socialista —dado
el mimetismo natural de uno y otro, mimetismo que en
este caso se ha puesto mas de manifiesto que en otras oca-
siones si se piensa que de novecientas enmiendas presen-
tadas, al Grupo Socialista pertenecen siete u ocho, frente
a las casi cien del texto anterior—; comparte, como digo,
el propésito basico de dar vida a una nueva normativa so-
bre algo tan vital en el esquema de desarrollo econémico
del transporte terrestre, verdadero sistema nervioso de
una economia que, rebasadas las cotas de subdesarrollo
anteriores, aspira a ser dinamica y, ademas, ahora, euro-
pea por compromiso juridico, politico e historico.

No hay reparo por nuestra parte a una nueva ley que
se acomode a la Espania de la Constitucién y a la Espana
de las Autonomias. Revisar, remozar, renovar las viejas
normas que arrancan de la venerable Ley de Ferrocarri-
les y de Policia de Ferrocarriles, de 1877, centenaria ya;
la Ley de Ordenacién Ferroviaria, de 1941, dictada inme-
diatamente después de la Guerra Civil pero evidentemen-
te en su contexto socieconémico y politico; la Ley de
Transportes Mecanicos por Carretera y de Coordinacion,
de 1947, y, mas recientemente, las Leyes de 1984 y el De-
creto legislativo de 1986, constituye una aspiracion que
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nuestra Agrupacién no puede sino entender, compartir y
hasta hacer suya.

La segunda, sefiorias, es la necesidad y el imperativo
derivado de los compromisos internacionales, asumidos
en su momento por las Cortes Generales, de adecuar la
normativa de transportes terrestres a las exigencias del
Tratado de Adhesion a la Comunidad Econémica Euro-
pea que nos confirmé como parte integrante de la Euro-
pa comunitaria en lo econémico, en lo arancelario, y es-
peramos que también en lo politico, aunque s6lo sea como
garantia de un Estado de Derecho comin, de unos esque-
mas claros de Estado de Derecho, mas alld de las velei-
dades gubernamentales.

Hechas estas consideraciones, sefiorias, con aires de
coincidencia y compartiendo los proyectos y los proposi-
tos basicos del Gobierno, nuestra Agrupacién no tiene
mas remedio que afirmar su discrepancia radical con el
proyecto por el sistema seguido entre las férmulas juridi-
cas posibles, por la forma y por el fondo. En un rapido re-
sumen, el proyecto nos parece politicamente intervencio-
nista y estatalizador; juridicamente deficiente —de una
parte, por tener menos vocacion de ley, en el sentido ge-
nuino del término, y mas de reglamento; y de otra, por
desconccer en buena medida el esquema competencial del
Estado y de las Comunidades Auténomas—; técnicamen-
te rudimentario y poco elaborado, y, socialmente llama-
do a generar, como se ha subrayado por quien me ha pre-
cedido en el uso de la palabra, graves dificultades en su
vigencia social, en su conversién en realidad viva frente
a la sociedad que es, en ultima instancia, su destinataria.

El proyecto parece mas servir de base a instrucciones
y decisiones de una burocracia, hoy por hoy la socialista,
que a servir de marco al juego libre de empresarios y
usuarios, con la sola limitacidn del interés publico que de-
beria estar claramente definido y precisado.

Respecto a la formula juridica elegida, el texto articu-
lado, hay que decir que de todas las posibles para una ma-
teria tan compleja como son los transportes terrestres,
nos parece la menos idénea. El intento de universalidad
en su ambito material, al que se ha referido el sefior Mi-
nistro, y de profundidad en el detalle y en el casuismo,
ha dado lugar a un texto de 214 articulos en el que se quie-
re decir todo, regular todo, pasando de los principios a
los criterios basicos, de éstos a las normas fundamentales
y, de éstas, a su vez, a las regulaciones concretas. El mi-
lagro de que esto se haya podido hacer con un texto de
poco de mas de 200 articulos; es claro. Milagro sin duda,
sefior Ministro, efimero, porque pronto veremos normas
y mas normas de desarrollo, lo que sucede cuando los
principios se mezclan con las determinaciones casuisticas
y detalladas. Hubiera sido preferible una ley de bases y
leyes especificas. En la primera se hubiera podido articu-
lar un esquema comun desde el consenso de las fuerzas
sociales y politicas, y en la segunda, pasar a una regula-
cién concreta, sobre la base de este armazén comun. Con
el sistema seguido, sefior Ministro, se produce un autén-
tico coctel donde se mezcla lo esencial con lo accesorio y
esto dificultara seriamente la tarea de interpretacién y de
aplicacién.
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Pasando a los contenidos concretos de la ley y a los re-
paros fundamentales que nos merece, los Diputados del
Partido Demdcrata Popular entendemos, en primer lugar,
que el proyecto es.intervencionista y estatalizador, a pe-
sar de las manifestaciones en contra del sefior Ministro,
que se siente tan orgulloso del proyecto que ha hecho un
ejercicio de jéfe de prensa de si mismo hace unos instan-
tes en la tribuna. Decir que esto es logico, que sea inter-
vencionista, tratandose de un proyecto socialista no pone
fin a la afirmacién ni a sus consecuencias. No, sefiorias,
porque el comportamiento del Gobierno socialista pone
de manifiesto una especie de esquizofrenia politica. No sa-
bemos si los comportamientos son socialistas o no y no sa-
bemos si el proyecto va a desembocar en el intervencio-
nismo que se adivina en su texto y en su contenido o, por
¢l contrario, se va a ir a una actitud y a una actuacion
mas liberalizante, como parece ser la moda del Gobierno
socialista en estos momentos.

En el programa electoral para junio de 1986 se parte

de una afirmacion fundamental que no esta reflejada en
el intervencionismo a ultranza del proyecto. En el punto
3.6.2 del programa electoral se dice: aumentar la calidad
y la seguridad de la oferta del sistema de transportes, ade-
cuandolo al marco de la Comunidad Econémica Europea
constituye el objetivo de la politica de los socialistag en
este campo. ¢ Y quién en esta Camara, senor Ministro, se-
fiorias, no esta de acuerdo con aumentar la calidad y la
seguridad de la oferta de los transportes, adecuandolas al
marco de la Comunidad Econémica Europea? (El sehor
Vicepresidente, Granados Calero, ocupa la Presidencia.)
Una vez mas, y basta comparar el texto del proyecto con
estas manifestaciones, unas son las promesas y otras muy
distintas las realidades, en este caso la realidad normati-
va que ¢l proyecto pretende seguir.
.Y otro tanto puede decirse, por contraste entre el con-
tenido del proyecto y los propdsitos que se enuncian, de
la exposicion de motivos de la ley, en la que se dice: «Por
lo que se refiere a los principios econémicos y sociales que
la presiden, hay que decir que la Ley, respetando en todo
caso el sistema de mercado y el derecho de libertad de em-
presa, constitucionalmente reconocidos, tiende, en todo
caso, a que la empresa de transportes actue en el merca-
do con el mayor grado de autonomia posible, permitien-
do, a la vez, una gradacion del intervencionismo adminis-
trativo, segun cuales sean las circunstancias existentes en
cada momento».

Pues bien, sefiorias, estas afirmaciones tan rotundas y
tan claras aparecen desmentidas en el texto del proyecto,
porque frente a este objetivo del programa electoral, por
una parte, y a éste del preambulo, el proyecto incorpora
una regulacion que lo abarca todo; lo regula todo, lo so-
mete todo a la decisién de la Administracion, desde la pro-
gramacion y la planificacién hasta el régimen econémico
y financiero, donde la potestad tarifaria ejercitada a ul-
tranza puede, de hecho, dar al traste con el juego de mer-
cado que se plasma en los pregios. Desde la coordinacion
de los diferentes modos, en ocasiones impuestos y, desde
luego, bastante pobres en lo que hace referencia a otros
modos distintos de los transportes terrestres, a la regula-

cion de la inspeccion, configurada mas bien como un or-
ganismo represor que de correccion y de colaboracién.
Desde la regulacién de los llamados titulos habilitantes
para el ejercicio de la actividad, que la Administracion en
el fondo es libre de restringir o condicionar, a las corta-
pisas a la utilizacion de vehiculos, aunque puedan reunir
condiciones idoneas. Desde la competencia de las empre-
sas publicas con las privadas a las formas de adjudica-
cion de los servicios, en los que en ocasiones se pasa sin
fronteras de lo reglado, que es ortodoxo, a lo discrecional,
como antesala, y hay que decirlo, de lo que la realidad,
de lo que la actuacién reglamentaria puede acabar con-
virtiendo en absolutamente arbitrario.

El proyecto, ademas, es estatalizador, como lo prueba,
sin lugar a dudas, entre otros preceptos de la Ley, la re-
gulacion de los llamados transportes privados, o los trans-
portes turisticos, o los transportes urbanos, donde el Es-
tado invade, de hecho, competencias municipales o com-
petencias autonémicas.

En esta criticada estatalizacién en que el proyecto in-
curre y, lo que es peor, en la praxis a la que se invita, no
podemos sino afirmar que, a pesar de la declaracion de
la exposicidon de motivos, se ponen en riesgo en no pocos
pasajes los preceptos y principios de economia social de
mercado que responden a nuestra Constitucion, funda-
mentalmente en dos articulos capitales: en primer lugar,
el articulo 38, donde se afirma que se reconoce la liber-
tad de empresa en el marco de la economia de mercado,
y, en segundo lugar, el articulo 128, que exige ley para re-
servar al sector publico ramos o servicios esenciales.

Frente a estos preceptos constitucionales, hay en el pro-
yecto normas como las de los articulos 42, 43, 44,49 y 51,
por citar algunos, o la disposicion adicional primera, por
la que se crea ENATCAR, Empresa Nacional de Transpor-
tes de Viajeros por Carretera, hay normas en el proyecto
—digo— que si no colisionan con aquellos principios
constitucionales frontalmetne, lo que seria un supuesto
de inconstitucionalidad, puede crear un clima propicio,
un clima habil para cercenar, para recortar la libertad de
empresa o la economia de mercado, en la que la iniciati-
va publica tiene un caricter excepcional.

Habria que preguntar al Gobierno, al sefior Ministro
aqui presente, si realmente es propésito del Gobierno, de
una manera explicita o implicita, reservar para el Estado
el sector de transportes terrestres y, en particular, una
parte de los transportes terrestres por carretera.

Se corre el riesgo, asimismo, de vulnerar un principio
en el que mi Agrupacion quiere insistir de modo esencial,
especialmente implicito y claro en la Constitucién: el
principio de subsidiariedad. Segun este principio, la in-
versidn privada es el motor fundamental capaz de conse-
guir niveles de desarrollo econémico generadores de em-

- pleo y de un mejor nivel de vida por la via de la correcta

asignacion de recursos.

Solamente en aquellos casos en que la actividad priva-
da no invierta, bien como consecuencia de la exigencia de
un largo plazo de maduracién de la inversion, de obten-
cién de rentabilidad, o bien por alto riesgo, los poderes
publicos deben actuar conjuntamente con el sector priva-
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do. Pues bien, frente a este principio, hay no pocos pre-
ceptos —los que hemos citado antes de modo explicito y
no pocos mas— en los que se hacen formulaciones cuya
praxis, en el desarrollo y aplicacién administrativa de la
Ley, pueden hacer quebrar la vigencia real de la econo-
mia social de mergcado.

En definitiva, sefiorias, con este proyecto nos tememos
que sc confirme el pensamiento de Montesquieu, con per-
don de don Alfonso Guerra, de que quien tiene el poder,
tiende a abusar de ¢l

En scgundo término, ¢l proyecto —si se me permite la
expresion coloquial—, cambiando de tercio, es juridica-
mente deficiente no ya en su lenguaje —luego me referiré
mads a este punto—, sino en el desconocimiento virtual de
los perfiles de instituciones juridicas, bien conocidas,
como la concesién de servicios publicos, las formulas de
gestion de los servicios o la definicion de las infracciones
y sanciones.

Ademas, como deciamos al principio, el proyecto tiene
mas vocacion de reglamento que de ley, por su obsesion

“por el detalle y por el casuismo. El Gobierno ha actuado
al revés de la conocida [rase del Conde de Romanones:
«Hagan mis adversarios la ley que yo haré el reglamen-
to». Ha ctuado al revés, El Gobierno nos ha enviado un
reglamento, aunque tenga apariencia formal de ley, y de-
bera ser un Gobierno distinto —esperamos que no socia-
lista (Rumores.) el que traiga una auténtica ley de trans-
portes terrestres para superar el casuismo reglamentario.

Sin embargo, a pesar del casuismo, de la preocupacion
por ¢l detalle, de regularlo todo, de decirlo todo, de afir-
marlo todo, es sorprendente que haya mas de un cente-
nar —las he contado pacientemente, sefor Ministro— de
remisiones a normas reglamentarias. Senor Ministro, la
expresion «reglamentariamente» se utiliza sesenta y sie-
te veces, para reenviar al lector, sujeto destinatario de la
ley, a una normativa de desarrollo cuyas bases ni siquie-

ra se enuncian e¢n sus criterios fundamentales. Con eso no

sélo se vacia de contenido la ley, a la que se convierte en
wna pura norma de reenvio, sino que ademas, por para-
doja, se legalizan preceptos que sélo deben ser materia re-
serbada de ley por su condicion de cambiantes, de muda-
bles y de coyunturales.

En otro orden de ideas, pero en la misma linea del ana-
lisis juridico-politico, que sin duda completara algin otro
Grupo de la cposicion, el proyecto no tienc una configu-
racion clara de competencias entre el Estado y las Comu-
nidades Auténomas en materia de transportes v en parti-
cular en materia de transportes por carretera.

El proyecto se completa con un sistema de delegacion
de facultades a las Comunidades Auténomas, en relacion
con ¢l transporte por carretera y por cable, al que no te-
nemos nada sustancial que objetar, salvo matizaciones
concretas que no son de este momento, que no son de este
debate, y hay que decir que arranca de un punto de par-
tida erréneo respecto a las competencias de las Comuni-
dades Auténomas en cste mecanismo de delegaciones,
porque hay supuestos en los que utiliza un mecanismo de
delegacion, siendo asi que sc ha configurado un estatuto
de autonomia con competencias en materia de transpor-

6 DE NOVIEMBRE DE 1986.—NUM. 16

tes, y mal se puede delegar lo que ya se ha atribuido, o
aquello que ya se ha delegado con anterioridad.

La ultima, sefiorias, de las criticas que el proyecto me-
rece, y voy acabando, sefior Presidente, es su pésimo len-
guaje. La sintaxis es incorrecta, los términos imprecisos,
la construccion rudimentaria, la utilizacion de sinénimos
parece desconocida por parte del redactor del proyecto, y
pasamos por alto la utilizacion hasta la nausea, si se me
permite la expresion, de aquello que determiné la deno-
minacion de a quien se le imputaba el nombre de «fray
gerundio». El nimero de gerundios, sefiorias, es infinito
cn el texto del proyecto. El autor material, quien sea, pa-
rece desconocer el castellano y utiliza los verbos, diga-
mos, tan populares y devaluados como realizar, llevar a
cabo, efectuar, sin orden ni concierto: «con lo que se lle-
van a cabo las funciones», «se efecttia el desarrollo» o «se
rcalizan las disposiciones». Se dicen cosas, sefior Minis-
tro, verdaderamente pintorescas. Todo ello, ademas, en
un verdadero océano de frases adversativas. Las ocasio-
nes en que se utiliza la expresion «no obstante» son trein-
ta y cinco, y quince las veces en las que se utiliza en un
proyecto de ley una frase absolutamente impropia, como
es la de «como regla general». No sélo parece tener gra-
ves lagunas juridicas el redactor del texto, sino desde lue-
go lipguisticas.

Para terminar, sefiorias, permitanme que me refiera a
dos cucstiones fundamentales en el proyecto: La regula-
cion del transporte ferroviario y la creacién de la Empre-
sa Nacional de Transportes de Viajeros por Carretera.

Respecto a la regulacion del transporte ferroviario y de
RENFE, como su instrumento basico, nos parece correc-
ta la reiteracion de un principio fundamental, la.configu-
racion de todos los ferrocarriles, salvo los pocos privados
carentes de significacién econémica, como servicio publi-
co a prestar por el sistema de concesion, principalmente
por RENFE o FEVE, a las que se da nueva configuracion.

La estructura y perfil de RENFE, que arranca, como es
sabido, de 1941 y se completa en los Estatutos de 1962 y
1964, se ha revelado habil hasta ahora para actuar en el
mercado. La nueva configuraciéon que se le da en el pro-
yecto como sociedad estatal del grupo B), nos predcupa
que pueda significar recortar la autonomia de RENFE,
autonomia ciertamente limitada frente a la Administra-
cion. Hasta ahora lo que alguien ha llamado «personali-
dad hibrida de RENFEs, en la frontera entre lo publico y
lo privado, se ha revelado operativa para su actuacién en
el mercado. Cualquier cambio puede significar un riesgo.
Cuando una empresa sitia su coste a la colectividad en
200.000 millones de pesetas, para solo apuntar en su ha-
ber el 10 0 ¢l 15 por ciento de los traficos, cualquier ries-
go hay que pensarlo mucho antes de correrlo. Deseamos
y esperamos, sefior Ministro, que el paso a sociedad esta-
tal no entrane un cambio de mentalidad, una mayor bu-
rocratizacion que suponga una pérdida o un deterioro de
lo que pueda quedar de espiritu empresarial en la Red Na-
cional de los Ferrocarriles Esparioles.

De otra parte, parece necesario...

El senior VICEPRESIDENTE (Granados Calero): Sefior
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Ortiz, ¢esta S. S. terminando de terminar, o comenzando
a terminar? (Risas.)

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Estoy terminando de ter-
minar, sefior Presidente,

El sefior VICEPRESIDENTE (Granados Calero): Yo se
lo agradeceria, porque ha agotado su tiempo.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Muchas gracias, sefior
Presidente.

En la misma linea de defender a RENFE y a su actua-
cién en el futuro, frente a nuevas aventuras econémicas

hay una enmienda en la que proponemos que toda atri- |

bucion de nuevos cometidos y actividades sea objeto de
compensacion econdémica, asi como también que el con-
trato programa, verdadero cédigo de dctuacion de REN-
FE, que no se puede calificar de sobresaliente por su gra-
do de cumplimiento, venga a esta CAmara para su apro-
bacién y se establezcan mecanismos de seguimiento del
mismo.

Respecto a la empresa nacional de cabecera —y acabo,

sefior Presidente—, la proposicién de nuestro Grupo es,

de acuerdo con las ideas expuestas, en principio contra-
ria, si bien, asumiendo que esta CAmara la va a aprobar,
sin duda, con los votos socialistas, proponemos enmien-
das que la matizan y corrigen y que evitan, en todo caso,
grados de discrecionalidad administrativa que pueden ser
graves.

En resumen, sefiorias —y termino—, el proyecto debe
ser devuelto al Gobierno por sér intervencionista y_esta-
talizador, por su caracter reglamentario, por su deficien-
cia técnica juridica y por falta de respeto a las competen-
cias de las Comunidades Auténomas.

Senorias, insistimos en nuestra enmienda. Votaremos
afirmativamente la enmienda de texto alternativo que se
ha presentado y pedimos otra vez la devolucion del pro-
yecto al Gobierno.

El senor VICEPRESIDENTE (Granados Calero): Mu-
chas gracias, sefior Ortiz. _

Para la defensa de la enmienda de totalidad de texto al-
ternativo, presentada por el CDS, tiene la palabra el se-
fior Rebollo.

El seior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: Serior Presi-
dente, sefiorias, se ha dicho ya en esta tribuna, a propo6-
sito de los transportes, que es como la circulacion de un
cuerpo vivo. Efectivamente, a proposito de este sector po-
drian ponerse de relieve muchas cosas. Su participacion
en el Producto Interior Bruto o en la formacién bruta del
capital fijo. La influencia decisiva que tiene en otros sec-
tores econémicos tan importantes como el sector de la
construccion o el sector de los bienes de equipo. Pero re-
sultaria imposible abarcarlo y comprenderlo si nos que-
daramos en esas magnitudes macroeconémicas y olvida-
ramos la realidad interna que el transporte es y aquella
otra a la que sirve. Es decir, si no contemplarames el pro-

yecto de ley desde el d4ngulo de lds empresas que prestan
el servicio y de los usuarios del mismo.

Seforias, es cierto que la normativa basica vigente del
transporte data del afio 1947. Recién terminada la Guerra
Civil, en un sistema forzosamente autarquico, con nues-
tras redes viaria y ferroviaria em pésimo estadp, la verdad
es que regular una situacion econémica de un sector tan
conflictivo como el del transporte y tan importante para
un pafs era una tarea necesaria y urgente en aquellos mo-
mentos. Todavia muchas de SS. SS. y yo mismo podemos
recordar como una imagen de nuestra infancia aquellos
camiones atravesando nuestras ciudades con el gaségeno.

Durante el largo periodo que va desde aquellos afios,
desde 1947 y el reglamento de 1949, hasta ahora, pode-
mos constatar la existencia de un sector pujante y vivo
que se ha ido abriendo camino, a pesar de esa obsoleta le-
gislacion, hasta constituir y conformar ejemplos impor-
tantes de penetracion en el resto de los paises que nos cir-
cundan. Pero hay en el interior de ese sector muchos pro-
blemas, porque durante décadas no ha habido una verda-
dera politica de transportes; porque no existia una vision
general ordenada e integrada del transporte; porque la
politica se hacia desde cada modo y para cada modo, y
porque a esto se prestaba una organizaciéon administrati-
va en la que las competencias relativas a cada modo
acampaban en Ministerios diferentes. Quiza la mas lla-
mativa de las consecuencias fue la ausencia de una poli-
tica tarifaria conjunta establecida en atencion a las nece-
sidades de este servicio publico y a su coste para la co-
lectividad. Las tarifas de carretera, las tarifas ferrovia-
rias, las del transporte aéreo y maritimo se establecian y
se establecen con independencia de las demas, y muchas
veces como consecuencia de las presiones de cada uno de
los subsectores.

El transporte no existia en Espafia como un sistema in-
tegrado, es decir, no se puede hablar de una verdadera
coordinacién entre los modos. Por ejemplo, la carretera y
el ferrocarril no se conciben como modos ni siquiera en
competencia, sino como sistemas independientes y nunca
complementarios. La consecuencia es que el Estado mu-
chas veces duplica las inversiones y el esfuerzo de la co-
lectividad a través del sistema impositivo no se ve refle-
jado en la realidad con la rentabilidad social y economi-
ca correspondiente.

Otro ejemplo muy expresivo es el de los puertos. Puer-
tos que debieran ser auténticas bisagras entre modos de
transportes y funcionan como puntos de ruptura de carga.

Otro ejemplo grafico es el de nuestros aeropuertos, de
los que hay demasiados abiertos al trafico internacional
sin que al mismo tiempo exista una red secundaria bien
organizada que conecte los aeropuertos principales con el
resto de los de menor nivel. Y la desaparicion practica-
mente de nuestra navegacién de cabotaje. Esta es la rea-
lidad 'viva de ese sector del transporte.

Los planes de desarrollo de la década de los sesenta po-
nen a disposicion de la carretera grandes medios de in-
version y, en correspondencia, uno de los ejes del desarro-
llo espaiiol fue justamente el de la automocion. Pero todo
esto ocurre sin el marco adecuado de un politica de trans-
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portes, y la consecuencia es que proliferan los tamiones
y, en menor medida, los autocares y se constituyen em-
presas para morir muchas veces en un breve plazo de
meses. ,

La antigua legislacion que rige el sector en esa dacada
de los sesenta, que es aquella legislacion de 1947, vuelve
otra vez a revelarse absolutamente incapaz para abrirse
a esta auténtica revolucion dentro del sistema del trans-
porte real y vivo que existe en nuestro pais. Entonces apa-
recen medidas, por ejemplo, las de las contingentaciones,
como una ausencia, como una vida de espaldas, por par-
te de la Administracion, a elementos econdomicos y socia-
les tan importantes como el peso por eje de los vehiculos
y, asi, aparccen las rodaduras profundas en nuestras
carreteras y el deterioro de nuestra red viaria, por una de-
ficiente regulacion del sistema de transportes.

En aquella ¢época no se considera al transporte como
un factor decisivo en la ordenacion del territorio. No se
controlan los efectos negativos del transporte: la insegu-
ridad, la contaminacion, la congestion de las redes via-
rias 'y de nuecstras ciudades y el consumo excesivo de
energia,

Tenemos que llegar al afo 1977 para controlar una pri-
mera medida ldgica, que es la creacion del Ministerio de
Transporte y Comunicaciones. Porque hasta entonces los
distintos modos acampaban en competencias correspon-
dientes a Ministerios diferentes. Yo recuerdo perfecta-
mente aquella ¢poca en la que ¢l transporte maritimo de-
pendia del Ministerio de la Marina; el transporte aéreo,
del Ministerio del Aire; el transporte terrestre, del Minis-
terio de Obras Publicas en unos casos, etcétera.

Y cs en los anos 1978 y 1979 cuando se elabora el libro
blanco del transporte, donde se trazan las lineas macs-
tras de una politica, Esta primera piedra cn la ordena-
cion del sector deberia haber estado llamada a dar frutos
inmediatos, pero en los afos 1980 y siguientes —y eso se
puede predicar hasta ahora, sefiorias— la Administracién
no desarrolla los principios.que se contenian alli, y prac-
ticamente tanto los principios como el libro que pasaron
por csta Cdmara cayeron en el olvido.

El transporte, sefiorias, podria representarse perfecta-
mente por un triangulo cuyos tres angulos fueran la Ad-
ministracion, las empresas de transporte y los usuarios.
Yo voy a intentar examinar, a la luz de este triangulo, qué
respuesta da este proyecto de ley a los auténticos proble-
mas que. presentan empresas de transporte y usuarios,
que son los que padecen o disfrutan el sevicio del trans-
porte. ‘

El proyecto de'ley no da solucion a los problemas de
los transportistas, porque proclama el principio de liber-
tad de gestion empresarial en su articulo 4, 4, pero a con-
tinuacion afirma que unicamente podra ser limitado por
razones inherentes a la necesidad de promover el maxi-
mo aprovechamiento de los recursos y la eficaz presta-
cion de los servicios. Es decir, se proclama en el articulo
un principio, que cs la libertad de gestion empresarial,
pero se convierte, a continuacion, el desarrollo del arti-
culo en una‘especie de pantalla para que la Administra-
cion, a la que se denomina aqui los poderes publicos, pue-
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da hacer lo que quiera. Nosotros entendemos que por res-
peto precisamente a ese principio que se proclama, el ar-
ticulo deberia decir que esta tltima limitacién sélo podra
ser establecida por razones de utilidad publica o interés
social, con sujecion al procedimiento que las leyes es-
tablezcan.

Otros companeros que me precedieron en el uso de la
palabra insistieron en el hecho de que 2n la ley hay mul-
tiples articulos que, después de proclamar principios ele-
mentales que se recogen en nuestra Constitucion, acuden
a la via reglamentaria para desarrollarlos. Y hay limita-
ciones a principios basicos constitucionales que no se pue-
den dejar en manos del reglamento, porque eso significa
utilizar de una forma absolutamente extrana csos princi-
pios sagrados de nuestra Constitucion empléandolos
como una especie de pantalla, cobertura o chantaje inclu-
so para que, amparandose en ellos, se pueda después otor-
gar a la Administracion unos poderes que dibujan una
vulneracion clara del principio de la seguridad juridica.

Senorias, aqui hay, en un juego de equilibrio verdade-
ramente dificil, dos principios basicos, porque es un sec-
tor muy importante, porque es esa circulacion de un cuer-
po vivo: el principio de la seguridad juridica, por una par-
te, y el principio de la seguridad del trafico mercantil, por
otra. El equilibrio de esos dos principios tiene que hacer-
se dentro del respeto constitucional, y no mediante el rei-
terado otorgamicento a los poderes publicos de unas facul-
tades reglamentarias en el articulado que estamos exami-
nando. Porque se atribuye a la Administracién la gestiéon
directa o indirecta de los servicios asumidos como pro-
pios, de conformidad con lo previsto en la ley, es cierto,
por razones de interés publico, olvidandose de referirse a
los supuestos que mejor legitiman la iniciativa publica:
la incapacidad o ausencia de la iniciativa privada. Esto
s¢ deja de proclamar en el articulo 7.° Y curiosamente, se-
fiorias, hay una paradoja y un enfrentamiento entre este
articulo 7. y el articulo 69, donde se dice que son titula-
ridad del Estado, es decir, estan haciendo uso de este ar-
ticulo 7 los transportes publicos regulares de viajeros
por carretera, salvo la excepcion del articulo 69, que es el
transporte de viajeros en zonas de débil trafico, en zonas
rurales. Ahi es justamente donde ¢l Estado deberia asu-
mir con mayor autenticidad y legitimidad la tarea y la
responsabilidad de desarrollar y conseguir un transporte
ptblico, porque si no —y esto se dice asi—, segan lo dis-
- puesto en el articulo 69, estaremos dejando a esas zonas
marginadas del pueblo espaiol carentes de la tutela del
Estado justamente donde mayor necesidad se ‘tiene de
ella.

Se establece un régimen de tarifas afirmando de las
mismas que deberan cubrir la totalidad de los costes rea-
les en condiciones normales de productividad y organiza-
cion. ¢Qué quicre decir en condiciones normales de pro-
ductividad y organizacion? ¢Y quién determina cudndo
se dan esas condiciones normales de productividad y or-
ganizacion? ¢Cuales son, quién las determina y cuando
las determina?

Por otra parte, sefiorias, ¢no les parece que esto signi-

fica una inversion clara de la esfera y de la iniciativa pri-
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vada? ¢Es que los empresarios no son los primeros inte-
resados en establecer unas condiciones de productividad
y organizacion? ;O es que hay que dejarle al Estado la de-
terminacidn de lo que pueden ser esas condiciones de pro-
ductividad y organizaciéon?

Ademas, hablando de las tarifas que se establecen, ta-
rifas de .minimo, de maximo y puntos de referencia, se
esta olvidando establecer un procedimientc agil y eficaz
de revision. Y se vuelve a olvidar otro de los problemas
basicos de los transportistas, de las empresas de transpor-
te, durante todas estas décadas. El problema de la desca-
pitalizacion de las empresas por la pereza de la Adminis-
tracidn al subir las tarifas del transporte. Asi ha ocurrido
que, por razones claramente politicas, muchas veces és-
tas no se han subido o se han subido por debajo de los cos-
tes reales y esto ha producido una auténtica descapitali-
zacion del sector.

Nosotros, frente a esto, propugnamos que se establez-
can unas tarifas de maximo para salvaguardar los dere-
chos de los usuarios y una libertad absoluta para que, sin
sobrepasar esos maximos, las empresas puedan estable-
cer —ellos son los primeros interesados en la productivi-
dad y en la disminucién de los costes— unas tarifas por
debajo de las - mismas. Solamente en una disposicion tran-
sitoria y a proposito del trafico de mercancias, decimos
que se podran establecer tarifas de referencia o tarifas de
minimo para salvar también esas economias pequefas y
humildes de quienes estan muchas veces en manos de los
poderosos mediante la subcontratacion, estableciendo a
través del articulado esa maxima de que nadie puede sub-
contratar sin respetar al mismo tiempo los precios prime-
ros de contratacion de esa empresa mas importante que
acude a la subcontratacion, estableciendo un verdadero
mercado ilicito por debajo de las mismas y abusando de
las condiciones de los pequerfios y medianos empresarios.

Este texto alternativo que presentamos se levanta jus-

“tamente no s6lo como una defensa de los usuarios, sino
"como una defensa de la pequeiia y mediana empresa fren-
te a la gran empresa en circunstancias que muchas veces
la experiencia nos ha demostrado que han conseguido
anular e ignorar los derechos de esas empresas, porque
otorgue la Admintstracion la faculttad de adoptar medi-
das tendentes a que se realice un desplazamiento o un
trasvase entre modos, pero no establece la correlativa
obligacién de indemnizacién a las empresas que resulten
afectadas por dichas medidas. Otra vez ese equilibrio del
principio de seguridad juridica, y otra vez esa vulnera-
cién de lo que se dispone en nuestra Constitucion, al es-
tablecer en su articulo 33.3 el respeto a los derechos y a
las propiedades y el hecho de que exista una reserva de
ley para alterar esto. Como la Administracion en general
y no mediante una ley, en donde al menos se establezcan
los criterios fundamentales, puede acudir, sin establecer
la correspondiente indemnizacién, a establecer limitacio-
nes que pueden encontrarse con unas economias empre-
sariales establecidas previamente; porque establece las
condiciones de caracter personal necesarias para el ejer-
cicio profesional, pero permite que la Administracién exo-
nere de ellas al transportista privado, complementario de

otra actividad mercantil, en contra de la seguridad del
trafico y de la competencia en el mercado.

Seriorias, no sé si saben que el 43 por ciento del total
del trafico que se desarrolla en nuestro pais est4 en ma-
nos de transportistas denominados privados, que realizan
una actividad complementaria de las empresas dedicadas
a otras actividades y que muchas veces no pagan licencia
fiscal, ni pagan el resto de los impuestos y vulneran lo
que se dispone a propdsito de la Seguridad Social y crean
una competencia absolutamente desleal e ilicita a empre-
sas que estan cumpliendo con todas sus ebligaciones la-
borales y fiscales. Y esto no se tiene en cuenta en la ley,
esta realidad viva y esta competencia que esta sufriendo
el sector, porque la ley permite que persista, incluso que
se cree un mercado con los titulos habilitantes otorgados
a las empresas, al contemplar la posibilidad de su trans-
mision en el articulo 53. Y los titulos habilitantes debie-
ran ser una manera de dignificar la oferta, de hacer a
nuestras empresas de transporte aptas para su cometido,
competitivas, seguras y con ¢l nivel de calidad que el
usuario tiene derecho a reclamar. ¢Como puede llevarse
€s0 a un mercado? ;Como se puede hacer el trafico ilicito
y claramente negro de tarjetas*o, en este caso, como dice
la ley, de titulos habilitantes entre personas que ya son
empresarios y malos empresarios puesto que se prestan a
este tipo de mercado y aquellos otros que aspiran a lle-
gar al mercado del transporte? Establece en el articulo 72
un plazo de duracién para las concesiones de los servicios
de transporte publico regular y permanente de viajeros
de uso general, minimo de 10 afios y maximo de 30, aten-
diendo a las caracteristicas del servicio y a los plazos de
amortizaciéon de vehiculos e instalaciones, pero no esta-
blece los criterios de valoracion que deberan tenerse en
cuenta en la resolucién del concurso concesional. No es-
tablece los criterios de valoracion. Ademas, senorias, hay
que salvar el escalén que existe entre dos concesiones, hay
que tratar de primar a quien presenta un proyecto de ins-
talacién de una red de transporte y una linea de trans-
porte. ¢Qué empresario se puede dedicar a realizar estu-
dios de viabilidad, estudios de mercado? ¢Quién puede
hacer una propuesta a la Administracion si sabe que de
ninguna manera tiene ni el mas mfnimo derecho, un de-
recho de tanteo que el texto alternativo reconoce?

Nosotros defendemos un limite de 20 afios, 30 nos pa-
rece excesivo, y establecemos como criterios especificos
la anterior prestacion del servicio por el licitador cuando
se haya realizado correctamente la antigiiedad de la flo-
ta, la antigiiedad del personal, el compromiso de mante-
nimiento y creacion de empleo, el historial de la empresa
y, ojo, el compromiso de atender zonas de débil trafico,
de menor capacidad econémica, cuyos traficos sean, na-
turalmente, confluyentes con la linea principal objeto de
la concesion.

No se prima la iniciativa y el espiritu empresarial por-
que, como decia antes, no se establece ninguna prima,
ningun tipo de beneficio para quienes se lancen por esta
via. Nosotros establecemos que la empresa que hubiese
promovido la creacién de un nuevo servicio, acompainan-
do los estudios, pliegos de condiciones y proyecto corres-
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pondiente, que concurra a la licitacion, tendra a su favor
un derecho de tanteo. Afirma que el servicio deber4 pres-
tarse en las condiciones fijadas en el titulo concesional,
pero no regula el frecuente supuesto de que se produzcan
modificaciones en la infraestructura viaria...

El sefior VICEPRESIDENTE (Granados Calero): Rue-
go a S. 8. que vaya terminando.

El sefior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: Gracias, se-
fior Presidente.

Fijense ustedes, senorias, que muchas veces hay conce-
siones que establecen a través de distintos pueblos, y yo
no digo que se desatienda este servicio, un servicio de
transporte de viajeros; pero cuando se crea una autopis-
ta, par ejemplo, y se puede realizar un servicio al usuario
mucho mas rapido, no se permite que el concesionario de
la linea, que esta directamente afectada por esa autopis-
ta, pueda utilizarla. Y asi, tantas otras cosas que signifi-
can una vulneracién o un desconocimiento de los dere-
chos de los empresarios.

Me gustaria tener tiempo para dedicarme ain mas a
atender a los auténticos titulares del sector. (Cémo estan
atendidos en la Ley? Mal, a nuestro modo de ver, porque
a los usuarios los citan, en potencia en la exposicién de
motivos, pero los desconocen en la parte dispositiva; en
el establecimiento de las tarifas, donde no se les escucha;
en la atencidn especial a las personas con capacidad y no
s6lo movilidad reducida; en la creacién del Instituto Na-
cional del Transporte, que nosotros proponemos como or-
gano superior de asesoramiento, consulta y debate secto-
rial, en el que se da entrada a las asociaciones de consu-
midores y usuarios; en la mayor atencion a los temas de
seguridad del transporte y del medio ambiente, que tan-
to tienen que ver con los usuarios; en la regulacién mas
amplia del supuesto en que por motivos sociales hayan
de establecerse tarifas mas bajas que las de mercado; en
la extensién al transporte de mercancias del seguro obli-
gatorio que para los viajeros establece el articulo 21; en
la nueva y distinta regulaciéon del procedimiento de de-
posito y enajenacion de las mercancias no retiradas, cu-
yos portes no hayan sido pagados, en la que se asegura,
o se facilita, la intefvencion de los interesados; en una dis-
tinta regulaciobn dé la inspeccién del transporte, que en
el proyecto se configura como un nuevo cuerpo inspector,
actuando en carretera, o da pie para su creacion, diferen-
te a la policia de trafico; en la participacion de los usua-
rios no s6lo en las disposiciones, sino también en la ela-
boracioén de las directrices y planes de transporte y de ins-
peccion; en la extension a los empresarios de la obliga-
cion de informar a los usuarios, que la Ley reserva solo a
la Administracién; en el fomento de las medidas que re-
duzcan la contaminacién ambiental; en la participacion
de los usuarios, a través del Instituto Nacional del Trans-
porte, en el posible establecimiento de medidas limitati-
vas; en la concepcion del vehiculo —y termino, seior Pre-
sidente— como un mero instrumento de transporte; no-
sotros concebimos el vehiculo como un simple instrumen-
to de transporte, pero ¢cabe concebir que se le diga, por

ejemplo, a alguien que tiene un taller que solamente pue-
de tener dos tornos si él quiere tener tres, porque entien-
de que su clientela esta mejor atendida asf?

Regulen ustedes el acceso a la profesion, pero no limi-
ten la posibilidad de instrumentos que tiene cualquier
empresario al que ustedes le han dado incluso luz verde
y la venia para que pueda prestar servicios —con una flo-
ta moderna, con una flota en la que se pueden establecer
las condiciones minimas—, con todos los autobuses que
quiera; sera mucho mejor eso que no que prolifere el au-
tomovil privado, que congestiona mucho mas nuestras re-
des viarias.

También desconoce a los usuarios en la no transmisi-
bilidad de los titulos habilitantes; en la subsanacion de
la omision que se hace en el articulo 58 de las asociacio-
nes de usuarios, en la apertura de la Ley-a la concesién
de la explotacion de las lineas de transporte de viajeros
en régimen no monopolista o exclusivo; en la iniciativa
que el texto alternativo reconoce a los usuarios y a sus
asociaciones de solicitar de la Administracion el estable-
cimiento de un nuevo servicio regular y permanente de
transporte de viajeros (articulo 70) que pueda incluso
coincidir en iguales itinerarios, si bien con distinto hora-
rio, y siempre que se demuestre la existencia de una de-
manda insatisfecha.

En fin, senorias, de verdad que termino diciendo, en
union de mis companieros, que es una Ley intervencionis-
ta, que, ademads, desconoce los problemas reales del sec-
tor, por mucho que se haya hablado con ellos, que con-
tiene una concepcion paternalista del sector, que estable-
ce a través del Comité Nacional del Transporte un verda-
dero sindicato vertical, que determina la creacién de una
empresa, ENATCAR, que se basa en un auténtico ataque
a los derechos mas elementales de la empresa privada y
de los usuarios, en el antiguo derecho de tanteo que tenfa
RENFE y que parece suprimir esta Ley; pero perviven los
derechos mal adquirides de ese derecho de tanteo en una
empresa que se llama ENATCAR.

No, sefiorias, si el derecho de tanteo esta reconocido por
la propia Unién General de Trabajadores como ilegal, por
el Consejo de Estado también —y tengo aqui uno de sus
tltimos informes—, hay que acabar con todos los rastros
y reliquias de ese derecho de tanteo que permitié que
RENFE tuviera una serie de lineas no explotadas direc-
tamente por ella, sino por empresas subconcesionarias,
siendo la concesiodn, en contra de las normas del derecho
de todo ordenamiento juridico, objeto de trafico mercan-
til, al ser explotadas por empresas privadas bajo la égida
de RENFE. Eso tiene que terminar y no puede de ningu-
na manera consagrarse pasando ese patrimonio mal ad-
quirido a una sociedad que se llame ENATCAR y que de-
biera tener como punto de referencia —nuestro Grupo no
se opone a su creacién, pero bajo otras normas— un ob-
jetivo, que es ser modélica en el transporte de carretera,
tanto de viajeros como de mercancias; que es el tratar de
ser una piedra de toque, un punto de referencia para to-
dos los transportistas privados; el que se le ponga como
ejemplo, el que se diga «asi funciona ENATCAR », una em-
presa nacional, pero no una empresa que se concibe, no
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solamente para ganar dinero como objetivo principal,
sino para terminar constituyéndose en auténtica herede-
ra de algo que se liga perfectamente bien con aquella le-
gislacion del 47 que ahora se denosta.

Estas son las razones por las que hemos presentado un
texto alternativo y pedimos la devolucion del que se pre-
senta a esta Camara. No hay aqui intereses partidistas,
en absoluto. Que se apunte el tanto el que quiera, que se
lo apunte sobre todo el sector del transporte y que se lo
apunte, mejor todavia, el sector que se denomina el usua-
rio del transporte y que, en definitiva, es que se apunte
ese tanto el pueblo espanol. Muchas gracias.

El sefior VICEPRESIDENTE (Granados Calero): Gra-
cias, sefior Rebollo. Para la defensa de la enmienda de to-
talidad de devolucién al Gobierno presentada por el Gru-
po de Minoria Catalana, tiene la palabra don Salvador
Sedé.

El senior SEDO I MARSAL: Sefior Presidente, sefioras
y sefores Diputados, el Grupo de Minoria Catalana ha
presentado una enmienda de devolucién al Gobierno del
proyecto de Ley de Ordenacion de Transportes Terrestres.

La memoria justificativa que acompana al proyecto ini-
cia su exposicién con las siguientes palabras: «Con el pro-
yecto que se remite se pretende poner al dia una legisla-
cion, la de transportes terrestres, que se encontraba gra-
vemente obsoleta y necesitada de revision desde diversos
puntos de vista», v

Senorias, seiior Ministro, quede claro, quede bien cla-
ro, que Minoria Catalana esta en ello. Ahora bien, cree-
mos que el camino emprendido no es el correcto. Para que
en un futuro el desarrollo y la aplicacién de la Ley que
enmendamos tengan la mas efectiva funcionalidad que su
ambito necesista es necesario darle al proyecto un tiem-
po extra de espera para introducirle una remodelacién en
su origen, una remodelacién que le permita posteriormen-
te una total aceleracion sin que entonces sufra ya ningun
percance.

Seforias, senor Ministro, por ello nuestra enmienda de
devolucién. Por ello y por los motivos y con la finalidad
que a continuacion explicaré. (El sefior Vicepresidente
Carro Martinez ocupa la Presidencia.)

El proyecto de Ley se fundamenta en las ideas, por una
parte, de que el mantenimiento de un sistema comun dé
transportes resulta imprescindible para la vigencia efec-
tiva de una serie de principios constitucionales; por otra
parte, en que se intenta que el marco normativo general
y la direccién del sistema de transporte sean comunes a
todo el Estado. Pero existe una distribucién de competen-
cias en los articulos 148.1, epigrafe S y, 149.1, epigrafe 21,
de la Constitucién espaiola, refiriéndose el primero a
competencias de las Comunidades Auténomas respecto al
transporte y el segundo a las correspondientes competen-

cias del Estado. Asi pues, el proyecto, desconociendo‘esta -

distribucién de los transportes terrestres recogida en la
Constitucion adopta una doble y ambigua posicién, remi-
tiéndonos, por una parte, en su articulo 2.° a lo que resul-
te procedente de conformidad con el ordenamiento cons-

titucional, estatutario y legal. ¢ Por qué ambigiiedad, se-
fior Ministro? Los Estatutos de Autonomia dejan claros
estos conceptos, en concreto el Estatuto de Cataluna en
su articulo 9.15.

En definitiva, sefior Ministro, sefiorias, esas ambigie-
dades no suponen otra cosa que endosar la determinacion
del alcance de la ley al Tribunal Constitucional.

Por otra parte, al omitir el proyecto, establecer un sis-
tema de clasificacion de los transportes terrestres en for-
ma correlativa a la fijada en los precitados articulos de
la Constitucion, es decir, en transportes interregionales o
del Estado y en transportes interregionales o de las Co-
munidades Auténomas, se atenta a las competencias es-
tatutarias sobre ordenacién del territorio, al menos en lo
que se refiere a la Comunidad Auténoma catalana.

Ademas de todo ello, el propio proyecto de ley, al esta-
blecer a nivel articulado una regulacién completa de los
transportes terrestres, adopta el caracter de una ley sec-
tarial; ley sectorial que no puede ser presentada a las Cor-
tes Generales por decision unilateral del Gobierno esta-
tal, ya que se requiere la previa conformidad de las Co-
munidades Auténomas competentes para su participa-
cioén en la formacion de voluntad general del Estado; ello
conforme ha mantenido expuesto la sentencia del Tribu-
nal Constitucional de 4 de julio de 1985, reiterando la doc-
trina de la conocida sentencia de 5 de agosto de 1983, so-
bre la LOAPA.

Senorias, un simil de lo que deberia ser lo tendriamos
arbitrando para el caso espanol una situacioén paralela a
la que en supuestos similares se produce en otros Esta-
dos compuestos. Podria ser un ejemplo la Republica Fe-
deral Alemana.

De todo lo anterior se desprende que, de resultar nece-
saria, conforme a los principios constitucionales, la pro-
mocion de un marco legal comun para los transportes
terrestres, la determinacion de su alcance, la determina-
cién de su contenido y, consiguientemente, la elaboracion
del texto, habran de producirse en forma coparticipada
entre las Administraciones Central y Autonémicas. Ello

" podria realizarse a través de instituciones de cooperacién,

como podria ser la Confederacién Sectorial de Ministros
y Consejeros del ramo que, llamativamente, el proyecto
crea «a posteriori» en su articulo 9., con la paradéjica fi-
nalidad, entre otras, de conocer los proyectos de ley en
materia de transporte elaborados por las distintas Admi-
nistraciones Publicas.

En consecuencia, seforias, procede, segtin Mifiorfa Ca-
talana —Grupo que represento en estos momentos—, la
devolucion al Gobierno del proyecto de ley que se enmien-
da, dejarlo en espera y crear los correspondientes érga-
nos de cooperacion interbugernativa para, a través suyo,
promover la revision del proyecto de ley o, en definitiva,
renovar todo el ordenamiento sobre transportes terrestres
y, segun cémo, regular el ordenamiento especificamente
sobre transportes en general como ley de bases.

En estos momentos de mi exposicion, senorias, no pue-
do dejar de hacer mencidn al articulado del proyecto, dis-
cutido ya en varias ocasiones esta marfiana, desde un pun-
to de vista general. El texto es denso, confuso y reiterati-
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VO y, por otra parte, limitado. ¢ Por qué no se elabora una
ley general de transportes? ¢Por qué se dejan de lado los
transportes aéreos? ¢;Por qué se soslayan los transportes
maritimos? ¢ Es que hemos de considerar suficiente su re-
glamentacion actual? Lo que si podemos afirmar es que
quedara un vacio al no haber ninguna conexion entre és-
tos, los transportes aéreos y los transportes maritimos,
con el proyecto en cuestion, siendo éste el motivo de nues-
tra enmienda de devolucion.

Es incomprensible que el «Boletin Oficial del Estado»
publique el pasado mes de octubre normas de transporte
de materias peligrosas por via aérea sin conexion con la
nueva ley. ¢ Es que las materias peligrosas una vez que es-
tan en los aeropuertos no necesitan de otro transporte, en
este caso, terrestre? Ya sé que existe reglamentacion vi-
gente para el transporte de materias peligrosas. Pero, se-
norias, una nueva Ley como la del ambito que tiene la del
proyecto presentado no debe tener lagunas. Sefiorias, se-
fior Ministro, el proyecto de ley tiene lagunas; las tiene
en su concepcion y las tiene en su desarrollo; desarrollo
que tal como aparece configurado el proyecta de ley vie-
ne a cerrar totalmente el mercado del transporte; dejara
fuera y obligara al cierre de numerosas empresas peque-
fias y medianas del sector; impedira toda posibilidad de
modernizacién del transporte por carretera anulandose
también un principio esencial como es el de libre eleccion
por parte del usuario.

Estas afirmaciones no son puramente tedricas sino que
expresan la realidad resultante del articulado del proyec-
to en cuestion. Para ejemplo citaré solo algunos con-
ceptos.

Las concesiones de servicio regular se otorgan con ca-
racter de exclusiva, impidiendo la eleccién por parte del
usuario entre varios servicios. La exclusiva puede abar-
car el transporte en zonas enteras del territorio estatal,
comprendiendo toda clase de transportes, permanentes o
temporales, de uso general o especial. Ademas, los trans-
portes-de ferias, de mercados, vacaciones, transportes es-
colares, transportes de trabajadores, militares, etcétera,
se califican como transportes regulares con la consecuen-
cia de que estos transportes no se podran autorizar si exis-
te una concesion coincidente.

Una simple decisiéon administrativa, la que da la con-
cesion, priva totalmente a colegios, a padres de alumnos,
a fabricas, a grupos de militares, a grupos de ciudadanos
que quieran acudir a una feria, etcétera, del derecho cons-
titucionar a elegir libremente el transporte y el transpor-
tista que prefieran y que entiendan que le van a prestar
un mejor servicio. Pero por si en algin caso se pudiera
quebrar la exclusiva, el articulo 115 es demoledor. Si al-
guien, una agencia de viajes por ejemplo, organiza un
transporte de vacaciones, su precio debera ser mas caro
que el de la concesion regular. Dicho de otro modo, el con-
cesionario tiene la seguridad de que no tendra competen-
cia § que ésta debera trabajar mas caro. Y no digamos
nada del hecho de que la exclusiva también afectara en
la dejadez de la mejora del servicio.

Nos queda la impresion de que, verdaderamente, todo
ello sale de un articulado redactado como un traje a me-

dida para algin grupo de empresas del sector. Ante ello
¢cémo actuar?

En Minoria Catalana creemos que ello tiene facil solu-
cion, si se tiene voluntad. Los principios liberales, demo-
craticos y de descentralizacion de la accion politica y ad-
ministrativa proclamados por la Constitucién conllevan
que los organos generales del Estado no ejerzan la tota-
lidad del poder publico, sino que en él participen con arre-
glo a una distribucién de poderes.

Funcionando el proceso autonémico abierto por la
Constitucion parece conveniente perfilar algunos aspec-
tos de la estructura funcional a que habrian de acomo-
darse las administraciones publicas relacionadas con el
transporte en general, con el fin, eso s{, de dejar estable-
cido un sistema de relaciones interorganicas que mejore
el ejercicio de la accion publica y la prestacion de los ser-
vicios publicos.

Si cuanto queda dicha resulta aconsejable para alcan-
zar ‘en determinadas parcelas de la accién politica y ad-
ministrativa un funcienamiento acompasado de los pode-
res publicos, es mucho mas aconsejable en una materia
que, como el transporte, trasciende en ocasiones del mar-
co puramente territorial y constituye un factor de gran
importancia para el desarrollo de la economia y de la co-
municacion humana.

El logro de una politica comun de transportes en el pla-
no de todo el territorio del Estado requiere, como premi-
sa necesaria, mantener una actuacion uniforme en todo
aquello que afecte al sistema comun de transportes, asi
como conseguir una gestion administrativa que garanti-
ce a empresarios y usuarios una igualdad sustancial de
prestaciones. Para ello, es conveniente la cooperacion,
como instituciones, entre los diferentes centros ostenta-
dores del poder politico.

Efectuada la distribucion de competencias entre el Es-
tado y las Comunidades Auténomas, y para evitar que una
vision del transporte, limitada exclusivamente al ambito
territorial de cada centro de poder, no venga a segmentar
el sistema general, y como parte creativa de nuestra apor-
tacion (modificando lo que ya dice el proyecto), nos pa-
receria llegado el momento de hacer uso de las previsio-
nes constitucionales que permitiesen alcanzar una accién
coordinada de los poderes publicos afectados.

A tal fin, la creacién previa de un instrumento de rela-
cion entre el Estado y las Comunidades Auténomas, un
consorcio ordenador de la politica y administracién de
transportes, en el que se podrian integrar todos los res-
ponsables politicos en materia de transportes, creemos es
positivo, configurado como un mero érgano consultivo y
deliberante.

En esta misma direccion, y en el seno del consorcio, se
podria institucionalizar la Comisién de Directores Gene-
rales estatales (el proyecto habla ya de ella) y de las Co-
munidades Auténomas. En la actualidad, esta Comisién
funciona con positivos resultados, pero de una manera
completamente aparte del tema del proyecto. Crear, ade-
mas, unas comisiones de expertos de alta cualificacién
técnica y promover la reorganizacion, para adaptarla a la
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nueva situacion, del Instituto de Estudios de Transportes
y Comunicaciones.

Con dichas medidas se aseguraria la interacion de los
niveles politicos y técnicos, con lo que cabria esperar que-
dase garantizada la coordinacién del aparato publico en
el sector del transporte.

Después de creado (lo que creemos deberia hacerse por
ley) un consorcio entre el Estado y las Comuridades Au-
ténomas, un Consejo Superior de Transportes, una Comi-
sién de Directores Generales, y hecha la revision del Ins-
tituto de Estudios de Transportes, s6lo restaria entrar de
lleno en la remodelacion del proyecto de ley enmendado
o en la redaccion de un nuevo texto total respecto a trans-
portes en general.

Hay que hacer aqui el inciso de que en el proyecto se
contemplan estos organismos (se contempla, al menos, lo
que podria ser el Consorcio con la conferencia y la reu-
nion de los directores generales), pero nuestra posicion es
la de que estos organismos deberian crearse antes de la
redaccién del proyecto. Por tanto, en estos momentos-en
que el proyecto estd redactado, creemos que deben cons-
tituirse estos 6rganos para reelaborar o, en todo caso, re-
dactar un nuevo texto.

En resumen, seforias, sefior Ministro, la devolucion del
proyecto de ley de Ordenacion de los Transportes Terres-
tres al Gobierrio creemos que es mas que justificada; eso
si, para su reelaboracion.

Minoria Catalana, en su conocido estilo de obrar, esta
dispuesta y preparada para colaborar en la mejora de la
ley y para que esta Camara deje aprobada lo que pueda
llamarse una buena Ley de Transportes, aunque sea la
presentada por otro Grupo, en este caso el Grupo Socia-
lista que da soporte al Gobierno.

Es mas, en caso de que nuestra enmienda prosperase
con la devolucién al Gobierno, y para no producir ningu-
na-demora, nuestro Grupo tiene preparado un antepro-
yecto de ley para la creacion de los 6rganos que deberian
llevar a cabo, como ya he citado, la reelaboracion del pro-
yecto enmendado. De todas maneras, sé que no seré asi,
pero nosotros tenemos este anteproyecto. Nuestra actitud
constructiva, que ofrecemos, supongo no tendra contra-
partida. Nos gustaria encontrar en la mayoria parlamen-
taria que da soporte al Gobierno una actitud igual o
parecida. .

En esta Camara se ofan no hace mucho tiempo unas pa-
labras respecto a la mayoria parlamentaria, en las que se
decia que ert responsabilidad de la misma —de la mayo-
ria— elaborar leyes y normas que nazcan del dialogo, de
la comprensién mutua y del intercambio de criterios rea-
listas vinculados a las necesidades apremiantes de nues-
tro presente.

Senorias, Minoria Catalana solicita sea votada favora-
blemente la enmienda de devolucién presentada, ya que
lo ha sido no para expresar un acto simple de oposicion,
sino para que esta-Cadmara pueda dejar expresién de una
labor bien hecha, con la aprobacién de una ley de trans-
portes completa y correcta, que pueda durar tanto tiem-
po como han durado las existentes que han marcado el re-
traso histérico en los transportes; que la lev que se redac-

te dure tiempo, pero que lo haga por su real valia de con-
tenido e intencion.
Nada mas, sefiorias. Muchas gracias.

El senor VICEPRESIDENTE (Carro Martinez): Gra-
cias, sefior Sedo.

Para la defensa de la enmienda nimero 294, del Grupo
de Coalicion Popular, tiene la palabra el sefor Trillo y
Lopez-Mancisidor,

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Senor Pre-
sidente, con la venia. Seforias, estamos otra vez aqui.
Desde el 3 de marzo de este mismo afo a hoy, 6 de no-
viembre, han transcurrido unos meses y volvemos a de-
batir, en este caso en nombre de mi Grupo parlamenta-
rio, la enmienda que solicitamos de devolucion al Gobier-
no, al igual que entonces hicimos, aunque en diferentes
circunstancias.

Realmente, senorias, cuando se esta debatiendo una ley
como ésta, que puede afectar, mas o menos, a un casi 6
por ciento del producto interior bruto; que contribuye a
dar empleo a alrededor de un millén de personas; que
consume el 20 por ciento de nuestra energia, practicamen-
te; que mueve 200.000 toneladas/kilémetro por aiio y que,
sin duda, constituye una verdadera espina dorsal de todo
nuestro desarrollo econdmico, hubiera sido deseable que
el Gobierno hubiera contemplado —como ya se ha dicho
aqui en repetidas ocasiones por los diputados que han in-
tervenido anteriormente— mas globalmente'y, quiza, con
mucha mas simplicidad todos los modos del transporte,
que, en definitiva, son y seguiran siendo competencia del
Ministerio de Transportes.

Lamentablemente, desde hace cuatro aiios, el anterior
Gobierno socialista y éste no han hecho practicamente
nada, no han tenido hasta ahora quiza el valor suficiente
para afrontar de una vez por todas los problemas graves,
rotundamente graves, que tenia el transporte en Espana.

Se ha dicho aqui —bueno seria reiterarlo— que la Ley
de 1947 es, evidentemente, una Ley que presentaba serias
dificultades para poderse cumplir. Sin embargo, en la le-
gislatura pasada, a pesar de este nivel de incumplimien-
to, se nos presenté una Ley sancionadora del transporte
que, légicamente, al saricionar lo que se sabe que no se
cumple, ya dijimos entonces —y en esta ley se contem-
pla— que iba a ser una Ley practicamente inutil. Asi pues,
en este proyecto de ley que hoy tenemos entre manos vie-
ne, como una de sus consecuencias, la légica derogacién
de aquella Ley que en su dia anunciamos nosotros.

Senorias, el logro de un sistema de transporte regido
por los principios de libre mercado, asi como una razo-
nable distribucién de los diferentes modos de transporte,
Hubiera sido, seiior Ministro, una excepcional oportuni-
dad que, lamentablemente, el Gobierno del que usted es
componente no ha sabido aprovechar, ni siquiera parcial-
mente, con este proyecto de Ley de ordenacién del trans-
porte terrestre.

Hubiera sido necesario, como decia antes, con caracter
previo, la creacién de un marco claro que ordenara todo
el sector del transporte en Esparia. Un marco que dijera
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de una vez a los espanoles lo que pretendemos hacer us-
tedes y nosotros, como Camara legislativa, con todos los
modos de transporte: aéreo, ferroviario, carreteras, mari-
timo, cabotaje y hasta fluvial, si me apura. Un proyecto
de Ley que fuera capaz de plantearse en serio y con va-
lentia las grandes directrices por las que camina el trans-
porte en Europa. Sin esos requisitos la Ley que hoy nos
ocupa sera, como pensamos que es, mala, incompleta,
confusa, reglamentista y forzosamente, sefior Ministro, de
vida efimera. Sefior Ministro, lo peor de las malas leyes
es que contribuyen a formar hombres peores que, l6gica-
mente, seran los encargados de ejecutarlas.

La seguridad vial en carretera, la liberalizacion del
mercado, el nivel minimo de formacién de los conducto-
res, la eliminacién de ayudas que puedan percibir ciertos
modos de transporte son, entre otras muchas, circunstan-
cias que es obligado tener en cuenta en cualquier proyec-
to de Ley.

La Ley, entendemos nosotros que deberia de contem-
plar con meYidiana claridad —y en ésta no lo vemos— la
libre eleccién por los usuarios del modo y la empresa de
transporte; la autonomia de las empresas del transporte,
precisamente al servicio del usuario y la igualdad de con-
currencia de los diferentes modos de transporte terrestre
en el mercado; la supresién de la discriminacion intermo-
dal hoy existente, en virtud de la cual el ferrocarril sopor-
ta directamente el coste de mantenimiento de su infraes-
tructura, mientras que los otros modos de transporte
terrestre no soportan el de la suya; la igualdad en condi-
ciones de competencia en el funcionamiento del merca-

do; la libertad de acceso a dicho mercado; la necesaria

coordinacién de las inversiones, etcétera.

Estos principios, sefior Ministro, en Europa se estan
considerando, en Europa se estan legislando y, desgracia-
damente, en muchos casos brillan por su ausencia en este
proyecto de Ley. o

Me ha agradado oirle, sefior Ministro —porque no todo
va a ser una critica acerba a este proyecto de Ley—, que
se han tenido en cuenta —y yo me lo creo— las recomen-
daciones verbales que hasta ahora el Consejo de la Comu-
nidad Europea ha hecho a este proyecto de Ley. Y me ha
agradado, porque usted sabe, sefior Ministro, que eso na-
¢i6 como consecuencia de una peticién de nuestro Grupo,
que fue recogida por la Mesa de la Camara, que produjo
un informe de la Secretaria General y, por cierto, sefior
Ministro, el dia 2 de octubre hemos reiterado, porque en-
tendiamos que habia transcurrido tiempo suficiente (us-
ted ha dicho hace poco tiempo en esta tribuna que no ha-
bia llegado todavia, pero que. conocia algunas recomen-
daciones), y yo le ruego que cuando lleguen se nos envien
mas que nada para ayudar, estoy seguro, a la Ponencia
en su tramite y posteriormente a la Comisién, para ver
de verdad y cotejar lo que la Comunidad Econémica Eu-
ropea ha pensado sobre este proyecto de Ley y lo que en
esta CAmara se va a legislar. '

Este proyecto de Ley, seforias, al no limitar su regula-
cion a los transportes que discurran por los territorios de
mas de una Comunidad Auténoma, es decir, a los de com-
petencia del Estado, desconoce el sistema de distribucion

de competencias establecido en los articulos 149.1.21 y
148.1.5 de la Constitucion. Invade, de alguna manera, la
competencia de las Comunidades Auténomas para legis-
lar sobre los transportes que se desarrollan integramente
en su territorio.

Sabemos, lo he dicho anteriormiente, que la legislacién
actual esta caduca. Quizé la legislacion hoy existente en
Espafa no responde a nuestra realidad. Sin embargo,
también creemos que con el planteamiento que se hace
en este proyecto de Ley muchas Comunidades Auténomas
no podran adaptarlo a los probiemas reales de transporte
existentes en las mismas. Por ello, si este proyecto de Ley
prosperara seria, paradéjicamente, el mayor impulsor de
distintas leyes autonémicas del transporte, iniciandose
asi, senorias, un proceso legislativo autonomico acelera-
do en esta materia, en opinién de este Diputado, de im-
previsibles consecuencias.

Nuestra solucién, que no es sino una solucién realista,
seria, una vez mas, una ley-marco, una ley simple, una
ley al estilo de una ley francesa, la LOTI, que estoy segu-
ro conocera el sefior Ministro, de no mas de 49 6 50 ar-
ticulos. No parece légico que una ley que pretende resol-
ver el futuro no dé competencias a las Comunidades Au-
ténomas para resolver sus problemas mutuos.

Dentro de la continua referencia a la competencia de
los poderes puiblicos en materia de planificaciéon —y me
voy a referir ahora al tema ferroviario, por cierto ligeri-
simamente tratado en este proyecto de Ley— sorprende
que e€n ninguna parte se establezca la necesaria obliga-
ci6n de la existencia de un plan de ferrocarriles coheren-
te con otros planes del sector de transporte aéreo, mari-
timo, por carretera, etcétera. Consideramos necesaria la
obligatoriedad de este plan, dados los largos perfodos que
requieren las inversiones en el ferrocarril para su amor-
tizacion.

Sefiorias, el libro blanco del Partido Socialista Obrero
Espanol, «Bases para una estrategia», decia, refiriéndose
a la empresa publica, la frase que traslado a continua-
cion: «Se considera que la deficiente gestién de las em-
presas publicas es el principal determinante de los malos
resultados de la explotacién y de la baja calidad de los ser-
vicios». Los cuatro anos de ejercicio de poder socialista
realmente han confirmado la exactitud, corregida y au-
mentada, de estas aseveraciones.

Senorias, ¢creen ustedes que podria calificarse de ho-
nesto y congruente promover una empresa nacional de
transporte de viajeros por carretera cuando, en concien-
cia, estamos previendo unos resultados de explotacién
poco halagiienios? ¢Es que piensan ustedes que al some-
ter la nueva empresa a los complejos y farragosos requi-
sitos que exigen la Ley General Presupuestaria en su ar-
ticulo 87.1 y la Orden de 23 de abril de 1984, por la que
se dictan normas sobre la estructura y elaboracién de los
Presupuestos Generales del Estado, la futura ENATCAR
tendria asegurada su autonomfa financiera? ¢Conocen
SS. SS. no sélo la normativa anterior, sino lo que en di-
cha Orden de 23 de abril de 1984, anexos 3¢y 5., exige
el Ministerio de Economia y Hacienda para llevar el buen
control de la empresa publica? Se lo voy a enumerar, sin
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caracter exhaustivo y solamente a titulo anecdoético: me-
moria con su preambulo, diagnostico de la situacién de
la empresa, once apéndices complementarios, alternati-
vas estratégicas, el plan de empresa, la cuantificacion de
objetivos, productividades, precios, recursos *humanos,
desarrollo de las técnicas de gestion, inversiones, su fi-
nanciacion, etcétera.

Serorias, me da la sensacion de que estamos a punto
de inventar, con la disposicién adicional primera de este
proyecto de ley, la nueva RENFE de la carretera.

Si queremos reconocer, senor Ministro, que este pro-
yecto ha experimentado buenas modificaciones desde los
primitivos borradores de proyecto de ley que conociamos,
y que en el caso de ENATCAR se han introducido algunas
matizaciones importantes —mas bien diria transforma-
ciones— al introducir la disposicién transitoria tercera,
en virtud de la cual se regula la privatizacién de las con-
cesiones explotadas con la colaboracion de las empresas
privadas. Si bien todo ello es cierto, la verdad es que esta
idea es también antigua y no debe atribuirsela este Go-
bierno. Fue Indalecio Prieto el primero que inici6 este
proceso.

Es curioso, sefiorias, que este proyecto de ley contenga
disposiciones contrarias al objetivo por el cual se queria
crear ENATCAR.

Pensamos que la rectificacion del Gobierno es incom-
pleta y que, a lo mejor, no ha tenido el valor suficiente
para llevarla hasta su altimo término, pero, senorias, rec-
tificar es de sabios y no se queden a-medio camino, por
favor,

Otra cosa distinta, en este caso concreto de ENATCAR,
es garantizar el acceso a los pequenos nucleos rurales. Ahi
si estoy de acuerdo, sefiorias. Este es el caso claro y con-
creto en que el transporte debe ser considerado como un
servicio publico. No en los restantes casos, en los que
constituye una mera actividad comercial.

Peor servicio publico, senorias, no significa gestion di-
recta del servicio por el Estado. No es necesario estatali-
zar para prestar un servicio publico. Creo que los autores
de la ley, sinceramente, no tienen las ideas claras en las
técnicas de la Administracién publica.

Seiiorfas, voy a terminar. Este proyecto no es de reci-
bo. Ya dije que es farragoso, minucioso, confuso y reite-
rativo. En la mayoria de los casos, con un grado de inter-
vencionismo que supera al dirigismo de la vieja Ley de
1947. Y es curioso que, simultaneamente, es un texto que
desciende, con frecuencia, a niveles reglamentarios, de-
jando en manos de la Administracién una enorme discre-
cionalidad que coloca a las empresas transportistas a
merced de una Administracién que tiene facultades para
todo, mostrando, en muchos casos, escaso respeto al De-
recho e inclusive a articulos de nuestra Constitucion,
como el 33 y el 38, entre otros.

Nuestro Grupo tiene que mostrar, una vez mas, su dis-
conformidad con una ley articulada que trata, conjunta-
mente, el transporte por carretera y de mercancias. Esta-
blece esta ley unas figuras de contrato entre el Estado y
los particulares no contempladas en la Ley de Contratos

del Estado, como puede ser, quiza, la autorizacion en caso
de declaracion de servicios competencia del Estado.

No podemos estar de acuerdo, sefior Ministro, con la de-
claracién que se hace en la ley de que el transporte regu-
lar de viajeros es un servicio esencial reservado a la com-
petencia de la Administracion.

La lectura de la Constitucién pone en evidencia, en el
encargo a los poderes publicos, un gran namero de obli-
gaciones, pero entre ellas no esta el transporte de per-
sonas.

Por otro lado, la filosofia de la Constitucidn es la pro-
teccién y el amparo de los mas débiles —lo fueran por ra-
zones personales o por razones geograficas—, entendién-
dose que es en las zonas mas débiles donde si se deriva
un encargo de actuacioén a los poderes publicos. Es decir,
la filosofia de la Constitucién produce una interpretacion
de la participacioén de los poderes publicos en el transpor-
te diametralmente opuesta a la que contempla este pro-
yecto de ley. (El sefior Presidente ocupa la Presidencia.)

Es una ley, en definitiva, que presenta, para nuestro
Grupo Parlamentario, gran cantidad de defectos. Es una
ley farragosa, es una ley compleja, es una ley larga, mal
redactada y poco normativa. Parece, a veces, un regla-
mento. Nace anquilosada, ya que parte de la vieja Ley de
1947, En mercancias, es una ley que puede ser aceptable,
aunque muchos articulos quedan abiertos a la interven-
cion publica. Esta discrecionalidad, precisamente, en
nuestra opinion, la convierte en una ley interventora. Se
da primacia al transportista frente al usuario. No quedan
clardmente expresados el derecho que tiene todo usuario
a desplazarse y el principio de la libre eleccién, como, con
gran claridad, expone la LOTI francesa. En viajeros, se
continua con el sistema no de 1947, sino de la legislacién
de 1924, que establecia los derechos de exclusiva para los
servicios regulares.

La presente ley pretende, senorias, al igual que las an-
teriores, seguir estructurando el sector fundamentalmen-
te en base a los servicios regulares, dedicando escasa aten-
cién a los discrecionales.

Pensamos, seforias, que se podria haber hecho una ley

‘mucho mas abreviada, mucho mas simple, mucho mas

concreta, y entiendo que como nosotros piensa el resto de
los Grupos Parlamentarios que, curiosamente, han pre-
sentado a esta ley un total de 885 enmiendas al articulado.

Serior Ministro, desconocemos el destino que va a te-
ner esta enmienda de devolucién al Gobierno que presen-
ta mi Grupo por mi medio. Lo podemos aventurar, pero
tenga usted la seguridad de que si desde el principio se
hubiera tratado de hacer una ley de bases simple, clara,
valiente —tiempo han tenido para ello—, no estariamos
hoy abocados a presentar la cantidad de enmiendas que
se han presentado, que, no le quepa la menor duda, de-
fenderemos con la misma intensidad con que en este mo-
mento mi Grupo, por medio mio, pide la devolucién al Go-
bierno de este proyecto.

Nada méas y muchas gracias, seforias.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefior Trillo.
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¢Turno en contra? (Pausa.) En nombre del Grupo So-
cialista, tiene la palabra el sefior Mazarrasa.

El senor MAZARRASA ALVEAR: Serior Presidente, se-
fioras y sefiores Diputados, la intervencién del Grupo So-
cialista con respecto a las enmiendas de devolucion al
proyecto de ley pretende, en primer lugar, analizar las ra-
zones que sustentan las diferentes enmiendas y compro-
bar si coinciden con lo que se estipula en el propio Regla-
mento; si el proyecto de ley que se presenta no es opor-
tuno o si los motivos de las enmiendas de devolucion son
contrarios a los principios que sustenta el proyecto de ley.

De las intervenciones se deduce una coincidencia gran-
de de todos los Grupos Parlamentarios, en cuanto a la ne-
cesidad de ]a ley y en cuanto a su oportunidad.

Hay razones técnico-econémicas que estan sustentadas
—creo yo— en cifras que hablan por si solas en cuanto a
lo que ha sido el cambio producido en el sistema de trans-
porte, desde los afos cuarenta hasta la actualidad; cam-
bios que, por no alargarme, pero por expresar algun dato
significativo, han representado la multiplicacién por
treinta de los traficos en el sector de carretera, en el pe-
riodo que va del afo 1950 a 1980, mientras que en el ferro-
carril esos traficos'sélo se multiplicaban por dos en tér-
minos de millones de viajeros por kilémetro recorrido.
Por tanto, ha habido una evolucién mucho mas fuerte de
la carretera.

Exactamente igual ha sucedido en el trafico de mercan-
cias por carretera, con una multiplicacion de los volume-
nes de trafico del orden del 20, mientras que el ferrocarril
s6lo multiplicaba esos traficos por el 1,5. :

En definitiva, ello demuestra la inadecuacion total de
esas leyes de los anos cuarenta y tantos, las cuales habian
producido una situacién de inseguridad juridica total en
el sector y, como muy bien exponia el Ministro, habian es-
clerotizado las propias estructuras del sector del trans-
porte por carretera en nuestro pais y del propio transpor-
te ferroviario.

Otra razon, también perfectamente asumida por todos,
es el cambio de nuestro sistema politico. Por tanto, existe
la necesidad de contemplar el hecho autonémico y la ne-
cesidad de cambiar todo nuestro antiguo esquema legal
en el sector de transporte a uno nuevo que se acomodase
a esa nueva realidad.

Por altimo, todos coinciden en que, en nuestro proceso
acelerado de integracion en la Comunidad Econémica Eu-
ropea y en torno a la necesidad de construir una politica
comunitaria conjunta en el sector de los transportes y
adecuarlos a las normativas que a ese respecto se van pro-
duciendo, era necesario introducir también cambios en
esa direccion. Por tanto, yo creo que, en términos de la
oportunidad del proyecto, no hay ningun tipo de objecion,
y eso viene corroborado, como ha dicho el propio sefior
Ministro, en cual ha sido el proceso de consenso de su ela-
boracion con los propios profesionales del sector, que han
sido los primeros en exigir la oportunidad y la necesidad
de esta ley y que incluso, en estos momentos, se han ma-
nifestado de forma preocupada, por lo que en algunos ca-
sos han podido interpretar como un retrasq.no debido a

la voluntad del Gobierno sobre la discusion en esta Ca-
mara del propio proyecto de ley, manifestaciones que se
han senalado en las ultimas semanas por diferentes aso-
ciaciones de transportistas.

Desde e} punto de vista de los principios que sustentau
o enmarcan la ley, no parece tampoco que haya habido
excesiva discrepancia, pero, en cualquier caso, yo creo
que es oportuno hacer un repaso sucinto y rapido de los
mismos.

En primer lugar, el Titulo preliminar, articulo 2.°, deja
bien claro que la presente ley sera de aplicacion directa
y preferente en todo caso a las competencias que corres-
ponden a la Administracion del Estado, pero que actuara
unicamente con caracter supletorio en cuanto a las com-
petencias correspondientes a las Comunidades Auténo-
mas. ,

Respecto al articulo 3., la necesidad de crear un siste-
ma comun de transportes en todo el Estado espanol, de
satisfacer las necesidades de la Comunidad con el méaxi-
mo grado de eficacia y con el minimo coste social y el
mantenimiento de la unidad del mercado econémico es-
parniol en el sector de transportes son principios que no se
han puesto en critica por parte de los intervinientes.

Yo creo, por tanto, que no hay una objecién. generali-
zada en cuanto a la politica que se sustenta en torno al
proyecto, y me gustaria hacer referencia a algunas opi-
niones emitidas por organismos que nada tienen que ver
con el Gobierno ni con el Partido Socialista, pero a los
que se les supone un conacimiento de estas tematicas,
como es el Instituto de la Ingenieria de Espana, que re-
cogen conclusiones importantes en cuanto a la oportuni-
dad y la mayor o menor bondad de los principios inmer-
sos en el proyecto. Y dice el Instituto de la Ingenieria de
Espafia que resalta su positiva valoracién del esfuerzo
realizado por la Administracién para acometer un pro-
yecto de ley tan necesario y ambicioso, cuyo texto a nivel
de proyecto juzga acertado en lineas generales. El princi-
pio del mantenimiento de un sistema comun de transpor-
te y una unidad de mercado en todo el Estado se contem-

pla, segun el propio Instituto, en los contenidos del pro-

yecto, y ademas se garantiza el trato equitativo entre los
diferentes modos del transporte. :

El dictamen se refiere, también, entre otros datos posi-
tivos, a que se considera altamente favorable la creacion
de dérganos de participacién y de coordinacion en la re-
presentacién de los intereses afectados. Luego me exten-
deré sobre las criticas que se han formulado en cuanto a
la confusién de los diferentes organismos previstos en el
articulado del proyecto, contradiciendo la propia valora-
cién que un organismo externo al Gobierno ha realizado
a este respecto.

Haciendo un resumen en estos momentos de los puntos
mads importantes que subraya como positivos el propio
Instituto de la Ingenieria de Espana, haré referencia a los
siguientes, textualmente: Se reconoce la preeminencia de
la iniciativa privada al suprimirse el derecho de tanteo y
quitar a RENFE el transporte’por carretera; se regula
adecuadamente el régimen tarifario; se contempla correc-
tamente a la empresa como centro de la ordenacién y no
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al vehiculo, como en la actualidad, con lo que eso supone
de elemento liberalizador importantisimo del propio sis-
tema de transportes; se racionalizan y flexibilizan las con-
diciones de prestacion de los servicios; se ofrecen mayo-
res garantias a los servicios discrecionales, asimilando
bastantes de sus actividades a los regulares, y se contem-
pla el principio de unidad de mercado y unidad econémi-
ca y operativa de los transportes..Estas son las conside-
raciones generales, que yo creo que son relevantes en este
momento procesal de discusion en que nos encontramos,
respecto a si son oportunas las enmiendas de devolucién
que nos presentan los diferentes Grupos Parlamentarios,
0 no son oportunas y deben ser rechazadas.

Yo creo que convendria entrar ahora de forma sucinta
en un analisis mas pormenorizado de las contradicciones
que hay en los argumentos esgrimidos por algunos de es-
tos Grupos Parlamentarios.

Me referiré, en principio, a la argumentacion del Gru-
po Izquierda Unida, en la que fundamentalmente se dice
que es un proyecto reglamentista. Se dice, sobre todo —y
por centrarme en lo mas importante— que es burocrati-
zante, que significa la burocratizacién en el sentido de la
existencia de diferentes 6rganos y niveles de participacién
que se prevén en el proyecto de ley, como la Conferencia
Nacional de Transportes, el Consejo Nacional de Trans-
portes y el propio Comité de Transporte, con sus deriva-
ciones de comités territoriales. Dice que eso genera con-
fusién y que genera una estructura que puede significar
introduccion de elementos enormemente burocraticos en
el funcionamiento del sector. Yo creo que no, que lo que
se pretende, en definitiva, es establecer diferentes niveles
de participacién que son absolutamente necesarios y que,
en estos momentos, son los que estan reclamando la pro-
pia composicion del sector y que, ademas, los diferentes
organismos que se prevén no generan confusién. ni sola-
pe, porque cada uno de ellos tiene funciones enormemen-
te diferenciadas y complementarias.

Con el Comité Nacional de Transporte, en definitiva, lo
que se pretende es dar garantias e institucionalizar los
mecanismos de cooperacion entre los propios profesiona-
les del sector y la Administracion. Aqui tengo que entrar
en alguna de las criticas que hacia el CDS a este aparta-
do, que tildaba de nuevo sindicato vertical del transporte
a este Comité Nacional; reflexién, por otra parte, un poco
divertida, cuando justo la semana pasada debatfamos en
esta Camara la Ley de Camaras Agrarias y el resto de los
Grupos Parlamentarios hacia una defensa total y exhaus-
tiva de las mismas. Qué duda cabe que, tal como est4 pre-
visto el articulado, no prevemos una corporacién de de-
recho publico, sino una corporacion de base privada, don-
de hay todo tipo de voluntariedad én el proceso asociati-
vo de los profesionales del transporte para integrar sus
meanismos de defensa y participar en los organismos su-
periores previstos, asi como otro tipo de participaciones
como la de los usuarios, sindicatos, cooperativas, la pro-
pia Administracion, etcétera.

Creemos que cualquier critica en este sentido no tiene
ningun argumento. Se prevé la colaboracién de los pro-
fesionales del sector con la Administracién y la labor de-

asesoramiento, consulta y debate del Consejo Nacional de
Transportes con la Administracion en los objetivos sobre
todo de planificacion, en los que participan —como es ne-
cesario— los usuarios, las Camaras de Comercio, los sin-
dicatos, las cooperativas del sector, las propias asociacio-
nes empresariales y las Administraciones en sus diferen-
tes niveles. Indudablemente ese organismo, como 6rgano
asesor en una politica planificadora, no puede confundir
sus competencias con las de la propia Conferencia Nacio-
nal de Transportes que, fundamentalmente, tiene unas ca-
racteristicas institucionales muy diferentes y, sobre todo,
la prerrogativa de conocer los proyectos de programacion,
los proyectos de ley, etcétera.

El sefior Tamames hablaba de que faltan datos econo-
micos en la presentacién del proyecto. Pasaba después a
decir —y en contradiccién con la propia critica de regla-
mentista que hacia al proyecto— que no se regulaba la
tasa de infraestructura prevista y, no se establecian los cri-
terios al respecto, Sefior Tamames, lo que sucede es que
esa tasa de infraestructura habra que establecerla en fun-
cion de las planificaciones, y los instrumentos de planifi-
cacién que se prevén en el proyecto son enormemente

* flexibles y abiertos, porque no pretenden ser hechos de

forma unilateral y exclusiva por el Gobierno sino con una
participacion exhaustiva —como he dicho antes— de to-
dos los implicados, usuarios incluidos, en el sector del
transporte. Por tanto, eso es lo que nosotros llamamos
planificacién democratica y no planificacién centrali-
zada.

Dice S. S. también que el ferrocarril queda en segundo
plano. Pues bien, sefior Tamames, en este proyecto de ley
nosotros no pretendemos establecer una dialéctica ferro-
carril-carretera, como puéde ser la situacion que dio ori-
gen a la legislacién anterior con mecanismos proteccio-
nistas del ferrocarril y todos vemos cudl ha sido el resul-
tado que ha dado. Antes hice referencia a como se ha mul-
tiplicado el volumen de trafico por carretera y por ferro-
carril. En definitiva, no se puede meter en una ley la evo-
lucién de la técnica y la realidad social. Eso nos lo de-
muestra la propia evolucion del sector. Por tanto, con esta
ley lo que queremos establecer no es una dialéctica ferro-
carril-carretera sino transporte publico-transporte priva-
do, a favor del transporte publico y utilizando el trans-
porte privado tnicamente en los objetivos que verdade-
ramente tiene, pero dejando para el transporte publico
muchisimas mayores funciones que las actuales.

La Agrupacién del PDP dice que la Ley es necesaria,
pero, sobre todo, nos hace una critica de intervencionis-
mo y de estatalizacion. Dice que, incluso, en la Ley se pre-
tenden regular los transportes urbanos y los transportes
turisticos y que eso, en definitiva, encubre una voluntad
estatalizadora por parte del Gobierno. Y nos pregunta
cual es la reserva que se da al Estado en su participacién
en todo el sector del transporte, porque su lectura del pro-
yecto le lleva a decir que parece ser que es enorme. Yo
creo que los propios dictamenes de organismos externos,
como el Instituto de la Ingenierfa de Espana, dicen lo con-
trario. Dicen que el proyecto es liberalizador, que el pro-
yecto por vez primera cambia los ejes de actuacidn de las
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empresas en el seno del sector, convirtiendo a la empre-
sa, como un organismo mas flexible, en ¢l cje de actua-
cion del sector. Por tanto, yo no quisiera, como Diputado
del Grupo Socialista, enmendar la plana a personas que
tienen tanto conocimiento profesional como las que inte-
gran el Instituto de la Ingenieria de Espana, en cuanto a
una valoracion global respeto a si el proyecto es estatali-
zador o es liberalizador. Es liberalizador, pero lo es de for-
ma controlada, sefior Ortiz, porque lo que no queremos
es que una liberalizacion mal entendida nos lleve a efec-
tos desastrasos para el sector.

Claro esta, aqui me tengo que referir necesariamente a
los argumentos del CDS, porque dicho Grupo hace un can-
to a favor del pequefio y mediano empresario y de los
usuarios y dice que ¢l proyecto de ley no defiende los in-
tereses de los pequenos y medianos empresarios del sec-
tor. Yo creo que es todo lo contrario, sefores del CDS, por-
que por primera vez cn Espana se contempla en un pro-
yectd de ley de estas caracteristicas la necesidad de com-
plementar la potencialidad en un sector como éste, don-
de el nimero de autopatronos es enorme y la flexibilidad
del entramado empresarial de esa pequena y mediana em-
presa, que significa un mejor mecanismo de adaptacion,
flexible y rapido, a los enormes cambios que se producen
en el sector, y es necesario complementarla con mecanis-
mos de garantia que permitan a esos pequeflos autopa-
tronos autoorganizarse para, verdaderamente, defender
los segmentos de mercado que les son propios y, por tan-
to, tener condiciones suficientes para mantencer esos ni-
veles o esos segmentos de mercado respecto de la lucha
despiadada que pueden represcntar los grandes empre-
sarios.

Hay ahi un fomento explicito del cooperativismo como
instrumento de defensa y de autoorganizacion de forma
complementaria de los pequenos y medianos empresa-
rios, que por primera vez se conoce en este sector. Cree-
mos que verdaderamente puede ser un elemento impor-
tantisimo para el futuro, porque, entre otras cosas, en el
prayecto alternativo del CDS se dice que las limitaciones
a la oferta de transporte se -establezcan en cuanto al nu-
mero de empresas, pero no a la capacidad de transporte
de éstas. Y se le pretende quitar a la Administracion la ca-
pacidad de regular tarifas minimas en ¢l sector, cuando
se ha demostrado que son el principal instrumento de de-
fensa de los pequenios y medianos transportistas en cuan-
to a la caida de los precios y en cuanto a la competencia
desleal que le podian hacer los grandes para sacarles del
mercado.

El seiior PRESIDENTE: Sefor Mazarrasa, le ruego
vaya concluyendo.

El senior MAZARRASA ALVEAR: Por tanto, sehores del
CDS, nosotros queremos limitar la oferta exclusivamente
en los casos en que sea estrictamente necesario, dentro de
una filosofia de libertad de mercado, para que no se de-
grade el sistema de transporte de mercancias, sobre todo
cn este caso, en funcién de las experiencias anteriores, no
en funcion de limitar la oferta en cuanto al namero de em-

presas, sino de repartir el volumen de trafico y de merca-
do de forma equitativa entre los diferentes segmentos em-
presariales presentes en el sector. Por tanto, eso nos lleva
a una filosofia totalmente diferente y favorable a la nece-
sidad de regular tarifas minimas para, en momentos pun-
tuales, preservar esa necesidad de mantenimiento del en-
tramado de la pequeina y mediana empresa en el sector.
Con respecto a las enmiendas de Minoria Catalana, el
problema esta en que posponen el proyecto de ley cam-
biandonoslo por un proyecto de creaciéon de érganos de
cooperacion intergubernativa. Yo creo que, como nos ha
explicado el sefior Ministro en su intervencion, esa coo-
peracion efectiva, no encuadrada en unos marcos legales
hasta la aprobacion de este proyecto, ha existido durante
estos ultimos anos y que esos han sido los foros de discu-
sién, no reglamentados pero eficaces, en los que se han
fundamentado la configuracion de la filosofia de este pro-
yecto de ley, no sélo en términos de interlocucion con las
Comunidades Auténomas, sino también con el propio sec-
tor y con los sindicatos de los trabajadores del sector. Por
tanto, nosotros no creemos que sea posible retrasar la ela-
boracion de un proyecto de ley en cuya urgencia todo el
mundo coincide, cuando de este proyecto de ley va a salir
una institucionalizacion definitiva de los mecanismos de
cooperacion entre el Estado y las Comunidades Auténo-
mas, que creemos debe dar enormes frutos en el futuro.
Termino haciendo referencia a la enmienda de devolu-
cién del Grupo Coalicion Popular. Fundamentalmente nos
dicen que se deberia haber ido a una ley integral de'todo
el sistema de transporte en sus diferentes modos y que,
por tanto, la filosofia de partida no es la recomendable.
Dicen que se desconoce el sistema de distribuciéon de com-
petencias entre las Comunidades Auténomas y el Estado.
Yo creo que no se desconoce. Yo creo que, por el contra-
rio, a través del altimo titulo de la ley, en el cual se es-
tablece una delegacién de competencias a las comunida-
des auténomas, practicamente exhaustiva haciendo desa-
parecer lo que es la administracion periférica del Estado
en el sector transportes, lo que se hace en definitiva es es-
tablecer los mecanismos de colaboracién entre las Comu-
nidades Auténomas y el Estado Central para conseguir ese
objetivo principal que esta reflejado en el principio basi-
co de conseguir una unidad en el mercado y un sistema
integral del transporte en el Estado espanol.
Indudablemente, desde el punto de vista de la necesi-
dad de conseguir una igualdad de competividad y de con-
currencia entre los diferentes modos del transporte (y
aqui entran sin lugar a dudas sectores no regulados en la
ley, como el transporte aéreo o el maritimo), qué duda
cabe que es uno de los principios que inspira la ley, que
esta reflejado en la Ley y, por tanto, toda la planificacion
de inversiones alternativas en uno u otro modo del trans-
porte tendra que estar ateniéndose a estos principios ge-
nerales que se regulan en la misma.
Nada mas y muchas gracias.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Ma-
zarrasa.
¢Grupos que deseen hacer uso del turno de réplica?
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(Pausa.) Por la Agrupacién de Diputados del PDP tiene la
palabra el seior Ortiz.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Serior Presidente, sefio-
rias, voy a ser muy breve en correlacién con la parque-
dad de la respuesta del portavoz socialista, especialmen-
te a los argumentos de la Agrupacion de Diputados del
PDP.

En la brillante y amena intervencion del sefior Ma-
zarrasa hemos podido constatar las ideas fundamentales
que, al parecer, de verdad tiene el Grupo Socialista res-
pecto del proyecto del Gobierno. Ha dicho cosas cierta-
mente interesantes, que son utiles para el «Diario de Se-
siones» y para la futura interpretacién del proyecto. Ha
dicho algo asi como que nosotros no estamos en una dia-
léctica transporte de mercancias versus transporte de via-
jeros, sino de‘transporte publico frente a transporte pri-
vado, y ha confesado sin empacho que se trata de poten-
ciar y dar preeminencia y supremacia al transporte pu-
blico con respecto al transporte privado. Esta es una con-
fesion que es util para saber cual es el espiritu que im-
pregna el proyecto y que, desde luego, nos permite afir-
mar que no hay de ninguna manera esa coincidencia, Que
ha querido demostrar el sefior Mazarrasa en la primera
parte de su intervencion, de los Grupos de la CAmara con
el proyecto del Gobierno.

Ha hecho un alegato en favor de la oportunidad del pro-
yecto que naturalmente la Agrupacion de Diputados del
PDP comparte. Ya hemos dicho que nos parece necesario
un proyecto de ley de ordenacién de los transportes terres-
tres. También hemos dicho que no nos parece oportuno
este proyecto de ‘ordenacién de los transportes terrestres,
porque estdbamos en desacuerdo con la férmula juridica
elegida (nosotros preconizamos una ley de bases y leyes
sectoriales) y porque estamos en desacuerdo con la forma
y con el fondo del proyecto y el articulo 110 del Regla-
mento de la Camara, como argumentacién fundamendan-
te de las enmiendas de totalidad, alude a discrepancias
en la oportunidad, en los principios y en el espiritu del
proyecto. Desde luego, si el espiritu del proyecto es po-
tenciar los transportes piiblicos con preferencia a los
transportes privados, nuestro desacuerdo es claro y evi-
dente. Este desacuerdo, que sin duda gra previo a este de-
bate, de cara al proyecto y por el analisis del proyecto, se
hace mucho mads claro todavia como consecuencia de la
intervencion esclarecedora, por otra parte, del seiior Ma-
zarrasa.

Nosotros hemos acusado al proyecto de intervencionis-
ta y de estatalizador, y se nos dice que el proyecto no es
estatalizador, que es —;c6mo ha dicho?— liberalizador,
pero de forma controlada. Evidente contradiccién en los
términos que también desvela cual es la filosofia del Go-
bierno al respecto. Liberalizar, pero de forma controlada
es tanto como decir que se es intervencionista y estatali
zador, pero de forma atenuada. Lo uno y lo otro seria
equivalente, y en ese caso estarfamos en flagrante contra-
diccién con lo que dice la Constitucion y con lo que se
enuncia en el preAmbulo, como espiritu del proyecto, que

aparece desmentido por las manifestaciones del sefor
Mazarrasa.

En su alegato inicial ha hablado de que ha habido un
profundo consenso con el sector. Yo no sé con quien ha-

" bréa hablado el sefior Mazarrasa o el Ministro. Yo no he

podido advertir mas que un consenso resignado, apoyado
en una especie de contrapartida: Respétense los derechos
adquiridos y nosotros aceptaremos resignadamente el
proyecto. Esta es la realidad de las cosas. El sector del
transporte ha aceptado, a cambio del respeto a los dere-
chos adquiridos, el proyecto que le pone el Gobierno. La-
mento, de alguna manera, no estar de acuerdo con el nar-
cisismo administrativo en que parecen incurrir el sefior
Ministro y el portavoz socialista, que sin duda estan mas
enamorados de su proyecto que el sector.

Podria interpretar el silencio del sefior Mazarrasa res-
pecto a otras afirmaciones que ha hecho la Agrupacién de
Diputados del PDP, a través de mi modesta persona, como
afirmativo. Me pareceria tremendamente arriesgado. No
ha dicho nada respecto a mi manifestaciéon de que el pro-
yecto es intervencionista. No puedo entender que esté de
acuerdo en esta afirmacién. Supongo que discrepa. No ha
dicho nada respecto al caracter reglamentario del proyec-
to, no sélo tomando pie de mis palabras, sino de ningin
Grupo de la Camara. Ahi sf que lo que piense el sefior Ma-
zarrasa me importa menos. Supongo que acepta que el
proyecto de ley es realmente el borrador de un mal regla-
mento. Tampoco ha dicho nada respecto a las acusacio-
nes de falta de técnica juridica que he manifestado citan-
do articulos. Quiero creer que tampoco esto significa que
le parezca correcta la critica que hace la Agrupacién de
Diputados del PDP.

No digamos nada sobre algo que no tiene demasiada
importancia, pero que tiene alguna, como es la conserva-
cion del lenguaje, del castellano en los textos legales, de
un castellano minimamente correcto y de un lenguaje ju-
ridico minimamente ortodoxo. Esas 67 veces que se uti-
liza la palabra «reglamentariamente», que ponen de ma-
nifiesto como el proyecto de ley queda reducido a una
pura norma de reenvio a disposiciones reglamentarias
que no sabemos como van a ser. Esas treinta y tantas ve-
ces que se utiliza el término «no obstante» para desmen-
tir en el parra® segundo de un precepto lo que se ha di-
cho en el parrafo inmediatamente anterior. Ese abuso del
gerundio y ese desastre del lenguaje. Supongo que la no
referencia a todo ello no supone la coincidencia con el
punto de vista de esta Agrupacion de Diputados.

En definitiva, no tenemos respuesta fundada a nuestras
criticas. No hay mas que una afirmacién frente a otra afir-
macién. Ante este panorama, nuestra Agrupacion no tie-
ne mds remedio que mantener su enmienda de totalidad
y la peticién de devoluciéon del proyecto al Gobierno.

Muchas gracias.

El sefiar PRESIDENTE: Grécias,‘seﬁor Ortiz.
Por el Grupo Parlamentario CDS tiene la palabra el se-
fior Rebollo.

El sefior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: Seior Presi-
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dente, senorias, quisiera referirme, en primer lugar y bre-
visimamente, a algunos puntos de la intervencion del se-
nor Mazarrasa.

Ha hablado de ¢érganos de colaboracion, pero ¢no le pa-
rece que cinco son excesivos? Ha hablado también de una
ley liberalizadora. ¢ De verdad se puede aplicar el térmi-
no de ley liberalizadora cuando se establecen unas tari-
fas de minimo, de maximo y puntos de referencia, y cuan-
do se establece una autorizacién especial a otorgar por la
Administracién para el niumero de vehiculos que tiene que
tener cada empresa? ¢(Eso es una ley liberalizadora?

Por otra parte, se dice que nosotros nos hemos queda-
do en un canto a favor de las PYME y de los usuarios. La
lectura atenta del texto alternativo pone de manifiesto
que no es asi. El quid de la cuestion, la verdadera «ratio»

para encontrar la liberalizacion es justamente que se li--

beralicen las autorizaciones en donde puede hacerse, que
es en el transporte nacional, y fundamentalmente en el
transporte de mercancias. Nosotros establecemos un ré-
gimen rapidisimo y un silencio positivo en virtud de una
simple comunicaciéon no respondida por la Administra-
cién. Naturalmente, de eso no se ha hablado. Se ha ha-
blado de que el Comité nacional de transportes es una cor-
poracion de derecho privado. Y ¢es compatible con una
corporacién de derecho privado que en el articulo 59 se
diga que {a Administracién debera aprobar su reglamen-
to de organizacién y que mas adelante se diga que ese Co-
mité debera ajustarse a las normas que reglamentaria-
mente se determinen? No se entiende absolutamente
nada. ¢Esto es liberalizar? No, sefior Mazarrasa, en ab-
soluto.

Se habla de oportunidad del proyecto: conforme. Se ha-
bla de que el sector del transporte desde el ano 1947 y el
Reglamento de 1949, y no digamos el ferrocarril, necesi-
tan una nueva ley: conforme. Pero ustedes ayer, a props-
sito de una proposiciéon de ley de nuestro Grupo, dijeron
que en la filosofia estaban de acuerdo, que en el marco ge-
neral estaban de acuerdo, pero que el texto era muy malo
y teniamos que aprender a hacer un texto mejor. Yo le
digo a usted, sefior representante del Partido Socialista,
que usted ha aprendido la musica, pero le falta el penta-
grama; que usted probablemente tiene la cancion, pero le
falta la letra; que usted, efectivamente, puede tener la
oportunidad en su proyecto de ley, pero el proyecto de ley
no es liberalizador, es enormemente burocratico, es enor-
memente intervencionista, desconoce los derechos de los
transportistas, desconoce las garantias de los usuarios, de
verdad, aunque tengan muy buenas intenciones.

Suscribo integramente toda la exposicion de motivos,
nuestro Grupo esta absolutamente de acuerdo con la ex-
posicién de motivos, suscribo integramenté las palabras
del sefior Ministro y de usted, pero luego no puedo, de nin-
guna manera, encontrar una correlacion entre sus pala-
bras y el contenido del proyecto de ley. Todo estd muy
bien; todo estd muy bien menos lo que va a regular, a par-
tir de manana, los derechos y deberes de los transportis-
tas en este pais.

Le voy a decir mas: una ley llena de conceptos juridi-
cos interminados supondra una ventaja enorme para los

abogados de este pais, que tendran multitud de oportu-
nidades de entrar en pleitos para defender sus derechos
frente a la Administracion, si usa los que la ley le otorga.
Por eso le digo que, realmente, no es procedente.

Voy a terminar en seguida. Cuando ustedes hablaron
de la transferencia de ese patrimonio mal adquirido por
RENFE —mal adquirido por RENFE, lo dice el Consejo
de Estado— a propésito del ejercicio indebido o del ejer-
cicio legal pero no legitimo, del derecho de tanteo, en un
informe de la Uni6n General de Trabajadores aparece una
frase respecto a este proyecto de ley que textualmente,
dice: No procede tampoco hacer referencia a que con las
transferencias que se prevén se salvan formas de explota-
cion dudosamente legales en la actualidad, en la actuali-
dad significa detras de la Constitucién. Segun ese crite-
rio, deberian transferirse a los correspondientes prestado-
res todas las lineas que no se explotaran directamente por
RENFE o FEVE y no sélo las que retnan las condiciones
del apartado tercero de la disposicion.

Lleguen usted hasta el final, sean consecuentes con lo
que dicen en la exposicién de motivos y con lo que han
dicho aqui. Lleguen al final y, junto a2 un patrimonio ab-
solutamente jugoso que tiene de las lineas que directa-
mente explotan RENFE o FEVE, dejen a ENATCAR tam-
bién una mision: ser punto de referencia de todo el trans-
porte, el modelo en que se miren todos los usuarios. Den-
le esa mision, que ni siquiera se menciona en su proyecto
de ley.

Hay puntos importantes que no se han tratado, como,
por ejemplo, cual es la razén de que siga existiendo FEVE;
cual es la razon de esa delegacién de facultades de la Ad-
ministracion central en la autonémica sin que primero se
consulte institucionalmente con los ofganismos autoné-
micos para hacer una ley que esté de acuerdo con todas
estas autonomias.

Finalmente, digame si no merece la pena hacer un es-
fuerzo para profundizar en la problematica del transpor-
te terrestre peninsular en las Islas Canarias y en Balea-
res. Nuestro texto alternativo lo hace, porque es rendir tri-
buto a una realidad econémica y social, porque es salva-
guardar algo que tienen derecho, a que no se vean entor-
pecidos legitimamente o con una prepotencia excesiva,
desde los transportistas de la peninsula.

Yo creo, sinceramente, que ninguna de las razones que
han expuesto nuestro Grupo han sido rebatidas. Creo, sin-
ceramente, que el texto alternativo es bastante mejor que
cl proyecto de ley. No pretendo decir que sea el mejor tex-
to posible, porque en 15 dias es muy dificil poder articu-
lar un texto que retna todos los requisitos que uno de-
searia dar, principalmente, a los usuarios del transporte
espanol, a los maltratados usuarios del transporte espa-
fol, pero, indudablemente, es bastante mejor.

El titulo habilitante es suficiente garantia. No se me-
tan ustedes con los vehiculos mas que para determinar
las condiciones minimas de calidad, seguridad y no con-
taminacion o menor contaminacion del medio ambiente;
pero dejen en paz a las empresas, o por lo menos, si no lo
hacen asi, si no les permiten ni siquiera tener los intru-
mentos, no cometan la osadia de decir que esta es una ley
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liberalizadora. Repito, musica, muy bien, de acuerdo.
Pentagrama, muy mal.

Por las mismas razones que ustedes ayer rechazaron
una proposicion de ley, si son consecuentes con su postu-
ra, tendrian que devolver —o tragarse, dicho en términos
llanos— este proyecto de ley, porque no reune los requi-
sitos necesarios para su tramitacion.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sciior Rebollo.
Por la Agrupacion de Diputados de Izquierda Unida-Es-
querra Catalana, tiene la palabra el seiior Tamames.

El sefior TAMAMES GOMEZ: Muchas gracias, sefior
Presidente. Senoras y sefiores Diputados, he seguido con
toda atencién la mayor parte de la exposicion del sefior
Mazarrasa en rechazo —digamos— de las enmiendas de
totalidad, y desde luego toda la parte que se referia a la
forma en que planteamos desde Izquierda Unida la devo-
lucién de este proyecto de ley al Gobierno.

Diria al representante del Grupo Socialista que lo que
¢l ha comentado sobre el documento del Instituto de In-
genieria de Espaiia, me parece una apreciacion verdade-
ramente muy favorable, una lectura de este documento
muy favorable para sus propios propoésitos. El documen-
to plantea tantas criticas al conjunto de la ley que, real-
mente, lo que viene a decir es que la ley no presenta las
caracteristicas normales para que un proyecto se trans-
forme en norma. Por tanto, vaya esa primera cuestion por
delante, porque me parece que del documento de los in-
genieros ha hecho un uso excesivamente partidista.

En segundo lugar, creo que también se plantea por el
Grupo Socialista, como forma de oponerse a lo que en [z-
quierda Unida hemos indicado, que las tasas de infraes-
tructuras ya se fijaran. Creo que eso no es forma de pro-
poner el rechazo de nuestra enmienda a la totalidad, por-
que aparte de que hay una ley que desde el afio 1984 es-
tablecia la obligatoriedad de la tasa, han pasado dos afios,
practicamente, y ahora se conceden veinticuatro meses de
nuevo y los criterios de la tasa, por lo menos, tendrian
que estar en esta ley, porque si no es una ley que, efecti-
vamente, lo deja todo para los reglamentos. Creo que in-
cluso, se tendria que haber puesto en la memoria econé-
mica algo tan impdrtante como de qué forma se concibe
la tasa. La tasa no debe ser solamente el coste de infraes-
tructura de primera iuversion, debe ser el mantenimien-
to, debe incorporar las medidas de seguridad, incluso la
policia de carreteras y ustedes tienen una tasa aplicando-
se todos los dias en mas de mil kilémetros de la red via-
ria espafiola, que es el peaje de las autopistas de con-
cesionarias.

Tampoco se ha hecho ninguna referencia en el estudio
econémico a qué puede pasar el dia de mafana en la re-
lacion entre esa Espafa que tiene como eje el Vatle del
Ebro —que tiene autopistas de peaje—; y el resto de Es-
pana, con un Plan nacional de autovias, en algunos casos
auténticas autopistas libres de peaje.

Creo que un Gobierno socialista tendria que empezar a
hablar de esto muy seriamente y abrir todas las autopis-

tas espariolas para que sean libres y tengan un buen tra-
fico, porque nos encontramos con carreteras de la anti-
gua red ya colmadas y autovias desiertas; nos encontra-
mos con déficit muy altos de empresas concesionarias y
con un seguro de cambio tan extraordinario que esta pa-
gando el Estado espanol por el sistema que se establecio
en la emisién de empréstitos en el exterior, que supera
hasta la cifra de negocios de las propias autopistas.

Se podria plantear dejar libres las autopistas para ase-
gurar a los ciudadanos espanoles ante los enormes peli-
gros que signitican los mas de 5.000 muertos en carretera
el ano pasado que, en gran parte, todo el mundo lo reco-
noce, se debe a los problemas de seguridad vial. Nada de
esto se dice y, aprovechando esta nueva introduccion, esta
nueva réplica que se puede dar a lo que han dicho los co-
legas de la Camara pertenecientes al Grupo Socialista,
hay que decirselo. Nada de esto esta en la memoria eco-
ndémica, ni nada ha dicho el senor Mazarrasa sobre el he-
cho del trasvase de transporte de viajeros de la carretera
a la aviacidn civil. ¢Por qué no abren ustedes ya el tercer
nivel para las comunicaciones de aviacién? Porque saben
que hay unos trasvases potenciales muy importantes.
¢Por qué no mejoran ustedes el cabotaje? Porque saben
que hay unos trasvases potenciales muy importantes. Por
tanto, no nos convence el tema de las tasas, ni nos con-
vence tampoco el tema de la burocracia. Burocracia va a
haber y mucho mas, sefior Mazarrasa, porque la declara-
cién de porte que se establece en esta ley es el origen de
un papeleo en el que los conductores de camiones, que la
mayoria son autopatronos (y nada se dice sobre el coope-
rativismo al que tienen derecho que se fomente por el Es-
tado), van a tener que convertirse en burdcratas. Estamos
haciendo un pais de burécratas. Entre el IVA, las decla-
raciones de porte y todo lo demas, vamos a dedicar mas
tiempo a llevar las cuentas y a llevar papeles, que luego
no sirvan para nada, que al trabajo creativo y al trabajo
productivo, y eso es lo que nosotros lamentamos.

El sefior Mazarrasa aprovecha y nos dice: es que uste-
des quieren una planificacién; naturalmente que la que-
remos. Queremos saber para qué sirven esas enormes in-
versiones en los planes de autovias, el plan de flotas y todo
lo demas. Usted nos dice: es que la nuestra es una plani-
ficacion democratica. La que nosotros proponemos no es
la planificacién central que usted nos imputa, en absolu-
to. Siempre que hablamos de planificacion —y lo tene-
mos muy claro en el programa de Izquierda Unida— de-
cimos planificacién combinada con el mercado, en un
contexto de economia mixta.

Por ultimo, seior Presidente, y para terminar, desde
luego el ferrocarril queda en un segundo plano. Lo que se
estd haciendo no es una dialéctica de transporte publico
o privado, como ha dicho el sefior Mazarrasa, sino senci-
llamente una privatizacién, con un pacto previo que no
est4 tan claro, ni mucho menos, para transferir muchas
lineas a sectores privados y convertir ENATCAR en una
nueva muestra de socializacién de pérdidas como las que
estamos viendo continuamente en la ejecutoria de este
Gobierno en los ultimos cinco meses y én los ultimos anos.

Por todas estas razones, sefior Presidente, vamos a se-
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guir votando la enmienda de totalidad de devolucion, y

aprovecho también para decir que votaremos positiva-

mente la enmienda alternativa del Grupo del CDS.
Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE;: Gracias, sefior Tamames.
Por el Grupo Minoria Catalana, tiene la palabra el se-
flor Sedo.

El sefior SEDO I MARSAL: Serior Presidente, sefiorias,
quede bien claro —lo he dicho antes— que Minoria Cata-
lana esta de acuerdo con los.objetivos que pretende la ley.
Ahora bien, la presentaciéon de nuestra enmienda, como
ha quedado, creo, bien claro, se referia a todo el aspecto
de la relacion entre el Estado y las Comunidades Auténo-
mas respecto a las competencias que para una ley de
transportes da la Constitucion en sus articulos 148 y 149,

El sefior Mazarrasa me ha contestado rapidamente di-
ciendo que han existido contactos entre los distintos or-
ganismos del Estado y de las Comunidades Auténomas.
Yo le puedo decir que si han existido, existen. No hace
mucho tiempo, incluso, todos los directores generales de
transporte de las Comunidades Auténomas estuvieron
reunidos en Cataluiia, en funciones que les competen;
pero no han sido suficientes para poder entrar en la re-
daccion de la Ley.

Mire usted, seflor Mazarrasa, se ha dicho aqui, tres ve-
ces se ha dado a la Ley el adjetivo de «farragosa» —no
por mi parte—, pero este es un calificativo muy usado por
el sector. Esta Ley, usando este calificativo, si es farrago-
sa; yo he dicho que era densa, reiterativa, y ello ha que
por parte de ustedes, defensores del proyecto, o Grupo que
lo presenta, se establezca una lectura. Por nuestra parte
establecemos otra; posiblemente los otros Grupos de la
Camara hayan establecido una tercera, cuarta o quinta,
a no ser que nos digan que no sabemos leer.

De todas maneras, le puedo decir que en nuestra lectu-
ra entendemos que la Ley es mala, y desde el punto de vis-
ta de competencias autonémicas, es inadmisible y nos lle-
vara al Tribunal Constitucional como punto basico de to-
dos los conflictos que usted refiere simplemte al articulo
2° de la Ley, diciendo que tiene un caracter supletorio.
Ello quiere decir que todas las Comunidades Auténomas
rapidamente tendran que redactar sus leyes, y eso produ-
cira interferencias y conflictos competenciales que, posi-
blemente, iran al Tribunal Constitucional. Entonces, nos
dice que la Ley no puede esperar. Esperara todo el tiem-
po que se necesite para resolver estos conflictos.

La Ley de Ferrocarriles, basicamente la de 1877, con
modificaciones en 1912 y la de Transportes Terrestres de
1947, sabemos que son obsoletas. Ustedes han tenido cua-
tro afos para redactar una nueva Ley y no ha salido. Cree-
mos que no le vendria mal a este proyecto esperar 'in afio
para poder tramitarlo bien, y, como decia antes, colabo-
rando todos para lograr una buena Ley.

Quiero entrar en otro punto que a mi me compete, in-
cluso diria que particularmente, porque usted basa toda
su intervencion, o parte de ella, en ¢l documento, ¢l in-

forme que ha emitido el Instituto de Ingenieria de Espa-
fia. Senorias, el Instituto de Ingenieria de Espana cre6 una
Comision (lo explico para que todos sepamos exactamen-
te como fue); en ella estaban las ramas de ingenieria mas
afectadas por la Ley, o sea, los Ingenieros Aeronauticos,
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, del ICAI, In-
dustriales, Navales y de Telecomunicacién, designados
por las correspondientes asociaciones.

Usted toma este documento —yo lo tengo, a no ser
que haya una duplicidad de documentos, que unos tenga-
mMos uno y otro sector tenga otro— y en él se llega a diez
conclusiones; de éstas, siendo benévolo, puedo llegar a en-
contrar dos positivas para el proyecto, una de ellas, la pri-
mera, que siempre ¢s un preambulo, que lo juzga acerta-
do, en lineas generales; una indefinida y siete totalmente
negativas. » ’

En la primera, la a), dice que se juzga acertado en li-
neas generales; pero en la b) ya esta diciendo: Seria pre-
ferible que se hubiese elaborado un anteproyecto de Ley
de ordenacion del transporte en su conjunto, en vez de li-
mitarlo a transporte terrestre exclusivamente.

En el ¢), entre otras cosas, dice: Se aprecia la carencia
de directrices para la planificacion de las infraestructu-
ras del transporte. Por tanto, negativo.

El d) usted nos lo ha leido parcialmente. No ha leido el
punto que dice: Algunos de sus articulos parece suscepti-
ble de diversas interpretaciones. Esto no nos lo ha leido,
y ha dejado, ademas, de leer la parte siguiente que dice:
De no subsanarse esta posible ambigiiedad en la tramita-
cion del proyecto, convendria concretar las partes mas os-
curas en las disposiciones ulteriores que lo desarrollen,
con estricto respeto a los principios citados y sin perjui-
cio de las competencias establecidas en los Estatutos de
las diversas Comunidades Auténomas. El mismo Institu-
to reconoce conflicto con las Comunidades Auténomas.

En el €), dentro de su redaccion, dice también: Habria
sido conveniente definir..., por tanto, negativo, no esta
definido.

En el f) se dice: El proyecto se considera que no presta
la debida atencion al transporte de mercancias peligrosas.

En el g), que yo encuentro mas ambiguo, dice: parece
originar un coste excesivo. Tampoco es positiva la expre-
sidén «parece originar un coste excesivon».

En el h) se dice: es dudoso, sin embargo, que el mejor
procedimiento... Negativo. El positivo es el que se refiere
al Instituto de Ingenieria de Espafa que, en este sentido,
lo encuentra bien, dado que se relanza nuevamente y es-
taba practicamente muy parado. Pero dentro de su redac-
cién aan llega a decir: en este sentido, sin embargo, ex-
preso su opinién, o sea que tiene su reparo.

Y, por dltimo, en el j) dice: Se echa de menos en la Ley.

Sefior Mazarrasa, si este es el documento con el que us-
ted nos quiere presentar como buena la Ley, no, por ahi
no pasa, esto ya ve que no pasa.

Para terminar, nosotros mantendremos nuestra en-
mienda a la totalidad y ya sabemos que en Comision ten-
dremos que llegar a discutir, a trabajar, siempre con la
intencion clasica de Minoria Catalana de sacar adelante
positivamente todo en lo que nosotros trabajamos y sa-
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car adelante parte o todas —ya sé que todas no podran
serlas 160 enmiendas que hemos presentado al articulado.
Muchas gracias.

El senor PRESIDENTE: Gracias, sefior Sedé.
El sefior Trillo, por el Grupo de Coalicion Popular, tie-
ne la palabra.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Serior Pre-
sidente, con la venia. Seforias, en la exhibicién de parti-
das simultaneas de ajedrez que parecia que habiamos
disputado hacia pocos minutos, el sefior Karpov (en este
caso maravillosamente representado por el senor Ma-
zarrasa), da la sensacién de que ha pasado demasiado de
prisa por algunos de los tableros y tengan por seguroe que
no voy a intentar aprovecharme de ello.

Sin embargo, sefior Mazarrasa, su réplica a las enmien-
das de totalidad que se han presentado en este hemiciclo
ha sido tan ligera que practicamente insisto en el tema
de partidas simultaneas de ajedrez. Para saber jugar muy
de prisa, seilor Mazarrasa, hay que conocer muy a fondo
los temas.

Senor Mazarrasa, mire usted, me gustaria hacer una
pregunta a los redactores de este proyecto de Ley. ¢Cono-
cen ustedes la existencia de sistemas de transporte de
mercancias por medio de cintas, por medio de tuberias,
tan importantes hoy y mucho mas en el futuro de nuestra
economia?

Resulta dificil comprender, sefior Mazarrasa, cémo a
personas tan meticulosas que han sido capaces de hacer
un proyecto de ley de 214 articulos y varias disposiciones
adicionales y transitorias, se les hayan podido olvidar ele-
mentos tan importantes dentro del transporte terrestre.
Sobre todo cuandq en la exposicién de motivos (la llama-
da exposicién de motivos, porque practicamente la expo-
sicién de motivos es un inmenso preambulo que no tiene,
por lo menos en el proyecto de Ley que contemplamos,
esa denominacion) se dice: «En el titulo I se incluyen las
disposiciones aplicables a la totalidad de los modos en
que se realizan los distintos servicios y actividades de
transporte terrestre» y termina; ... «Permiten ‘disenar la
configuracién de un auténtico sistema de transportes
terreste».

La verdad, sefior Mazarrasa, es que falso no seré, pero
un poco caojo si parece que lo es.

Senor Mazarrasa, decia usted que todos hemos coinci-
dido en la necesidad de una ley. Evidente, pero no ésta.
Yo, por lo menos, he dicho aqui —y usted lo ha recono-
cido en su rapida pasada por mi tablero— que hace falta
una ley de bases de todos los modos de transportes, una
ley valiente.y decidida que contemple todos los modos.
Para cuando vaya ustedes a hacer leyes sucesivas, a mi
me salen 1.000 articulos: 200 articulos para el terrestre,
200 para ferrocarril, 200 de marina mercante, 200 de
transporte aéreo y 200 para esos varios que acabo de de-
cir que se les olvidan. Llegariamos a 1.000 articulos. De
verdad, ¢ustedes contemplan en un posible Ministerio de
Transportes el confusionismo inmenso que se va a crear

con esa cantidad de articulos como sigan ustedes con esta
proliferacién de conclusiones?

Sefior Mazarrasa, esta ley, que deberia defender los de-
rechos de los transportistas, y muy especialmente los de-
rechos de los usuarios, a mi por lo menos me da la sen-
sacion de que es una inmensa tela de arana, senor Minis-
tro, en la que pueden quedar atrapados los débiles y los
fragiles y que, naturalmente, queda deshecha y traspasa-
da por el fuerte y el poderoso.

Senior Mazarrasa, se ha dicho aqui y no voy a insistir
mas en ello. También he recibido el dictamen del Insti-
tuto de la Ingenieria de Espana. Yo soy doctor ingeniero
industrial y miembro del Colegio de Madrid y del Insti-
tuto de Ingenieria de Espana. Senor Mazarrasa, lo que se
ha dicho aqui por dos intervinientes anteriores es veridi-
co y lo suscribo de la A a la Z. Cuando se cita seis o siete
veces, como ha hecho usted, un dictamen de este tipo, o -
se cita en la integridad, se cita completo, o se dice que se
cita solamente lo que a uno le conviene. Lo suscribo de
la A alaZ, ycomo miembro del Colegio e ingeniero in-
dustrial, sefior Mazarrasa, expreso mi mas enérgica pro-
testa por el uso indebido que se ha hecho de ese dictamen
que, si algo tiene, es fundamentalmente critico con res-
pecto a este proyecto de ley de ordenacién de los trans-
portes terrestres.

Por eso, sefior Presidente, mi Grupo, como es logico,
mantiene la enmienda de devolucién al Gobierno de este
prayeeto de ley.

Gracias.

El senor PRESIDENTE: Gracias, sefior Trillo.
Tiene la palabra el sefior Mazarrasa.

El senor MAZARRASA ALVEAR: Serior Presidente, se-
foras y sefnores Diputados, el inconveniente en esta par-
tida de ajedrez, sefior Trillo, es que yo juego contra cin-
co, y la verdad es que no soy suficientemente buen juga-
dor como para poder competir contra cinco. Hay que re-
conocerlo. Por tanto, pido excusas a SS. SS. si se consi-
deran defraudados en cuanto al tiempo que he dedicado
en las respuestas a desmontar sus argumentos porque, in-
dudablemente, no me da tiempo, por las limitaciones del
debate, a entrar de forma exhaustiva en cada uno de ellos.
Por tanto, seiior Ortiz, no dé por positiva nuestra posi-
cién con respecto a aquello que no he enunciado. ;Por su-
puesto que no! En este sentido, no acepto, ni muchisimo
menos, lo que usted decia de que yo podria dar por bue-
na con mi silencio la calificaciéon que usted hacia de in-
tervencionista. Pues no. Es intervencionista de forma sub-
sidiaria, pero el proyecto es liberalizador.

Cuando me he referido al dictamen del Instituto de In-
genieros no lo he hecho en su totalidad. Hay otros inter-
vinientes como el sefior Tamames, que han cogido su ar-
gumentacion con respecto a la critica que hace de la ne-
cesidad de implantar de forma obligatoria ld declaracién
de portes como un instrumento de control de la realidad
de los traficos en nuestro pafs, y recoge la argumentacion
que hace el propio Instituto de la Ingenieria de Espana.
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Dice que, en cualquier caso, se implantaria en sucesivas
fases; que pretender realizarlo de forma rapida nos lleva-
ria a objetivos demasiado burocratizantes. Pues yo no es-
toy de acuerdo con eso. Lo que pasa es que las conclusio-
nes que establece el dictamen son de diferente orden, por-
que unas se refieren a aspectos parciales del proyecto y
otras se refieren a aspectos generales y 1o que ocurre es
que estamos en un debate de totalidad, no estamos en Po-
nencia ni estamos en Comisién. Ya llegara el momento de
discutir en Comision los aspectos concretos.

Sefiorias, cuando leo la primera parte que dice: acome-
ter un proyecto de ley tan necesario y ambicioso, cuyo tex-
to, a nivel de proyecto, juzga acertado, supongo que cuan-
do resume en esta frase inicial una valoracion global esta
haciendo eso: una valoracién global.

Indudablemente puedo aceptar que en el punto g) ellos
estan en contra de la declaracién de portes, lo mismo que
el sefior Tamames. Yo estoy a favor. Dice el sefior Tama-
mes gue eso va a burocratizar a los trabajadores, a los au-
topatronos, que van a estar todo el dia haciendo papeles.
iNo! En nuestro pais, cara a la formacién de personas que
adquieran la responsabilidad de convertirse en autopa-
tronos, en auténomos, estamos empezando a insertar en
los programas de Formacién Profesional conocimientos
administrativos y de economia para que ellos tengan ca-
pacidad de conocer el funcionamiento econémico de su
propia empresa. Eso, aparte de los datos técnicos de co-
nocimiento como los de electricista o transportista, €s un
elemento esencial de la politica de Formacion Profesional
en nuestro pais a la hora de generar capacidad real de for-
mar autopatronos en Espaia.

A nadie le puede asustar que los autopatronos o los au-
ténomos tengan hoy dia necesidad de afrontar mayores
niveles de complejidad en el control y en el funcionamien-
to de sus propias empresas. Por eso estamos haciendo una
politica importantisima dedicada a incrementar las capa-
cidades profesionales en materias de tipo horizontal,
como son los conocimientos econémicos, de aquellas per-
sonas que asumen la responsabilidad de crear su propio
trabajo. Por supuesto que si, sefior Tamames.

El sefior Tamames habla de las autopistas, y dice que
hay que dejarlas libres para que circule todo el mundo
por ellas. Crec que eso no es motivo de este proyecto de
ley. Ese sera un tema que puede discutirse —yo no lo nie-
go—, pero en otros ambitos, no en este proyecto de ley.

Sobre el tema de la aviacion civil y del cabotaje, jqué
le voy a decir! Si me interesa.recalcar —porque creo que
no se ha entendido bien, sobre todo por parte del sefior
Ortiz—, algo en lo que nosotros insistiamos: que la dia-
léctica de este proyecto de ley pretende ser transporte pu-
blico-transporte privado. Pero no identifique transporte
publico con transporte realizado por empresas estatales.
Transporte publico es el transporte de servicio publico en
el que muchos ciudadanos vamos juntos al mismo desti-
no y no cada uno en nuestro coche particular. Ese servi-
cio lo pueden hacer las empresas privadas. De hecho, lo
que el proyecto de ley pretende fundamentalmente es ge-
nerar las condiciones... (Rumores.)

El sefior PRESIDENTE: Un momento, sefior Mazarra-
sa. Ruego silencio a SS. SS., por favor.

El sefior MAZARRASA ALVEAR: ... para que la empre-
sa privada esté en situacion 6ptima de abordar ese servi-
cio publico que, por ejemplo, en el caso de los servicios
regulares de viajeros se identifica como tal, pero que a tra-
vés del régimen concesional, controlado por las caracte-
risticas del servicio publico que se pretende cubrir, es algo
que se va a dar a las empresas privadas. Con esos meca-
nismos que introduce el proyecto de considerar a la em-
presa como tal mas que realizar un analisis de concesion
servicio a servicio o linea a linea, en una politica tenden-
cial, por supuesto, porque si no se podria crear una im-
portante situacién de caos que nosotros intentamos evi-
tar.

Otra vez tendré que dejarme cosas en el tintero, pero
no quiero alargarme porque no pretendo convertirme en
pesado (Risas.), aunque supongo que lo estaré siendo para
algunos.

El-sefior PRESIDENTE: Le ruego que concluya, ya que
su tiempo ha terminado.

El seior MAZARRASA ALVEAR: Unica y exclusiva-
mente quiero contestar al senor Trillo. Dice que por qué
no regulamos el transporte de petréleo por tuberias. Si,
es cierto que se podria hacer, pero ése no es un tema re-
levante en estos momentos a la hora de atacar los verda-
deros y fundamentales problemas del sistema de irans-
portes en nuestro pais. Es un tema marginal. Es lo mis-
mo que si usted dice que tendriamos que hacer una ley
para regular el trafico de naves espaciales. Es algo que
nos supera.

Con respecto a las argumentaciones del sefior Sedoé, de
Minoria Catalana, en cuanto a la utilizacién del documen-
to, me gustaria entrar en ellas de forma exhaustiva. Creo
que, en efecto, el documento articula en varias partes, en
siete u ocho puntos, una valoraciéon. Lo que pasa es que
tienen diferente contenido e importancia respecto a si es
una posicién global o son elementos puntuales del pro-
yecto, y estamos en el debate a la totalidad.

Por otra parte, hay una pagina final de observaciones
en la que yo me he querido basar para argumentar que
el proyecto tiene caracter liberalizador en cuanto que se
cambian fundamentalmente las coordenadas por las que
venia rigiéndose el transporte de mercancias o el trans-
porte terrestre en general de nuestro pais respecto a un
cambio sustancial en esa direccién... (Rumores.)

El sefior PRESIDENTE: Silencio. Sefior Mazarrasa, le
ruego concluya.

El seior MAZARRASA ALVEAR: Concluyo con estas
palabras. Muchas gracias, sefior Presidente.

El seiior PRESIDENTE: Gracias, sefior Mazarrasa.
Los Grupos que no han intervenido en el debate en tur-
no a favor o en contra tienen derecho a fijar su posicion.
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Por el Grupo del Partido Nacionalista Vasco, tiene la
palabra el sefior Zubia.

El sefior ZUBIA ATXAERANDIO: Sefior Presidente, se-
forias, con la maxima brevedad, habida cuenta de la al-
tura del debate, para fijar la posicién de mi Grupo con res-
pecto al proyecto de ley de ordenacién de los transportes
terrestres.

Vaya por delante que la valoracion global que nos me-
rece el presente proyecto de ley es positiva. Es necesario
reconocer, y nosotros lo hacemos, el esfuerzo realizado
para traer a esta CAmara un proyecto de la complejidad
del que nos ocupa. También es positiva esta valoracién
global porque estamos ante un proyecto que (no como
otros que han sido debatidos en esta Camara) no es fruto
de la improvisacién. Es un proyecto sobre el que ya en
épocas anteriores se hicieron una serie de borradores y an-
teproyectos que han sido discutidos en sucesivas reunio-
nes de directores generales de la Administracion central
y de las Comunidades Auténomas.

No en balde el Diputado que les habla, como Director
de Transportes que fue, en época pasada, del Gobierno
vasco, tuvo ocasion de participar precisamente en estas
conversaciones y en estas negociaciones que tuvieron lu-
gar con respecto a los anteproyectos anteriores.

También es cierto que este proyecto, como todo proyec-
to, es susceptible de mejoras. Mejoras de indole técnica
y, por sitpuesto, de lenguaje. Asimismo es cierto que este
proyecto es susceptible de modificaciones, incluso de
conceptos.

Por esta razén, mi Grupo, con motivo de la entrada en
esta Camara del anterior proyecto de ley (que no pudo ser
debatido en totalidad por las razones que todas SS. SS.
conocen de disolucion anticipada de las Cortes), present6
una serie de enmiendas que pretendian fundamentalmen-
te mejorar este texto.

Decimos también con satisfaccion, y no podemos ocul-
tarlo, que en el proyecto que estamos debatiendo han sido
aceptadas una buena parte de estas enmiendas que mi
Grupo present6 en su momento. No obstante, mi Grupo
sigue manteniendo un mimero todavia importante de en-
miendas al mismo. Son practicamente cien las enmien-
das que mi Grupo, en este afan de mejora del proyecto,
ha presentado; enmiendas que pretenden, ademas, intro-
ducir las experiencias que, de alguna manera, nuestra Co-
munidad Auténoma ha adquirido en los altimos tiempos,
como consecuencia del ejercicio de las competencias en
materia de transportes.

En cualquier caso, quisiera dejar constancia, muy so-
meramente, de dos cuestiones para nosotros fundamenta-
les que son objeto de especial preocupacioén en el proyec-
to que nos ocupa. En primer lugar, el respeto a los Esta-
tutos de Autonomia. Somos conscientes de que la exposi-
cién de motivos de este proyecto expresamente hace re-
ferencia al estricto respeto a las competencias autonémi-
cas. Somos conscientes también del espiritu que anima al
Gobierno respecto a este proyecto.

Sin embargo, estamos ciertamente preocupados porque
algunos textos concretos del articulado, cuande menos,

pueden inducir a confusion respecto a esta manifestacion
global que se contiene en la exposicion de motivos. Es por
ello por lo que una buena parte de nuestras enmiendas
van en esta linea de tratar de ajustar el articulado al tex-
to de la exposicién de motivos.

En segundo lugar, hay otra idea, para nosotros clave,
que nos preocupa, que sin duda pasara por alto a la in-
mensa mayoria de la Camara, que hace referencia a una
disposicion adicional, concretamente la quinta, del pro-
yecto de ley. Es una disposicién adicional que ha sido en-
mendada por nosotros en base a un doble principio.

Pretendemos que en esta disposicion adicional quinta
se recoja en toda su extension la vigencia de los conve-
nios, de 9 de marzo de 1950, de la Diputacion Foral de Ala-
va. Pretendemos, a su vez, que estas competencias que tie-
ne la Diputacién Foral de Alava, en virtud de esos conve-
nios de 9 de marzo de 1950, sean extendidas a los terri-
torios histéricos de Vizcaya y Guiptzcoa.

Las razones, senorias, son, por una parte, un principio
claro de restitucion foral; y, por otra, una razoén de indole
practica que SS. 8S. comprenderan perfectamente.

Queremos acabar con una situacion tan-extrafia como
la actual en que una parte de una Comunidad Auténoma
—en este caso una parte de la Comunidad Auténoma vas-
ca, léase Alava— en el momento actual tiene competen-
cias diferentes, en materia de transportes, a las que tie-
nen otras partes de la misma Comunidad Auténoma, léa-
se Vizcaya o Guipuzcoa. »

Por ello llamamos a la sensibilidad del Grupo mayori-
tario, para que en proximos tramites sea estudiada esta
preocupacion en toda su extension. Baste, aqui y ahora,
este apunte por cuanto que, como digo, tiempo sobrado
tendremos de discutir y de entrar en mayores honduras
en proximos debates parlamentarios. Quede constancia
de nuestra bienvenida a un proyecto de ley por todos es-
perado y nuestra confianza de que en esos préximos tra-
mites parlamentarios tengamos ocasion de despejar nues-
tras dudas y de aclarar nuestras dificultades.

Como consecuencia légica con nuestra postura, anun-
cio la abstencion a las enmiendas de totalidad que han
sido presentadas, en su justo derecho, por los distintos
Grupos Parlamentarios.

Nada mas, sefior Presidente.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefior Zubia.
Por el Grupo Parlamentario Mixto, tiene la palabra el
sefior Mardones.

El seior MARDONES SEVILLA: Con la venia, sefior
Presidente, sefiorias, en un breve turno para fijar nuestra
posicion... (Rumores. Varios seiiores Diputados abando-
nan el hemiciclo.)

El seiior PRESIDENTE: Un momento, sefior Mardones.
(Pausa.)

El seior MARDONES SEVILLA: Muchas gracias por
su proteccion, sefior Presidente.
Como decia, sefiorias, intervengo para fijar nuestra po-
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sicion. Nosotros consideramos —por la lectura detenida
de este proyecto de ley— que, pese al caudal de critica
que conlleva desde su redaccion hasta su contenido, por
lo prolijo del mismo, no es un proyecto malo, porque es
mejor que lo que hay. Con la selva legislativa actual, fun-
damentalmente del mundo del transporte por carretera
—y no digamos ya si lo extendemos al transporte por
ferrocarril—, este proyecto viene a traer aqui, como en
una especie de cajon de sastre, un intento de ordenacién
del sector.

La pieza juridica que, en su conjunto, trae un compo-
nente que ya esta Camara, en el afio 1984, debatio y dis-
cutio6 en la denominada Ley para la inspeccién, control y
régimen sancionador del transporte por carretera, inclu-
so ha mejorado hoy dia. Es una pieza que, en realidad, es-
tamos analizando por segunda lectura, practicamente, en
esta CAmara. Corrige algunos defectos que habia, concre-
tamente, en el caso de la Comunidad Auténoma de Cana-
rias supera un vacio legal que tenia aquella primitiva ley,
aunque fue corregida por una enmienda presentada por
mi, y aceptada por el Grupo Socialista, con la exonera-
cién de determinadas exigencias administrativas en el
transportede mercancias y viajeros por carretera en el ar-
chipiélago canario. Hacfa algo que era logico en el terri-
torio peninsular: limitaba a 30 6 50 kilémetros radiales
la exoneracién de permisos, lo que no perturbaba la or-
denacion del mercado a nivel peninsular pero si produ-
cia, a nivel canario, un parasitismo, una especie de «pi-
rateria» (en el lenguaje habitual en la jerga del sector de
este mundo del transporte), sobre todo en el transporte
de paqueteria.

Nosotros entendemos que este proyecto de ley que si
bien no me atrevo a calificarlo de bueno si digo que es me-
jor que lo que hay. En relacién con esas enmiendas de re-
chazo, nosotros vamos a abstenernos y dar un tramite,
con las 17 enmiendas que la Agrupaciéon Independiente
de Canarias ha presentado, que corrija fundamentalmen-
te los defectos mayores que vemos en el texto que ha re-
mitido el Gobierno.

En primer lugar, sefior Ministro, veo en el proyecto de
ley tres grandes renglones que me mueven a una gran
preocupacién. Tengo que formular reservas a la seguri-
dad juridica que puede traer esta ley si no se concretan
en el tramite de Comisién todas aquellas garantias que
de principio judicial, juridico y ordenancista, debe conte-
ner la ley, para evitar no solamente vacios legales, sino
también inseguridad juridica, sobre todo cuando el Esta-
do se atribuye una plena potestad en la retirada de con-
cesiones administrativas a las empresas del transporte de
viajeros o de mercancias por carretera. Me preocupa fun-
damentalmente ese tema de alcance juridico.

En segundo lugar, me plantea reservas, sefior Ministro,
el principio constitucional de la economia’de mercado.
Me voy a referir a él muy brevemente para no abusar del
tiempo que tengo concedido. Fijense ustedes, sefiorias,
que cuando se invoca en el articulo 12 del proyecto de ley
el articulo 38 de la Constitucion y el principio de respeto
a la economia de mercado, hay una serie de disposiciones
que estan ya contempladas incluso en el articulo 1. del

proyecto de ley, que en mi opinién vulneran fundamen-
talmente ese principio de la economia de mercado. Desde
luego —y sera mi ultima observacion, para mi la mas im-
portante—, si la creacién, por via de esta ley, de la em-
presa ENATCAR no vulnera este principio, si lo esta so-
lapando o tiene sombras de inconstitucionalidad. No es
esta la cuestion fundamental que sobre ENATCAR quiero
plantear.

Por tanto, tenemos dos reservas fundamentales: la se-
guridad juridica y el respeto constitucional a la economia

.de mercado, que creo que no queda suficientemente acla-

rado en esta ley.

Comprendo, sefior Ministro, que esta materia del trans-
porte es compleja y que hubiera sido mas conveniente una
trilogia de leyes: la referida al transporte de viajeros y
mercancias por carretera; la relativa al ferrocarril, y
otras. Ustedes han traido al proyecto hasta el transporte
por cable, y regulan en una disposicién adicional (creo re-
cordar que es la tercera) cuestiones como, por ejemplo,
los teleféricos y hasta los remontes en estaciones de es-
qui. ¢Co6mo una empresa de una estacién de remonte de
esqui —es traccion por cable, y ustedes lo citan aqui— va
a someterse a la regulacién de esta ley? Es imposible. Ade-
mas, no se da la fijeza del transporte por cable cuando ha-
blemos del trolebus, pero desde luego llevar eso al telefé-
rico o a los remontes de esqui hace pensar que el redac-
tor de la ley ha tratado de abarcar demasiado para meter
en un paquete ordenancista este tema. Habria que corre-
girlo, como otras observaciones que aqui se han hecho.

Finalmente, para no abusar del tiempo de SS. SS., mi
ultima reserva (es una cuestiéon de principios, en con-
gruencia con lo que trato de defender) se refiere a la crea-
cién de la empresa ENATCAR. Sefiorias, con todo lo opi-
nable que pueda ser para defensores o detractores, el pro-
yecto del Gobierno no puede vomplicar mas la existencia
en el mundo complejo del transporte en un tema de esta
trascendencia e importancia. Si hay que conseguir que la
intencionalidad de la Administracién del Estado no per-
turbe, no complique y no distorsione el libre mercado en
el sector, creo que la empresa ENATCAR lo puede produ-
cir negativamente. No sé —utilizando la socorrida frase
de que el Pisuerga pasa por Valladolid— por qué, apro-
vechando esta ley, el Gobierno trae aqui la creacion de la
empresa ENATCAR. ;Si es que, en principio, no tiene nada
que ver con una ley de ordenacién de los transportes
terrestres! L1évese por otra via, Con esta creacion estamos
modificando aqui los Presupuestos Generales del Estado,
estamos introduciendo un gasto publico con la creacién
de ENATCAR, se esté a favor o en contra. En este momen-
to nos estamos metiendo en el terreno de los Presupues-
tos Generales del Estado.

Es mas. De la cantidad de parrafos a los que dedica la
exposicién de motivos tres paginas, por ambas caras, en-
el «Boletin Oficial de las Cortes», la justificacién de
ENATCAR se despacha con apenas diez lineas. Esto no pa-
rece serio o de recibo. Diga aqui el redactor del proyecto
del Gobierno qué razones hay, de éstas tan ambiguas que
se senalan en diez renglones en la disposicién adicional

‘primera, para la creacion de la Empresa Nacional de
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Transportes por Carretera. Dice unicamente: Ya que se es-

tima que el criterio anteriormente sefalado de libertad

de concurrencia entre modos de transporte se compagina
mal con una situacion creada como consecuencia de las
normas de proteccion al ferrocarril. Esto es ilegible, inin-
teligible. Que no se dé ni'nguna otra justificacion de sus-
titucion o de accidn vicariante de la iniciativa privada en
el mundo del transporte con la presencia de ENATCAR
creo que tiene un sentido perturbador. Fundamentalmen-
te esto es lo que me hace contraer la mayor reserva en un
principio constitucional de economia libre de mercado.

Con esta creacion, sefior Ministro, creo que nos estamos
complicando para cuando la Comunidad Econémica Eu-
ropea dé, por fin, alguna directiva de la ordenacién del
transporte por carretera dentro del area comunitaria. Us-
ted y yo sabemos, como muchas sefiorias, que la Comu-
nidad Econémica Europea en este dificil y proceloso mun-
do del transporte no ha tenido todavia la iniciativa defi-
nitiva, porque es muy dificil compaginar los diferentes in-
tereses de los paises miembros de la Comunidad. Pero no
creo que la aparicién de esta empresa publica ENATCAR
nos vaya a facilitar armonizar nuestra legislacion con la
de la Comunidad Econémica Europea. Muchas gracias,
seforias.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefior Mardones. Va-
mos a proceder a la votacion de las enmiendas de totali-
dad de devolucion, nimeros 88, 136, 293 y 294. (El senor
Trillo y Lépez-Mancisidor pide la palabra.)

Senor Trillo, ¢para qué solicita la palabra?

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: No tengo
a mano en este momento las enmiendas. ¢La nimero 293
es la enmienda de texto alternativo?

El sefior PRESIDENTE: No, seiior Trillo, la enmienda
de texto alternativo, presentada por CDS, es la nitmero
137.

El seiior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: ;Y no se
vota ahora?

El sefior PRESIDENTE: Se vota posteriormente. Si se
acordase la devolucién del proyecto, no tendria sentido
votar la enmienda de texto alternativo.

Comienza la votacion. (Pausa.)

Efectuada la votacién, dio el siguiente resultado: Vo-
tos emitidos, 290; a favor, 118; en contra, 163; abstencio-
nes, nueve.

El senor PRESIDENTE: Quedan rechazadas las en-
miendas de devolucién.

Procedemos, a continuacién, a votar la enmienda de
texto alternativo nimero 137, presentada por el Grupo
Parlamentario del CDS.

Comienza la votacién. (Pausa.)

Efectuada la votacién, dio el siguiente resultado: Vo-

tos emitidos, 288; a favor, 43; en contra, 164; abstencio-
nes, 81.

El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada la enmien-
da de texto alternativo, presentada por el Grupo Parla-
mentario del CDS.

Rechazadas las enmiendas de totalidad, se remitira el
proyecto de ley a la Comision correspondiente para su
dictamen.

PROPOSICIONES NO DE LEY:

— DEL GRUPO MIXTO-AGRUPACION IZQUIERDA
UNIDA-ESQUERRA CATALANA, SOBRE CONCE-
SION DE INDULTOS A JORNALEROS ANDALU-
CES

El senor PRESIDENTE: El punto siguiente del orden
del dia es la proposicién no de ley del Grupo Mixto-Agru-
pacién Izquierda Unida-Esquerta Catalana, sobre conce-
sién de indultos a jornaleros andaluces. (El sefior Bandrés
Molet pide la palabra.) Senor Bandrés,

El senior BANDRES MOLET: Para una cuestién de or-
den, serior Presidente,

Obligaciones que S. S. conoce y que se relacionan, prin-
cipalmente, con la situacién de campana preelectoral en
la que se encuentra Euskadi, me impiden cumplir, como
a mi.me gustaria, con mis obligaciones de portavoz del
Grupo Mixto y, en consecuencia, no pude asistir a la ul-
tima reunién del martes. Con anterioridad solicité de un
compaiiero portavoz de otro Grupo que hiciera presente
en la Junta de Portavoces mi deseo expreso de que, en este
tramite de proposiciones no de ley, se viera, a continua-
cién, conjuntamente con la que se va a tratar, la mia, de
la misma naturaleza, que pasé a la Comision de Justicia
y que no pudo ser tratada porque también indiqué enton-
ces al Presidente que, por las mismas razones, yo no iba
a estar presente. Se me contest6 al dia siguiente, por par-
te del portavoz al que yo habia hecho esta peticién, que
se habia adoptado este acuerdo en la Junta. Ahora me en-
cuentro con que, al parecer, no figura en el orden del dfa.

Pregunto, sefior Presidente, qué obstaculo, qué dificul-
tad, qué problema y de qué indole, impide que se pueda
tramitar mi propia proposiciéon no de ley, de naturaleza:
similar a la que va a ser defendida por Izquierda Unida,
para poder adoptar la posicién consecuente. Se trata de
problemas de unanimidad y quiero decir que el Grupo
Mixto, al que yo represento, esta de acuerdo con los de-
mas Grupos en que este tema se incluya hoy en el orden
del dia.

Gracias, sefior Presidente.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Bandrés, lo que plantea
S. S. no es una cuestion de orden. Es una solicitud de ex-
plicacion sobre el orden del dia y se la voy a dar
gustosamente.

En la reunion de la Junta de Portavoces, efectivamen-
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te, se planteo la solicitud que interesaba a S. S. y a su for-
macion politica de que, en ¢l orden del dia de esta sesion
plenaria, habida cuenta que en el mismo sc habia inclui-
do la proposicion no de ley que vamos a debatir inmedia-
tamente y habida cuenta la similitud o identidad del ob-
jeto al que ambas sc refieren, se pudiesen tramitar y de-
batir conjuntamente. Eso implicaba modificacion del or-
den del dia ya aprobado por la Junta de Portavoces en la
sesion anterior, y la modificacidn de ese orden del dia re-
queria unanimidad en la Junta de Portavoces.

El acuerdo de la Junta de Portavoces fue que si el Gru-
po proponente no tenia objecion a esa tramitacion con-
junta, se podria llevar a cabo, y si habia objecion por par-
te de la Agrupacion proponente, Izquicrda Unida-Es-
querra Catalana, no s¢ modificaria el orden del dia.

La Agrupacién proponente hizo llegar a la Presidencia
su deseo de que su proposicion no de ley se tramitase ais-
ladamente y cobroé sentido el acuerdo de la Junita de Por-
tavoces; que quedo supeditado a la manifestacion de vo-
luntad de la propia Agrupacion proponente.

Tiene la palabra el scfior Sartorius.

El senor SARTORIUS ALVAREZ DE LAS ASTURIAS
BOHORQUES: Senor Presidente, sefiorias, para defender
la proposicién no de ley sobre concesion de indultos a los
jornaleros andaluces.

Yo voy a relatar, en primer lugar, para defender esta
proposicién no de ley, los hechos tal cual son, o, por lo me-
nos, como le constan a este Diputado. La situacidn, en es-
tos momentos, es que, en Andalucia, estan abiertes 600
procesos (no es que haya 600 procesados, sino 600 proce-
$0s), que afectan a unas 160 personas, a unos 160 jorna-
leros, que estan, en unos casos procesados y, en otros, con-
denados; en la mayoria de los casos, ya condenados. Con-
denados en primera instancia con penas que van desde
30.000 pesetas de multa o arresto sustitutorio, hasta un
anio de carcel; algunos con 11 procesos encima, con peti-
ciones fiscales de tres anos y, lo que es mas curioso en el
momento en que nos encontramos, con muchas solicitu-
des de inhabilitaciones para todo cargo publico de hasta
ocho anos en muchas ccasiones.

Hay ejemplos verdaderamente notables, como es el
caso de los ocho concejales del Ayuntamiento de Badola-
tosa, todos ellos procesados. Entre ellos se encuentra el se-
cretario provincial de Sevilla de Comisiones Obreras, con
un afo de prision como condena y ocho afos de inhabi-
litacién como accesoria; el alcalde de Los Corrales, con
seis meses de condena y seis meses de inhabilitacion; los
17 procesados de Penaflor, con peticiones de uno a tres
afos de carcel,.entre los que se encuentra una mujer mi-
nusvalida y otra de mas de sesenta afios. La lista es in-
terminable. La tengo a disposicion de los sefores Diputa-
dos que estén interesados, asi como todos los procedi-
micntos, la situacion procesal en que se encuentran, las
condenas, etcétera.

Se dirda que son temas que afectan al Poder Judicial,
que, por lo tanto, son los jueces los que tienen que deci-
dir y que este Parlamento no tiene por qué entrar en una
cuestion de estas caracteristicas. Yo creo, senorias, que no
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es asi. Bajo todos estos procedimientos judiciales hay un
problema politico muy importante. De una parte, nos en-
contramos con una actuacién del Ministerio Fiscal, en el
caso de los procedimientos que se han seguido contra jor-
naleros andaluces, que me parece que no es correcta, por
lo que se tendria que exigir intervencion por parte de la
Fiscalia General del Estado y del Ministerio de Justicia,
porque entendemos que cuando los jueces y las Audien-
cias Provinciales han absuelto a los jornaleros, no tiene
sentido recugrir esas sentencias al Tribunal Supremo.
Aqui hay muchos casos en que, habiendo ya una absolu-
¢ion por parte de las Audiencias Provinciales, el Fiscal in-
siste en ir al Tribunal Supremo para seguir todavia me-
tiendo el dedo en la situacion. Me parece que tendria que
haber un criterio mas flexible, un criterio mas acertado
con respecto a la situacion que se esta debatiendo en los
procedimientos de los jornaleros andaluces y no actuar
de esa manera. De otro lado, esta la actuacion del poder
gubernativo y la de algunos mandos de la Guardia Civil,
que verdaderamente son curiosas, por lo que suponemos
que no tienen instruciones precisas a este respecto.

Los procedimientos y los procesos se hacen a veces so-
bre la base de atestados de la Guardia Civil, que recoge
anlecedentes anteriores al ano 1975. Yo creia que eso ha-
bia sido-absolutamente liquidado por la amnistia y, des-
de luego, por el régimen democratico, por lo que no cs
aceptable que en los atestados de la Guardia Civil —se de-
berfan dar instrucciones en ese sentido— aparezcan los
antecedentes que los procesados tuvieron en los afos
1972, 1971 y 1970, porque resulta que entonces eran pe-
ligrosos agitadores pertenecientes al Partido Comunista
de Espana o a Comisiones Obreras. Eso esta en atestados
de la Comandancia de la Guardia Civil. Tendrian que dar-
s¢ instrucciones precisas y concretas para que eso no vol-
viera a suceder, porque no se pueden sacar a colacién, cn
el régimen democratico, los antecedentes que se tuvieron
en un momento determinado.

En informes de los anos 1983 6 1984 se encuentran co-
sas tan curiosas como, por ejemplo, que ¢t Comandante
de puesto de Los Corrales, al hablar de uno de los encar-
tados, dice: Esta constantemente corriendo de un lado
para otro. Donde hay conflictos laborales, alli se encuen-
tra fulano de tal, siendo su labor la de un revolucionario.
Siendo su trabajo como cura parraco nulo, no solamente
nulo, sino que incita a las parejas para que no se casen
por la Iglesia y lo hagan por lo civil. (El sefor Vicepresi-
dente, Torres Boursault, ocupa la Presidencia.) Habria
que dar instrucciones para que estas cosas no sucedieran
ya en el futuro. Hay otro caso en que se habla también de
otra persona y se dice que el dia 11 de diciembre de 1976,
con motivo de una conferencia en el interior de la Iglesia
parroquial, ¢l informado dijo lo siguiente: que el dia de
la celebracion del referéndum para la reforma politica le
aconsejaba al pueblo en general que no acudiese a las me-
sas electorales a depositar su voto, cosa que creo que hizo
el Partido Socialista y nosotros también en aque! famoso
referéndum. Por tanto, no creo que sea una cosa tan gra-
ve. Estas cuestiones estan en los informes de las Coman-
dancias o en los atestados que se estan haciendo y podria
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seguir citando otros, pero seria cansarles y no tengo mu-
cho tiempo.

Hay, por tanto, una actuacién del Ministerio Fiscal so-
bre la que, desde nuestro punto de vista, se deberian dar
instrucciones en otra direccién, y algunas Comandancias
de la Guardia Civil, por supuesto no todas, donde todavia
estan sacando antecedentes anteriores al régimen demo-
cratico. Pero ustedes dirdn —éste es el argumento que yo
- he oido siempre sobre este tema—: es que se han produ-
cido unos hechos delictivos y, por tanto, aqui hay una ley
y hay que cumplirla; lo sentimos mucho, pero las leyes
son las leyes y hay que cumplirlas. Yo, sefiorias, creo que
éste es un argumento que conviene matizar, y me enten-
deran muy bien no solamente los juristas, sino cualquie-
ra que tenga una cierta sensibilidad mas alla de la letra
de la ley, porque creo que ya era Ulpiano, el gran maes-
tro en derecho, el que decia aquello de «<summum ius,
summa injuria», que quiere decir, traducido al lenguaje
nuestro de todos los dias, que la aplicacion estricta de la
ley comete las mas grandes injusticias. Eso es lo que quie-
re decir «summum ius, summa injuria».

Por eso hay una inmensa jurisprudencia, y no sélo una
jurisprudencia de los tribunales, sino unds criterios poli-
ticos, que dice que la aplicacion estricta de la letra de la
ley comete grandisimas injusticias si no se situan los he-
chos en el contexte en que se han producido. Y en el caso
de los jornaleros andaluces la clave est4 en el contexto en
que se producen esos hechos. ¢Y cual es ese contexto?
¢Cuales son esas circunstancias? Yo no les voy a contar a
ustedes aqui la historia d¢l siglo XIX ni les voy a hablar
del libro de Del Moral, que siempre se saca cuando se ha-
bla de los jornaleros andaluces, porque no quiero hacer
la mas minima demagogia, lo tnico que pretendo es pe-
dir un indulto para los jornaleros de Andalucia y que eso
salga adelante. Por tanto, no voy a hacer en absoluto la
posiblemente facil demagogia que se puede hacer sobre
la situacion de los jornaleros andaluces, pero altimamen-
te, que se habla tanto en Espana de asignaturas pendien-
tes —aqui estamos hablando todos los dias de asignatu-
ras pendientes, se ve que no hemos aprobado ninguna
nunca, porque tenemos muchas asignaturas pendientes—
resulta que ésta si es una asignatura pendiente: la situa-
cién del campo andaluz y de los jornaleros andaluces, que
han pasado todos los regimenes posibles en la historia de

nuestro pais. Han cambiado algunas cosas en nuestro |

pais, pero los jornaleros andaluces siguen siendo esos jor-
naleros que no tienen tierra, que no tienen trabajo, que
se encuentran en paro la mayoria del afo. Esa es la situa-
cién que existe en esa regién de Espana.

Ha habido evidentemente la ley de Reforma y Desarro-
llo Agrario, creo que del afio 1973, y la ley de Fincas Ma-
nifiestamente Mejorables que dio la UCD, que recuérdo
que es del afo mil novecientos setenta y tantos, o la ley
que se llama de Reforma Agraria del Parlamento anda-
luz, del afio 1984, Ha habido muchas leyes con nombres
muy rimbombantes y muy largos, de reforma agraria, et-
cétera, pero la situacion sigue sin modificarse, la situa-
cion es practicamente la misma. Lo unico que ha ocurri-

do es que ahora se lleva mas dinero —como ahora expli-
caré— a los jornaleros andaluces, eso es verdad, pero la
situacién social de fondo sigue siendo exactamente la mis-
ma, porque esa Ley de Reforma Agraria ultima, del afio
1984, de la Comunidad Auténoma andaluza, ha quedado
inédita, porque se ha intentado en Antequera una expe-
riencia que los tribunales de momento han frenado com-
pletamente, yo no sé si por incompetencia o por otras
razones.

La realidad es que estamos hablando de un colectivo
humano de unas 400.000 personas que viven del campo,
a veces en las tierras mas ricas de Espana, incluso en las
mas ricas de Europa, y que, en cambio, tienen la situcion
social probablemente mas lamentable de todo el pafs. Eso
es un contrasentido tremendo, vivir en unas tierras, mu-
chas de ellas calificadas como las mejores de toda Espa-
na y, repito, de Europa y, sin embargo, estar sin trabajo
la mayoria del ano, estar en una situacién social verda-

- deramente lamentable, con los indices de analfdbetismo

mas altos, con los indices de paro mas altos y con toda
una situacion social y econémica muy dificil. Unas tierras
que siguen teniendo el mismo reparto que han tenido
siempre, porque ustedes saben perfectamente que las fin-
cas de mas de 200 hectareas solo son el uno por ciento del
total de las explotaciones agrarias y acaparan el 54 por
ciento de las tierras. En el afio 1985 todavia un 84 por
ciento de los jornaleros no cobraban el subsidio comple-
to, puesto que no tenian justificadas las 60 peonadas que
exigen las normas vigentes al respecto.

Es decir, un reparto de la tierra profundamente injus-
to, una situacién social verdaderamente dificil. Y diran
—estoy seguro de que me lo va a decir el digno represen-
tante del Partido Socialista— que la situacion ha mejora-
do, que se han tomado una serie de medidas, que ahi esta
¢l PER, el Plan de Empleo Rural, el subsidio y también
la formacioén ocupacional, mientras que antes teniamos
el empleo comunitario que era bastante peor, en su opi-
nion. El empleo comunitario, seforias, era un mecanismo
que existia anteriormente, que ya nacié en los arios seten-
ta. Después fue subiendo el dinero que se daba al empleo
comunitario y, como he dicho algunas veces, se libraban
fondos segiin tumulto, cuanto mas grande era el tumulto
mas dinero se libraba a los ayuntamientos para ir cu-
briendo la situacion en Andalucta. Después de muchas lu-
chas de los jornaleros, de los Sindicatos con los Gobier-
nos de UCD, se fueron librando, segun tumulto, cantida-
des cada vez superiores, hasta que llega el Gobierno ac-
tual al poder y entonces se descubre el gran invento ma-
gico para el campo andaluz, que es el famoso PER, el sub-
sidio y la formacion ocupacional. Es verdad, sefiorias, que
ustedes han mandado mads dinero, tengo aqui algunas ci-
fras, bastante mas dinero que en la época anterior: 60.000
millones, 57.000 millones. Evidentemente el reto era in-
teresante, mandar todos esos millones, pero yo les voy a
decir lo que ha producido en Andalucia todo ese mecanis-
mo, desde mi punto de vista. Yo reconozco que se ha man-
dado mas dinero, pero la situacion de los jornaleros de An-
dalucfa no se ha modificado sustancialmente porque us-
tedes hayan mandado maés dinero...
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El sefor VICEPRESIDENTE (Torres Boursault): Le
ruego que vaya terminando, sefior Sartorius.

El seior SARTORIUS ALVAREZ DE LAS ASTURIAS
BOHORQUES: Si, sefior Presidente.

Lo que han hecho, senorias, ha sido convertir a la po-
blacién trabajadora del campo en pensionistas a partir de
los dieciocho afios en muchas ocasiones, es lo que se ha
hecho con esas medidas. Han supuesto una cierta paz so-
cial, por llamarlo de alguna manera, pero han roto las re-
laciones laborales en el campo; han propiciado enfrenta-
mientos entre los propios trabajadores; han desarticula-
do los Sindicatos; han puesto en manos de los empresa-
rios un poder inmenso, porque quien firma las peonadas
es ¢l empresario agricola y, por tanto, eso le da un poder
inmenso. Se pueden hacer cosas no totalmente legitimas
y legales en esa situacion; se esta dando lugar a corrup-
telas, a compra de peonadas, a fijos que no se declaran
como fijos, a pagos de 105 pesetas para la Seguridad So-
cial, a que haya empresarios que apuntan las peonadas a
sus hijos y tienen bastantes tierras, sin hablar de los in-
dices mas altos de desempleo; en fin todas estas cuestio-
nes que ya he repetido.

En este contexto, sefiorias —y termino—, se ocupan fin-
cas simbolicamente, pacificamente. Eso es asi. No hay
violencia en el campo andaluz, no se ha podido decir eso
en toda nuestra historia. Ahora hay una situacion pacifi-
ca, y los trabajadores luchan con una serie de armas para
reivindicar cuestiones muy justas, como es la tierra o
como es trabajo. Es ocupacion pacilica. ¢ Es que en las ciu-
dades nunca se corta el trafico? ;Qué pasa en las ciuda-
des cuando se corta el trafico? ¢Qué pasa con los agricul-
tores cuando salen con los tractores por las carreteras?
¢Cuantos procesados hay? ¢Cuantos encarcelados hay? ¢O
es que es la primera vez en Espaia que hay manifestacio-
nes u ocupaciones? Sin embargo, no ha habido procesos,
no ha habido encarcelamientos, sefiorias. ¢ Por qué en el
caso de los jornaleros andaluces si? Ese es el problema
que nos tenemos que plantear, porque muchas veces, ante
la situacion social que existe, los mismos Gobiernos Civi-
les no han abierto las diligencias previas necesarias ni lo
han pasado al juez, sino que lo que han hecho ha sido di-
solver, arreglar el asunto y ahi quedan, pero no en segui-
da meter 600 procedimientos judiciales a 160.

Es por eso por lo que pedimos un indulto para los jor-
naleros, y otro dia hablaremos sobre la reforma agraria
en Espana y en Andalucia.

Si me permite la Presidencia, voy a leer la mocién y ex-
plicaré, porque es muy breve, en qué sentido planteamos
¢l voto. Nosotros decimos: «El Congreso de los Diputados
insta al Gobierno para que proceda a la tramitacion, con
arreglo a Derecho, de los expedientes de solicitud de in-
dultos totales y particulares a favor de los jornaleros an-
daluces que hayan sido condenados». Por tanto, confor-
me a derecho y que tramite. Sefiores de la mayoria, sefio-
res Diputados, ¢es que a una proposicion de este tipo se
puede decir que no? ¢Es que van a salir ustedes de aqui
diciendo a los jornaleros andaluces que no quieren trami-
tar el procedimiento de indulto? Yo no me lo explico, se-
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fiores de la mayoria. Me han dicho que van a decir uste-
des que no. Pues bien, que cada uno arrostre sus respon-
sabilidades, porque nosotros lo tnico que pedimos es que
se inste al Gobierno, por esta Camara, para que tramite
los expedientes de indulto conforme a Derecho. jQué me-
nos se puede pedir!

El seiior VICEPRESIDENTE (Torres Boursault): Gra-
cias, sefor Sartorius.

No se han presentado enmiendas a esta proposicién no
de ley.

¢Grupos Parlamentarios que deseen intervenir? (Pau-
sa.)

Por la Agrupacion del PDP, del Grupo Mixto, tiene la
palabra el sefior Pérez Dobon.

El sefior PEREZ DOBON: Gracias, seiior Presidente.

La Agrupacion de Diputados del PDP anuncia su abs-
tencién en relacién con la proposicién no de ley presen-
tada por el Grupo Mixto, Izquierda Unida, referente a los
indultos a jornaleros andaluces.

Nada mas y muchas gracias.

El sefior VICEPRESIDENTE (Torres Boursault): Gra-
cias, sefor Pérez Dobon.
Tiene la palabra el sefior Bandrés.

El senor BANDRES MOLET: Serior Presidente, sefio-
ras y sefiores Diputados, hay comportamientos politicos
muy dificiles de entender y yo tengo que expresar aqui el
sentimiento de Euskadiko Ezkerra, porque Izquierda Uni-
da ha vetado en la Junta de Portavoces la posibilidad de
que hoy sc acumule a su pretension otra similar presen-
tada por mi Partido. Yo, que en politica he renunciado a
entender muchas cosas, también voy a renunciar a enten-
der ésta. Y se me ocurre decir: «Arrieros somos...». Pero
no somos arrieros y, desde luego, Euskadiko Ezkerra ja-
mas votard ninguna proposicién que presente ese Grupo
o cualquier otro de este Parlamento. Agradezco, en todo
caso, la sinceridad del planteamiento. La altivez de ese
Grupo no tiene nada que ver con la de los aceituneros del
poeta.

Senor Presidente, quiero decir que en su momento de-
fenderé mi propia proposicién de ley, pero anuncio la abs-
tencién de los Diputados de Euskadiko Ezkerra a esta pro-
posicion no de ley, con cuyo preambulo estamos absolu-
tamente de acuerdo y al que se podrian anadir muchas co-
sas —que yo afadiré en su momento—, pero nos abstene-
mos, porque es una proposicién no de ley que en su parte
dispositiva es técnicamente imperfecta e insuficiente.

El Diputado de esa Agrupacion ponia mucho énfasis en
decir que se tramite. Nosotros no pedimos que se trami-
te, sino que hay que decir que el Gobierno proponga al
Rey, del modo que establece la Constitucién, el indulto.
Que se indulte, no que se tramite, porque tramitar signi-
fica, sefiores, exponerse a un resultado que se desconoce,
significa que se tramite —como su nombre indica—, que
se haga el papeleo y los expedientes, y que luego sea lo
que Dios quiera. No, a estos trabajadores del campo hay
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que indultarlos, y la peticién que yo formularé en su dia
sera que el Gobierno proponga al Rey, del modo que es-
tablece la Constitucidén, el indulto total de las penas que
hayan correspondido y se hagan firmes en los juicios
correspondientes.

Pero, ademas, hay otra imperfeccion técnica que nos
empuja a abstenernos y es que esta proposicién no de ley
se cifie a que se tramiten indultos por tres determinados
delitos: manifestacién ilegal, desérdenes publicos y coac-
ciones. Yo pretendo que se indulte por cualquier delito
que se cometa en relacién con esos hechos, con los hechos
que aparecen en el preambulo evidentemente. No lesio-
nes, no homicidios, que no se han producido ni se produ-
ciran. Piénsese que técnicamente un fiscal podria acusar
de hurto de uso, por ejemplo, y esto no estaria incluido
en esta proposicion no de ley.

Por estas razones, sefior Presidente, reiterando el dolor
y el sentimiento de mi Partido politico, expreso el senti-
do de nuestro voto.

Muchas gracias.

El seior VICEPRESIDENTE (Torres Boursault): Gra-
cias, sefior Bandrés. Por el Grupo del CDS, tiene la pala-
bra el sefior Buil Giral.

El sefior BUIL GIRAL: Gracias, seior Presidente. Se-
Aoras y sefiores Diputados, voy a fijar la posicién de nues-
tro Grupo con relacién a esta proposicién no de ley pre-
sentada y defendida por la Agrupacion de Izquierda Uni-
da sobre concesion de indultos a los jornaleros andaluces
y respecto a la que ya anuncio que por unas razones no
estrictamente iguales a las que ha alegado el sefior Ban-
drés, mi Grupo se va a abstener, queriendo hacer, en pri-
mer lugar, una advertencia o consideracién y es que es-
tamos absolutamente de acuerdo sobre el tema de fondo;
que conocemos todas las causas, muchas de ellas histori-
cas, que han dado lugar a los hechos que han sido enjui-
ciados, especialmente las ocupaciones de fincas y todas
las actuaciones conexas que han terminado en procesa-
mientos y también ya en numerosas condenas. Las cono-
cemos, pero todo este tema que se plantea en el pream-
bulo de la proposicién no de ley tiene un tratamiento po-
litico distinto que compete en estos momentos a quienes
tienen una responsabilidad de Gobierno, al Gobierno de
la nacién y al de la Comunidad Auténoma.

Hay también otras consideraciones que son estricta-
mente técnicas. En primer lugar, que la accién de la Jus-
ticia ha tenido que seguir la pauta obligada, especialmen-
te del Cédigo Penal, y que en algunas figuras actia con
un cierto automatismo, y que el ministerio fiscal actua
también, respecto de los autos de sobreseimiento o sen-
tencias que han sido dictadas, con arreglo a los principios
que rigen su actuacién segtn su propia ley orgénica.

En segundo lugar, que hay que suponer que el juzga-
dor, al adoptar resoluciones condenatorias o exculpato-
rias, ya habra tomado cuenta de todas estas circunstan-
cias genéricas o especificas que modifican la responsabi-
lidad penal, especialmente la situacion social, la situacién
de verdadera angustia de muchos de los que han sido con-

denados, y suponemos que las condenas se habran atem-
perado a estas circunstancias.

También existe una imperfeccién, que sefalaba ya el se-
fior Bandrés, aunque nosotros la vemos en otro sentido,
y es que en el texto de la proposicion no de ley de Izquier-
da Unida se insta al Gobierno para que proceda a la tra-
mitacion, con arreglo a Derecho, de los expedientes de so-
licitud de indultos totales y particulares a favor de los jor-
naleros andaluces. Pero aqui no aparece con verdadera
claridad si la iniciativa que se pretende es que simple-
mente tramite, como tiene obligacién el Gobierno, el Mi-
nisterio de Justicia, de tramitar cualquier expediente de
indulto que se proponga, o si es un urgir al Gobierno para
una tramitacion mas rapida, porque parece que no hay
un acuerdo perfecto entre la exposicién de motivos, diga-
mos, el preambulo de la proposicién y el texto final.

Todo esto seria suficiente ya para plantearnos serias du-
das sobre nuestro apoyo a esta iniciativa parlamentaria,
pero nosotros vemos que, aparte, hay una razén mucho
mas poderosa. Aqui se pide un indulto total y particular
para unos jornaleros andaluces que han cometido unos
hechos que estan tipificados en el Cédigo Penal. Efectiva-
mente, es un grupo numeroso de personas, pero quiero re-
cordar aqui que también hay otros grupos numerosos de
personas, que igualmente han sido condenadas por accio-
nes mas o menos parecidas, que también se movian en
una situacién de angustia, de verdadera necesidad, y res-
pecto a las que, si aprobaramos esta proposicién no de
ley, se crearia una situacion discriminatoria.

Por estas razones, nuestro Grupo —reitero— se va a
abstener en la votacion.

El seiior VICEPRESIDENTE (Torres Boursault): Gra-
cias, sefor Buil.

Por el Grupo de Coalicién Popular, tiene la palabra el
sefior Ruiz Gallardén.

El seitor RUIZ GALLARDON: Sefior Presidente, sefo-
rias, el Grupo Parlamentario de Coalicién Popular se va
a oponer a la proposicion no de ley de la Agrupacién de
Izquierda Unida-Esquerra Catalana. Y se va a oponer fun-
damentalmente por razones de buena técnica juridica,
aunque también hagamos después las consideraciones
que, en cuanto a lo que se llama problema de fondo, nos
merecen, simplemente como apuntes para si en algin mo-
mento vuelve a esta Cdmara una proposicién no de ley
bien formulada, anticipemos nuestra opinion al respecto.

Quiero empezar mis palabras haciendo mias, con algu-
nos matices, las distintas objeciones de caracter técnico-
juridico que tanto el sefior Bandrés como el sefior Buil
han expresado ante esta Camara, manifestando al mismo
tiempo mi extraordinaria sorpresa por la conclusién que
tan ilustres parlamentarios sacan de su propia argumen-
tacién, ya que no me cabe la menor duda de que si todos
los que tenemos dificultades técnicas en cuanto a la tra-
mitacién de esta proposicién no de ley —y como vemos,
no somos ni uno ni dos, sino varios— adoptaramos la pos-
tura, después de decir que no se puede tramitar porque
estd mal formulada, de abstenernos, dariamos en el pa-
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raddjico resultado de que se tramitaria la proposicién no
de ley.

Luego lo congruente, mis queridos companeros, a mi
modesto modo de entender las cosas,.es que si técnica-
mente estd mal formulada, no hay mas remedio que vo-
tar que no. Lo cual no quiere decir que no seamos cons-
cientes, desde el Grupo de la Coalicién Popular, de los pro-
blemas de fondo que, por supuesto, tienen arranque en al-
gunos de los hechos que han quedado expuestos en la for-
mulacién de la proposicién no de ley, pero que también
deben ser complementados con otros muy distintos. (El
senor Presidente ocupa la Presidencia.)

Dicho lo anterior, voy a alegar algunas otras razones de
verdadera técnica juridica también que impiden la tra-
mitacién de esta proposicién.

En primer lugar, no cabe, a nuestro modesto modo de
entender, que se pida nada respecto de procedimientos en
curso. No vayamos a incurrir aqui en aquel tremendo de-
fecto técnico a que dio lugar, en la etapa anterior de la
Historia de Espana, el famoso y conocido indulto MATE-
SA, donde se indultaba a unas determinadas personas por
delitos que todavia no habian sido establecidos como ta-
les en las correspondientes sentencias dictadas por el Po-
der Judicial, que es el Gnico que las puede dictar.

Aqui se sabe que hay un conjunto de sumarios todavia
abiertos 'y, en cualquier caso —segunda objecion técni-
ca—, hay algunas sentencias, pero que no son firmes, y el
caracter de firmeza es algo tan elemental que aparece en
el niumero 1 del articulo 2. de la Ley de 1870, de 18 de
junio, que tengo a la vista, en la que se regula el derecho
de gracia o indulto. Los procesados criminalmente que no
hubiesen sido ain condenados por sentencia firme, estan
exceptuados de la posibilidad de tramitacion del indulto
correspondigente.

Y tiene que ser asi, querido sefior Sartorius, porque evi-
dentemente hay que respetar, cuando menos, todas las fa-
cultades que tiene el Poder Judicial cuando se le entre-
gan a enjuiciamiento unos determinados hechos.

Y si bien es verdad que en algunos supuestos ha habi-
do sentencias condenatorias, no es menos cierto que tales
sentencias estan recurridas y que la totalidad del Poder
Judicial debe resolver sobre el problema antes de que en-
tre por la Unica via legitima en Derecho a actualizarse el
derecho de gracia, cual es el momento en que efectiva-
mente existe determinado y condenado un delito por un
Tribunal de justicia.

Voy a razones mas peculiares, y también razones de ca-
racter técnico juridico, pero que tienen una cierta tras-
cendencia en cuanto a la posible demagogia que con este
tema se esta haciendo, y que el propio sefior Sartorius ha
reconocido al plantear la defensa de su proposicion no de
ley.

Senores, el instituto de la gracia, el instituto del indul-
to, a diferencia de lo que ocurre con la amnistia, aun cuan-
do al indulto se le llame total —que se le llama total por-
que es de la totalidad de la pena, no por otra razén—, es
un instituto juridico que llama, que exige, que clama por
la individualizacién. No se puede comparar un caso con
otro. Podra servir de precedente, pero los indultos hay que

concebirlos individualizadamente: no se trata de, aten-
cion senores, indultar a los jornaleros andaluces, sino a
don Fulano de Tal, a don Zutano de Cual y a don Peren-
gano de Tal, que son jornaleros andaluces, que pueden ser
también partidarios del Sevilla o del Betis, que se casan
por la iglesia, como decia el sefior Sartorius, o que se ca-
san civilmente. Si no se respeta el principio de individua-
lizacién en materia de indultos, estamos haciendo un fla-
co servicio a las instituciones del Estado, y también al de-
recho de gracia. Y esto se enlaza con otro de los puntos
que ciertamente presenta enormes dificultades para que
nos podamos pronunciar en esta Camara, o harta dificul-
tad de carécter técnico sobre el problema que se nos plan-
tea, porque todo indulto digno de tal nombre, debe partir
necesariamente del principio de legalidad. Quiero decir
con esto que las leyes se hacen para ser cumplidas. Y si
cumplidas esas leyes por los Tribunales de justicia, y apli-
cadas a un supuesto concreto, resulta desproporcignada
la pena o el castigo que se le impone al presunto delin-
cuente, entonces debe entrar en juego el derecho de
gracia.

Pero quien primero debe pronunciarse sobre tal tema
no es ni esta Camara desde luego, ni siquiera el gobierno,
sino forzosamente los tribunales sentenciadores.

Por eso también esta mal redactada la conclusion o par-
te dispositiva de esta proposicién no de ley, porque hu-
biera debido decirse, para que primero, o previo informe
—ya sé que se dice con arreglo a Derecho, pero no bas-
ta—, previo informe de los Tribunales, individualizados
las casos, después de que haya habido sentencias firmes,
con intervencién del Ministerio Publico, el Gobierno pro-
ceda —y ahi hago mia la objecion del sefior Bandrés— a
solicitar del Rey la aplicacién del indulto.

Y con esto entro en lo que se ha llamado el tema de fon-
do y no entretengo en exceso a SS. SS.

Naturalmente, el derecho vivido, ese «summum ius»,
que no es siempre «summa injuria», parte de unas deter-
minadas realidades sociales, y esas realidades sociales se
han reconocido aqui, al menos parcialmente, por parte
del proponente. La poblacion activa andaluza, la ocupa-
da en agricultura, es porcentualmente mayor —la acti-
va— que en cualquier otra Comunidad Auténoma y que
en los paises de la Comunidad Econémica Europea. Mas
aan, la agricultura andaluza es puntera en tecnologias
nuevas, incluso superior a las tecnologias que pueblos tan
avanzados en esta materia como Israel, tienen en estos
momentos puestas en practica. Incluso en Andalucia, se
decia también por el seflor Sartorius, se produce por la
bondad de las tierras, por la feracidad de las mismas, una
mayor produccién, por encima y mas alla de las medias
nacionales, y, sin embargo, el nivel de paro en Andalucia
en general es de un 30 por ciento superior al que desgra-
ciadamente nos aqueja y nos acongoja al resto de Espana.

Pero lo que hay que realizar, lo que hay que examinar,
si queremos llegar a una solucién, y para que ésta sea efi-
caz, es ver por qué ese nivel de paro en Andalucia es ma-
yor. Y nos encontramos con que no es precisamente por
causa de los agricultores; que no es por causa de los jor-
naleros. Es porque se ha desmantelado toda la industria
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pesada; porque no hay nuevos proyectos reales de gran-
des empresas; porque ha habido un retorno importante
de la emigracion, no s6lo de la emigracion en Europa, sino
también de la propia emigracion interior, sobre todo de
Cataluna; porque se ha paralizado, y, a veces, desde ins-
tancias claramente alineadas con Izquierda Unida, toda
una politica de construccién que hubiera podido y debi-
do fomentar la creacién de nuevos puestos de trabajo.

Pero es que hay algo mas: es que en materia agricola,
el paro hubiera podido y debido resolverse de otra mane-
ra, con lo que la excitacién y el acongojamiento de que se
habla de esos jornaleros andaluces, sin duda, hubiera que-
dado reducido. No olvidemos, sefiorias, que en el momen-
to actual el mayor terrateniente y latifundista de toda An-
dalucia es el Estado y que después de la expropiacién de
RUMASA tiene en estos momentos 50.000 hectareas mas.

Afiadamos a esto que no hay, segiin mis noticias, puede
que no sean tan correctas como las del seitor Sartorius,
ni un solo caso de denuncias de los propietarios de fincas
ocupadas. Aniadamos que no hay ni una sola sentencia, se-
gun mis noticias, en que se condene por la simple ocupa-
cion. Ya lo apuntaba el seiior Bandrés. Es por otro con-
junto de delitos, es porque puede haber coacciones; pue-
de haber alteraciones del orden publico, como cortes de
carretera o lineas férreas; puede haber hasta hurtos de
uso, como él decia; pero lo cierto y evidente es que nadie
por pedir trabajo, segiin nos consta, esta siendo y ha sido
condenado en Andalucia. Por pedir trabajo.

No deja también de sorprender, sefior Sartorius, que
cuando usted defiende su proposicién no de ley aduce, y
aduce bien, que hay 160 jornaleros andaluces condenados
de 600 procesos. Seiscientos procesos y s6lo 160. Aqui esto
no me cuadra. ¢O es que esos 160 no seran por casuali-
dad los mismos profesionales de esos tipicos hechos de-
lictivos segun los jueces, segiin sentencias no firmes a que
S. S. se reduce? ¢ O es que no estaremos fomentando en es-
tos momentos, demagégicamente, sefior Sartorius, con
esto que todos queremos siempre que es el ejercicio del
derecho de gracia, el favorecer una nueva clase de acti-
vistas politicos que no se quieren ajustar tampoco a los
principios de legalidad y a los principios constituciona-
les? jAh, esto es un tema muy serio!

Senorias, nosotros ante estos planteamientos con las ra-

zones formales y por las razones de fondo aducidas, por-

que no nos gusta hacer demagogia, porque no estamos de-
fendiendo aqui, y podemos y debemos hacerlo y lo hare-
mos en su momento, los derechos que también tiene la
propiedad privada, sino porque nos parece que esto es una
proposicién no de ley mal planteada y demagégicamente
defendida, vamos a votar que no.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefior Ruiz Gallardén.
Por el Grupo Parlamentario Socialista, tiene la palabra el
sefior Espinosa. )

El sefior GARCIA ESPINOSA: Seior Presidente, sefio-
rias, voy a tratar brevemente de fijar la posicién de mi
Grupo en relacién con la proposicién no de ley que nos
ocupa, que presenta la Agrupacién de Izquierda Unida.

Sintiendo que por una serie de problemas reglamenta-
rios, ajenos, por supuesto, a nuestra voluntad, no pueda
contestarle al sefior Bandrés. Espero que sepa disculparlo.

La proposicion no de ley, como se ha dicho, contiene
una unica pretension y es que el Gobierno indulte a una
serie de jornaleros andaluces por delitos cometidos de
manifestacion ilegal, de desérdenes publicos y de coac-
ciones.

Para ello intenta el proponente, a mi juicio, justificar
esta conducta en base a lo que él ha llamado el problema
de fondo o la injusta situacion social del campo andaluz.

Me permitird por ello el sefior Presidente y todas
SS. SS. que, antes de entrar en la pretensién concreta que
persigue la proposicién, haga un par de consideraciones
previas al hilo de lo que aqui se ha dicho por el sefior pro-
ponente y por otros sefiores Diputados intervinientes.
Para ello intentaré hacerlo —yo si creo que lo voy a con-
seguir, sefior Sartorius— de la manera mas real posible.
Por ello intentaré no acudir a exponer lo que podiamos de-
nominar como un conjunto de difusas opiniones o de po-
pularizados puntos de vista que distorsionen la realidad
o tiendan a malconformar la opinién publica.

Voy a hacer dos consideraciones previas sobre lo que
se ha llamado la situacién del campo andaluz —el pro-
blema de fondo— y sobre la naturaleza misma de los he-
chos que hoy valoramos politicamente.

Se ha dicho, sefior Presidente; sefiorias, reiteradamen-
te que la situacién del campo andaluz es injusta, y no va
a ser este portavoz el que la vaya a negar. Efectivamente,
la cuestién que nos ocupa es un problema histérico que
ha.generado una serie de movimientos seculares que hoy
nos pueden parecer mas o menos acertados, pero que, in-
dudablemente —y me estoy refiriendo a finales del siglo
XIX y principios del XX—, estaban motivados por una si-
tuacion objetiva de marginacion politica.

Sin embargo, desde entonces hasta acd me permitiran
que les diga que es mucho lo que se ha avanzado y que
la situacién es radicalmente diferente. No voy a extender-
me —también quiero decirlo— en describir esa situacion
injusta del pasado, porque tengo el convencimiento de
que en este caso, como en el discurso politico general, no
se trata ya de definir la injusticia, sino de pasar a
combatirla.

Me permitiran que les diga que este Gobierno —hay da-
tos concretos que lo demuestran— pasa a la accion deci-
didamente intentando combatir esa injusticia. Aquf se ha
reconocido una mejora de las inversiones en el campo an-
daluz. Sin embargo, légicamente no se ha explicitado, y
me permitira el sefior Diputado que yo si lo haga.

Voy a comenzar poniéndole un ejemplo. Se ha sustitui-
do el empleo comunitario —y usted lo reconocia— por
otro sistema de distribucién mucho mas justo, como es el
plan de empleo rural. Usted decia que este plan era un sis-
tema mas justo, pero no reconocia el esfuerzo inversor que
se ha realizado. Le diré,.no ya para su conocimiento
—pues estoy convencido de que lo sabe—, sino para el de
toda la Camara y de la opinion publica, que desde su crea-
cién se han invertido 103.000 millones de pesetas y, por
dar un dato concreto, por el plan de empleo rural se in-
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vertiran este afio en Andalucia 50.000 millones exclusiva-
mente en salarios directos para los trabajadores.

Le pondré otro ejemplo. Si en el trienio 1980-82 las in-
versiones en subsidios para parados del medio rural fue-
ron de 45,000 millones de pesetas, en el trienio 1983-85,
esto es, bajo el mandato del Gobierno socialista, se han
invertido 106.000 millones de pesetas. Es decir, casi se ha
triplicado esa cantidad.

Por altimo, haré referencia a que se ha puesto en mar-
cha una reforma agraria que ha sido hoy paralizada por
un recurso legal al que tenia derecho una parte de la so-
ciedad andaluza, indudablemente, pero hemos manifes-
tado nuestra voluntad politica de continuar con su prac-
tica cuando estén clarificadas las reglas de juego.

Por tanto, y como resumen de esta primera considera-
cion previa, sefior Presidente, [a situacién del campo an-
daluz yo no diré que es la del paraiso; tampoco es la del
infierno que algunos pretenden presentar.

Creo-que he dado datos suficientes, al margen del reco-
nocimiento del mismo proponente, como para reconocer
los esfuerzos que progresivamente se estan realizando.
Datos que permiten asegurar, al menos yo estoy conven-
cido de ello, que este Gobierno ha demostrado mas sen-
sibilidad que ningun otro en la historia de Espafia para
con los trabajadores del medio rural en Andalucia. Y va-
mos a continuar con esa politica, sefiorias, porque no veo
ninguna razén para cambiar una politica que, a pesar de
lo que se diga, ha sido, recientemente ademas, apoyada
por la mayoria de los ciudadanos. Me permitira por ello
que le diga que este Gobierno ha de sentirse plenamente
legitimado para continuar por el camino iniciado.

En definitiva, sefior Presidente, sefiorias, ni nuestro dis-
curso politico, ni nuestra practica, pueden ser ni son (y se
equivoca quien asf lo piense) la apologfa de lo existente.
Por el contrario, las medidas que se estan tomando, como
he intentado demostrar, no tienden sino a implantar ni-
veles de justicia superiores a los hoy existentes. Sin em-
bargo, sefor Diputado, el reconocimiento de los progre-
sos realizados me parece obligado,

La segunda consideracion, breve, que querfa hacer se
refiere a la naturaleza de los hechos en si para los que
hoy se solicita el indulto. Tengo que decir, de entrada y
claramente, como se reconoce en la misma proposicion,

que se han cometido delitos que nadie los niega, que es- |

tan ahi claramente tipificados en el Cédigo Penal.

También quiero decir que las acciones a las que hoy nos
referimos, han sido protagonizadas por un reducido gru-
po de afiliados a determinado sindicato, muy respetable,
por supuesto, pero que no por ello ha de elevarse aqui, en
manera alguna, a la categoria de movimiento generaliza-
do del campesinado andaluz, en absoluto.

Decia que se han cometido delitos, delitos que estdn en
todos los Cédigos Penales del mundo, porque en todos los
Cédigos Penales del mundo es delito cortar una carrete-
ra, es delito manifestarse ilegalmente, es delito coartar la
libertad de otra persona, es delito en todos los Cédigos Pe-
nales de aqui y del mundo cortar una via férrea, por ejem-
plo. Esto es delito aqui y en todas partes, absolutamente
en todos los paises, y cuando se produce ese tipo de deli-

tos es cuando deben entrar —y entran— a funcionar los
mecanismos que existen para la realizacion del Estado de
Derecho. Lo que no se puede solicitar es que cuando se
producen ese tipo de delitos se haga dejacion de las res-
ponsabilidades y de los resortes tipicos que tiene un Es-

tado de Derecho.

Naturalmente, a la hora de entrar a valorar esos com-
portamientos y esas conductas, es cuando habra que te-
ner en cuenta las motivaciones y el origen de los mismos.
Yo no creo tampoco —como el sefor Diputado y como la
mayoria de los que aqui nos sentamos— en la aplicacién
mecdanica y simplista de la ley. Afirmaciones como que la
ley'es la ley y el deber es el deber, creo que corresponden
a otro tipo de mentalidades, en cualquier caso, correspon-
den a otras circunstancias.

Lo que si creo, sefior Presidente, es que este tipo de con-
flicto ha de solucionarse dentro del mas estricto respeto
a nuestro ordenamiento juridico, y por ello, por las razo-
nes que ya brevemente voy a exponer, no vamos a poder
apoyar afirmativamente la proposicién de ley que hoy
presenta el sefior Sartorius. Y no la vamos a poder apo-
yar, en primer lugar, porque creemos, a diferencia de
S. 8., que el Ministerio Fiscal ha actuado correctamente.
Como todos sabemos el Ministerio Fiscal esta siempre
obligado a actuar conforme al principio de legalidad. Asf
lo establece la Constitucion en su articulo 124, y el Esta-
tuto Organico del Ministerio Fiscal. De hecho, sefior Pre-
sidente, senorias, las condenas que se han dictado por los
distintos jueces y tribunales demuestran hasta qué punto
es el fiscal el que.actuia conforme al principio de legali-
dad. El fiscal acusa, los jueces y tribunales condenan. Las
condenas ponen de manifiesto claramente lo ajustado a
Derecho de las acusaciones que, en su difa, se formularon
contra esas personas. Por tanto, creemos que el Minjste-
rio Fiscal —a diferencia del proponente— acttia correcta-
mente, y no podemos apoyar la proposicién.

Tampoco podemos apoyarla por una razén politica im-
portante, y es que no puede el Parlamento pretender le-
gitimar acciones que previamente han sido declaradas de-
lictivas por los tribunales. En efecto, caso de aprobarse
la proposicién que hoy nos ocupa, significaria, ni mas ni
menos, que el Parlamento legitima politicamente conduc-
tas que ya han sido declaradas delictivas, generando en-
tonces —y esto es lo importante— en posibles infractores
expectativas reales de impunidad. La clemencia, el indul-
to en este caso, sefior Presidente, senorfas, entiendo que
no debe ser tan s6lo un atributo de la soberanfa o del Go-
bierno, en este caso, desprovisto de cuaquier elemento de
razén que contradiga los postulados basicos del Estado
de Derecho. Eso no puede ser el indulto, eso no puede ser
la institucién de la clemencia. La razoén indica, sefior Pre-
sidente, que no se puede generar esta expectativa de im-
punidad permanente. La impunidad frente a la ley no pa-
rece de recibo en un Estado de Derecho. Estariamos en-
tonces haciendo un llamamiento a la desobediencia civil.
Por tanto, por esta razon, porque el Parlamento no puede
legitimar politicamente acciones que han sido declaradas
delictivas con anterioridad, tampoco vamos a poder vo-
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tar afirmativamente la proposicién que estamos deba-
tiendo.

En tercer lugar, creo que la proposicion no se ajusta es-
trictamente a la legalidad, y no se ajusta a la legalidad
porque sittia al Parlamento como peticionario del indul-
to, vulnerando, a mi juicio, la Ley de Indulto de 1870, con-
cretamente sus articulos 19 a 21 que tan sélo legitiman
al interesado, mandatario, tribunal, fiscal y Gobierno. Por
tanto, el Parlamento, legalmente, no puede solicitar el in-
dulto. Pero es que también creemos —y me hago eco de
la intervencion del Diputado que ha intervenido antes que
yo— que puede vulnerar el articulo 62.i) de la Constitu-
cion que prohibe los indultos generales. En efecto, creo
que este precepto puede ser burlado si se accede a esta pe-
ticién, porque estarfamos indultando a una generalidad
de personas —no indultos particulares— que invocan,
ademas, la misma causa de perdon. Por esta tercera ra-
zén, porque creo que no se ajusta estrictamente a la le-
galidad, tampoco vamos a poder apoyar la proposicién.

Finalmente, y termino, sefor Presidente, no vamos a
poder apoyar esta peticién porque existe otro tipo de so-
luciones juridicas, estrictamente juridicas, aplicables al
caso. Citaré solo dos. En primer lugar, las leyes vigentes,
como S. S. sin duda conoce, conceden la posibilidad de
otorgar la condena condicional contemplada en el articu-
To 92 y siguientes del Codigo Penal, que permiten suspen-
der la ejecucién de la condena impuesta, Esta condena
condicional que compete al érgano jurisdiccional del que
emand la sentencia, también puede ser solicitada por los
propios condenados, cosa que no se ha hecho. Esto si pue-
de ser una solucion real al conflicto.

Por otro lado hay que senalar que el Gobierno debe, y
asi lo har4, estudiar todos y cada uno de los indultos par-
ticulares que se tramiten, estudiar las circunstancias que
rodean cada caso, la mayor o menor gravedad del delito
y, sobre todo, el propésito de no reincidencia. Esta es otra
posibilidad a la que no se han acogido los interesados.
- En definitiva, y concluyo, sefior Presidente, cuando se
pretende un determinado fin, esta claro que hay que po-
ner todos los medios adecuados para conseguir ese fin y
no otros. Por eso, porque existen otros medios para con-
seguir ese fin, y por todas las razones que brevemente he
intentado exponer, es por lo que no vamos a poder votar
afirmativamente la proposicion no de ley sobre indulto a
jornaleros andaluces.

Gracias, senor Presidente. (El sefior Sartorius Alvarez
de las Asturias Bohorques pide la palabra.)

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefior Garcia Es-
pinosa.’
Tiene la palabra el sefior Sartorius.

El sefior SARTORIUS ALVAREZ DE LAS ASTURIAS
BOHORQUES: Sefior Presidente, dadas las intervencio-
nes que ha habido y la confusién que han creado en torno
a lo que pide la proposicién que mantengo, solicitaria tres
minutos para dejar claras algunas cuestiones.

El sefior PRESIDENTE: Tiene S. S. derecho a un tur-
no de réplica.

El seiior SARTORIUS ALVAREZ DE LAS ASTURIAS
BOHORQUES: Muchas gracias, Sefior Presidente, sefio-
rias; no voy a repetir otra vez lo expuesto, por supuesto,
sino que voy a aclarar algunas cuestiones.

Le diré al sefior Bandrés, con toda simpatia, que noso-
tros no hemos puesto un veto, lo que ocurre es que nues-
tra proposicién tiene un punto y la de él tiene dos. Logi-
camente la segunda de él es una segunda que a nosotros
no nos gustaria ni que se votase aquf, porque todo el mun-
do entiende de qué va la historia. (Rumores.) Entonces de-
cirles a los fiscales, como se dice en esa proposicion, que
estudien con atencion los temas, no resuelve, desde nues-
tro punto de vista, ningin problema. Entonces, cuando
hay una proposicién no de Ley que estd en el orden del
dia, que ademas en la Comision se iba a ver la del sefior
Bandrés, el sefior Bandrés no fue, dijo que no decayese,
que se trajese al Pleno, etcétera, y nosostros habiamos
presentado la nuestra, nosotros considerabamos que el
debate era sobre el tema del indulto, no sobre el tema de
que se dieran instrucciones a los fiscales para que vieran
con cuidado los asuntos, porque es obvio que los tienen
que mirar con cuidado. Nos parece que era introducir un
elemento distinto. Es una cuestién de discrepancia, pero
no habfa un veto, ni muchisimo menos.

Pero yendo a otras cuestiones mas importantes, debo
reconocerles —y no lo digo con ironia, senor Ruiz Gallar-
dén— que me alegro de que ustedes voten en contra de
esta proposicion, me alegro mucho, ademas; estaria muy
preocupado si ustedes votaran a favor, porque entonces
esto empezaba a ser magico en esta Camara. (Risas y
rumores.) )

El sefior PRESIDENTE: Silencio, seforias, por favor.

El seinior SARTORIUS ALVAREZ DE LAS ASTURIAS
BOHORQUES: Ya ven ustedes quién coincide cuando se
trata de cuestiones de fondo. (Risas.) Cuando se trata de
defender la dignidad de la Camara todos estamos de
acuerdo, pero en cuestiones de contenido, a votar, a votar
juntos, que es lo que pasa siempre en el tema de los jor-
naleros y en otros temas. (Rumores.) Pero, en fin, a mi me
alegra ofr estos murmullos, porque por lo menos quiere
decir que escuchan, que otras veces es lamentable, por-
que ni siquiera se escucha; en este caso, por lo menos, se
escucha, cosa que estd muy bien. (Risas.)

El tema estd .en que el seftor Ruiz Gallardén, como
otros, ha intentado eludir la cuestién yéndose a cuestio-
nes técnico-juridicas. Aqui estamos tratando un tema po-
litico, y esta mocién es politica. Ademas técnicamente
muy bien construiuda, y se lo voy a demostrar, porque
aqui parece que alguien no se ha lefdo bien la Ley de 1870,
porque en ella —y por eso est4 redactado asi el texto—
hay dos posibilidades, dos férmulas: una, digamos, la nor-
mal, que es que cada uno pida su indulto particular y que
sea la instancia de parte el procedimiento; y hay otra po-
sibilidad mas excepcional, y es que el propio Gobierno
inste el procedimiento hasta llevarlo al final. Estas dos
posibilidades estan en la Ley de 1870. Una, con caracter
excepcional vy, otra, con caracter normal y ordinario.
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Si nosotros hemos redactado esta mocién asi y hemos
puesto ese laconico «con arreglo a derecho», es para de-
jar abiertas todas las puertas, politicamente hablando
—que es como hay que hablar en un Parlamento—, para
que se pudieran usar las dos posibilidades: la de oficio y
la de instancia de parte. Eso es lo que dice la Ley de 1970,
y por eso no hemos redactado esta mocién de otra
manera.

Por tanto, de imperfecciones técnicas, nada, sefiorias,
porque estd muy medido ese «con arreglo a derecho»,
para dejar abiertas las diferentes posibilidades que la Ley
ofrece.

Por otra parte, cuando se-dice aqui que seria el propio
Parlamento el que pidiese el indulto, no, seforias, lean
bien: «El Congreso de los Diputados insta al Gobierno
para que proceda a la tramitacién con arreglo a derecho».
¢Qué derecho? La Ley de 1870 y lo que dice la Constitu-
cién al respecto. Luego, al decir «con arreglo a derecho»,
quedan abiertas las diferentes posibilidades. No es el Par-
lamento el que esta diciendo «dése el indulto», estamos
diciendo que se insten los procedimientos que con arre-
glo a derecho procedan evidentemente, la Ley de 1870. Se-
ria ridiculo, sefiorias, que yo hubiera puesto en una mo-
cion todas las posibilidades de la Ley del 70, porque en
una mocién hay que poner un texto escueto, concreto, con
un contenido politico; que es lo que vamos a votar aqui,
el contenido politico: se quiere dar el indulto o no se quie-
re dar el indulto.

Que no se diga: «es que no hay nadie condenado». Hay
gente condenada, seforias, y en firme (Varlos sefiores Di-
putados hacen signos negativos.) ¢(Como que no? Claro
que si. Entonces, para esos casos, si, el indulto, y para los
que vengan condenados porque de lo que se trata es de're-
solver el problema, porque la pregunta que hay que ha-
cerse, sefiorias, en esta democracia nuestra, en esta situa-
cién politica nuestra, es: ¢ustedes creen que se pueden te-
ner, a lo mejor, al final de un proceso, 160 dirigentes jor-
naleros en la carcel? ¢Creen que eso politicamente es bue-
no para ustedes, para el pais y para todos? Creo que no,
y el problema es resolver eso, que es el problema politico
de fondo que hay aqui.

Por tanto, que no se diga que es por las cuestiones de
imperfeccion técnica, porque la mona, aunque se vista de
seda, mona se queda, y no es valida la postura adoptada
aqui de decir: «como técnicamente no esta bien formula-
da, voy a votar que no». Aqui estamos discutiendo de un
tema politico, y he demostrado que técnicamente era lo
mas ajustado que habia que decir en esta proposicion.

Pero, en fin, son cuestiones de interpretacion juridica,
y esta Camara no esta para interpretaciones juridicas so-
lamente, sino para debatir temas politicos. Con el respe-
to que me merece el gran jurista que es el sefior Ruiz Ga-
llardén, le digo que esta proposicién técnicamente esta
bien formulada, puesto que deja abiertas las diferentes
posibilidades que la Ley contempla.

Y termino, sefiorias. Hay condenados y, ademas, hay
que facilitar las cosas. Nosotros hemos hecho esta propo-
sicién para facilitar las cosas. Hemos hablado con el Par-
tido Socialista, con el representante que lleva esto, pidién-

dole que ofrecieran una salida a esta situacién, que hicie-
ran una enmienda aceptable. Yo estaba absolutamente
abierto a encontrar salida y solucion a esto. Ni enmien-
das ni nada, no hay ninguna oferta alternativa. ¢Por qué
no se ha hecho una oferta alternativa? Yo he venido aqui
y me he subido a esta tribuna y dicen que he hecho de-
magogia. No he utilizado ni una sola palabra por encima
del tono normal, ni he dado ningan dato demagégico, por-
que no he querido entrar en ese terreno, en un tema de
estas caracteristicas.

Yo queria sacar adelante una posible solucién a los pro-
blemas que estan planteados ahi, y que no se me diga,
por parte del digno representante socialista, que hay una
solucién de la condena condicional. Volvemos a lo mis-
mo: la condena condicional. Pero la condena condicional,
sabe S. S. que no elimina las famosas accesorias. jAh! Y,
claro, en las accesorias —que es lo que no elimina esa con-
dena condicional— estan los ocho aios de inhabilitacion
para todo cargo publico y estan ahi las elecciones muni-
cipales. Entonces, sefioria, eso no es una solucién, porque
usted sabe que la condena condicional elimina la pena
principal, pero no las accesorias, y yo he puesto ejemplos
de c6mo hay penas accesorias muy importantes a futuros
posibles candidatos en unas elecciones municipales. Y us-
tedes eso no le resuelven; eso esta as{ de ligado.

Y cuando ustedes dicen que cada vez que se presenté
un indulto pafticular lo tendran en cuenta, ¢por qué no
han apoyado ustedes nuestra proposiciéon no de ley si lo
van a tener en cuenta?

Yo tengo las actas de la reunion de la comision de jor-
naleros con el Ministro de Justicia, quien les vino a decir
que era un problema muy complicado y que el Gobierno
estaria dispuesto a tenerlo en cuenta. Pues voten ustedes,
y que el Parlamento inste al Gobierno a que lo tenga en
cuenta. ¢ Qué se juegan ustedes ahi? Parece que prefieran
ustedes que salga aquf una mocién derrotada por la de-
recha diciendo no, no, aqui no queremos saber nada, ni
enmiendas, ni tan siquiera una posible salida de compro-
miso. ¢Por qué no han planteado ustedes una salida de
compromiso, que hubiera sido muy facil encontrar? No
han querido encontrarla.

Bien, no voy a entrar otra vez en el fondo del asunto,
pero entre decir que nada ha cambiado —que yo nunca
soy partidario de decirlo porque, entre otras cosas, para
mi si ha cambiado, sefiorias— y decir que ha cambiado

radicalmente, me parece que hay un término medio. Y de-

cir que en el campo andaluz han cambiado ]as cosas ra-
dicalmente, a mi me parece que radicalmente no ha cam-
biado el campo andaluz... (Risas.) Yo no lo he dicho. Han
sido ustedes. No ha cambiado radicalmente. Lo unico que
han hecho ha sido mandar unos miles de millones mas
para una serie de cuestiones. Yo he dicho ya lo que me me-
rece el PER y lo que me merece el subsidio como opinién,
que no resuelve los problemas, sino que, incluso, ha crea-
do situaciones verdaderamente dificiles en el campo an-
daluz.

El sefior PRESIDENTE: Seifior Sartorius, le ruego
concluya.
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El seiior SARTORIUS ALVAREZ DE LAS ASTURIAS-
BOHORQUES: Concluyo diciendo que no piensen uste-
des que el problema es de 160 agitadores profesionales.
No es ése e] problema, ni muchisimo menos. Conozco a
muchos de los que estan en esa situacién y no son agita-
dores profesionales. {Ni muchisimo menos, sefiorias! Y yo
creo que votando —como parece van a hacer ustedes— ne-
gativamente a esta proposicién, dando ese tipo de argu-
mentos, no resclvemos ninglin problema, Dentro de unos
meses se van a ver juicios de 17 6 20 jornaleros en las Au-
diencias. Volvera a haber movimientos de solidaridad, et-
cétera, y el problema continuara, porque no le damos una
solucién politica. (Risas.) Nada mas y muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefior Sartorius.'Va-
mos a proceder a la votacion de la proposicion no de ley.

Comienza la votacion. (Pausa.)

Efectuada la votacién, dio el siguiente resultado: Vo-
tos emitidos, 267; a favor, 11; en contra, 195; abstencio-
nes, 61.

El seiior PRESIDENTE: Queda rechazada la proposi-
cién no de ley presentada por la Agrupacién de Diputa-
dos de Izquierda Unida-Esquerra Catalana.

Senorias, antes de concluir la sesién, quiero comunicar
que la Comisién de Agricultura se reunira esta tarde a las
cuatro. El Pleno se reunird nuevamente.el lunes 17, a las
cuatro de la tarde.

Se levanta la sesion.

Eran las dos y cinco minutos de la tarde.
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