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(Se abre la sesion a las doce horas y quince
minutos.)

El Sr. PRESIDENTE: Buenos dias, Sefiorias;
comenzamos la sesion. Como cuestion preliminar en el
Orden del Dia esta la retirada de la comparecencia
563/98, de don Manuel Melis Maynar, Presidente del
Metro de Madrid. Puesto que este tema se tratd en una
reunion de Mesa y Portavoces, y ya que este tema se ha
sustentado hoy, y se recoge en el primer punto, jhay
alguna cuestion al respecto? (Denegaciones.)
Quedando modificado el Orden del Dia, pasamos al
siguiente punto.

Comparecencia del Sr. Consejero de Obras
Publicas, Urbanismo y Transportes, a peticion del
Grupo Parlamentario de Izquierda Unida, con
objeto de que informe sobre los cambios producidos
recientemente en la Direccion de la Empresa Metro
de Madrid, S.A.; grave situacion por la que
atraviesa el Fondo de Asistencia Social, o Fondo de
Pensiones de la empresa citada, y medidas tomadas
o previstas por su Consejeria para solucionar esta
situacion.

C. 569/98 R. 9066 (1V).

Se ha recibido en la Mesa la delegacion, por
parte del Consejero de Obras Publicas, en el Director
Gerente de Metro, don Jesus Valverde Bocanegra.
Tiene la palabra el Portavoz del Grupo de Izquierda
Unida, sefior Misiego, para explicar el motivo de
peticion de esta comparecencia.

El Sr. MISIEGO GASCON: Muchas gracias,
sefior Presidente. Buenos dias, Sefiorias. Quiero
agradecer la presencia del sefior Director Gerente de
Metro, don Jests Valverde Bocanegra, y plantearle que
el objeto de la comparecencia que vamos a sustanciar
hoy, el tenor literal es nuestra preocupacion,
fundamental y prioritariamente, sobre el fondo social
de la Compaiiia Metro; asimismo, que nos informe
sobre los cambios producidos en dicha Compafiia; nos
gustaria conocer qué objetivos tienen estos cambios y
en qué direccion estan planteados.

En relacion con el fondo social, tengo que
recordar que fue un motivo sustancial de la
problematica en el conflicto que tuvo Metro, S.A. Una
vez firmado el convenio, se dieron ustedes un plazo de
negociacion para buscar soluciones a dicho fondo
social, y nos gustaria saber, durante este tiempo que ha
transcurrido, en este plazo que se dieron ustedes, como
han ido las negociaciones, qué efectos han tenido, y si
hay posibilidad o no de buscar soluciones.

Por lo que conocemos, el plazo ha terminado

el 30 de octubre, y nos gustaria saber las conclusiones
de ese proceso y las medidas que tienen previstas, de
cara al futuro, para solucionar el grave problema, ya
que nosotros entendemos que es uno de los ejes
fundamentales en el conflicto que tuvo Metro, y
todavia persiste ese problema, esa inquietud, esa
sensibilidad del conjunto de los trabajadores, dado que
nosotros, Izquierda Unida -y me imagino que el resto
de los Grupos Parlamentarios igual-, hemos recibido
recientemente una circular de la secretaria del Comité
de Empresa mostrando su preocupacion e instando a
los Grupos de la Camara para que establecieran
iniciativas y buscar, en colaboracion con la Direccion
de Metro, la solucion mas justa para este problema tan
grave que tienen los trabajadores de Metro. Sin mas,
dejo que nos informe el sefior Valverde vy,
posteriormente, ya intervendriamos mas a fondo.
Gracias.

El Sr. PRESIDENTE: Gracias, sefior
Diputado. Tiene la palabra el sefior Director Gerente de
Metro, don Jesus Valverde Bocanegra, por un tiempo
maximo de quince minutos.

El1Sr. DIRECTOR GERENTE DE METRO
DE MADRID, S.A. (Valverde Bocanegra): Gracias,
seflor Presidente. Gracias, sefior Misiego, por darme la
oportunidad, una vez mas, de que la Empresa Metro de
Madrid pueda exponer ante SS.SS. cual es la situacion
y cuales son los proyectos y planes de futuro de esta
importante Compaiiia del sector ptiblico madrilefio.

Como decia el sefior Diputado en su primera
intervencion, se han producido cambios en la Direccion
de la Compafiia como consecuencia, como todos
ustedes saben -y ya se ha reflejado, incluso, en algunas
otras Comisiones previas a la celebracion de ésta-, de
que falleci6 este verano el hasta entonces Presidente y
Director Gerente, don Ramén Lopez Mancisidor, quien
hasta la fecha asumia la doble responsabilidad de
presidir el Consejo de Administracion y de dirigir la
Compaiiia. A continuacion, se abrio un proceso para la
sustitucion de esos dos importantes cargos, claves en el
ejercicio y en el desarrollo de una Compaiiia, vy,
finalmente, el 14 de octubre, en una reunion celebrada
en el Consejo de Administracion de la Empresa, se
eligio a don Manuel Melis Maynar, al actual Director
General de Infraestructuras de la Comunidad de
Madrid, también como Presidente de la Empresa. Hasta
la fecha, ¢l ya era Vicepresidente y, por lo tanto,
Consejero de la Compaiiia.

En esa misma reunioén, y a propuesta del
Presidente, se hicieron una serie de cambios y una serie
de modificaciones en lo que era la estructura y el
organigrama de la alta Direccion de la Compaiiia,
proponiéndose y aprobando el Consejo de
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Administracion el nombramiento de Director Gerente
en mi persona y, también, una serie de modificaciones
y una serie de pequefios ajustes que eran necesarios, a
nuestro entender, para acometer esos planes de futuro
a los que hacia referencia el sefior Misiego, que son la
puesta en servicio, el poder explotar toda esa amplia
red que la Comunidad de Madrid esta construyendo, de
la que ya se ha inaugurado una parte y de la que aun
queda otra parte importante por sacar.

También hay unos planes de futuro que, como
todos ustedes conocen, seran objeto de trabajo en
proximas Legislaturas; en la proxima, sin ir mas lejos,
hay un proyecto importantisimo del Gobierno, y habra
que preparar a la Compaiiia para que pueda asumir, sin
ningun problema, todo ese reto importante que es sacar
el metro de lo que es la ciudad de Madrid, de ampliar
el servicio publico que presta, de crecer cada dia mas
la red, de tener mas estaciones, de mejorar la calidad
del servicio que se presta para que cada dia sean mas
los madrilefios que diariamente se sumen al transporte
colectivo que representa Metro de Madrid.

Como consecuencia de estos cambios, se
nombroé a personas que ya estaban incorporadas en la
Compaiiia en distintos ambitos de competencia; tan
solo ha habido una incorporacion de fuera, aunque esta
incorporacion ya trabajaba estrechamente con Metro,
puesto que era el Director de Infraestructuras de
Arpegio, y también era Consejero de la Compania
Metro de Madrid, que es el sefior Ruiz Merino, que
asume la Direccion de Material Movil y Contratacion;
la Direccion de Operacion la asume don Aurelio Rojo,
que también era Director de la Compaiia; la de
Proyectos y Obras, don Ildefonso de Matias, que era,
hasta entonces, el responsable de la unidad de
Ampliacion y Coordinacion como responsable de
Metro, destacado en la Direccion General de
Infraestructuras, para coordinar todos estos trabajos;
Auditoria Interna, don Guillermo Suarez, que también
era Director de la Compaiiia, y la Direccion de
Recursos Humanos la asume dofa Cristina Sopeiia, que
también estaba como responsable y como Jefe de
Division de Gestion de Recursos Humanos y
Relaciones Laborales.

Por lo tanto, no ha supuesto una incorporacion,
no ha supuesto un incremento de las personas que se
iban a dedicar a la tarea de Direccion y de
responsabilidad, puesto que se ha contado,
basicamente, con gente, con personas, con
profesionales que ya estaban desarrollando su actividad
dentro del ambito de la Compafiia Metro de Madrid,
Sociedad Anénima.

En cuanto al FAS, a la pregunta que me
formula el sefior Misiego -y me consta que también
han manifestado su preocupacion en este y en otros
momentos los Grupos Parlamentarios de esta Camara-

he de decir que hay distintos puntos de vista; se inicio
un proceso, hemos tenido durante largos meses un
intenso y dificil debate y negociacion para intentar
solucionar el futuro de esos complementos de
pensiones, pero, para poder ver cual es la situacion
actual y cual es la solucidon o la salida de futuro, creo
que habria que hacer un repaso rapido de cual era la
situacion y cual era el origen de este tema que nos
ocupa y que a todos nos ha preocupado.

La evolucion del FAS, desde sus origenes
hasta el 31 de diciembre del 79, como en alguna
ocasion se ha quedado reflejado en esta Camara, surge
el FAS en los afios 60 y siempre ha perseguido como
objeto fundamental la cobertura o complementacion de
las contingencias generalmente protegidas por la
Seguridad Social, es decir, lo que en aquellos tiempos
era el mutualismo laboral. Los convenios colectivos
suscritos durante este periodo de tiempo, ademas de
contener algunos beneficios asistenciales para los
trabajadores, articulaban a través del FAS la proteccion
de las contingencias de jubilacion, de viudedad e
incapacidad permanente. La cobertura de tales
contingencias en todo momento se instrumento a través
de prestaciones econdmicas vitalicias vy
complementarias a las de la Seguridad Social, entonces
mutualismo laboral, utilizando como elementos de
calculo los salarios del trabajador o, en su caso, el
jubilado tenia garantizados, a la fecha del hecho
causante, incluyendo algunos supuestos, prestaciones
minimas cuantificadas a tanto alzado.

En periodo intermedio comprendido entre el
uno de enero del 80 y el 4 de junio del 98, tras un
infructuoso periodo de negociacion colectiva por los
afios 80, las representaciones de la empresa y de los
trabajadores optaron por someter a un arbitraje externo
la regulacion normativa del FAS y la delimitacion de
su ambito de aplicacion, por lo tanto, la situacion a la
que nos vemos abocados no es nueva en esta Compaiiia
sino que ya se experimentd hace casi 20 afios. La
resolucion arbitral dio a los acuerdos de mayo del
mismo afio, incorporados genéricamente al convenio
colectivo del 81, como parte integrante del mismo;
dichos acuerdos en sintesis establecian con cargo al
FAS el siguiente sistema de proteccion
complementaria. En cuanto a jubilacion, distinguia dos
situaciones desigualmente protegibles, que eran las
pensiones causadas hasta el 31 de diciembre del 79;
para los pensionistas anteriores a la firma de los
acuerdos determinaba un complemento que, adicionado
ala pension de la Seguridad Social, siempre alcanzaria
el 110 del salario minimo interprofesional; y para las
pensiones causadas con posterioridad al 31 de
diciembre del 79, que acogia a los pensionistas
posteriores a dicha fecha, el sistema venia determinado,
por una parte, por la edad en la que se produjera la
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jubilacion anticipada y, por otra, por la cuantia de la
pension reconocida por la Seguridad Social, de tal
forma, en este caso, que, adicionadas ambas
prestaciones, se alcanzaria el 100 por 100 de la base
reguladora de la pension; es decir, cuando se jubilaban
a los 60 afios, la prestacion complementaria equivalia
al 40 por ciento de la base reguladora, porque la
Seguridad Social solamente asumia el 60 por ciento;
asi, iba disminuyendo 8 puntos cada afio hasta los que
se jubilaban a los 64 afios, en los que la prestacion
complementaria equivalia al 8 por ciento de la base
reguladora; si la jubilacion se producia a los 65 afios,
el sistema no complementaba puesto que era la
Seguridad Social la que asumia el 100 por 100.

Asimismo, en aquel laudo del afio 80 se
establecia un periodo de actualizaciéon que llegaba
hasta el afio 84 inclusive, quedando acordado el
porcentaje en un 8 por ciento revisable en razon al
crecimiento anual de las prestaciones de la Seguridad
Social.

Otro de los ambitos que se contemplaba en
aquel arbitraje fue la viudedad. Distinguian dos
situaciones desigualmente protegibles, a saber: las
pensiones causadas hasta el 31 de diciembre, en las que
se garantizaba el 90 por ciento del salario minimo
interprofesional; las pensiones causadas con
posterioridad al 31 de diciembre del 79, que para los
pensionistas posteriores a dicha fecha el sistema de
proteccion venia determinado por el abono de un
complemento que, sumado a la prestacion de la
Seguridad Social, siempre alcanzara el 45 por ciento de
la base reguladora de la pension; dicha proteccion en la
practica ha sido simbolica por cuanto ya la legislacion
en materia de Seguridad Social establecia para la
contingencia de viudedad una prestacion cifrada en
aquel porcentaje; es decir, de hecho, en este momento,
cuando se producen situaciones de viudedad esta
complemento no tiene sentido porque ya la Seguridad
Social esta cubriendo por encima de este porcentaje
que se garantizaba como minimo.

En el afio 90 el sistema extendio6 su proteccion
a la contingencia de incapacidad permanente total
mediante la introduccion de un complemento
econdmico, cifrado en un 25 por ciento de la base
reguladora de la pension, a favor de los trabajadores
que fueron declarados afectos a dicha situacion con
mas de 55 afios de edad. El paso del tiempo, con la
anterior salvedad y aquellas otras que, siendo de escasa
entidad, supusieron la supresion de algunos beneficios
asistenciales, nada aporta en cuanto a la modificacion
del sistema pactado en el 80, si bien es de destacar que
durante el periodo que media entre el 85 y el 98 las
partes negociadoras nunca apreciaron la necesidad -
debe pensarse que por problemas de financiacion,
entiendo, porque en aquella época yo no estaba para

poder dar fe de lo que ocurria y cudles eran las razones
y causas para que hicieran o evitaran en aquel
momento que se entablaran esas negociaciones- de que
se establecieran actualizaciones periddicas a las
prestaciones con cargo al FAS.

En cuanto al convenio suscrito el 5 de junio del
98, que, recuerdo, fue suscrito por la totalidad de los
sindicatos que tienen representacion en la empresa
Metro de Madrid S.A., hay que destacar que, haciendo
también algo de historia, durante la negociacion de este
convenio y con motivo de algunos eventos de gran
trascendencia para la viabilidad del FAS, que a
continuacion podré detallar con mayor profusion, las
partes decidieron abordar el asunto con el fin de buscar
soluciones que dieran satisfaccion a todos los intereses
que estaban en juego. Como resultado de la referida
negociacion se introdujo lo que se dio en conocer como
la clausula 20 del texto convencional, de la que en
sintesis cabe destacar lo siguiente. La conciencia
expresamente recogida de las partes sobre la grave
situacion o el problema financiero que pesa sobre el
FAS y la consiguiente necesidad de introducir algunos
elementos que, inicialmente al menos, aunque no
definitivamente, permitieran minorar la carga
econdmica, facilitando asi la apertura hacia un periodo
de transicion dirigido a buscar soluciones efectivas.

En este orden de ideas las partes acuerdan
elevar, como primera conclusion, la edad de jubilacion
forzosa a los 65 afios, reduciendo con ello el nimero de
prestaciones futuras; también quiero hacer referencia a
que, aunque se elevo la edad de jubilacion a los 65
aflos, se contempla también la posibilidad de que todos
aquellos que quieran hacerlo lo podran hacer a los 64
aflos, con un contrato de relevo al que se compromete
la compafiia; excluir de los beneficios del FAS a los
trabajadores de nuevo ingreso; reducir el ambito
personal de aplicacion de la normativa hasta este
momento vigente en cuanto a jubilacion -acuerdos de
los afios 80-, dejandola sin efecto respecto de los
trabajadores con expectativas de jubilacion anticipada,
esto es, aquellos que cotizaron al mutualismo laboral
con anterioridad al uno de enero del 67,
imposibilitando con ello que el numero de pensionistas
por esta contingencia continuara incrementandose.

Para las situaciones intermedias, es decir,
aquellas que pudieran producirse hasta el término del
periodo pactado para dar una solucién al problema -
recuerdo que era el 30 de octubre-, se acordo la
posibilidad de que los negociadores aprobaran un
sistema transitorio distinto al anterior. Se constituiria la
Comision Técnica con la mision de analizar la
problematica, concretar el alcance del FAS y proponer
alternativas de viabilidad o sustitucion de los
complementos de pension; dicha comision, asistida por
tres asesores externos, deberia terminar sus trabajos
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antes del 30 de octubre, elevando sus propuestas para
aprobacion, si procedia, a la Comision de Seguimiento
y Desarrollo del Convenio Colectivo, que era el érgano
decisorio designado al efecto. Vencido el plazo, sin
acuerdo al respecto, las partes han de someterlo, para
solucion de tan complejo asunto, al Dictamen
colegiado y vinculante de una terna arbitral.

Para tener una referencia de cuales son los
mecanismos de financiacion del FAS, hasta el afio 96,
convenio tras convenio, las partes han ido fijando con
periodicidad anual las aportaciones econdmicas con
que debia dotarse el FAS y cuyo destino basicamente
ha sido el pago corriente de las prestaciones
complementarias que estaban a su cargo. El sistema de
financiacion previsto convencionalmente es, en
consecuencia, criterio de pago sobre la marcha o
criterio de caja, no habiéndose pactado mecanismo
alguno de capitalizacion que pudiera haber dado una
mejor respuesta en su momento a la situacion actual.
Asi, desde el afo 90, la evolucion de las partidas de
ingresos y gastos del FAS han evolucionado desde el
afio 90, con una dotacion inicial de 645 millones que se
pactaban en convenio, hasta el afio 97, que alcanzaba
la cifra de 865 millones.

A estos efectos, son de resaltar cuestiones de
gran relevancia en el analisis de la situacion financiera
del FAS. En el afio 90 entra en vigor el Real Decreto
de 20 diciembre por el que se aprueba el Plan General
de Contabilidad. La publicacion del referido Real
Decreto se tradujo en la obligacion de reflejar
contablemente los compromisos devengados por
pensiones que al final de cada afio pesaban sobre el
FAS, asi como dotar anualmente y con cargo a los
resultados la cantidad necesaria para financiar la
totalidad de dichos compromisos en los plazos que para
tal efecto fijaba la disposicion legal. Consecuencia de
todo ello fue que los referidos compromisos tuvieran
por primera vez reflejo contable en las cuentas anuales
de Metro de Madrid, correspondientes al ejercicio
cerrado a 31 de diciembre del 90. A 31 de diciembre
del 97 Metro de Madrid registra en sus cuentas anuales,
auditadas bajo el epigrafe “Provision para pensiones”,
un pasivo de 16.865 millones y, por contra, un activo,
bajo el epigrafe de “Gastos a distribuir en varios
ejercicios”, la cantidad de 13.806 millones. Por tanto,
la provision neta que existe para compromisos por
pensiones ascenderia en la referida fecha, es decir, a
finales del ejercicio cerrado del afio 97, a 3.059
millones de pesetas; dicho saldo se ha generado
mediante el reconocimiento en cuenta de resultados de
los excedentes derivados de la diferencia entre las
aportaciones y gastos corrientes por pensiones en cada
gjercicio.

El remanente derivado de la diferencia
ingresos y gastos nunca fue suficiente como para dotar

las correspondientes provisiones anuales de
compromisos por pensiones, lo que, ejercicio tras
ejercicio, se ha traducido en un déficit acumulado por
tal concepto.

Por este motivo, las auditorias de cuentas,
realizadas anualmente desde el afio 1990, vienen
establecido salvedades respecto a la dotacion anual
efectuada en las distintas vertientes. Ademas, se
produce, desde el afio 1992, un importante nimero de
reclamaciones que, repito, se inician en 1992, de
jubilados que habian trabajado en la compaifiia Metro
de Madrid, y que estaban percibiendo las partidas con
cargo al FAS, y este numero de reclamaciones ha ido
aumentado con el paso del tiempo.

Se iniciaron distintos procedimientos judiciales
con la pretension de obtener la actualizacion de las
prestaciones complementarias con cargo al FAS en el
porcentaje igual al crecimiento anual de las
prestaciones de la Seguridad Social. En otras
sentencias, dictadas por distintas instancias
jurisdiccionales, se reconoce a los demandantes, segiin
el caso, el derecho a la actualizacion de los
complementos de pension que vienen percibiendo con
cargo al FAS o las cantidades a su favor, por idéntico
concepto, correspondientes a ejercicios pasados. Una
hipotesis de actualizacion tomando como referencia el
ejercicio de 1997, hubiera encarecido el pago corriente
de prestaciones de dicho ejercicio en unos 350 millones
de pesetas; practicamente dos puntos de la masa
salarial.

Como es logico, las cargas econémicas del
FAS, y, alin mas, ante la posibilidad de extender la
revalorizacion hacia el futuro, hacen que la compania
se plantee tomarse muy en serio este tema e intentar
encontrar, junto con la representacion de los
trabajadores, esa salida.

Hay otro elemento mas que viene a complicar
la situacion, que es la Ley 30/95, de 8 de noviembre, de
Supervision y Ordenacion del Seguro Privado, que
determina la externalizacién obligatoria de los
compromisos por pensiones. Ello acarrea que los
compromisos comprendidos en el FAS deberan
formalizarse bajo un vehiculo de financiacion externa,
antes de la finalizacion del periodo transitorio otorgado
por la mencionada Ley. La obligacion derivada de los
compromisos por pensiones debera, también conforme
ala Ley, encontrarse totalmente financiada en un plazo
maximo de entre 10 y 15 afios, dependiendo del
vehiculo que se utilice en esta externalizacion.

El desarrollo del proceso negociador, abierto
al amparo de la clausula 20 del convenio colectivo, y
finalizado el pasado dia 30 de octubre, ha arrojado un
resultado que no es el deseado; no es el que nos
hubiera gustado, seguramente, a ninguna de las partes
que han estado implicadas en la negociacion, pero ha
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sido el que es. Gracias a la negociacion que se produjo,
a la redaccion de ese convenio y a su firma por todas
las partes, a pesar de no haberse alcanzado el acuerdo
en esa fecha, como decia, se va a poder encontrar una
salida para que esto no siga creciendo y complicando
la vida de futuro a la compafia, que no tenga
problemas de financiacion futuras, y que todos a
quienes les toque gestionar la empresa y a quienes les
toque representar a los trabajadores en las futuras
meses de negociacion van a tener claro cual es el
marco en el que se tienen que mover, y cudles son las
obligaciones y derechos que va a tener cada parte.

Con fecha 9 de junio, la Comision de
Seguimiento y Desarrollo del Convenio Colectivo, en
cumplimiento de lo establecido en la clausula 20 del
Convenio, procedio a constituir la mesa técnica del
FAS, designando al efecto a las personas en
representacion de una y otra parte. Las primeras
reuniones de la mesa técnica tuvieron como objeto el
intercambio de documentacion, la discusion de
propuestas para el periodo transitorio fijado por la
misma clausula 20 -hasta el 30 de octubre-, la
designacion de asesores y la determinacion del crédito
horario adicional que deberian disfrutar los
representantes de los trabajadores.

Con el transcurso del tiempo se fueron
alcanzando acuerdos en cuanto a la documentacion
base de la negociacion, la designacion de los asesores
externos, el crédito horario adicional, etcétera. En este
punto hay un tema importante, y es resaltar la voluntad
y la vocacion que tenia la compaifiia para intentar
acercar posiciones, incluso encontrar ese punto que
permitiera la salida, y fue la direccion la que acepto la
propuesta de los representantes de los trabajadores para
nombrar ese tercer asesor externo, que era el propuesto
por la parte social. Es decir, nosotros teniamos un
candidato para que fuera ese tercer técnico Yy,
finalmente, por intentar acercar posiciones, y por
intentar buscar esa solucion, aceptamos a la persona
que nos proponia la representacion de los trabajadores.

En el mes de julio, tras contar con la presencia
de los asesores, las partes acuerdan el calendario de
reuniones para tratar las cuestiones referidas. Durante
el desarrollo del proceso negociador surgieron, ya
desde un principio, discrepancias sobre los elementos
basicos y esenciales que han impedido alcanzar estos
acuerdos y, consiguientemente, la necesidad de elevar
las propuestas consensuadas de solucion de la
problematica del FAS a la Comision de Seguimiento y
Desarrollo.

Las discrepancias genéricamente mencionadas
quedaron concretadas en distintos puntos. La
delimitacion de los compromisos con cargo al FAS tras
la firma del convenio; las disponibilidades econémicas
del FAS; el vehiculo de financiacion para la

externalizacion de los compromisos, y hay que resaltar
que la empresa tenia claras sus posiciones sobre estos
temas, que eran: primero, que, con la firma del
convenio, tal como las partes lo manifestaron, dejan sin
efecto la aplicacion de la normativa interna del sistema
conocido como FAS. Es decir, a partir de la firma del
convenio, todos los trabajadores que habian cotizado al
mutualismo laboral con anterioridad al afio 1967,
perdian lo que habian tenido antes como una
expectativa de derecho. Quiere decir que, alrededor de
1.200 6 1.3000 trabajadores que antes de la firma del
convenio tenian la expectativa de poder haberse
jubilado a los 60 afios con el complemento con cargo
al FAS, la pierden. Por tanto, queda exclusivamente
reducido el alcance de los compromisos para los
antiguos trabajadores de la compaifiia que ya estaban en
situacion de jubilacion.

No obstante, se planteaba también estudiar esa
posibilidad: qué hacer con los que habian perdido esa
expectativa, pero acota el problema solamente a los que
ya estaban en situacion de pasivos o jubilados, como
vulgarmente se denominan, dejando a los activos, que
eran mas de 4.000, sin ninguna expectativa de derecho,
frente a 1.300 que habian perdido esa expectativa de
derecho.

También estaba claro que las disponibilidades
econémicas del FAS entre lo que figura en activo y
pasivo, el neto, la disponibilidad real seria traducida en
3.059 millones de pesetas. El vehiculo de financiacion
también ha sido un tema importante; ha sido, quiza, el
principal escoyo. La empresa no alcanza a comprender
cuales son las razones por las que, tan insistentemente,
se centraban algunos en intentar conseguir a toda costa
el plan de pensiones, ya que lo que hacian era tratar un
tema que no era el que se habia contemplado en el
Convenio, no era lo que se habia aprobado en la
clausula 20. Es decir, la Comision Técnica en ningun
caso puede alterar el Convenio Colectivo ni en la letra
ni en el espiritu, en todo caso, la Comision Técnica lo
que tenia que hacer era desarrollar y buscar una
solucion a lo que se planteaba, no inventar cosas
nuevas.

A pesar de las discrepancias resefiadas
anteriormente, y en el intento de sobreponerse a las
mismas, ambas partes elaboraron y presentaron las
respectivas propuestas de resolucion para solucionarlo.
El acuerdo en este ambito también fue imposible,
habida cuenta de las diferencias conceptuales: el
vehiculo, la externalizacion, los colectivos afectados,
y seguian manteniendo las diferencias econémicas, que
se incrementaron aun mas. Sobre este Ultimo punto
cabe sefalar, con fines meramente aclarativos, que,
mientras la empresa admitia la posibilidad de llegar a
una cifra muy aproximada a aquella en la que la
representacion de los trabajadores cuantificaba las
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disponibilidades econémicas -la propuesta de la
empresa alcanzaba los 16.000 millones de pesetas-, la
representacion de los trabajadores presentd una
contrapropuesta, que no fue apoyada unanimemente
por todas las organizaciones sindicales integrantes de
la representacion social, que alejaba aun mas las
posturas inicialmente establecidas, y elevaba su
propuesta a mas de 50.000 millones. Llegado el dia 30,
las representaciones de la empresa y de los trabajadores
en la Comision Técnica suscribieron un acta de
desacuerdo para eclevarla a la Comision de
Seguimiento.

La situacion actual del proceso, previsto en la
clausula 20, dice que, finalizado el plazo para el
desarrollo de los trabajos de la Comision Técnica en la
fecha, tantas veces repetida en esta comparecencia, se
ha reunido la Comisioén de Seguimiento y Desarrollo
con el fin de elaborar consecuentemente el Convenio
Arbitral, y designar las personas que deben formar la
terna y emitir dictamen al respecto.

En una primera reunion se acordo6 la puesta a
disposicion de la comision de seguimiento y desarrollo
de sendos informes confeccionados por cada una de las
partes de la comision técnica del fondo, asi como de
los tres asesores que habian participado y han estado
presentes durante todo el proceso negociador. Dichos
informes deberan llegar a presentarse, tal como se
habia recogido, en un plazo de 15 dias naturales, a
partir de esa reunion. La representacion social en la
comision de seguimiento y desarrollo solicitdo la
prorroga del plazo, cuyo término estaba sefialado para
el dia 27 de noviembre, hasta el dia 2, limitando la
entrega de informes para esa fecha sélo a los emitidos
por los asesores. En esta ultima fecha, y en reunion
celebrada por dicha Comision, se ha acordado la
entrega formal de los informes, en una reunién en la
que, por la hora que es, entiendo que todavia se debe
estar celebrando en este momento en la sede social de
la empresa, tras haber aceptado una vez mas, la
Direccion de la compafiia la propuesta que habia
realizado para la formalizacion de estos tramites, es
decir, la parte social.

En conclusion, como se puede comprobar por
los antecedentes expuestos, desde el afio 1990 se puede
ver la grave situacion, como ustedes han definido, y
como la empresa entendid que habia que intentar
solucionar, del Fondo de Asistencia Social, motivada
por muchos factores: la entrada en vigor del Real
Decreto, de 20 de diciembre de 1990, y agravada,
como hemos dicho, por las demandas judiciales que
desde el afio 1990 han ido introduciendo
paulatinamente colectivos importantes de jubilados, y
la publicacion de la Ley 30/95 de Supervision y
Ordenacion del Seguro Privado.

Una vez finalizada la vigencia del convenio

1994-1996, la Direccion de Metro se propone
firmemente resolver en el seno de la negociacion del
convenio, en el que se negocid esta situacion; se
considera imprescindible efectuar esta solucion en el
seno de dicho cuerpo normativo, toda vez que el
nacimiento del mismo surge de la negociacion
colectiva, y, como todos ustedes saben, lo que ha
nacido en convenio se tiene que modificar o liquidar en
convenio, y asi lo entendid, asi lo planteo, asi lo
negoci6 y asi lo firmaron las partes, como dije al
principio: los seis sindicatos con representacion en la
compaifiia y la Direccion de la empresa. Llegado el dia
30, no se alcanza el acuerdo, y en este momento,
Sefiorias, se esta elaborando las bases de ese convenio
arbitral; se esta buscando a los arbitros que vayan a
buscar esa solucion o salida, ya que no hemos sido
capaces de encontrar las partes el punto de encuentro,
por la distancia, por las pretensiones, a mi juicio, a
juicio de la Direccion de la compaiiia, que no se
ajustaban a lo que se habia planteado, que no respondia
al espiritu ni a la letra de lo que se habia negociado, y
que pretendia resolver un problema agravandolo ain
mas. Creo que es legitimo que el comité de empresa
siga remitiéndoles cartas y documentacion a los
distintos Grupos Parlamentarios, para que conozcan y
puedan estar al tanto y al dia de este tema, que creo que
es importante.

En cualquier caso, creo que la cuestion esta
bastante definida y aclarada y, como se podria decir, en
términos coloquiales, la pelota esta en el tejado del
arbitraje. Espero y confio que en breve plazo podamos
suscribir ese convenio arbitral y que encontremos a los
tres arbitros que intenten dar solucion, una salida
razonable a ese dictamen de arbitraje, de derecho y de
equidad que ambas partes estamos reclamando. Nada
mas. Gracias, Sefiorias, quedo a su disposicion para
cuantas aclaraciones estimen convenientes.

El Sr. PRESIDENTE: Gracias, sefior
Valverde. Corresponde un turno de intervencion de los
representantes de los Grupos Parlamentarios, por
tiempo maximo de diez minutos cada uno. Por parte
del Grupo Parlamentario de Izquierda Unida, tiene la
palabra el sefior Misiego.

El Sr. MISIEGO GASCON: Muchas gracias,
sefior Presidente. Quiero agradecer la informacion que
nos ha pasado don Jesus Valverde. Fuera de la logica
informativa que nos ha plasmado con detalle, que, por
otra parte podiamos conocer ya, nos ha preocupado el
analisis o la conclusién sobre el proceso que se ha
llevado a efecto. Es cierto que la mayor preocupacion
de esta comparecencia, por lo menos para este Grupo
Parlamentario, es la parte que se relaciona con el FAS;
no obstante, me voy a permitir hacer alguna
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apreciacion con respecto a los cambios organizativos
que se han producido en dicha compaiia.

Como bien dice usted, el dia 14 de octubre se
presento en el Consejo de Direccion de Metro la nueva
estructura organica, curiosamente justo después de la
votacion de su Presidente, al que no le precedid
ninguna explicacion del modelo de empresa, como
usted sabra; y es, cuando menos, pintoresco el método:
primero, se vota la figura del Presidente y, luego, se
vota un modelo de empresa, que permanece en secreto
hasta que es votado. Yo creo que no es un
procedimiento adecuado para una compaiia de la
importancia de Metro. Mas alla de las formas, que,
desde luego, indican ya mucho sobre el fondo, se nos
presenta un modelo de empresa en el que se
contemplan seis Direcciones mas: un Director Gerente,
que tiene los mismos poderes y responsabilidades que
el Presidente, es decir, uno y otro deciden
indistintamente; podriamos decir que es un poder
bicéfalo, justo cuando en el resto de las organizaciones
se esta tendiendo a la delegacion de poder en el Metro
se mantiene y perpetua una organizacion piramidal y
que nada favorece la descentralizacion de la gestion.
Yo creo que son cuestiones que se estan planteando de
forma erronea. La coordinaciéon y la Direccion por
procesos, mediante un organigrama absolutamente
funcional, en donde lo importante no es integrar el
proceso de trabajo, sino definir la persona que luego
creara la funcion; intentando asi perpetuar un modelo
caduco, ampliamente superado por las organizaciones,
que pretenden ser competitivas y que, por ello, importa
la mala gestion, conseguir resultados y resolver el
tema del personal.

Yo creo que, si estamos preocupandonos por
una empresa con la envergadura y con la dimension
que va a coger, el modelo empresarial es muy
importante. La antigua Direccion de Calidad
desaparece, y ustedes no informan sobre qué va a pasar
con esta Direccion de Calidad; si no es asi, me lo
explica. Esto también es indicativo de una organizacion
que tiene una escasa implantacion de la calidad en
Metro, como forma de gestion, y con mucho interés
por satisfacer al cliente, pues siempre son frases y
palabras que se dicen.

En definitiva, nos preguntamos por Ila
contradiccion, es decir, el fruto de la ignorancia, que se
esconde descaradamente en un intento de manipulacion
y de confusion al usuario con respecto a su cliente, es
decir, se plantea un proceso de calidad que, por otra
parte, en lo concreto, no se corresponde con las
intenciones. Es posible que quiza alguien piense que no
se gestiona con calidad; es factible ofrecérselo al
usuario {0 se creen que es mas facil enganarles
mediante la presentacion de unos cuantos kilémetros
mas de red? ;Ustedes creen que representando al

cliente unos cuantos kilémetros mas de red, que por
otra parte lo van a pagar ellos, vaya a pensar que eso es
la solucion a la calidad, a la atencidn al usuario, a estas
cuestiones que son absolutamente fundamentales? Le
hago la pregunta al efecto de ver el tema.

A mi me parece que las organizaciones, que yo
creo que mas en una empresa como Metro, tienen que
ser cada dia mas descentralizadas, a efectos de ser mas
operativas y mas eficaces. Yo creo que con los
nombramientos que se han hecho tienden a todo lo
contrario, a centralizar todavia mucho mas la
organizacion de la propia compafiia y la toma de
decisiones en muy pocas personas. Es una reflexion
que yo le haga sobre lo que hemos observado con
respecto al tema de los nuevos cambios.

La verdad es que los servicios deberian
adaptarse a los usuarios, y no al revés; desde luego, con
este modelo de empresa que ustedes nos proponen, la
gestion se adaptara a sus necesidades politicas, pero
nunca a las necesidades de los usuarios. Esto también
tiene mucho que ver con lo que seria una buena e
interesante posicion de tratar de implicar a los
trabajadores en los retos de la compaiiia, que, por otra
parte, van a ser importantes. Pero con las actitudes en
relacién con la situacion de los graves problemas
laborales dificilmente se van a poder integrar en estos
objetivos a los trabajadores, es decir, con problemas
tan serios como los problemas del FAS, ustedes, como
no han tenido ningun tipo de voluntad politica para
darle solucion, dificilmente van a posibilitar que se
solucionen los graves problemas que tiene Metro.

A mi, particularmente, me preocupa una
cuestion. Dice usted que firman el convenio; que en el
convenio liquidaron, por decirlo de alguna forma, el
FAS -yo creo que intentaron liquidarlo-, y en el
convenio ustedes aceptaron compromisos para
negociarlos en un proceso que usted ha explicado de
forma extensa, pero yo creo que en este proceso a
ustedes les ha faltado voluntad politica, se lo digo
sinceramente.

El problema del FAS es un problema muy
sensible para los trabajadores. Los sindicatos hoy, la
mayoria de los sindicatos, estan reclamando una
solucion, la solucion al FAS que ellos plantean y cuya
propuesta nos han mandado a los Grupos
Parlamentarios cuatro secciones sindicales, que
suponen practicamente la mayoria absoluta del comité
de empresa; estan planteando la solucion de convertir
el actual FAS en un fondo futuro de pensiones, en un
fondo de prevision social. Eso seria lo adecuado,
porque, en definitiva, daria solucion al conjunto de la
plantilla y no a una parte solamente y, desde luego, no
pondria en una fase de liquidacion los beneficios
sociales que suponia el FAS para una parte muy
importante de la plantilla. Aprovechando que ustedes
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tienen que ‘externaliza’ esos fondos sociales y
convertirlos en otra cosa, en un fondo de pensiones, yo
creo que deberian hacer un esfuerzo importante.

Yo les plantearia que, ante la complejidad del
tema -yo tampoco me atreveria a decir que el tema es
sencillo; seria estipido por mi parte- , cerrar la
negociacion de una forma arbitral es una equivocacion.
Ustedes tienen la oportunidad de cerrar uno de los
problemas que ha generado la conflictividad en el
Metro, de forma sensata e inteligente; y yo les pido que
ustedes prorroguen la fase de negociacion y no cierren
ustedes todavia la negociacion por la complejidad que
tiene el tema. Plantearse la liquidacion del FAS;
plantearse unos derechos importantes que tienen los
trabajadores; plantearse que con esta posicion arbitral
se va a solucionar el problema del Metro, yo creo que
es una equivocacion. Una empresa como Metro deberia
copiar de otros ejemplos; es decir, en nuestra
Comunidad, empresas publicas tienen soluciones
parecidas o similares a las que estan solicitando los
trabajadores del Metro y sus sindicatos hoy en dia:
Canal de Isabel II, los propios funcionarios, y otras
empresas, como podia ser el Metro de Barcelona.
Nosotros pensamos que seria un acierto intentar dar
una solucion a través del contrato-programa que se esta
negociando en este momento con el Estado, plantear
una solucion con aportaciones del Gobierno Central a
esta situacion que se da; no seria nada novedoso; ya se
ha hecho en el Metro de Barcelona, donde el sefor
Pujol ha hecho en este sentido una buena gestion de
cara a los trabajadores de Metro de Barcelona, y han
dado una solucion a un problema que tenian, solucion
que, perfectamente, podria caber en este momento y en
esta situacion en la compaiiia de Metro de Madrid.

Dice usted que las pretensiones de los
trabajadores han situado la cifra de la futura
financiacion en torno a 50.000 millones. Es que las
cifras de la financiacion de la solucion del Metro de
Barcelona han estado en torno a 53.000 millones de
pesetas. No quiere decir que se vayan a soltar en un
gjercicio. Es un compromiso que se obtenido para irlo
aportando en sucesivos ejercicios durante un periodo
de tiempo. La solucion seria €sa, pero yo creo que
ustedes no tienen voluntad politica; que usted es ya
manifestaron esa voluntad politica con su actitud en la
fase de negociacion del convenio, y yo podria estar de
acuerdo diciendo que la fase de negociacion de
convenio tuvo mucha conflictividad y no se daba el
marco sereno para negociar un tema de estas
caracteristicas; pero es que, seflor Valverde, el
convenio ya se ha cerrado, y ya existe un marco sino
de normalizacion, que podriamos aprovechar para
tratar de buscar soluciones, en ese ambito concreto de
la normalizacion, a efectos de buscar las soluciéon mas
justa para los trabajadores de Metro, que es la que

estan planteando los trabajadores en su propuesta en
cuatro apartados y con cuatro niveles de aceptacion del
fondo futuro de pensiones.

Yo creo que sobre estas cuestiones deberian
ustedes reflexionar. Izquierda Unida piensa que no se
debe cerrar de forma arbitral este proceso. Yo creo que
ustedes deberian modificar y reflexionar, que no pasa
absolutamente nada. Tendran ustedes el apoyo de
Izquierda Unida si ustedes se plantean una solucion en
el marco de la negociacion del contrato-programa y
una solucion parecida a la que se ha dado en Metro de
Barcelona; tendran ustedes nuestro apoyo y, desde
luego, no tendran nuestro apoyo, sino nuestra critica
mas firme, si ustedes pretenden cerrar el problema del
FAS de la forma en que ustedes lo van a cerrar.

La fase de la negociacion yo denominaria de la
siguiente forma: ustedes han dejado dormir la
negociacion. Han negado incluso la prestacion de
asesoramiento, la parte economica que deberia suponer
dotar a los asesores de la parte social para poder hacer
un trabajo serio en esa comision técnica. Al final, lo
que ustedes han hecho, por decirlo en términos
entendibles, es un paripé para pasar el Rubicon del 30
de octubre, situarse en el término del arbitraje y zanjar,
liquidando el FAS de esa forma.

Yo creo que es un grave error y un
desproposito. Yo creo que eso se va a traducir en el
futuro en mayor conflictividad en Metro; asi no se va
a cerrar de forma seria un proceso que deberia
resolverse, y mas en este momento, y como he dicho
anteriormente, esta exento de conflictividad y estamos
en plena normalizacion, y si podria proyectar a la
compaiiia y al propio conjunto de los trabajadores una
mayor implicacion sobre los objetivos de futuro que
tiene la propia compafiia. jPor qué? Porque se estaria
dando solucidn al problema serio y sentido por todos
los trabajadores y, ademas, usted también tendria la
oportunidad, en ese marco de voluntad politica de
negociacion, de poder plantearles algunas necesidades
que tienen para poder afrontar los proximos retos
futuros de la propia compaiiia, de la propia expansion,
de la propia configuracion para hacerla mas eficaz y
rentable.

Ustedes estan pasando sobre estas cosas, estan
generando una dinamica de confrontacion; al final,
ustedes cerraran el FAS de la forma que lo van a cerrar,
y eso no dejara satisfechos a nadie; no servira para los
intereses de la compafia ni dejara satisfechos a los
trabajadores, porque los trabajadores en su mayoria
vienen reclamando un fondo nuevo de pensiones. Esto
es lo moderno. Mire usted, las grandes compaiiias
publicas que ahora son privadas, como Teléfonica,
etcétera, estan ‘externalizando’ sus fondos; estan
convirtiendo lo que antes eran fondos sociales en
fondos de pensiones. Es lo que dice su partido como



DIARIO DE SESIONES DE LA ASAMBLEA DE MADRID / N° 736 / 4 de diciembre de 1998

20105

estrategia de fondos complementarios de pensiones. Su
partido esta orientando en esa direccion; su partido es
favorable y proclive a esa situacion. jPor qué tienen
ustedes aqui esa posicion de liquidacion del fondo
social? Es que no lo entiendo. ;Qué existe un problema
financiero? Si. ;Qué se puede solucionar? Yo creo que
también. ;Como? Pues, ya se lo hemos dicho: con el
contrato-programa; negocien ustedes con el Gobierno
Central; que realice aportaciones, porque,
evidentemente, los trabajadores no se apartan de hacer
también sus aportaciones en un fondo de estas
caracteristicas. De hecho, 1o han venido haciendo hasta
ahora. Porque yo le preguntaria a usted: ;qué
aportaciones ha hecho la compafiia Metro, S.A. al
fondo actual? Las aportaciones han venido del
Consorcio y de los propios trabajadores a través de la
negociacion colectiva; no ha habido partidas
especificas de aportaciones al fondo social de Metro.

Quiere decirse que, o reconsideramos la
situacion, o reflexionamos sobre la situacion y nos
ponemos a trabajar en una solucion positiva, o ustedes
se estaran equivocando y estaran llevando a una
compaiiia publica que puede tener una proyeccion
futura en un clima mucho mas adecuado para los
intereses de Metro, S.A. y para los intereses de los
ciudadanos; a una situacion no deseada, y los
trabajadores seguiran creando dificultades en proximas
negociaciones colectivas, porque no se van a resignar
a que ustedes liquiden de esa forma, de forma arbitral,
el fondo social.

Yo les pediria, y termino ya mi intervencion,
que prorrogasen ustedes la fase de negociacion; que
sigan explorando las posibilidades; que en el marco del
contrato-programa con el Estado ustedes planteen este
problema; defiendan ustedes los intereses de las
compaiiias publicas madrilefias en los temas sociales
con relacion al Estado para que el Estado aporte
también sus cantidades pertinentes, como se ha hecho
en Metro de Barcelona, y ustedes tendran el apoyo de
Izquierda Unida en esa direccion. En otra direccion,
tendremos una posicion critica y una posicion al lado
de los trabajadores, porque estan reclamando una cosa
que es de justicia. Muchas gracias.

ElSr. PRESIDENTE: Gracias, sefior Misiego.
Por parte del Grupo Socialista, tiene la palabra el sefior
Abad Bécquer.

El Sr. ABAD BECQUER: Gracias, sefior
Presidente. Agradezco la presencia y la amplia
informacién que ha dado el sefior Valverde a esta
Comision.

Nosotros empezaremos diciendo que este tema
lo hemos debatido en varias ocasiones y, seguramente,
si no hay una soluciéon de futuro, tendremos que

seguirlo debatiendo, y nuestro deseo es que no
tuviéramos que hacerlo, porque yo creo que todos
estaremos de acuerdo en que hay que buscar solucion
a un problema que es muy complejo.

Yo creo que, en la historia mas reciente, todos
los problemas que han correspondido -y que es lo que
estamos hablando ahora-, referente al FAS, a los
procesos de liquidacion o de transformacion de
antiguas mutualidades laborales y de mutualidades de
prevision, que no han sido pocas, han tenido serias
dificultades a la hora de resolverlas.

Lo digo sinceramente, no por nada; no porque
alguien crea que una parte de la responsabilidad de la
gestion ha correspondido a los afios de Gobierno de los
socialistas en el Metro; no solo por eso, sino porque
éste es un viejo problema que, como decia
anteriormente, yo creo que el proceso de como en torno
alos afios 80 se trata de resolver el pase de las antiguas
mutualidades de prevision o mutualidades laborales a
los sistemas nuevos de proteccion social, tuvieron sus
fallos, y, por lo tanto, poco podemos hacer ahora, mas
que lamentarnos de que eso fuera asi. Por lo tanto, a mi
me interesa mucho mas mirar hacia el futuro que mirar
para atras, porque, seguramente, como casi siempre,
nos llevaria a la melancolia y a hablar de un proceso
que arranca de 1960, y que ha tenido dos o tres fases
muy problematicas de como se podia resolver; lo que
es cierto es que, al dia de la fecha, este conflicto no se
ha resuelto.

Nosotros incidimos como Grupo Parlamentario
en varias ocasiones, incluso con propuestas u ofertas -
entre comillas- de mediacion, porque entendemos que
la solucion del problema tiene una amplia dificultad.
Es verdad que, cuando se aprueba el nuevo convenio
laboral vigente, se abre una puerta de esperanza y se
avanza en el sentido de reconocer en ese convenio -que
fue ratificado por el personal y que, por lo tanto,
nosotros no vamos a cuestionar de ninguna de las
maneras; ademas, lo defendemos- la dificultad y el
problema existente, y que, una vez que se asume el
problema existente, parece que es mas facil avanzar en
el camino de la solucion.

No es menos cierto que, en el calendario
historico de este asunto -asi lo hicimos, en privado y en
publico-, nosotros pedimos al Consejero,
especialmente -y usted lo conoce, sefior Valverde, por
su anterior participacion en esta Comision como
Presidente-, 1a necesidad de haber intentado llegar a un
acuerdo entre todos; que hay que decirlo claramente:
en toda la Comunidad de Madrid, practicamente es el
unico agujero financiero que existe; menos mal que no
hay otras empresas publicas, pero es cierto que es la
empresa publica, como en otras Comunidades -y como
ha citado antes el sefior Misiego, ha pasado en
Catalufia y en alguna otra Comunidad mas-, que se
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encontraba en esta situacion y con una cuantia muy
importante. Por lo tanto, en estos problemas que
afectan a muchos trabajadores, amuchos jubilados, que
afecta, por supuesto, a todos los madrilefios, y que
tiene un importe econdémico, no hay soluciones
magicas; si estuviéramos hablando de que el problema
se resolvia con cuatro o cinco millones de pesetas,
seguramente aqui no estariamos hablando de ello, y el
problema estaria resuelto. Estamos hablando de una
situacion economico-financiera muy complicada, que
lo fue antes, y que, lamentablemente, segin avance el
tiempo, serd peor; por lo tanto, cuanto mas tardemos en
buscar la solucién, peor va a ser.

En ese sentido, a nosotros nos hubiera
encantado -y asi se lo transmitimos; insisto, se lo
transmitio el sefior Sanz, se lo transmiti yo mismo, y
me consta también la voluntad del Grupo Popular; por
lo tanto, aqui no vamos a hacer partidismo en el
sentido de ver quién tiene mas interés en que se
resuelva el conflicto, porque no creo que haya nadie
que tenga dos dedos de frente que quiera que este
conflicto siga, y que no se resuelva-, y habiamos
solicitado intentar no llegar a lo que yo llamaba la
“fecha fatidica o nefasta”, que era la del 30 de octubre
o el 31 de octubre, en la que a todos nos hubiera
gustado que se hubiera arreglado el conflicto, pero lo
cierto es que no se ha resuelto. Y solo hay dos
caminos: o ir a la comision de arbitraje, y, por tanto,
llegar a una soluciéon de convenio arbitral, o haber
tratado de buscar la solucion. Nosotros -como decia el
seflor Misiego- habiamos pedido la posibilidad, porque
después de tanto tiempo yo creo que ponerse uno
nervioso por quince dias mas o quince dias menos, o
un mes, haber llegado a una fecha, que era la del 31 de
diciembre, desde luego -también lo digo claramente-,
las prorrogas y las ampliaciones tienen sentido si hay
posibilidad de llegar a acuerdos, porque no podemos
estar prorrogando y prorrogando, porque no hara mas
que crecer la bola, ya que es cierto que éste es un tema
que ahora mismo, segin estamos hablando, el lunes
proximo, o el proximo dia laborable, que sera el dia 9,
ya costara mas resolver este conflicto, porque, insisto,
las fechas y los derechos de las personas afectadas van
ampliandose y, por lo tanto, va aumentando el
problema que nos ocupa. Yo creo que ésa es la
realidad. Si ustedes no quieren llegar a esa ampliacion,
no pasa nada; es su decision, que es tan legitima como
cualquier otra, y, en cualquier caso, habra que aprobar
lo que dice el convenio colectivo.

Sinceramente, yo creo que esa solucion no va
a poder pasar mas que por las miltiples orientaciones
que ya en los balances y en los estudios econémicos y
financieros de la propia compaiiia de Metro y de las
auditorias se dicen; es decir, hay que llegar a una
solucién que pase por la reconversion -entre comillas-

de lo que eran unos derechos que ahora ya no es
posible ejercer, porque no existe, insisto, ni es posible
rescatar ninguna formula semejante a la del
mutualismo laboral antiguo, que tuvo su interés y tuvo
su importancia en una época en la que las prestaciones
y los derechos que tenian los trabajadores por estar de
alta en la Seguridad Social no valian para todas las
necesidades, y se complementaban con estas
mutualidades, pero ahora ya es un proceso
absolutamente inservible e inadmisible, y que, por lo
tanto, ahora no nos vamos a poner a decir: ojala que
otra vez pudiera existir la mutualidad, y rescatar. Como
usted sabe que eso no es posible, hay que buscar la
solucion o el plan B, como podriamos denominar.

Yo creo -y se ha dicho anteriormente- que la
experiencia catalana ha sido positiva en un sentido; no
es que sea idénticamente trasladable a Madrid, pero
hay que buscar una solucion de este tipo. Lo que es
cierto es que hay un agujero econémico-financiero -
entre comillas- de deuda social con un colectivo de
trabajadores, que no se ha cubierto, y, ademas, estamos
ante una situacion -por qué no decirlo- que a veces
llega a ser patética, porque no solamente es el
problema de lo que dicen los representantes sindicales
y la patronal o la empresa, sino que son los propios
afectados, que, cuando ha habido estos conflictos, aqui
han venido personas que ya no estan en activo -para
entendernos-, sino que estdn en la demanda de sus
derechos antiguos, y podemos llegar a la barbaridad de
tratar de resolver el problema por la muerte dulce o por
la ejecucion de los elementos de la naturaleza, y es que
llegue un momento en que ya no haya ninguna
persona viva de las que tenia esos derechos o que los
reciba; como yo estoy convencido de que nadie puede
estar pensando en ello, porque, ademas, es un proceso
demasiado largo, y, como usted muy bien decia, sefior
Valverde, los recursos y las resoluciones judiciales van
a seguir viniendo, yo creo que tenemos que poner
manos a la obra. Por tanto, lo que yo pido a esta
Comision -como he pedido anteriormente-, y se lo pido
alos tres Grupos Parlamentarios, es que tengamos todo
el consenso -y yo creo que ese consenso lo tienen
ustedes en la Direccion de Metro- para buscar una
solucion.

La pregunta siempre es la misma. ;Hasta
donde? Como diria el sefior Beteta, responsable de
Hacienda, el responsable financiero de Metro, o los
responsables de la Consejeria. Yo creo que hasta donde
se llegue, 0 a una solucion que sea satisfactoria para las
partes, porque, si no, no solamente no arreglaremos el
conflicto, sino que iremos aumentando las decisiones
judiciales y estaremos en el campo del incumplimiento
de las decisiones judiciales. Esa es nuestra postura; yo
creo que hay que hacer un esfuerzo, y, desde luego, yo
ya me he puesto el objetivo de junio del 99, en el



DIARIO DE SESIONES DE LA ASAMBLEA DE MADRID / N° 736 / 4 de diciembre de 1998

20107

sentido de tratar de terminar esta Legislatura, y la
responsabilidad que tienen los responsables politicos
que estan en este momento, para intentar llegar a esta
solucion, y, desde luego, no dejar otra vez para la
proxima Legislatura y para los proximos responsables,
sean los mismos u otros, este problema. En el fondo, lo
vamos a ver ahora en el famoso convenio arbitral, los
convenios arbitrales y las soluciones de arbitraje,
normalmente, suelen ser poco novedosas; no suelen ser
mas que una especie de sentencia de lo que las partes
no han sido capaces de resolver en una mesa de
negociacion; por lo tanto, pocas posibilidades hay. Si
en este momento, seflor Misiego, Sefiorias, la empresa
no ve posibilidades de llegar a un acuerdo con los
planteamientos del personal, vamos a una resolucion
arbitral, que también tiene sus mecanismos de recurso,
pero yo creo que no es la mejor solucion; en cualquier
caso, sera una solucion.

Desde luego, con lo que no puede seguirse es
con la situacion que hay en este momento -y con esto
ya termino, sefior Presidente- de una especie de
manifestacion permanente de los responsables del
Legislativo, que somos nosotros, y de ustedes, la
responsabilidad de la Direccion, de que no somos
capaces de llegar a un acuerdo, porque, seguramente,
la discusion final sera, como casi siempre, el cuanto y
el como; e, insisto, habra que llegar a soluciones
parecidas a las de otras Comunidades Auténomas,
donde han entrado, ademas, entidades financieras de
las propias Comunidades Auténomas, que nosotros la
tenemos también, que se llama Caja Madrid, donde, a
lo mejor, igual que se ha hecho un plan de financiacion
de no sé qué tema, se llame la propia construccion del
Metro, o el plan de la vivienda, o el plan de la droga,
etcétera, que tiene una financiacion, hay que establecer
un programa alargado en el tiempo, que no suponga
una quiebra econoémica para Metro -yo no la voy a
defender nunca- ni una quiebra para nadie, pero que
permita la resolucion en un plan de financiacion con
entidades financieras, como no puede ser de otra
manera, que resuelva este conflicto.

Termino, sefior Presidente, diciendo que la
disposicion de este Grupo Parlamentario ha sido desde
el primer momento buscar, con los trabajadores y con
ustedes, la solucion al conflicto.

No quiero ser descortés con el sefior Misiego
-nada mas lejos de mi intencion- respecto a la primera
parte de su comparecencia que afectaba a los cambios
producidos recientemente en la direccion. Como saben
ustedes, nosotros casi nunca presentamos iniciativas
parlamentarias de como se establece la distribucion en
la direccion de una empresa; pensamos que ustedes son
los que tienen la responsabilidad de gobernar porque
los ciudadanos lo han decidido y, por lo tanto,
respetamos que cada empresa publica establezca el

equipo gerencial, aunque, logicamente, en muchos
casos discrepamos porque creemos que se podian hacer
las cosas de otra manera. En ese tema no voy a entrar
porque, como sabe usted, sefior Valverde -se lo he
dicho a usted y al nuevo Presidente de Metro-, mi
voluntad y mi deseo, de todo corazén -aunque no me
agrade politicamente pero me agradara en el fondo del
asunto- es que me encantaria que un dia celebraramos
una Comisidén como ésta felicitindoles porque han sido
ustedes capaces de resolver este conflicto; lo haré sin
ningln problema y sin ninglin rubor porque creo que es
un tema dificil y ése es el reto que tienen ustedes. Si
son capaces de hacerlo, insisto, cuenten con nuestra
colaboracion y con nuestro apoyo, pero, si no es asi,
también le digo que nos utilicen, en el mejor sentido de
la palabra: si creen ustedes -también se ha hecho en
algin otro sitio- que es necesaria la mediacion
parlamentaria o la mediacion que sea, cuenten con
nosotros para la aportacion de datos, de soluciones o de
propuestas, porque €so es, ni mas ni menos, lo que
podemos hacer en este momento para solucionar un
conflicto que tiene ya mas de 20 afios de antigiiedad.
Gracias, sefior Presidente.

El Sr. PRESIDENTE: Gracias, sefior
Diputado. Por ultimo, por parte del Grupo
Parlamentario Popular, tiene la palabra el sefior Berzal.

ElSr. BERZAL ANDRADE: Muchas gracias,
sefior Presidente. Buenos dias, Seflorias. En primer
lugar quiero dar las gracias al sefior Director Gerente
de Metro, sefior Valverde, por la brillante y
pormenorizada exposicion que nos ha hecho de la
evolucion del problema que data del afio 60 respecto al
FAS. Antes de entrar a definir la posicion de este
Grupo Parlamentario, voy a hacer una referencia,
porque de alguna forma me ha obligado el sefior
Misiego, a las duras criticas y a la interpretacion
empresarial que desde su Grupo Parlamentario -
representado hoy por su persona- ha llevado a cabo.
Tengo que decirle que lo lamento por él y por su Grupo
Parlamentario, pero estd gobernando el Partido
Popular, y, por tanto, es el Partido Popular, en los
cargos de confianza en la empresa publica Metro en
este caso, el que decide el modelo de empresa que se
tiene que llevar a efecto a la hora de pensar en que una
empresa tiene que ser viable, que esta compuesta por
trabajadores -en este caso por muchos trabajadores-, y
lo primero que se tiene en cuenta a la hora de valorar el
proyecto de empresa es que esos trabajadores estén
motivados y tengan la suficiente formacion y calidad a
la hora de desarrollar su trabajo, para que el servicio
que estan prestando a la sociedad madrilefa sea bueno,
como lo es hasta la fecha.

Por otro lado, también me sorprende que el
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sefior Misiego haga una critica, gratuita en este caso -
desde nuestro punto de vista y respetando,
légicamente, sus palabras-, de la calidad del servicio
que se ofrece a los usuarios de ese transporte publico,
cuando el metro es, a fecha de hoy y gracias a la
gestion que se ha hecho en los ultimos tres afios y
medio, un ejemplo a seguir por el resto de
Comunidades Autonomas, y que inclusive transciende
mas alla de las fronteras del territorio nacional. El
Metro es una empresa publica que da una buena
calidad de servicio a los usuarios; yo me jacto con
orgullo de ser uno de esos usuarios, porque no tengo
carn¢ de conducir ni tengo vehiculo propio; soy un
habitual del metro, y tengo que decir que se ha
evolucionado mucho en cuanto al servicio.

Por otra parte también ha vertido una critica
gratuita, que me imagino que, como es 16gico, quedara
escrita en el Diario de Sesiones y algun dia ml puede
pasar algln tipo de factura, y es decir que, con unos
cuantos kilometros de metro, la empresa Metro se
presenta a la sociedad, simple y llanamente, con eso;
tengo que decirle que gracias a la gestion del Partido
Popular, gracias a la gestion del equipo de Gobierno y
gracias a los buenos proyectos que ha hecho la empresa
Metro de Madrid en esta Legislatura, no se han hecho
unos cuantos kilometros de metro -en tono despectivo-,
sino que se han hecho muchos kilémetros de metro;
muchos mas que los que se han podido hacer en otras
Legislaturas y que hasta ésta no se ha procedido a
hacerlos. Logicamente, ha supuesto un esfuerzo
importante de inversion, pero es una inversion que
revierte en la calidad de vida de los madrilefios. De esta
forma demostramos una vez mas que desde el Grupo
Parlamentario Popular se apuesta por un servicio
publico de transporte y no por un servicio privado.
Parece ser que biologicamente el seflor Misiego esta
cambiando su forma de pensar hacia otra que hubo en
algin momento por parte de algin partido politico, y,
simplemente me sorprende, no voy a poner mas
apelativos.

He de decir que desde este Grupo
Parlamentario estamos de acuerdo, logicamente, con la
gestion, corta pero positiva, que el Director Gerente ha
llevado hasta la fecha; que estamos totalmente de
acuerdo con que haya un Presidente y un Director
Gerente que, a la vez, han optado por nombrar nuevas
direcciones en la empresa Metro, y esto demuestra
también que no se apuesta por la centralizacion, sino
por la descentralizacion de la gestion, con lo cual,
cuando el sefior Misiego lea este Diario de Sesiones
vera que, paraddjicamente, por un lado ha dicho una
cosa y por otro lado se ha contradicho.

Dicho lo anterior, y centrandome en el tema
del FAS, que es un problema que, en linea con lo que
ha dicho el sefior Abad, nos incumbe a todos: incumbe

a los trabajadores de metro, a sus representantes
sindicales, a la empresa, a los Grupos Parlamentarios
y a toda la sociedad, debo decir que es un problema
que data, como se ha indicado aqui, de los afios 60; es
un problema que ya en el afio 92, con los informes de
los auditores respecto a las cuentas del FAS, se dejo
palpable en datos que aqui se han expuesto con mucha
objetividad. Primero, que influia de forma negativa en
el nuevo Plan General de Contabilidad, y por otro lado,
también influia de forma negativa en un Real Decreto
que regulaba, a través del seguro privado, el tema de
los fondos de pensiones. A raiz de ahi -y lo digo sin
ningln tipo de doblez, y esperando que no se derive de
mis palabras ninguna mala interpretacion-, es cierto
que, aunque ¢l ha pasado de puntillas por encima, en
aquella época, en el afio 92, gobernaba el Partido
Socialista y también se podia haber adoptado una serie
de medidas para resolver este problema; no fue asi, y es
ahora cuando se plantea la situacion que tenemos
encima de la mesa.

Quiero dejar bien claro que el Grupo
Parlamentario Popular apuesta firmemente porque la
direccion de Metro, como lo estd haciendo, adopte
posturas de flexibilidad a la hora de negociar este tema;
flexibilidad que se ha demostrado en lanegociacion del
convenio, cuando ha dicho el sefior Valverde -situacion
conocida por el resto de los Grupos Parlamentarios,
como es logico- que se puso encima de la mesa una
propuesta de la empresa de 16.000 millones de pesetas.
Loégicamente, decia el sefior Misiego que hay que
hacerlo de otra forma; y, si la forma es poner encima
de lamesa 50.000 millones de pesetas, logicamente era
imposible que el planteamiento sindical de los
representantes de los trabajadores fuera aceptado; era
imposible y totalmente inviable. Ademas, le recuerdo
al sefior Misiego -porque he tenido ocasion de debatir
con ¢l en muchos proyectos de ley en ponencias- que
para llegar a acuerdos, ambas partes tienen que
flexibilizar su postura, y aqui ha quedado palpable -lo
digo sin ninguna ironia- que los sindicatos no quieren
llegar a ningun acuerdo; los sindicatos tienen una
postura, que es la de crear un fondo de pensiones, y
tampoco quiero mirar los intereses que detras de esa
postura pueda o no pueda haber en ese tipo de fondo de
pensiones, con lo cual, no interprete mis palabras, pero,
logicamente, ésa no es la solucion que hasta la fecha se
ha podido dar.

También ha quedado claro -y asi lo ha
recogido el sefior Abad; y no lamento, sino que me
alegra compartir el criterio del Grupo Parlamentario
Socialista- que se firmé un nuevo convenio que
permitia abrir las puertas a la esperanza de una
solucion satisfactoria para todos. Un convenio que, por
otro lado, no tenia previsto que se estableciera un
fondo de pensiones. Es una situacion nueva que se
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crea; es una situacion que requeriria de la creacion de
unas provisiones técnicas o matematicas, que es como
se denomina técnicamente al dinero que se guarda para
pagar las prestaciones que podria tener un fondo de
pensiones, como viudedad, orfandad, inclusive
invalidez y, por supuesto, jubilacion, y, logicamente,
entiendo que la direccion de Metro no haya podido
llegar a flexibilizar mas su postura.

En cuanto al convenio arbitral, es una situacion
en la que estamos actualmente, a la que podemos
llegar, no sé si desgraciada o afortunadamente, pero,
logicamente, 1o que no se puede hacer es dilatar mas la
situacion; ademas, entiendo que la direccion de Metro,
como ha manifestado el sefior Valverde aqui y como ha
manifestado en otras ocasiones a nivel de Comision y
a nivel privado, nunca ha existido la intencion de
liquidar el FAS de un plumazo, sino todo lo contrario:
buscar una via de financiacion alternativa para que los
trabajadores que tienen ya unos derechos adquiridos y
aquellos que en un momento dado los pueden seguir
adquiriendo si se plantea una solucion de estas
caracteristicas, tengan derecho a este tipo de
prestacion.

Esta claro que otras empresas publicas de
otras Comunidades Auténomas han podido optar por
otros caminos o por otras vias de financiacion, pero
también es cierto, y quiero recordarlo, que uno de los
informes que hicieron los auditores a los que se ha
referido el sefior Valverde decia que continuamente
han dejado constancia de que la Ley de Presupuestos
del afio 86 solo permite financiar complementos de
pensiones con ingresos de derecho privado o con
cuotas de los beneficiarios, y nunca con dinero publico.
Recuerdo esto al sefior Misiego porque choca
frontalmente con aquellas otras decisiones que, sin
entrar en su legalidad o no, se han adoptado por otras
Comunidades Autonomas en acuerdos, mas de los que
haya llegado con el Estado, pero quiza no sea ésa la
solucion mas deseable.

Es cierto que el Grupo Parlamentario Popular
comparte el deseo de una solucion; que el Grupo
Parlamentario Popular ha defendido, defiende y
defendera que los trabajadores tengan una serie de
derechos sociales en esta y en otras empresas, en todas
en general, pero, logicamente, hay que llegar a una
solucion que sea consensuada por todos desde la
transigencia y no desde la intransigencia, entre
comillas, que hasta ahora han manifestado en este tema
los sindicatos representativos en la empresa Metro.

Entiendo que el tema del fondo de pensiones
actualmente, con los planteamientos que ha hecho el
seflor Valverde, no es la soluciéon mas viable, y
también entiendo que, si por circunstancias tenemos
que llegar a un convenio arbitral, habra que llegar a él
y habra que darle una salida, pero quiero dejar

constancia de que desde este Grupo Parlamentario
apoyamos la estrategia que se sigue desde la Direccion
del Metro, apoyamos y, ademas, pedimos a la
Direccion del Metro, en la persona del Director
Gerente, que sigan teniendo esa politica de flexibilidad,
de acercamiento y, sobre todo, de sensibilidad social
con las personas que tienen esta situacion de viudedad,
orfandad y, sobre todo, de jubilacion, ya que,
logicamente, al llegar ese momento en la vida -y todos
llegaremos a esa circunstancia-, el menoscabo
econdémico que se puede producir para una familia
seria muy lamentable. Pero estamos convencidos de
que, continuando con esa politica de negociacion, se
llegara a acuerdos que beneficien a todos los
trabajadores y, por supuesto, le digo al sefior Misiego
que no tenga la menor duda de que, mientras el
Gobierno que ahora mismo soporta el Partido Popular
en la Comunidad de Madrid siga gobernando, y espero
que sea por muchos afios, el Metro va a ser una
empresa que va a tener el privilegio de gozar de todo el
apoyo presupuestario, financiero y politico para
conseguir dos cosas: una, que los madrilefios tengan el
servicio que bien se merecen ya que para eso también
pagan una serie de impuestos y, por otro lado, para que
la calidad y los medios técnicos, formativos y de
trabajo que tienen los trabajadores sean los mejores
posible; apoyamos al Director Gerente en todo aquello
que esta haciendo hasta la fecha; le indico que cuenta
con nuestro apoyo incondicional, como no podia ser de
otra manera, para negociar también, en la medida de lo
posible, con los sindicatos, soluciones alternativas que
den lugar al convenio arbitral que practicamente ya es
la Ginica puerta a la esperanza que queda, y que, si fuera
asi, que la terna que componga este convenio arbitral
sea lo suficientemente flexible y tenga una moral social
lo suficientemente aceptable para que sea lo mejor
posible para todos los trabajadores. Gracias.

El Sr. PRESIDENTE: Gracias, sefior
Diputado. Para cierre de debate y en turno de
contestacion a los Grupos Parlamentarios, tiene la
palabra el sefior Director Gerente de Metro, sefior
Valverde, por tiempo maximo de 10 minutos.

El1Sr. DIRECTOR GERENTE DE METRO
DE MADRID, S.A. (Valverde): Gracias, sefior
Presidente; gracias, sefiores Portavoces, por las
intervenciones y por el tono de las intervenciones que
se han producido tras mi primera intervencion.
Empezando por el final, quiero agradecer al Portavoz
del Grupo Parlamentario Popular, sefior Berzal, su
intervencion, su comprension y el apoyo que desde este
Grupo Parlamentario en todo momento esta teniendo el
Ejecutivo y esta teniendo, en concreto, la empresa que
me honro en dirigir, que es Metro de Madrid. Me
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consta que todos los dias, permanentemente, notamos
y sentimos ese apoyo y es lo que, entre otras muchas
cosas, nos da animo para seguir trabajando con fuerza,
con interés y con dedicacion para, como él bien decia,
dar el servicio que Madrid se merece, para dar el
servicio que nuestros clientes, que nuestro mas de
millon y medio de visitantes que utilizan diariamente
el metro nos demandan.

En cuanto al sefior Abad, le agradezco también
suintervencion y el tono conciliador y de comprension
que ha plasmado en su intervencion. Lamento tener
que decirles una vez mas que no es posible, que no
estamos en condiciones de cambiar o de alterar el
convenio que era el que marcaba esa fecha y, por lo
tanto, lamentablemente no vamos a poder cambiar ese
plazo o esa fecha de negociacion, como en algunas
ocasiones han manifestado y nos han reiterado.

En cualquier caso, le recuerdo que, como ¢l
bien decia, el proceso se inici6 hace muchos afios, y lo
que pretendemos es no seguir dando largas cambiadas,
no seguir dando muletazos, porque eso no nos
conduciria a nada; en todo momento se ha trabajado, y
me consta que en anteriores afios y con anteriores
gobiernos también se ha intentado abordar el tema;
desde el afio 80 no ha sido posible, y, por desgracia,
nos ha tocado a nosotros, con la publicacion de la Ley
del Seguro Privado y el Real Decreto que se publicaron
en la etapa del Gobierno Socialista en el Gobierno de
la nacién, que son los que han detonado finalmente el
proceso y no ha quedado mas remedio que abordarlo,
quizas con mas intensidad y con la necesidad de
encontrar y buscarle esa salida, sin poder retrasarlo
porque los plazos se nos echan encima.

En cuanto a la parte que hacia referencia a la
organizacion, le agradezco a los dos Grupos que han
intervenido anteriormente, al Grupo Socialista y al
Grupo Popular, la comprension de quién tiene la
responsabilidad de organizar los equipos, quién tiene
laresponsabilidad de marcar las pautas y las directrices
y cudl es el modelo de empresa. Aprovecho para
decirle al sefior Misiego que no hay ningin modelo
oscuro, no hay ningiin modelo secreto, no hay ninguna
historia oculta; en todo momento ha habido absoluta
transparencia, yo creo que mas que en otras muchas
empresas y cuantas mas haya mejor; yo siempre he
sido partidario de que cuanto mas se puedan conocer
los temas, mas se pueda contemplar; el que mas
personas puedan entender de ellos, pues también nos
resultara mas facil poder tener esa supervision, ese
control y esas, en muchas ocasiones, aportaciones,
consejos o sugerencias, de los que en todo momento
tomamos buena nota para poder ir incorporandolos a
nuestra organizacion, a nuestro dia a dia, a nuestros
planes de futuro de la compaiiia.

Me sonaba el discurso, porque la verdad es que

ya lo habia oido en el Consejo de Administracion; veo
que algln representante ha hecho sus deberes y le ha
pasado copia del mismo. No es cierto que se hayan
creado seis Direcciones mas, lo que hay es seis
Direcciones en Metro de Madrid; no son seis mas sino
que hay seis Direcciones. No es verdad que haya
desaparecido la Direccion de Calidad; si el problema es
que a Izquierda Unida le preocupan exclusivamente los
nombres y las nomenclaturas y no el fondo de las
cuestiones, pues a lo mejor hay que plantearse cambiar
los nombres, pero lo que se ha hecho ha sido
incorporar a la antigua Direccion de Planificacion y
Calidad otras competencias nuevas como son las
presupuestarias, y se han sacado algunas que estaban
en esa Direccion y se han pasado a otras; es decir, ha
habido una redistribucién de funciones y el equipo
sigue funcionando, sigue existiendo esa Direccion de
Calidad, sigue existiendo esa unidad de calidad y sigue
existiendo esa coordinacion de calidad dentro de la
compaifiia, porque, muy al contrario de lo que usted
decia, sefior Misiego, Metro de Madrid tiene muy claro
que su objetivo es mejorar esa prestacion; para que el
cliente, el usuario, perciba esa mejora de la prestacion
tiene que transmitirse en lo que es calidad interna y
calidad externa, no solamente cuenta la estética
exterior, sino también otros muchos factores, como se
ha dicho, de motivacidn, etcétera, y en eso se trabaja.
Ahora bien, si la preocupacion es solamente como se
denominan las Direcciones o como se denominan los
puestos, yo creo que ahi siempre se puede hacer un
ejercicio de semantica, sencillamente, y cambiar los
nombres, pero yo creo que lo importante es el fondo, lo
importante es el trabajo, lo importante son los objetivos
y los objetivos estan absolutamente claros y dia a dia se
trabaja en ellos. Es decir, hay bastante gente, mucha
gente, en la Compaiiia que se dedica exclusivamente a
tratar los temas de calidad, tanto dentro como fuera de
la compaiia.

Ya he respondido al sefior Berzal que no
solamente se trata de presentar mas kilémetros como si
fuera un tema menor o un tema casi despreciable
dentro de este proceso, sino que yo creo que Madrid
estaba necesitado de esa gran infraestructura que se
esta creando en este momento; la necesidad de que el
transporte colectivo de Madrid estuviera perfectamente
articulado y nada mejor, en una zona urbana tan
importante y tan densa como es Madrid y su entorno,
para que sea un transporte subterraneo, y ahi esta, yo
creo, el importantisimo acierto que el Gobierno de la
Comunidad de Madrid, presidido por el sefior Ruiz-
Gallardon, ha tenido al apoyar decididamente ese
proyecto y sacar adelante el proyecto. Yo recuerdo,
incluso, haber tenido algin debate cuando estaba
todavia en esta Asamblea, siendo Diputado y no
teniendo ninguna responsabilidad en Metro; recuerdo
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haber tenido algunos debates, dentro y fuera de esta
Casa, en algin medio de comunicacion en los que la
oposicion practicamente iba con una cierta sonrisa,
esbozada sonrisa, diciendo: bueno, ya se estrellaran, ya
veran como es imposible; esto es inviable, no van a
conseguirlo. Pues bien, gracias al esfuerzo y la
dedicacion de mucha gente: de los técnicos de esta
Comunidad, de los técnicos de la empresa publica
Metro, de los de la Direccion General de
Infraestructuras, con el apoyo del Consorcio, entre
todos, junto con el otro importante apoyo que ha sido
la empresa Arpegio se ha sido capaz de sacar adelante
ese brillante proyecto de la construccion de esa
ampliacion, que va a dar grandes beneficios a la
ciudad, y que va dar grandes beneficios a todo el area
metropolitana; en definitiva, va a mejorar esa calidad
en la ciudad.

En cuanto a los otros tema que se han
planteado, sobre si hay otras Comunidades en las que
se han visto temas parecidos al de Metro, siempre sale,
recurrentemente, el asunto de Barcelona. Quiero
recordarles que Barcelona no tiene nada que ver con
Madrid, en nada. Cuando surge el problema en
Barcelona -cuando hablo de Barcelona me refiero a
TMB, de la empresa de transportes de la ciudad de
Barcelona- es por el retraso que la empresa TMB
produce en su incorporacion al régimen de la
Seguridad Social. Esa incorporaciéon no se produce
hasta el afio 1992; es decir, el problema surge como
consecuencia de las dificultades derivadas del retraso
en la incorporacion y la modificacion sustancial que
suponia esa incorporacion a las prestaciones que se
estaban recibiendo como mutualismo laboral frente a
las prestaciones que otorgaba la Seguridad Social.

En este caso no eran complementos, sino que
no existia la Seguridad Social hasta el afio 1992 para
los trabajadores de Barcelona. Por tanto, la situacion es
completamente distinta; aqui  estamos hablando
exclusivamente de complementos al sistema que ofrece
la Seguridad Social, y complementos que solamente
afectaban y a los que tenian derecho o expectativa de
derecho aquellos que se habian jubilado o aquellos que
habian cotizado antes de 1967.

(Qué ocurre? Metro de Madrid -la Direccion
y la representacion de los trabajadores- emprende una
negociacion colectiva para sacar adelante ese marco
normativo, ese marco de las relaciones laborales para
los proximos afios. En ningiin momento, durante todo
ese proceso de negociacion que ha estado salpicado de
todo tipo de incidentes, de anécdotas, de momentos
dificiles, de momentos duros y de momentos buenos,
donde ha habito también acercamientos, y, finalmente,
se firmo; en ningin momento, como decia antes, la
representacion de los trabajadores ha planteado el
fondo de pensiones; esto es nuevo. Durante la

negociacion se hablaba -recuerdo algunos eslogan- de
donde estaban los millones del fondo de pensiones, y
algunas referencias, creo que poco acertadas, respecto
a donde podian estar destinados esos fondos.

Yo quiero recordarles, porque creo que es
importante que SS.SS. lo conozcan, y no se puedan
confundir -porque, a lo mejor, no se lo han explicado
bien o porque no han tenido tiempo de poder estudiarlo
en profundidad-, cual es la diferencia, importantisima
y clave, entre lo que es el fondo de pensiones y lo que
es el Fondo de Asistencia Social del Metro de Madrid,
que muchas veces se confunde, e, incluso usted, sefior
Misiego, en el texto de la comparecencia usted mismo
esta cayendo en ese error.

Usted habla de la grave situacion por la que
atraviesa el Fondo de Asistencia Social o fondo de
pensiones; no es lo mismo, sefior Misiego. El fondo de
pensiones es una cosa y el sistema que habia de
complemento a la Seguridad Social en Metro de
Madrid es otra muy distinta.

El fondo de pensiones como instrumento, que
se materializa en uno o varios planes de pensiones, se
constituira, necesariamente, previa autorizacion
administrativa del Ministerio de Economia y Hacienda,
observando siempre los requisitos establecidos en la
Ley 30/95, de 8 de noviembre, de Ordenacion y
Supervision de Seguros Privados. El Fondo de
Asistencia Social -FAS, que es como habitualmente lo
conocemos- se constituyd, simple y unicamente, a
partir de las disposiciones establecidas en los
convenios colectivos que se han venido sucediendo en
la empresa Metro de Madrid. Luego, de origen, no
tiene nada que ver; la naturaleza patrimonial tampoco.
Un fondo de pensiones materializa o instrumenta uno
o varios planes de pensiones y, por mandato legal,
constituye un patrimonio separado, dirigido a cubrir las
prestaciones en la forma y modo que establecen sus
normas de régimen interno. El Fondo de Asistencia
Social, en cambio, no pasd de ser una partida mas
dentro de la estructura presupuestaria de la empresa
con su correspondiente reflejo en la contabilidad de la
misma.

En cuanto a las discriminaciones que puedan
surgir, el plan de pensiones que se materializa en un
fondo de pensiones, en particular cuando hablamos de
empresas o entidades, siempre debe, preceptivamente,
responder al principio de no discriminacion. Esto
quiere decir que hay que dirigirse a todos los
trabajadores en plantilla que deseen vincularse al
mismo, con el Unico requisito de ostentar una
antigiiedad de dos afios en la empresa. Pues bien, el
FAS, por el contrario, nunca ha ido dirigido
indistintamente a los trabajadores de Metro de Madrid,
sino que determinadas prestaciones complementarias,
como era la de jubilacion, que era el principal
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problema, solo afectaban a los trabajadores que
estuvieran en disposicion de optar por la jubilacion
anticipada, cotizantes al mutualismo laboral antes del
1 de enero de 1967, y no al resto que, en la actualidad,
son la inmensa mayoria. Es decir, los que tenian
derecho o habian tenido expectativas de derecho tan
solo eran 1.300 de los 5.300 trabajadores que tiene la
compatfiia. Por tanto, plantear un fondo de pensiones
seria discriminatorio. EI FAS no es un fondo de
pensiones.

Esto quiere decir que se consolidarian
distintos derechos -no son los mismos derechos los que
surgen de un fondo de pensiones que los que existian
en el FAS-; la adscripcion y las aportaciones tampoco
son las mismas porque estan claramente definidas en
uno y en otro sistema; el sistema financiero no tiene
absolutamente nada que ver, porque el fondo de
pensiones se instrumenta en un plan de pensiones que
siempre tiene un criterio de capitalizacion; el sistema
de pago tampoco es el mismo. Ademas, en la
constitucion de 6rganos de gestion y administracion o
disolucion también existen importantes diferencias.

Hay que recordar que, desde el dia 17 de
marzo, todos los trabajadores que se hayan incorporado
0 se incorporen en un futuro a la compaiiia no tenian
derecho alguno, tal como habian recogido los
firmantes, a ninguna expectativa con respecto al Fondo
de Asistencia Social. Por tanto, cambiar el sistema del
FAS por un fondo de pensiones dejaria discriminados,
segun reza el texto del convenio, a los trabajadores de
nueva incorporacion. Ademas, extenderia el problema
respecto a que, cuando las partes se sientan a negociar,
y dicen que tienen un serio problema porque no hay
capacidad financiera para salvar la situacion actual,
externalizar los compromisos que existen y, ademas,
hacer frente a todas las sentencias que estan recayendo,
una tras otra, de las reclamaciones judiciales de los
antiguos trabajadores que en este momento estaban
jubilados. Repito, cuando las partes dicen: “Tenemos
un problema; no hay capacidad para responder a los
que ya estan jubilados; dificilmente podemos responder
a los que han tenido o tienen en aquel momento
expectativa de derecho”, en ningiin caso nos
planteamos, ni siquiera, extenderlo al resto. Pues bien,
cuando ¢se es el espiritu de la negociacion; cuando eso
es lo que se plantea y se busca una salida a través de
esa Comision Técnica, lo que se esta pensando y lo que
estan planteando las partes es: vamos a ver como lo
hacemos.

(Qué ha hecho la empresa? Pues, ha dicho:
vamos a intentar buscar la solucion a través de uno de
los dos métodos que ofrece la Ley del Seguro Privado.
Existen dos instrumentos para materializar esta
solucion; uno es un plan de pensiones y el otro es un
contrato de seguro. Como no se podia discriminar,

porque seria absolutamente ilegal, de origen y de
inicio, esa solucion, la Direccion opta por la
posibilidad de ofrecer el contrato de seguro. No se esta
negando a dar una salida, sino que se esta hablando de
que el vehiculo no es el adecuado porque no cumple
con los requisitos porque discriminaria, y no lo
permitiria la Ley, y, porque, ademas, permite centrar el
problema en el colectivo que lo origina. No parece
razonable pensar que la soluciéon a un problema
financiero importante se salve ampliandolo hasta el
infinito, y ésa es la sensacion que se produce. Es decir,
no se plantea la negociacion y la incorporacion en la
negociacion colectiva de un fondo de pensiones.

El Portavoz del Grupo Parlamentario Popular
ha dicho en alguna intervencion que no queria sembrar
ninguna duda, pero tanto empefio y tanto interés de
algunas personas en que se materialice a través de un
plan de pensiones en lugar de mediante un contrato de
seguro, a mi me extrafia bastante.

Entendiendo que eso no podia ser, que la
solucion que se esta planteando por una parte de la
parte social, porque, repito, no hay unidad de criterio
y no hay consenso entre la parte social, supondria unos
incrementos de entre el 4 y el 6 por ciento camuflados
o afadidos a lo que ya se habia pactado. Es decir,
cuando uno esta negociando un convenio colectivo esta
hablando de cual es el marco, cuiles son las
obligaciones de las partes, cuales son las retribuciones
que se van a plantear. Con esto, lo que se estaba
haciendo era, aparte de variar el espiritu de la
negociacion de origen, aparte de extender un problema
mucho mas alla del que se tenia inicialmente, también
supondria un incremento brutal en lo que corresponde
a la masa salarial.

Yo creo, Senorias, que las diferencias eran
importantes, a pesar de que han sido muchos los
intentos. Como ya se ha dicho, habia una oferta que
alcanzaba unas cifras muy altas, haciendo la compaifiia
un esfuerzo muy importante para poder asumirlo, pero,
asumiéndolo con rigor, asumiéndolo con criterios
razonables; dejando la solucion en el marco que se
habia concebido, es decir, a los que habian tenido
expectativa de derecho y a los que ya tenian
consolidados los derechos, que eran los pasivos, es
decir, los jubilados, y no extenderlo mas alla.

El sefior Misiego apuntaba con acierto que esto
permitiria abrir también otras vias de negociacion para
la mejora de determinados aspectos de las relaciones
laborales en Metro, que se podrian cambiar
condiciones de productividad, etcétera. Yo creo que,
como usted bien sabe, sefior Misiego, el ambito de
negociacion correcto y adecuado para poder entrar en
esa negociacion es la negociacion colectiva.

Ya no estamos en ese ambito, estamos en el
desarrollo de un punto concreto que hacia referencia a
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un problema existente de jubilados y de, en todo caso,
los 1.300 trabajadores que habian tenido expectativa de
derecho antes de la firma del convenio, y, como decia,
el ambito debiera ser, en su momento, cuando en el
proximo convenio se tenga que volver a plantear cuales
son las reivindicaciones que cada parte pretende
obtener de esa negociacion, volver a plantearlo. Pero
creo que, fuera de la negociacion colectiva, una vez
cerrado ese proceso, una vez acotado el problema y
haber definido cual es la via de solucion, e, incluso,
habiendo dado un paso mas alla, y, como dije al
principio, a la Direccion le hubiera gustado y a todos
los Grupos Parlamentarios les hubiera gustado que la
solucion hubiera venido de la via del acuerdo, pues,
lamentablemente, como no ha sido posible, porque
entendiamos que juridicamente no era viable la
propuesta que habia, y financieramente tampoco, no
nos queda otro remedio que continuar en el camino del
arbitraje, que era el que ambas partes, la representacion
de los trabajadores y la Direccion de la compaiiia,
libremente establecieron cuando firmaron el convenio
el dia 6 de junio. Por mi parte, sefior Presidente, nada
mas y muchas gracias.

El Sr. PRESIDENTE: Muchas gracias.
Agradezco la presencia del Director Gerente de Metro
en la Comision de hoy. (E! serior Misiego Gascon pide
la palabra.) Yo creo que se ha debatido demasiado el
tema. Se han excedido los tiempos y no queremos
reabrir el debate, so6lo se le puede dar
extraordinariamente un turno para, escuetamente, hacer
alguna aclaracion a algunas de las palabras que ha
dicho el Director. Tiene la palabra, sefior Misiego.

El Sr. MISIEGO GASCON: Cuando el sefior
Valverde habla de que estamos confundiendo los
términos del Fondo de Asistencia Social, el FAS, con
el fondo de pensiones, yo creo que, quiza, usted haya
entendido que nosotros estabamos confundiendo los
términos. Conocemos perfectamente a qué corresponde
FAS; corresponde a un Fondo de Asistencia Social que
hay en Metro, S.A., que atiende a jubilaciones
anticipadas; se pueden jubilar a los 60 afios todos
aquellos que, como dice usted, hayan cotizado antes
del uno de enero de 1967. Porque es logico, porque,
quiza, los trabajadores que estan después, que no han
cotizado antes de esa fecha, no tengan cotizacion
suficiente para jubilarse, y por eso, efectivamente, a lo
mejor no estaban comprendidos en esa cuestion. Ese es
un tema que conocemos; es cierto que solamente
afectaba al 25 por ciento de la plantilla; pero también
es cierto que el planteamiento que hacen los sindicatos
es mas amplio y de futuro para no discriminar a nadie,
para toda la plantilla.

Usted habla de algunos sindicatos que no

apuestan por esta formula. Yo tengo aqui la firma del
comité de empresa, con los cuatro sindicatos que
apoyan estas propuestas, que son: UGT, Comisiones
Obreras, Sindicato Libre y Solidaridad Obrera. Esto
representa la mayoria absoluta del comité de empresa.
Esto le permite perfectamente al comité de empresa
tener esa solvencia a la hora de pedir esta cuestion, es
decir, de estas peticiones alglin sindicato se ha caido,
no esta reclamando esto; es un sindicato que en este
caso concreto se queda en una parte muy minoritaria.
Hoy, lamayoria del comité de empresa y sus sindicatos
reclaman esta solucion; lo digo para que no haya
confusion al respecto. Yo sé que hay alglin sindicato
que no comparte esta propuesta, pero también tiene que
constar que la mayoria de estos sindicatos estan
solicitando y exigiendo una solucion en esa direccion.
Muchas gracias.

El Sr. PRESIDENTE: Gracias, sefior
Diputado. ;Algin Diputado quiere hacer alguna
aclaracion? (Denegaciones.) (El serior Director
Gerente pide la palabra.) El senor Director Gerente
tiene la palabra para contestar.

El1Sr. DIRECTOR GERENTE DE METRO
DE MADRID, S.A. (Valverde Bocanegra): Gracias,
seflor Presidente. Solamente quiero aclarar que quien
marca la fecha a partir de la cual se puede jubilar no es
la empresa, es la propia Seguridad Social la que
establece que los que no han tenido esas cotizaciones
previas, no tienen el derecho a jubilarse a los 60 afios;
por tanto, no era Metro de Madrid quien limitaba ese
inicio y ese origen.

En cuanto a lo que ha dicho de que lo que
estaban buscando, parte de la representacion de los
trabajadores, como soluciéon era de futuro.
Efectivamente, lo que esta entendiendo la Direccion es
que no es momento, no es el foro; y no era la cuestion
que debia tratar la Comision Técnica. Se estan
saliendo, como usted bien ha reconocido, de lo que
habia; se estan saliendo y estan proponiendo cosas que
no existian, que no se habian pactado y de las que no se
habia hablado. Es decir, es como si se constituyera una
comision para hablar del futuro de la red viaria, y lo
que se terminara tratando en ella es de los problemas
de..., elija usted un tema que no tenga nada que ver;
pues, eso es lo que ha ocurrido: que se ha desviado el
debate a un foro que no correspondia. Entiendo que
cuando estos temas se quieran plantear debe ser en el
foro de la negociacion colectiva, cuando venza este
convenio, y que ambas partes entiendan que deben
hablar de él, que lo deben abordar y que lo deben
solucionar; es tan sencillo como eso. Muchas gracias,
seflor Presidente.
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El Sr. PRESIDENTE: Agradecemos Ia
presencia del Director Gerente de Metro de Madrid,
S.A. por su presencia hoy en esta Comision. Hacemos
un receso de dos minutos, antes de entrar a tratar las
siguientes comparecencias.

(Se suspende la sesion a las trece horas y
cincuenta minutos.)

(Se reanuda la sesion a las trece horas
cincuenta y seis minutos.)

El Sr. PRESIDENTE: Vamos a continuar con
el Orden del Dia. ;Hay algin inconveniente en
acumular las comparecencias 237 y 240, referidas al
Director General de Transporte, por parte de algun
Grupo Parlamentario?

El Sr. ABAD BECQUER: En absoluto, sefior
Presidente. Por nuestra parte, y somos uno de los
peticionarios, las podemos tratar unidas, dado que las
dos tienen que ver con el sector del taxi.

El Sr. PRESIDENTE: Entonces, las
tramitamos acumuladas.

Comparecencia de D. José Luis Alvarez de
Francisco, Director General de Transportes, a
iniciativa del Grupo Parlamentario Socialista, para
informar sobre medidas previstas por su direccion
General respecto a la solicitud de la Federacion
Profesional del Taxi de una subvencion de
750.000.000 millones de pesetas, a fin de promover
y estimular la modernizacion del sector.

C. 237/98 R. 2482 (IV)

Comparecencia de D. José Luis Alvarez de
Francisco, Director General de Transportes, a
iniciativa del Grupo Parlamentario Socialista, para
informar sobre medidas previstas por su Direccion,
respecto de la necesidad de ampliar el Servicio de
Eurotaxi en la Comunidad de Madrid.

C. 240/98 R. 2485 (IV)

Por parte del Grupo Parlamentaria Socialista,
tiene la palabra el sefior Abad Bécquer.

El Sr. ABAD BECQUER: Gracias, sefior
Presidente. Trataré de ser lo mas breve posible, dadas
las horas en las que esta reunida la Comision. Muy
escuetamente, quiero decir que estas iniciativas fueron
presentadas en el mes de marzo de este afio y las hemos
rescatado para el debate, porque saben nuestra posicion
de entender que que en este momento, después de
nuestra posicion no favorable al resultado final de

como han quedado las cosas para el sector del taxi en
la Ley de Ordenacion del Transporte, creemos que sera
ahora el Reglamento el que tendra que resolver algunas
cuestiones, y también entendiamos que como una parte
de las propuestas pueden tener, desde nuestro punto de
vista, vinculacion presupuestaria el debate que en esta
misma mafana se esta iniciando en la Comision de
Presupuestos y que va a tener lugar hasta el final del
periodo de sesiones, respecto a la consignacion
presupuestaria para 1999, como creo que conoce
perfectamente el Director General, a quien agradezco
su presencia en esta Comision, que nos informe cual es
la posicion de su Direccion General y de la Consejeria
respecto a las dos cuestiones, una de ellas, la peticion
de la Federacion Profesional del Taxi de una
subvencion que entendemos que podia resolver
problemas importantes que han sido planteados por
escritos, que seguro que obran en su poder, de la propia
federacion, contestados por usted mismo y por el
Consejero, en una propuesta que creo que es
tremendamente interesante, que podria resolver
perfectamente la modernizacion del sector en cuanto a
las subvencion de 750 millones, que es una cantidad
que puede entenderse alta, pero que permitiria, en
nuestra opinion, establecer un acuerdo o un plan con el
sector del taxi, que no tiene por qué ser, ni se ha pedido
asi nunca, de caracter inmediato, integra en la totalidad
en cuanto a la aportacion en una sola parte, sino que
podria establecerse un plan, incluso plurianual, para
resolver esta cuestion.

En segundo lugar, otro tema, que yo creo que
también es tremendamente interesante, que existe un
desfase y una situacion en nuestra region, que es el del
eurotaxi, sobre lo que también existen propuestas y que
el Director General conoce perfectamente, que
permitiria superar la situacion en la que estamos en
este momento, que como saben SS.SS., es
absolutamente residual respecto a este servicio que se
esta implantando en toda Europa y que convendria que
fuéramos avanzando para que ese servicio que se da en
este momento de forma muy minoritaria, que, ademas,
permitiria mejorar la situacion del sector; una situacion
de la que ya hemos hablado muchas veces, de
competitividad, que permitiria un numero de titulares
que estaria en torno a las cien licencias, mejorar la
situacion del sector y dar la oportunidad de que
aquellos que lo consideren oportuno entren en este
servicio de eurotaxi en nuestra Comunidad. Gracias.

El Sr. PRESIDENTE: Gracias, sefior
Diputado. Tiene la palabra el Director General de
Transportes, por tiempo de quince minutos.

El Sr. DIRECTOR GENERAL DE
TRANSPORTES (Alvarez de Francisco): Gracias, en
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primer lugar, por esta peticion de comparecencia.
Agradezco al sefior Abad la doble peticion.

Antes de entrar en materia, cuando hablaba del
eurotaxi, ;hablaba de una propuesta de creacion de
nuevas licencias? Es que no le he entendido muy bien.
Me gustaria que me aclarara a qué propuesta se refiere
para, aparte de la informacion genérica que tenia
previsto darle al sefior Diputado, contestarle a su
pregunta en concreto.

El Sr. PRESIDENTE: Sefior Abad, tiene la
palabra para aclararlo.

El1Sr. ABAD BECQUER: Disculpeme, sefior
Presidente, asi como el compareciente, porque, quiza
por la prisa, he dado por hecho que contaban ustedes
con una propuesta que le puedo hacer luego llegar, en
un amplio informe que el sector de los asalariados, asi
como otros sectores del taxi, hicieron en la propuesta,
no de creaciéon nueva de nuevas licencias, sino la
oportunidad de que hubiera cien nuevos servicios y que
los actuales concesionarios de licencias pudieran optar
a las mismas. No estoy hablando de la ampliacion del
numero de licencias, porque todos sabemos que en este
momento son mas que suficientes y, por lo tanto, no la
trataria de aumentar la oferta, sino -si me permite la
expresion, aunque no me gusta- una cierta
reconversion para que los actuales titulares de servicio
de licencia de taxi pudieran optar a este servicio.
Gracias.

El Sr. PRESIDENTE: Gracias, sefior
Diputado. Tiene la palabra el sefior Director General.

El Sr. DIRECTOR GENERAL DE
TRANSPORTES (Alvarez de Francisco): Gracias,
sefor Presidente y gracias, sefior Abad. En relacion a
la comparecencia, es verdad que se envid una primera
carta del mes de febrero de la Federacion Profesional
del Taxi al Presidente de la Comunidad autonoma, que
luego se reiter6 el 26 de junio y que fue contestada, por
delegacion, por esta Direccion General, la primera, el
8 de mayo, y la segunda, el 22 de julio.

Voy a explicar el tema, porque las medidas que
se han tomado son las que deciamos en esa
contestacion, porque entendiamos que era lo favorable
para el sector del taxi y para el ciudadano.

En primer lugar, pensamos que uno de los
retos de esta Direccion General en el sector del taxi
cuando entramos en el afio 95, al menos yo que lo
conocia personalmente y habia trabajado en €1, era la
ampliacion del area unificada. Se llevaban afios,
incluso yo he participado en algiin debate en esta
Asamblea, reclamando esa ampliacion del area, que

venia existiendo para ocho municipios a otro nimero
de municipios. Diferentes problemas técnico-juridicos
o competenciales habian imposibilitado llevarlo
adelante.

Iniciamos rapidamente lo que entendiamos
debia ser nuestra labor mediadora entre las
competencias plenas que tienen en el transporte urbano
de viajeros el taxi con los ayuntamientos, y en el
mismo noviembre de ese afio nos pusimos a trabajar;
tuvimos el problema de aquella sentencia del Tribunal
Constitucional, que venia a echar, de alguna forma, por
tierra lo que era el transporte urbano; pero trabajando
en la legalidad quedaba vigente al menos, que era el
Reglamento del 79, que posibilitaba sin ningin
problema la adhesion de nuevos municipios al area ya
establecida o a otros municipios, se sigui6 trabajando.

La verdad es que el proceso, sin problemas
competenciales y con un acuerdo de todas las partes, ha
sido largo y proceloso, por eso no me extrafia que
anteriormente, no saliera adelante; ha sido proceloso
porque , al dia de hoy, incluso se ha conseguido hacer
todo lo que parecia imposible de hacer o muy dificil:
acuerdos plenarios de todos los ayuntamientos,
reuniones, seleccion del tipo de capilla; pasar la nueva
tarifa por la comision de precios, incluso las cuestiones
técnicas de fabricacion que a veces lo retrasan, y la
ultima informacién que habia en este momento era que
el 8 de enero estaria en pleno funcionamiento, al menos
se espera que esté en pleno funcionamiento, esta
ampliacion del area unificada, que eleva a 23 el
nimero de municipios que van a poder funcionar de
esta forma, consecuentemente, con la misma tarifa.

Esta era la labor prioritaria de la Direccién
General en el sector del taxi, porque entendiamos que
uno de los problemas que tenia el sector del taxi, y que
podia ser un dimensionamiento no acorde a la demanda
existente, habria que trabajarlo, no por una via de
compensacion econdémica, sino por una via de una
potenciacion de la posible oferta y por una via de
adecuacion tarifaria, tal y como marca la propia LOT,
en el articulo 19, a lo que es el servicio en si.

Esta es una via que ahi tenemos. Se ha
retrasado por problemas técnicos; vamos a ver como
funciona, vamos a ver si ese trabajo improbo del sector,
que he de reconocer aqui que el sector ha colaborado
tremendamente en todas las asociaciones para la ... del
area de los ayuntamientos que en cada caso han hecho
una labor de convencimiento sus propios taxistas y de
trabajarlo en el Pleno y del Ayuntamiento de Madrid y
la Comunidad en lo que hemos podido, modestamente,
colaborary coordinar, creo que es algo ilusionante para
todos, y que esperemos que esas perspectivas que
teniamos de un aumento de la oferta sea sensiblemente
positivo para el sector del taxi, y que, en gran medida,
vaya a paliar esas posibles deficiencias, que en algunos
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casos se dice.

Aparte de eso, la Comunidad de Madrid ha
trabajado en aquello que era necesario para mejorar el
sector del taxi. La Ley mencionada por el sefior Abad,
que contd con su inestimable apoyo, al menos, en
cuanto a alegaciones, estudio, opiniones, y que fue
aprobada por el Pleno de esta Asamblea de Madrid el
19 de noviembre, y que, si los datos no me fallan, ha
sido publicada hoy mismo en el Boletin, con lo que
entrara en vigor mafiana, creo que, independientemente
de las aseveraciones o no que se pudieran hacer en la
Asamblea, dignamente, y, ademas, cada uno en defensa
de las ideas de lo que estima mas oportuno para la
sociedad madrilefia en defensa de lo que considera mas
positivo, tiene algo positivo; algo positivo, en lo que
yo creo que estaran todos de acuerdo: hemos cubierto
un vacio legal, incluso dudas que existian en la
aplicacion del Reglamento del Taxi de 1979, y
podemos encontrar sentencias de todos los tipos e
interpretaciones sobre su validez o no, una vez que
habian sido declarados nulos una serie de articulos de
la LOT, la hemos vuelto, legalmente, a tipificar, y
puede ser aplicable con toda la tranquilidad del mundo.
Yo creo que eso, al menos, serd reconocido de que es
un paso importante, en el que se ha trabajado desde
esta Comunidad. Eso, en la parte primera.

La Ley no cierra nada; es decir, muchos de los
debates que se producian aqui era por una
especificacion mayor atin en ley, pero la verdad es que
la Ley no dice nada ni en contra ni en favor de muchas
de las propuestas que se hicieron en el Pleno de esta
Asamblea, y ahora, una vez que tenemos la
tranquilidad de que el Reglamento de 1979, de acuerdo
con nuestra ley que nos hemos dado como madrilefios
en el Pleno de la Asamblea de Madrid, dice que el ....
legislado por la Comunidad serd de aplicacion la
legislacion estatal, una vez que tenemos ese respaldo
de un reglamento nacional en funcionamiento y
tipificado, tenemos ese periodo de ese borrador
primogenio que se inici6 en un grupo de trabajo, entre
las Comunidades Autéonomas y el Ministerio de
Fomento para regular el Reglamento Autondmico del
Taxi, que ha sido ya distribuido por las asociaciones
del sector a la Federacion de Municipios de Madrid y
a algunos otros organismos, estamos en fase de que nos
estan dando alegaciones, ideas, y abrir ese debate sin
prisa, en el que, entre municipios que en la Ley le dan
esa competencia de gestion, Comunidad Auténoma,
que es quien tiene la competencia de legislacion, y
luego los implicados, que serian el propio sector y
también la entidad publica, en tanto defensora del
interés social de toda la sociedad en alglin sector, e
intentar hacer el Reglamento con tranquilidad, lo mejor
posible, tanto para el sector como para el usuario. En
ese trabajo estamos, y ahi me imagino que contaremos

-ya estamos contando- con la colaboracion activa de las
asociaciones, sindicatos y ayuntamientos, y me
imagino que también de los Grupos Parlamentarios
representados en esta Camara, en el momento procesal
que estimen oportuno.

No solamente hemos trabajado en ese aspecto,
sino que también hemos colaborado activamente con
los ayuntamientos en todas aquellas actuaciones que
han sido solicitadas, fundamentalmente de inspeccion,
de formacion de los técnicos de transporte de las
Policias Municipales, de coordinacién, de
administracion, etcétera, en lo que entendemos que
debe ser la labor de nuestra Comunidad Auténoma.
También hemos detectado problemas que pudiera
haber de otro tipo de actividades, y se ha actuado, no
solamente legislativamente, sino, incluso, a través de
resolucion, diferenciando, por ejemplo, de los servicios
de alquiler con conductor, el servicio del taxi, que es
uno de los temas conflictivos que podia existir en
cuanto a una competencia entre dos modos, que no
tiene porque haberla si se cumplen adecuadamente las
normas, pero que puede haberlas si no se cumplen
adecuadamente, con una labor de inspeccion
coordinada con los ayuntamientos. Y no solamente eso,
sino que nosotros hemos propuesto en la propia
Comision de Directores Generales de Transportes del
Estado una serie de variaciones, que han dado
resultado una orden que varia, incluso, del acceso al
mercado de vehiculo con conductor para delimitar mas
la diferencia entre el sector del taxi y el sector de un
vehiculo sin conductor, y esta Comunidad Auténoma,
incluso previamente, sacd una resolucion en tanto en
cuanto salia la orden ministerial, que fue comprendida
por el resto de las Comunidades Auténomas, que en
eso -también hay que decirlo- tienen menos problemas
que nosotros, pero saben que lo que va sucediendo en
Madrid luego es trasladable a otras partes del Estado
espafiol, y que agradecen, en buena medida, estas
propuestas u ordenes que salen algunas veces gracias
anuestro empuje y decision. En este apartado, también
hay que decir que estas 6rdenes ministeriales, como
resoluciones de la Comunidad Autéonoma de Madrid,
creo que van a clarificar bastante el tema de
financiacion de modos diferentes de transporte, incluso
también estamos llevando a un grupo de inspeccion
que hay a nivel estatal el poder controlar que no haya
problemas en estos apartados.

Todo esto viene un poco a englobar lo que
empezaba diciendo. Entendemos que, en cumplimiento
de 1a LOT, articulo 19 de la misma, en cuanto a tarifas,
que dice, como SS.SS. conoceran: “Las empresas
prestadoras de servicios de transporte publico a las que
se refiere la presente Ley o de actividades auxiliares o
complementarias del mismo llevaran a cabo su
explotacion con plena autonomia economica,
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gestionandolas de acuerdo con las condiciones, en su
caso, establecidas a su riesgo y ventura.” Eso dice el
articulo 17, y el articulo 19 ya especifica: “Las tarifas
del transporte publico y de las actividades auxiliares y
complementarias del transporte deberan cubrir la
totalidad de los costes reales en condiciones normales
de productividad y organizacion, y permitiran una
adecuada amortizacion y un razonable beneficio
empresarial, y una correcta prestacion del servicio.”
Eso dice la Ley. Hemos procurado hacer una Ley,
hacer una variacion del ambito del servicio, hacer una
variacion también tarifaria para adecuarlo a la realidad,
e, incluso, delimitar sistemas que podian estar haciendo
la competencia no le hara al sector, y creemos que
puede dar un resultado de readecuar la oferta a la
demanda, y, ademas, con el nuevo sistema tarifario,
también adecuarlo a los costes de los mismos.

No obstante, en uso de sus competencias, creo
que el Ayuntamiento de Madrid -no tengo el dato
exacto; esta mafana, incluso, lo comentaba con
personas del sector del taxi- puso su compromiso de
ayudar con una subvencion a los taxistas, y esta dando
una subvencion de una parte, al menos, de lo que es el
costo de lo que llaman “capilla” o moédulo que va
encima del vehiculo; me parece oportuno, como si
cualquier otro ayuntamiento, en aquello que es de su
competencia, y sabe que la Ley de Bases de Régimen
Local establece que los municipios de mas de 50.000
habitantes tienen la obligacion de ese servicio publico
de viajeros en su municipio, 0 como quieran, lo haga
bien. Incluso, también en prevision de lo que este
articulo 19 de la LOT, dentro de las multiples
reuniones de trabajo que hemos tenido con el sector y
con el Ayuntamiento de Madrid, se pretende cumplir el
mismo, y, una vez que esté en funcionamiento el area
unificada, ampliado con las nuevas tarifas, habra que
ver también cémo se ha producido en el sector, y
dentro del usuario, esa oferta, si se ha redimensionado
0 no, y, si no, el compromiso de hacer un estudio
econdmico para conocer la situacion que existe de
equilibrio o no, y tomar las medidas tarifarias o de otro
ambito que hubiera que tomar. En ese apartado, la
Comunidad de Madrid va a seguir siempre
colaborando, dentro de sus competencias, y en lo que
se le permita también y se le pida, coordinando al
respecto. Eso es, en principio, lo que queria decir en
cuanto a la referencia subvencion.

Con respecto al eurotaxi, yo tengo
documentacion de la UGT de asalariados, pero en los
documentos que yo tenia se pedia la ampliacion de
nuevas licencias -o asi lo entendia yo; puede haber mas
documentos-, en la que no voy a pasar a explicar nada,
porque el sefior Abad también conoce la postura de
esta Direccion, como es la postura de los
ayuntamientos y la postura del propio sector. Si

tenemos una oferta superior a la demanda, parece
ilusorio plantearse un aumento de la oferta; la medidas
deben ir a través de una adaptacion de lo existente.

Respecto al eurotaxi quisiera decirle que se
comienzan a producir las adaptaciones de este tipo de
vehiculos a partir del afio 1990. Entre el 90 y el 92 se
adaptaron unos 130 vehiculos en toda Espafia; son
unos vehiculos -no sé si es conveniente o no decir la
marca; creo que se puede decir- tipo Nissan, no eran
los monovolumen que conocemos ahora, sino que
tenian otra serie de caracteristicas; en el 93 no se
adapta ninguno, y a partir del 94 se empiezan a utilizar
los nuevos vehiculos monovolumen que van surgiendo
en el mercado: Fiat, Citroen, Peugeot, etcétera, los
cuales permiten rebajar el piso al cambiar el eje trasero,
y otras transformaciones que consiguen que estos
vehiculos, que de por si tienen mucha habitabilidad,
tengan una total accesibilidad en la practica.

Desde el afio 94, cuando se empiezan a utilizar
los nuevos vehiculos monovolumen que surgen en el
mercado de la industria del automovil, se transforman
en Espafia unos 300 mas, que, unidos a los que
deciamos antes, darian unos 430 en toda Espana, de los
cuales contamos con 43 en Madrid, distribuidos de la
siguiente manera: 34 en Madrid, uno en San Lorenzo
de El Escorial, uno en Arganda, dos en Alcala, uno en
Ciempozuelos, uno en Fuenlabrada, uno en Las Rozas,
uno en Colmenar Viejo y uno en San Martin de La
Vega. Nuestra “ratio” poblacién/vehiculo esta por
debajo de la de Barcelona, que es la ciudad espaiiola
con una “ratio” superior, y esta bastante por encima de
otras grandes ciudades como pueden ser Valencia o
Sevilla.

(Como se viene haciendo esta adecuacion? He
de comentarles que normalmente el Inserso ha venido
firmando anualmente con Fundosa, Fundacion ONCE,
un convenio en el que se aporta un dinero para que las
Corporaciones Locales, a través de las peticiones que
reciben, pidan la modificacion de vehiculo. En este
convenio la financiacion de la modificacion de los
vehiculos estd suscrita al 50 por ciento por la
Fundacion Once y por el Inserso. La subvencion
consiste exactamente en dos millones de pesetas, que
es el sobrecosto que se estima que puede suponer la
adaptacion de un vehiculo normal, un vehiculo
monovolumen, a lo que se conoce como eurotaxi; de
esa subvencion, cada una de las partes pone un millon.

Igualmente, para adaptar este tipo de
vehiculos, los ayuntamientos se comprometen a dar
una ligera ayuda, que suele ser de 100.000 6 200.000
pesetas, para compensar el mayor costo que pueden
tener en el seguro o en algin otro elemento del
vehiculo, como documentacioén o visados especiales
que no precisaria un vehiculo normal.

En el mes de mayo de este afio 1998 se ha



20118

DIARIO DE SESIONES DE LA ASAMBLEA DE MADRID / N° 736 / 4 de diciembre de 1998

firmado el convenio entre el Inserso y la Fundacion
ONCE; se ha publicitado a los Ayuntamientos de mas
de 50.000 habitantes, asi como en otros ayuntamientos
que pudieran encabezar comarcas con una poblacion
que pudiera necesitar este servicio; pero mi sorpresa ha
sido, sefiores Diputados, que, conociendo esa peticion,
como otras, y pareciéndonos que en el sector existia la
decision de acogerse a este tipo de ayudas y de ir
transformando los taxis, en la Comunidad de Madrid
solamente ha habido dos peticiones: el Ayuntamiento
de Alcald de Henares y el de San Martin de
Valdeiglesias. E1 Ayuntamiento del Alcala de Henares
cumple todos los requisitos: tiene mas de 50.000
habitantes, etcétera, y su peticion sera atendida; San
Martin de Valdeiglesias es un municipio mas pequefio,
pero tiene una area de accion en una comarca, y la
Comision de seguimiento de ese plan estimara si
concede o no esa ayuda.

Es sorprendente -y creo que este debate es
bueno y oportuno en esta Asamblea, porque realmente
parece que hay otro problema- que en este momento no
haya habido peticiones; no es que se diga que por parte
de los ayuntamientos ha habido 200 peticiones que no
se han podido tramitar con el método actual, a través
del Inserso y a través de la ONCE, y hay que
suplementar; sino que, si no hay peticiones, es bueno
este debate porque, a lo mejor, también se plantea a
nivel de calle y a nivel de sector que hay una via de
posible funcionamiento y de dar un mejor servicio al
ciudadano que no se estd pidiendo y es bueno
conocerla. En ese apartado, veremos como van las
cosas en el futuro.

A nosotros nos gustaria alcanzar los retos que
nos han planteado las personas de la ONCE con las que
hemos hablado. Ellos estiman que el nimero actual es
pequefio y que seria oportuno tener alguno mas;
también opinan, porque conocen muy bien el sector del
taxi, como es normal, que conceder mas licencias seria
una locura, supondria crear conflictividad en un sector
que lo que necesita es que entre todos lo
tranquilicemos y le permitamos funcionar
adecuadamente, y, a lo mejor, una labor que tenemos
que hacer todos es pedir algo mas de esto, y otro dia
hablemos en esta Comision de poner mas fondos
dirigidos a que haya mas peticiones y no que no las
haya.

También en el ambito de la asistencia y de la
sanidad la Comunidad de Madrid ha publicado sus
o6rdenes de ayuda para el bonotaxi, que este afio, en
principio -no sé si a estas alturas se habra incrementado
0 no-, se estimaba en unos 102 millones de pesetas en
ayudas individualizadas que podian llegar hasta las
165.000 pesetas, y los usuarios fundamentales de esos
servicios los solicitan a través de radioteléfonos. En ese
apartado, también es algo tipico de las Comunidades

Auténomas, mas que entrar en lo que es el vehiculo en
si -que, segun el Reglamento, es una competencia de
los propios ayuntamientos; es decir, el Reglamento
Nacional del Taxi dice que, dentro de las normas
genéricas que tienen que tener los vehiculos, las
marcas, modelos, etcétera, las tienen que aprobar los
ayuntamientos-, es entrar en esa subvencion al usuario
para que pueda recoger ese vehiculo.

Aprovechando este ambito parlamentario
también quisiera decir que, algunas veces, desde parte
del sector del taxi nos llega, si no la queja, si al menos
la apreciacion de que, cuando un monovoumen
adaptado esta en circulacion por la calle, no en un
servicio telefonico preestablecido, hay ciudadanos que
en lugar de reclamar el servicio de ese vehiculo esperan
a que llegue otro, por no sé qué falso concepto de
seguridad o comodidad del mismo. Creo que, en lo que
nos toca de ser ejemplarizantes con la sociedad
madrilefia, hay que decir que, si esos casos se producen
de verdad, se trataria de algo disuasorio para el
profesional yno veo ninguna razén técnica ni de
seguridad ni de comodidad; al revés. Es decir, los
vehiculos adaptados son mucho mas comodos, tienen
una mayor accesibilidad, tienen aire acondicionado,
etcétera; por tanto, no veo ninguna razon; al revés:
posiblemente, el usuasario va a ir con mucha mayor
comodidad en un monovolumen de estos o, al menos,
con la misma seguridad y comodidad que en el resto de
vehiculos. Quiero comentarselo a SS.SS. porque creo
que en este ambito se debe saber también lo que a mi
me hacen llegar los profesionales del sector y los
usuarios del mismo. Nada mas; quedo a disposicion de
las preguntas o consideraciones que SS.SS. estimen
oportuno realizarme.

El Sr. PRESIDENTE: Gracias, sefior Director
General. A continuacion corresponde un turno de
intervencion para los representantes de los Grupos
Parlamentarios por tiempo maximo de diez minutos.
Por parte del Grupo Parlamentario de Izquierda Unida
tiene la palabra el sefior Sanz.

El Sr. SANZ ARRANZ: Gracias, sefor
Presidente. Después de la exhaustiva intervencion del
sefior Director General, simplemente quiero decirle que
no vamos a entrar hoy nuevamente en el debate de las
bondades de esa Ley que se ha aprobado sobre
coordinacion de transportes en la Comunidad de
Madrid. Nuestro voto en contra de aquella Ley fue
porque encontrabamos que, efectivamente, era una Ley
-en contra de lo que se ha dicho- que perdia la
oportunidad de regular, de una forma coherente con los
intereses de los usuarios y de los profesionales, el
sector del taxi en concreto; hicimos aportaciones, a
través de nuestras enmiendas, sugeridas por los
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profesionales y por los sindicatos del taxi para que se
arbitrasen en la propia Ley medidas capaces de regular
efectivamente los mecanismos de oferta y demanda “ab
futuro”, satisfactorios tanto para los usuarios como
para las condiciones socioeconémicas del sector del
taxi, y que fueron rechazadas, por lo tanto, no
compartimos ese optimismo.

Es verdad que abrimos un periodo de debate
reglamentario que, desgraciadamente para los Grupos
de la oposicion, no vamos a protagonizar porque no
tenemos estatutariamente esa posibilidad; es una
negociacion que va a llevar directamente el Gobierno
con los afectados. Esperamos del Gobierno la
sensibilidad que no tuvo en el momento de la
aprobacion de la Ley, lo cual significa ya una tara para
que se pueda, via Reglamento, resolver determinados
temas, y que esa sensibilidad la aporte en esas
negociaciones proximas.

Y sobre el objeto de las comparecencias en
concreto, en cuanto al tema de la subvencion de los
750 millones de pesetas no ha dicho practicamente
nada el sefior Director General. Nada mas; muchas
gracias.

El Sr. PRESIDENTE: Gracias, sefior Sanz.
Por parte del Grupo Parlamentario Socialista tiene la
palabra el sefior Abad.

El Sr. ABAD BECQUER: Gracias, sefior
Presidente. Lamento la hora, pero ahora no podré ser
tan breve como antes, por algunas consideraciones de
las dos cuestiones que se plantean. Yo tampoco voy a
reproducir el debate; ustedes han optado por la via
reglamentaria, que no lo voy a calificar como la
operacion Conde de Romanones, pero ustedes han
optado por ella; nosotros no la compartiamos porque
creiamos que habia cosas que podia haber recogido
perfectamente la Ley, pero ustedes han hecho su
opcién y nosotros no vamos a estar en ese debate;
haremos las aportaciones que usted nos quiera pedir, y
cuantas veces quiera usted comparecer a peticion
propia en esta Comision le escucharemos encantados,
pero tiene usted que entender que nosotros no estamos
satisfechos y, ademads, seria un amplisimo debate. Yo
siempre digo que menos mal que ha habido sentencia
del Constitucional, porque, si no hubiera habido
sentencia del Constitucional, no hubiéramos hecho
nada. Yo creo que esta Comunidad -y la sentencia
decia cosas muy interesantes- tiene unas competencias
plenas en determinadas cuestiones y tiene capacidad de
legislar y yo le adelanto mi opinion, se lo he dicho
personalmente, se lo digo aqui ahora y se lo he dicho
a mis compaiieros responsables de transporte, sean de
Andalucia o de Extremadura, que no comparto esa
homogeneizacion de entrega de competencias

legislativas diciendo: bueno, pues, entonces, nos
ponemos todos de acuerdo, y el Estado queda como
colegislacion subsidiaria.

Yo no estoy de acuerdo con eso; creo
sinceramente que esta Comunidad, que ha sido, tiene
que ser y sera, una Comunidad reivindicativa en sus
competencias. Lo que no puede ser es que estemos
pidiendo permanentemente competencias y luego
cuando las tenemos nos allanemos en decir: no
regulamos sobre lo que tenemos competencias; pero
bueno, no es ese el caso.

Yo ahora lo que si queria escuchar es algo que
usted ha dicho muy subliminamente diciendo lo que
dice la Ley. Dice: bueno, hay que cubrir el coste y, por
lo tanto, no son posibles los sistemas de subvencion
porque las subvenciones son los usuarios. Bueno,
vamos a hablar claro, sefior Director General. Sabe
usted de sobra que eso que usted ha dicho es cierto,
pero no es menos cierto que, cuando hay voluntad
politica, mecanismos y posibilidades hay para lo que se
estd planteando. Y yo le digo claramente, que creo que
las propuestas que hace el Libro Blanco del Taxi son
claras y rotundas y el trabajo que ha hecho Ia
Federacion Profesional del Taxi en este tema concreto
de la modernizacion del sector, admita usted, por lo
menos, que es magnifica. Otro problema es que usted
no tenga la cantidad presupuestaria para ejecutar este
asunto, pero tendra usted que reconocerme que, en una
Comunidad que esta invirtiendo los miles de millones
de pesetas que esta invirtiendo en el sector del
transporte, hablar de 750 millones para la
modernizacidon de un sector tan importante, no es una
cantidad en absoluto desorbitada. Y no es en absoluto
desorbitada no sélo por el importe sino porque, real y
objetivamente, las propuestas que se hacen son
tremendamente interesantes.

Hemos ganado algo muy importante en todos
estos debates y vamos a seguir ganando -y no lo hemos
hecho sélo los parlamentarios, lo han hecho las
asociaciones profesionales y lo han hecho los
sindicatos-, como es que ya algunas cosas se van
admitiendo en la sociedad. Si ha cambiado esta
sociedad, también ha cambiado para el sector del taxi;
hablabamos antes informalmente que antes el sector del
taxi practicamente nadie tenia asumido que era un
sistema publico de transporte; y antes casi todo el
mundo tenia asumido que era una especie de sistema de
transporte para los privilegiados. Bueno, esto es como
lo de los coches, exactamente igual; hace 10, 15 6 20
aflos, ponga usted la fecha que quiera, seguramente
tener un automoévil estaba casi dedicado a un sector
privilegiado de la sociedad, pero ahora el vehiculo
privado se ha convertido en un elemento normal -entre
comillas- de uso de los ciudadanos y ya no es un
elemento de lujo; solamente puede ser un elemento de
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lujo en determinados sectores y en determinados
tramos de caracteristicas de vehiculos. Entonces,
también ha pasado eso en el taxi; yo creo que el
sistema del taxi se ha incorporado, para suerte de todos
nosotros -y, ademas, es bueno que sea asi-, en un
sistema de transporte publico, y asi lo tenemos que
considerar. Y, por lo tanto, los datos o las cifras que
recoge el Libro Blanco del Taxi nos tienen que hacer a
todos reconsiderar.

Lo que no puede ser es que algunos estén
empefiados -no digo que sea usted, no le hago esa
acusacion-, en no solamente utilizar el Reglamento del
Taxi del 79, sino en pensar que el sector del taxi esta
ahora igual que en el 79; es que es imposible. Ni las
caracteristicas, ni la situacion, ni la demanda, ni la
oferta es la misma. Yo creo que las propuestas que se
han hecho, afectan, ademas, a temas tanto de
sensibilidad social como a temas medioambientales; es
decir, de las propuestas que se hacen de reconversion
de los sistemas de combustion de los taxis de hace,
como sabe usted muy bien, diez aflos ya hablaban de
este tema, por ejemplo, en la EMT -lo sabe el sefior
Iturbe-, y es una especie de revolucion. Pone energia
renovable: no; los autobuses de la EMT tienen que ser
como toda la vida. Y nadie habla ahora de los
problemas de contaminacién; yo creo que ahora si que
hay que hablar de esos problemas de contaminaciony,
por lo tanto, de las propuestas del sector profesional en
la remodelacion, en el ajuste o en la transformacion,
como quiera usted decirle, de los sistemas de los
vehiculos, y todo lo que estan proponiendo yo creo que
es razonable.

Con lo cual, como siempre, como pasa con casi
todo en esto de la politica y en la vida, de lo que se
trata es de priorizar, de fijar la posicion, y, a partir de
ahi, establecer los mecanismos econdomicos Yy
financieros. Es bastante dificil de comprender en este
momento de expansion econdmica y de desarrollo
economico, donde las inversiones en el sistema del
transporte son importantisimas -y sabe usted que
nosotros no lo criticamos sino que decimos que,
incluso, haya mas, porque todo lo que sea meter dinero
en el transporte es positivo- pero asumamos que esto es
también un sistema de transporte publico; en cuanto
tengamos eso interiorizado, no tendremos el minimo
complejo en decir que es que hay que buscar que se
cubran los costes.

Le decia antes el ejemplo, lo he dicho en los
medios de comunicacioén y no me voy a hartar de decir,
de que, si valen las subvenciones y las inversiones, que
yo aplaudo -y hay que seguir haciendo, por ejemplo,
las que se han producido en los Gltimos 20 afios en esta
Comunidad en la renovacion de las flotas de las
empresas y compaiiias concesionarias, y de las piblicas
de los autobuses interurbanos-, no entiendo por qué no

se puede hacer exactamente igual en el sistema de
transportes del taxi, se utilice el sistema de subvencion
del usuario o se utilicen otros mecanismos, porque se
han hecho también ahi; no todas las aportaciones y las
cantidades que se han dado a las empresas -bien dadas,
no las estoy criticando- concesionarias para la
renovacion y mejora de la flota han tenido que ver
estrictamente con el nimero de usuarios; también han
tenido que ver con la propia situacion del sector.

(Qué es lo que estamos pidiendo nosotros? Yo
creo que éste es un tema muy largo en el que
necesariamente tenemos una oportunidad, en un
momento en el que se estd reordenando el sector. Yo
sigo reivindicando el mismo tema que en el debate de
la Ley de Ordenacion del Transporte, y por eso he
hecho la referencia a que la Comunidad de Madrid
tenga un papel prioritario y, si quiere, preponderante
respecto a la actitud, porque luego lo hilaremos en el
otro tema. Entonces, si no hay peticiones de los
usuarios y si no hay peticiones de los ayuntamientos,
(qué hace la Comunidad? ;Se cruza de brazos y no da
servicios a los ciudadanos cuando los necesitan?
Hombre, algunas cosas se pueden hacer, porque si no
estaremos siempre en la pasividad y en la incapacidad
de resolver los problemas.

Yo creo sinceramente que la Comunidad, y
usted como Director General de Transportes -sabe que
se lo he dicho en privado y en publico-, tiene usted que
ser el jefe -y permitame la expresion- coordinador del
sistema publico del transporte del taxi también,
independientemente de las areas unificadas o no,
porque mecanismos tiene. Le ponia antes el ejemplo:
las policias locales tienen competencia estrictamente
municipal segtn la Ley de Bases del Régimen Local y,
sin embargo, sabe wusted de sobra que los
ayuntamientos reciben subvenciones, y ayudas y hay
planes de cooperacién que van desde la formacion
hasta la dotacion de vehiculos. ;Cuantos vehiculos hay
de la policia municipal en muchos ayuntamientos, que
estan pagados por esta Comunidad? ;Por qué no puede
ocurrir lo mismo en el sector del taxi? Eso es lo que yo
le estoy diciendo, aunque no para resolverlo en esta
comparecencia, a las dos y media de la tarde, porque
seguramente ustedes estan deseando que yo acabe de
hablar para marcharnos. Yo creo que es un tema
apasionante del que hay que seguir hablando, pero
digo que ustedes tienen ahora una oportunidad, en un
momento o en una etapa de bonanza econémica, para
hacer un plan de ayudas al sector del taxi, en la linea
que establece el Libro Blanco del Taxi, no estamos
inventando nada. Esa era la propuesta; yo le sigo
diciendo que creo que usted tiene la oportunidad de
ponerse de acuerdo con los sectores profesionales y
asalariados del taxi para que esto pueda ocurrir y para
que se mejore la situacion. Usted sabra si lo hace o no;
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contara con nuestro apoyo y Creo que es seguro que su
Gobierno también le va a apoyar y, a lo mejor, lo que
tiene usted que plantear es un plan en este ambito que
permita aportaciones economicas, pero, desde luego, en
ningun caso  estamos hablando de cantidades
desorbitadas.

Termino, sefior Presidente, con la segunda
parte de la comparecencia acumulada respecto al tema
del eurotaxi. Usted lo ha dicho; como usted es sincero
y buena persona siempre en sus comparecencias usted
mismo da las soluciones. (Quién es capaz ahora de
cuestionar que en Madrid hay poca dotacion de este
servicio. Y dice usted: Ya, pero es que saco el concurso
o saco la posibilidad de oferta para subvencion. Pues,
algo estara fallando; seran subvenciones minimas, no
valdran o las personas afectadas no seran capaces. Yo
voy a serle valiente: si a los propios taxistas existentes
en este momento, a algunos de ellos, no les interesa
entrar en la reconversion de sus taxis en eurotaxis, si
no lo quieren hacer, son muy libres; a lo mejor alguno
se anima si dice usted que esta dispuesto a ofertar a los
asalariados del taxi la posibilidad de que obtengan una
licencia por orden de antigiiedad -sabe usted que esa
propuesta la han hecho los sindicatos-; a lo mejor
resulta que en vez de tener usted una o dos ofertas en
Alcala de Henares y otra en San Martin de
Valdeiglesias tiene usted mas peticiones; ahora bien, lo
que no puede ser es que nosotros como Comunidad -
porque, ademas, el Inserso, como sabe usted, antes no
era competencia nuestra, pero ya es competencia
nuestra también, y hay posibilidades de financiacion en
la Fundacion ONCE en la propia Comunidad- estemos
dando un bajo servicio.

No quiero hablar de Barcelona, porque, si, no,
en esta Comision siempre vamos a compararnos con
Barcelona; yo no me comparo con Barcelona, sabe
usted sabe que es absolutamente impensable que 43
vehiculos en esta Comunidad den servicio a esa
demanda; a lo mejor no hay mas demanda porque no
hay mas vehiculos.

Quiero hacerle una tltima reflexion porque le
aseguro, créame que yo no queria hablar de ello; pero
usted ha sacado -perdoneme la expresion- la bicha en
este asunto, y es el tema de Sanidad. Yo le invito a que
hable usted con el Gerente. No voy a hablar del Insalud
porque todavia no es competencia de esta Comunidad-
del Gregorio Marafion, para que le digan a usted
cuantas veces se estan pagando usos de ambulancias en
esta Comunidad, en el Hospital Gregorio Marafion, en
servicios que podian ser cubiertos perfectamente por
los taxis, y, desde luego, mucho mejor por los
eurotaxis. Lo que pasa es que es una alternativa, y se lo
digo con todo el carifio -y esto no es para usted-: los
responsables de ese hospital y de sanidad han optado
por seguir engordando las arcas de las ambulancias. Se

lo digo de verdad. Vaya usted, oficial u oficiosamente,
a ponerse un dia en la puerta del Gregorio Marafion,
bien sea en urgencias o en la residencia general, y vera
usted el espectaculo de ver como en magnificas
ambulancias -por supuesto, con servicios que después
en la facturacion son infinitamente mas caros que los
taxis-, enfermos del Gregorio Marafion utilizan una
ambulancia cuando las condiciones fisicas del enfermo
y de sus familiares no exigen una ambulancia. Ustedes
han optado por la ambulancia porque han decidido, en
vez de contratar con los diferentes asociaciones o
federaciones de profesionales del taxi, con los sistemas
que hay de radiotaxi o como quiera usted llamarle,
hacerlo perfectamente con taxis, y les saldria mucho
mas barato, ustedes han optado por las ambulancias;
sabran por qué. Yo no entro a valorarlo, pero le digo
que estoy frontalmente en desacuerdo con que, con
presupuesto publico, se pague desde el Gregorio
Maraiion servicio de transporte en ambulancia cuando
no lo necesitan.

Me parece bien que una persona que necesita
ambulancia la use, pero si estd en condiciones -entre
comillas- normales para poder utilizar un servicio de
taxi, /por qué utiliza una ambulancia? Si hubiera mas
servicio de los eurotaxi, jno se podrian utilizar a un
precio infinitamente menor? Estamos hablando de un
importe entre cuatro y cinco veces mayor. No estamos
hablando de ninguna bobada. Por lo tanto, permitame
que le diga -a lo mejor le he entendido mal en ese
tema-, que yo no puedo admitir que no haya
posibilidades de potenciar los sistemas del servicio de
taxi. Creo que ésa es la cuestion, por lo tanto, usted
tiene la oportunidad historica de hacerlo a través del
Reglamento y a través de toda esta situacion que hay,
porque -insisto- ha cambiado en positivo al tener usted
tiene ahora unos interlocutores profesionales y
asalariados que le estan poniendo ofertas encima de la
mesa, y algunas son muy interesantes, con mucho
trabajo y con mucho soporte técnico después. Haga
usted lo que pueda y lo que le dejen, y, si necesita
usted apoyo presupuestario o ayudas de esta Comision
para que le apoyemos en sus buenas posiciones y en
sus buenos deseos, que me consta que los tiene,
respecto a este sector profesional, cuente con nosotros;
pero creo que hay una oportunidad histdrica que
Madrid no puede perder. Gracias, sefior Presidente.

El Sr. PRESIDENTE: Gracias, sefior Abad.
Por parte del Grupo Parlamentario Popular, tiene la
palabra el sefior Roson.

El Sr. ROSON FERREIRO: Gracias, sefior
Presidente. Agradecer al Director General su
exhaustiva exposicion con motivo de esta
comparecencia. Voy a ser brevisimo, no sélo por la
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hora en la que nos encontramos, sino porque coincido
plenamente con todos los planteamientos aqui
expresados por el Director General.

Le diré inicamente que se acaba de producir la
aprobacion de la Ley de Ordenacion y Coordinacion
del Transporte; se han recibido aportaciones
importantes por parte de los dos grupos: del Grupo
Popular, con cuyos votos ha salido la Ley adelante, y
ha recogido muchas sugerencias de las aqui aportadas
por cada uno de los Grupos, el de Izquierda Unida y el
Grupo Socialista. Sin duda alguna, la Ley tiene
bondades, y seguramente tendra defectos. Queda por
delante la aprobacion del Reglamento que desarrolle la
Ley, y agradecemos, apoyamos, e instamos al
Gobierno y a la Direccion General a que en la
elaboracion de la Ley se prosiga con lo que aqui se ha
anunciado, que es la colaboracion y la coordinacion, no
solo con los ayuntamientos -que son los que tienen la
competencia directa en materia del taxi-, sino con los
sindicatos y con las distintas asociaciones implicadas
en el sector del taxi.

Hay un hecho evidente, y es que el sistema
sugiere -a través de la LOT y de la legislacion vigente-
y es expreso en cuanto a que las tarifas deben
equilibrar y adecuar los costes de funcionamiento y
mantenimiento del taxi. No voy a discutir por un
momento las bondades de la federacion profesional del
taxi en orden a la elaboracion del Libro Blanco. Creo
que hay muchas aportaciones muy importantes; creo
que se han atendido en gran parte de la Consejeria, y en
ese tema, el Grupo Popular insta a la Direccion General
a que se siga en esa direccion. Se ha evolucionado en
muchos sectores, como es en el tema medioambiental
y en el tema de la contaminacion -como decia el sefior
Abad Bécquer-: no es lo mismo hace unos afios que
ahora.

A través de las enmiendas presentadas por los
distintos Grupos coincidentes con el pensamiento y con
el planteamiento del Grupo Popular se ha incorporado
a la ley. Es un sector en continua evolucion y asi lo
reconozco. Por tanto, animo, si es que no lo ha hecho
ya, al Grupo Socialista, a que presente las
correspondientes enmiendas a la Ley de Presupuestos
en orden a este tema, y se debatird en la Ley de
Presupuestos.

Desconozco, y lo lamento profundamente, cual
es la politica del Hospital “Gregorio Maraiidén” o de la
Consejeria de Sanidad, en orden a favorecer o no el uso
de las ambulancias, pero, siempre que sea posible,
deberian solicitar los servicios del taxi -cuando no sean
necesarios los servicios de ambulancias- porque,
naturalmente es mas barato; esto es de perogrullo. Asi,
si tiene alguna competencia o alguna posibilidad de
transmitirlo, de presionar o de instar sobre la
Consejeria de Sanidad, creo que es un tema muy

interesante que asi se haga para reducir el coste.

En cuanto al tema del eurotaxi, efectivamente,
apoyamos en la medida de lo posible que su
implantacion -porque la demanda asi lo esté
solicitando- sea mayor y animarlos a que haya mas
peticiones, si es posible, y que se converja o se apoye
la implantacion de un sistema de taxi, que, parece ser,
esta teniendo -desconozco los datos- una demanda
importante en toda Europa. Si la tiene Europa,
seguramente la tendra aqui y, por tanto, debemos
animar a la Direccion General para que apoye este tipo
de iniciativas. Nada mas.

El Sr. PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
Roson. Tiene la palabra el Director General de
Transportes para contestar a los distintos Grupos
Parlamentarios, por un tiempo maximo de diez
minutos.

El Sr. DIRECTOR GENERAL DE
TRANSPORTES (Alvarez de Francisco): Gracias.
Espero no pasarme porque, como se han planteado
cosas que creo que son interesantes de debatir -siento
lo referente a la hora, como antiguo parlamentario
considero que es el 6rgano adecuado e ideal para, al
menos, tener ese intercambio de ideas, de posturas, y
de posibles soluciones.

Empezando por el final, con el sefior Roson,
quiero agradecerle el apoyo, y recalcar algo que €l ha
dicho, por ejemplo, con referencia a lo que es el Libro
Blanco del Taxi, a cuya presentacion y estudio nos
invit6 el Ayuntamiento de Madrid; lo recibimos y lo
estudiamos, y quiero decir que yo creo que hemos
cumplido las tres recomendaciones que podrian ser mas
fundamentales hacia la Administracion auténomica.
Recuerdo que una de las cosas de que trataba el Libro
Blanco era de la necesidad de la ampliacion del area
unificada. Ahi hemos colaborado en lo que hemos
podido, independientemente de que uno estime que el
organo de gestion deba ser de una forma o de otra, pero
eso es opinable -alla cada uno de acuerdo con sus ideas
de gestion-. Se hablaba de la adecuacion de las tarifas
interurbanas en la Comunidad de Madrid cuando se
hiciera el area; presentamos nuestra resolucion de
tarifas interurbanas en la misma comision de precios
que las tarifas que venian del area unificada, y hablaba
también de intentar delimitar otros sectores del
transporte, que podrian entrar en competencia con el
sector del taxi, de forma no leal, y ahi esta una orden
ministerial, en una resolucion de esta propia Direccion
General en ese camino.

Aqui se habla del Libro Blanco del Taxi, y
creo que, en lo fundamental, las tres recomendaciones
que se hacian a la Administracién autonomica, ahi
estan; se han hecho. Otra cosa es que, aparte de eso, se



DIARIO DE SESIONES DE LA ASAMBLEA DE MADRID / N° 736 / 4 de diciembre de 1998

20123

estime que se debe hacer mas.

También, por lo que pueda haber de
malentendido en cuanto a lo que yo he dicho de la
sanidad, simplemente he hecho referencia -y no queria
entrar en este tema porque, sinceramente, desconozco
el sistema de contratacion o de funcionamiento de los
hospitales de la Comunidad de Madrid-. A la Orden
11/98 de la Consejeria de Sanidad y Servicios Sociales,
en donde se convocan esas ayudas para lo que
normalmente se llama el bono taxi, y que tiene un
importe de unos 102 millones de pesetas, y que son
ayudas individualizadas, a razéon de unas 165.000
pesetas por persona. Yo decia que habia un fondo para
la posible utilizacion del eurotaxi, aparte de otros taxis,
que se concedia desde las instancias de la Comunidad
de Madrid.

Voy entrando en las materias que ha
mencionado el sefior Sanz, al cual agradezco
profundamente su intervencion y, como es logico,
respeto su opinion, la de su Grupo Parlamentario y la
de las personas a las que representan en cuanto a lo que
es la ley. No he querido entrar en el debate de mas
trasfondo de la ley, que sigo manteniendo que es
abierta, solamente he querido decir que lo bueno que
tiene, al menos lo bueno, y que yo creo que podria ser
aceptable para todo el mundo es que, igual que cuando
ustedes estaban iniciando el debate en la Comision de
esta ley, salio en la prensa, y ustedes lo recordaran, que
habia tribunales que estaban anulando sanciones del
Ayuntamiento de Madrid y de otros ayuntamientos por
falta de tipificacion del Reglamento y de la Ordenanza.
Lo tnico que quiero decir es que ahora si tenemos la
seguridad juridica que se puede tener -siempre puede
haber imperfecciones- de que hemos dado a los
municipios de nuestra Comunidad Auténoma esa ley
que les permite ejercer esa competencia que les da la
Ley de Bases de Régimen Local. Eso es lo Ginico que
queria resaltar como positivo o aglutinador.

Dice usted que no he hablado de la subvencion
de 750 millones de pesetas. Si he hablado de ello; he
dicho lo que considero que debe hacer Ia
Administracion autonémica. Aqui entraria en relacion
con lo que dice el sefior Abad; hemos dicho lo que
estimamos que debiamos hacer para solucionar los
problemas del sector, autofinanciandose el propio
sector.

También se ha planteado aqui la cuestion de
algunos gastos que pueden ser extraordinarios. La
verdad es que yo he dicho que el Ayuntamiento de
Madrid ha dado una subvencién, y que también el
costo estimado puede rondar en torno a los 400 6 500
millones para todo el sector, que se corresponden a las
mas de 30.000 pesetas que puede costar la capilla
multiplicado por el nimero de licencias existentes. Es
decir, los 750 millones de pesetas que se piden no

serian a fondo perdido.

Después, el debate ha variado en el aspecto, no
ya de esa peticion de una subvencion para un hecho
concreto, por decirlo asi, sino que el sefior Abad lo ha
llevado hacia una subvencion genérica, de alguna
forma, para el sector del taxi, amparado en la teoria de
que el taxi es un transporte de servicio publico. Me van
a perdonar que realice una pequeia aclaracion de lo
que es el servicio publico del taxi.

Sobre el servicio publico, no solamente del taxi
sino de otros servicios publicos que existen, hay sus
teorias y sus diferenciaciones. El servicio de policia,
que ese si que es un servicio claramente del Estado,
como es el de la educacion o el de la sanidad, pero el
concepto del servicio publico del transporte, que surge
con el Real Decreto de 1918 y se estabiliza con el de
1924, en la época de la dictadura de Primo de Rivera,
tenia el concepto de que era un servicio al publico, no
un servicio publico que daba el Estado. En ese
apartado, hay conceptos juridicos, y fundamentalmente
sobre el taxi. Sobre este tema, tengo aqui una sentencia
que estaba repasando cuando estaba esperando para
intervenir, del mes de julio de 1998, en la que el juez
dice, y utiliza este concepto, que juridicamente se
habla de estos servicios publicos como servicios
publicos impropios o virtuales -eso lo dice el juez:
“consideracion del servicio de auto-taxi como un
servicio impropio”. Esto, que suena fatal, no significa
nada fatal; no es que sea nada impropio ni nada mal
hecho, sino el concepto de un servicio publico, en el
que el Estado, o la administracion del &mbito que sea,
deben entrar en tanto en cuanto es una actividad
privada de interés general, y que el Estado entra en su
reglamentacion y en su tarificacion, no en su prestacion
y en su modelo de precio publico, que seria el del
servicio publico. Dentro de ese concepto, que es el
concepto genérico que hay en Espaiia, es donde, desde
esta Administracion, lo que se pretende es esa
autofinanciacion en lo posible del servicio.

Entrar en otro debate de subvencion al usuario
del taxi de forma genérica y cara al futuro, es un debate
del que ha hablado el sefior Abad, y que hasta estos
momentos nunca se ha planteado, yo creo, ni por
Gobiernos anteriores ni por el actual. Es decir, es un
debate nuevo, y queda sobre la mesa hasta donde la
Administracion publica debe, dentro de la gama de
servicio publico, y servicio publico puede ser
entendido, como le digo, como un servicio que se
llama impropio o virtual, como servicio al publico,
donde llega o no llega. También tendria que incluirse
al servicio discrecional de autobus, por ejemplo;
también es un servicio abierto al publico el de los
turistas, el de los colegios, el de las fabricas o el de
cualquier otro tipo. Este es un concepto en el que
nunca se habia entrado. Las Administraciones publicas,
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generalmente, en Espafia, hasta ahora, dentro de la
obligatoriedad que tenian de prestar el servicio urbano
a ciudades de mas de 50.000 habitantes, habian
volcado toda su actuacion econdmica, en lo que
podian, hacia la ayuda al usuario del transporte de uso
colectivo, por diferenciar; es decir, aquél que puede
movilizar, en un momento dado, a mayor niumero de
ciudadanos. Como digo, éste es un debate nuevo, que
imagino, seflor Abad, que tendremos que plantearlo
con tiempo para hablarlo aqui largo y tendido, escuchar
propuestas y tomar las decisiones oportunas en cada
momento.

El sefior Abad plantea dos temas sobre los que
también me gustaria hacer una ligera matizacion. Nos
dice usted que hemos optado, en cuanto al taxi, por la
reglamentacion. Es una opcion que existe en Espaiia
desde que existe el taxi. Hay unas leyes que dejan
abiertas diferentes posibilidades; antiguamente eran las
ordenanzas municipales las que, dentro de esas
posibilidades que dejaba abiertas la ley y, en su caso,
los reglamentos nacionales, optaban por ordenanzas.
Nosotros lo que tendremos que hacer ahora, y tiene
usted razon, es, una vez que hemos hecho la Ley,
entrar a hacer el Reglamento. La opcion tomada desde
este Gobierno ha sido hacer una ley que no cerrase
posibilidades y que los gobiernos en cada momento, de
acuerdo con su apreciacion de lo mejor para la
sociedad, y que, de acuerdo con las votaciones que se
produzcan, tengan la responsabilidad de dirigir,
puedan, a través de ese Reglamento, con una ley
amplia, adaptar la situacion de cada sector o de cada
servicio a lo que €l considere que es lo mejor para ese
sector y para la totalidad de la sociedad.

Yo, en estos momentos, y con la tranquilidad
que da, como decia antes, la validez plena que damos
al Reglamento con la Ley que hoy se publica, estoy
habitualmente emplazando a las asociaciones, porque
me gustaria que mas que la prisa, nos motivase la
negociacion, y poder ofrecer al ciudadano un servicio
adecuado a €l, y que ese servicio en la mayoria de los
aspectos fuera aceptado por las diferentes asociaciones
del sector -hay varias, como ustedes conoceran-, y
también aceptado por quien realmente lo va a tener que
aplicar en sus ordenanzas, que son los ayuntamientos,
através de la Federacion Madrilefia de Municipios. En
estos momentos, yo prefiero perder un poco mas de
tiempo -que nunca es perderlo, sino ganarlo
negociando y escuchando propuestas-, que en hacer
rapidamente un Reglamento que fuera, si no
consensuado, al menos aceptado en su mayoria por
quienes tienen que aplicarlo en el futuro.

Cuando usted ha hablado de la Ley de
Ordenacion del Transporte, ha dicho que hemos sido
un poco mojigatos en la aplicacion de unas
competencias. Nosotros tenemos esas competencias en

nuestro Estatuto de Autonomia desde el afio 1983,
como el resto de las Comunidades Autéonomas. Cuando
no se han ejercitado o se ha hecho en temas muy
concretos, como ha sido la Ley de Viajeros de
Catalufa, para una serie de concesiones de lineas
regulares en Catalufia; o como ha sido la Ley de
Coordinacion en Galicia -para una serie de gravisimos
problemas que estaban teniendo en esa Comunidad
Auténoma, al no tener consorcio de transportes, de
creacion de servicios urbanos que estaban entrando en
competencia con servicios interurbanos, lo que iba a
suponer la ruptura de su equilibrio financiero y la
financiacion por la Administracion gallega-, cuando no
se ha legislado, repito, es porque teniamos un marco
legal, de ley y de reglamento, ampliamente
consensuado por todas las fuerzas politicas en el
Parlamento espafiol, y que habia demostrado sus
bondades en su ejecucion en el Estado.

Tanto es asi, que ese marco que era la LOT, y
que es el ROT, ha posibilitado que, de un sector como
era el del transporte en Espafia en 1987, se haya
llegado a un momento en 1998 en el que no ha habido
ningun problema en ir adaptando las directivas
europeas.

Hubiera sido impensable hablar de la
autorizacion de empresas en viajeros, por ejemplo, de
autobus hace once afios, y ahora nuestras empresas
tienen el mismo sistema de acceso de capacitacion
econémica profesional técnica que cualquier otra
empresa europea, y puede estar compitiendo, antes
hubiera significado la ruina.

Hubiera sido impensable en el afio 1987 si nos
dicen que va a haber libertad de cabotaje; le explico lo
que es libertad de cabotaje: cualquier transportista de
cualquier pais de la Comunidad Europea que tenga su
tarjeta en su pais pide cabotaje para Espafia y puede
hacer cuantos transportes internos de mercancias
quiera. En ese concepto anterior de esa tarjeta de
transportes de cierta validez, hubiera sido impensable.
Yo creo que ese gran pacto de Estado que se
protagonizé en su momento, por un Gobierno
socialista, con apoyo parlamentario de Izquierda
Unida, del Partido Popular, de los nacionalistas, y con
la abstencion solamente de algunos grupos por
cuestiones muy propias, creo que ha posibilitado
readaptar el sector genérico de todo el transporte en
Espafia y hacer que, en el momento de la convergencia
europea, seamos de los paises que estamos en la punta
de competitividad, y que somos capaces de tener casi
mas transporte internacional que nadie y que haya
empresas espafiolas que sean capaces de quedarse con
concursos de transporte urbano en paises europeos,
porque también existe el sistema de concesion en los
transportes urbanos, en Perpignan, en diferentes
ciudades francesas o alemanas hay empresas espafiolas



DIARIO DE SESIONES DE LA ASAMBLEA DE MADRID / N° 736 / 4 de diciembre de 1998

20125

que se estan quedando con esos servicios.

Yo creo que la Ley no era mala. Esto viene a
cuento de que, si la Ley se consideraba que no era mala
y habia posibilitado la adaptacion del sector del
transporte en Espafia, los responsables de diferentes
comunidades autonomas en Espafia, de diferente
ideologia politica, -nacionalistas, socialistas, del
Partido Popular, de momento ninguna de Izquierda
Unida, aunque me imagino que si hubiera estado, lo
dejo en una posibilidad muy condicional, hubiera
estado de acuerdo-, que nos solemos reunir, hemos
pensado que lo bueno que propugnaba la LOT era la
unidad de mercado. Se es competitivo en tanto en
cuanto hay una unidad de mercado, que la persona que
tiene que prestar un servicio o que requiere un servicio
tiene una uniformidad de criterio legal y de
funcionamiento en todo el marco del Estado, maxime
cuando en esa legalidad o unidad del mercado se va
también, de alguna forma, estrechando mas el margen
a través de las Directivas europeas.

En ese contexto, yo creo que, en un aspecto de
responsabilidad -alguien puede creer que mal
entendida, pero creo que de responsabilidad-, en la
Comision de Directores Generales los Directores
Generales lo que esperaban era hacer un desarrollo
legislativo que no rompiese esa unidad del mercado,
porque se entendia que seria perjudicial para el
ciudadano, para el sector y para la competitividad del
sector a nivel europeo. Hay formulas de entenderlo,
pero en ese contexto fue en tanto en cuanto se acordo
que la Ley, la LOT, era aplicable en tanto en cuanto no
hubiera sido anulado, y que era positivo que las leyes
de urbano que fueran realizandose en cada Comunidad
Auténoma se adaptasen 1o mas posible a esas bases que
se habian acordado entre todos. Opiniones hay todas
las posibles; yo solamente le digo la responsabilidad
que tomamos en su caso, y que fue aceptada, ya digo,
por diferentes ideologias, incluso por grupos politicos
que pueden tener un concepto nacionalista diferente al
que pueda tener un partido de ambito estatal.

En ese contexto yo creo que se sigue
trabajando, y que los desarrollos legislativos que hasta
ahora se han producido, entiéndase el publicado, que es
el de la Ley de Navarra, varia algin articulo, pero en
lineas generales es igual; el de la Diputacion General
de Aragon, que estaba a debate en el plenario, y estara,
como el nuestro, aprobado o para aprobarse, es igual.
Hay un retraso en otras Comunidades Autonomas, que
estan pretendiendo hacer algo méas con la Ley de
urbano. Ellos no tienen la suerte de tener un consorcio
de transporte; en algunos casos no tienen la suerte de
tener esa coordinacion y ese funcionamiento
coordinado del transporte que se hace en la Comunidad
de Madrid, y estan aprovechando o intentando
aprovechar la necesidad de legislar para poner los

mecanismos de posible actuacion de la Comunidad
correspondiente en la coordinacion de los transportes.
Esto esta suponiendo que tengan otros problemas de
tempo; y el problema de tempo es que las
corporaciones locales, que son las competentes, y las
Diputaciones, en algunos casos, son las que tienen que
estar negociando con ellos, hasta donde llega o no llega
cada Ley.

Cuando hablo con mis compafieros -
compafieros como Directores, no politicamente- y me
preguntan coémo funcionamos en Madrid, que es
aceptado, incluso, por una Ley donde se dice que
voluntariamente se integran los ayuntamientos, yo digo
que la apuesta politica -cierro con esto-, y el sefior
Abad ha hecho referencia a esto también cuando dice
que hay que subvencionar algunas cosas, tiene dos
funciones: si se legisla solamente lo de otro 6rgano
competente, sin mas, podemos tener todos los
problemas del mundo. Cuando la apuesta politica no
solamente es legislar, que puede ser lo de menos,
puedes crear un marco, como se cred con el consorcio
de transportes; pero con una apuesta real, economica y
de ir adelante se suaviza mucho la negociacion. En ese
ambito algunas Comunidades Auténomas con bastantes
problemas en su coordinacion del transporte, estan
intentando, en su Ley, negociar con los ayuntamientos
para llevarlo adelante.

Creo que no tengo nada mas que decir. Queria
clarificar algunas cosas, no por entrar en controversia,
sino porque se conociera en este ambito un poco
también cuales son las ideas, los trabajos y los debates
que tenemos en estas Comisiones de Directores y en
nuestras reuniones con el sector, porque algunas veces
también se ven unos animos que son a futuro de lo que
deben ser las Comunidades Auténomas en su
integracion en el Estado, y, fundamentalmente, en esa
economia global que vamos a tener dentro de poco con
la implantacién del euro en todo el Estado espafiol.
Nada mas, y muchas gracias.

El Sr. PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
Director General de Transportes. Pasamos, sin mas, al
siguiente punto del Orden del Dia, agradeciendo la
presencia del Director General, José Luis Alvarez de
Francisco, y dando la bienvenida e invitando a que
suba al estrado al sefior José Ignacio Iturbe Lopez,
Gerente del Consorcio Regional de Transportes.
Pasamos al ultimo punto del Orden del Dia

Comparecencia de don José Ignacio Iturbe
Lopez, Gerente del Consorcio Regional de
Transportes, a iniciativa del Grupo Parlamentario
Socialista, para informar sobre previsiones que
tiene su Direccion respecto a la solicitud de la
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Federacion Profesional del Taxi de incluir este
sector en el Consorcio Regional de Transportes de
la Comunidad de Madrid. C 239/98 R. 2484 (1V)

Tiene la palabra el Portavoz del Grupo
Parlamentario Socialista, senor Abad.

El Sr. ABAD BECQUER: Gracias, sefior
Presidente. Ahora si que voy a ser brevisimo. Quiero
pedir disculpas al sefior Iturbe porque haya estado
esperando tanto tiempo, pero creo que habra sido
positivo el debate que ha habido, porque una parte le
ha afectado, y, por tanto, no voy a reproducir las
razones por las cuales nosotros consideramos y
solicitdbamos en esta comparecencia, recogiendo una
peticion de solicitud de la Federacion del Taxi respecto
a su integracién y participacion en el Consorcio
Regional de Transportes.

Simplemente quiero decir que, en un momento
en el que yo creo que también las cosas, como hemos
estado hablando, son dinamicas, y tienen que serlo
necesariamente, quisiera conocer su opinion sobre la
actual y la futura participacion de las partes integrantes
del sistema de transportes en nuestra region. Yo creo
que también ha pasado un tiempo importante desde la
constitucion y funcionamiento del Consorcio, y me
gustaria conocer su opinion de la posibilidad de la
participacion del sector del taxi -y otros sectores, si
quieren hacerlo, puede aprovechar esta comparecencia-
en el Consorcio General de Transportes. Gracias, sefior
Presidente.

El Sr. PRESIDENTE: Gracias, sefior Abad.
Para contestar, tiene la palabra el sefior José Ignacio
Iturbe Lopez.

El Sr. DIRECTOR GERENTE DEL
CONSORCIO REGIONAL DE TRANSPORTES
(Iturbe Lopez): Le voy a contestar muy brevemente, ya
que la pregunta decia que cuales eran las previsiones
del Consorcio de Transportes. Es evidente que yo hago
mia la contestacion que don José Luis Alvarez de
Francisco hizo en su momento a la Federacion
Profesional del Taxi, en la que sefialaba, ”En relacion
con su carta del 27 de febrero, remitida a este centro
por el despacho del Presidente de la Comunidad de
Madrid, en la que solicita su inclusién en el Consorcio
Regional, le comunico que dicho organismo, es decir,
el Consorcio Regional de Transportes, se cred con la
Ley 5/85, de 16 de mayo, de Creacion del Consorcio
Regional de Transportes Publicos Regulares de
Madrid. Como indica su propio nombre, y de acuerdo
con el articulado de la Ley, el Consorcio puede ejercer
Unicamente sus competencias sobre el transporte

publico regular de viajeros”. El taxi es un transporte
publico, -dejando al margen lo que mi compaiiero, el
sefior Director de Transportes, habla de servicio
impropio, etcétera-, en principio, en automoviles de
turismo, pero es un modo de transporte discrecional sin
sujecion a itinerario, sin sujecion a calendario ni
sujecion a horario preestablecido. Es, por tanto, en
estos momentos y de acuerdo con la legislacion
vigente, imposible la inclusion del sector del taxi en el
Consorcio Regional de Transportes, tal como explicaba
en esta carta don José Luis Alvarez, si previamente no
se modifica la anteriormente mencionada Ley de
Creacion del Consorcio, y se le concede, por tanto, a
este organismo las competencias sobre el transporte
publico discrecional de viajeros en automoéviles de
turismo.

También -afiadia don José Luis Alvarez-, era
de resaltar que una modificaciéon de la mencionada
Ley, no soélo seria de aplicacion directa para aquellas
competencias que tiene actualmente la Comunidad de
Madrid en la materia mencionada y que, actualmente,
ostenta esta Direccion General de Transportes. El
transporte urbano de viajeros, entre los que se incluye
el taxi, segin la Ley de Bases de Régimen Local, le
corresponde a los Ayuntamientos en los términos de la
legislacion del Estado y las Comunidades Autonomas.
Para hacer posible -terminaba la nota don José Luis
Alvarez- su solicitud seria necesario el consenso de los
municipios de esta Comunidad, en el sentido de que
estos estuvieran dispuestos a ceder todas las
competencias que tienen sobre el servicio del taxi a un
Consorcio Regional de Transportes que, ademaés,
estuviera autorizado a asumir los mismos mediante esta
Ley.

Eso es, por tanto, lo que, hasta la fecha,
podemos decir desde el Consorcio de Transporte. Para
mi seria una auténtica frivolidad hablar de como
organizar el taxi dentro del Consorcio, en primer lugar,
porque no conozco, nada mas que de referencias, el
sector del taxi y, por lo tanto, no me puedo pronunciar
en cuanto a qué hariamos en el supuesto. Sin
llegabamos a esa situacion de cambio de la legislacion
actual y decision de las competencias estariamos
preparados, yo creo, para hacerlo de la misma forma
que lo estamos haciendo hoy. Gracias.

El Sr. PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
Gerente. Por parte del Grupo de Izquierda Unida, tiene
la palabra el sefior Sanz Arranz.

El Sr. SANZ ARRANZ: Muchas gracias,
sefior Presidente. Agradecemos la presencia del sefior
Gerente del Consorcio de Transporte y su intervencion,
aunque, en una primera lectura, parece lapidaria,
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cuando se habla de imposibilidades legales yo creo
que, explicitamente, deja abierta una posibilidad en el
sentido de que existe un marco legal a modificar
probablemente, y la disposicion de los Ayuntamientos,
a nuestro juicio, en ese sentido -dado que toda la
tendencia en materia de transportes de los tltimos afios
es que los Ayuntamientos vayan cediendo de una
forma voluntaria y, ademas, sin grandes problemas
competencias en materia de transporte al Consorcio- no
seria dificultosa para la generalidad de los
Ayuntamientos. Otra cosa es, en este momento, la
situacion estructural que tiene el sector del taxi en
concreto y la predominancia cedida desgraciadamente
al Ayuntamiento de Madrid, seria motivo de conflicto,
pero, en cualquier caso, si existiera la posibilidad -la
otra- de modificar la Ley del Consorcio de Transportes
es mucho mas elemental, desde el punto de vista de su
operativa, y cabria perfectamente esa modificacion.
Nosotros nos quedamos con las ultimas palabras que ha
dicho usted sobre que existe la posibilidad legal de
hacerlo, y tendriamos capacidad, una vez que se
tomasen las medidas legales oportunas, de hacer esa
incorporacion que, en definitiva, para nosotros, como
saben ustedes, fue motivo de enmienda, tanto en la
Exposicion de Motivos de la Ley de Coordinacion de
Transportes como una enmienda posterior; esta
integracion que se esta proponiendo deberia ser un
elemento sustancial de lo que nosotros consideramos
un verdadero modelo integrado de transportes para
toda la region. Nada mas, y muchas gracias.

El Sr. PRESIDENTE: Gracias, sefior
Diputado. Por parte del Grupo Socialista, el sefior
Abad Bécquer tiene la palabra.

El Sr. ABAD BECQUER: Gracias, sefior
Presidente. Seguramente tendremos que reproducir este
debate en otro momento con menos apuro horario.

Estaba escuchando al sefior Iturbe y casi me
estaba viniendo a la memoria el mismo debate que en
el afio 83, cuando empezo a hablarse de la constitucion
del Consorcio se producia con un cierto escandalo y
casi esa palabra de frivolidad que me ha dejado frio,
me imagino que porque la temperatura de la sala va
bajando, pero casi era la misma de escandalo que se
producia cuando en aquella época, en la que todavia no
existia la actual Federacion de Municipios de Madrid,
se empezd a hablar de que los Ayuntamientos
perdieran la competencia del transporte urbano y que
se creara un organo regional que lo asumiera, y habia
quien se rasgaba las vestiduras, casi como ha hecho
usted ahora, diciendo: “como es posible que los
Ayuntamientos”. Si recuerda usted lo que han
cambiado las cosas -yo creo que para bien- desde el
afio 85, cuando se constituy6 el Consorcio, a ahora que

vamos a cumplir, el afio que viene, casi 15 afios de
funcionamiento, y yo, como sabe usted que no estoy de
acuerdo con el inmovilismo historico, porque creo que
no lleva mas que al absurdo, quiero decirle que tiene
usted razon en el marco legal actual; pero que no seria
nada de extrafar que, no solamente el sistema del taxi,
sino que se incluyeran otros sistemas de transporte,
porque, lamentablemente, los Ayuntamientos, en
muchas ocasiones, no tienen los medios ni la
capacidad, como se planted en aquel momento; y le
recuerdo que hoy existen servicios del Consorcio que,
en aquella época -me estoy acordando ahora del
servicio municipal de Parla o de Fuenlabrada- eran
servicios municipales de transporte de ciudadanos
urbanos, puros y duros, y fueron incluidos en el
Consorcio o fueron asumidos o absorbidos -como
quiera usted llamarlo- y, de alguna manera,
subvencionados y, por lo tanto, participados, y no le
quiero contar a usted lo que ha sido el periplo historico.
Revise usted las actas y los acuerdos de cuando los
primeros Ayuntamientos promotores del Consorcio, a
lo que es actualmente.

Quiero decirle con esto una cosa: que creo
sinceramente que en este tema, como en otros, hay que
abrir ese debate, y yo no digo que sea positiva una
alternativa u otra; pero, desde luego, lo que no hay que
hacer es escandalizarse ante la posibilidad de que se
modifique el actual sistema del Consorcio ni la propia
Ley del Consorcio; porque, prmitame que le diga una
cosa: en el Consorcio, en el Consejo de
Administracion, sabe usted de sobre que estan sentados
y sentadas instituciones y personas que no participan
directamente de la gestion, sino que estan ahi porque
escuchan, porque pueden hacer aportaciones positivas,
y yo le digo ahora -como se lo dije al sefior Revenga en
sumomento y al sefior Mangada, cuando era presidente
del Consorcio en su puesta en funcionamiento- que no
es incompatible que en el Consejo de Administracion
se sienten so6lo los que deciden en la participacion
financiera contable y decisoria; eso ocurre ahora y
antes. Esta la Federacion de Municipios que no tiene
aportacion directa, pero tiene voz y hace aportaciones
interesantes; estan los sindicatos; estan los usuarios. No
quiero contarle sobre la época en la que participaba -
me imagino que seguira haciéndolo ahora, aunque no
s€ como esta ese asunto; pero me imagino que seguira
haciéndolo- la Administracion del Estado, que era
simplemente para contraponer opiniones y no existian
vinculaciones.

Quiero decirle con esto que creo sinceramente
que hoy ya nadie puede cuestionar la necesidad, la
oportunidad y la bondad del Consorcio, y creo que en
el futuro tenemos que avanzar hacia que eso vaya a
mas, no a menos. Esa es nuestra opinién, no solamente
en el tema del taxi, sino en el servicio discrecional en



20128

DIARIO DE SESIONES DE LA ASAMBLEA DE MADRID / N° 736 / 4 de diciembre de 1998

general y en otros sistemas de transporte que, en este
momento, no estan en el marco competencial del
Consorcio; por lo tanto, yo, desde luego, no niego esa
posibilidad. No digo que la vayamos a ejecutar; pero
que nosotros si que tenemos ese debate abierto, porque
creo que hoy ya nadie puede cuestionar la necesidad y
la bondad, cuando lo estan haciendo otras
Comunidades Autonomas, en positivo del Consorcioy,
desde luego, yo soy de los que defienden que, lo
gobierne quien lo gobierne, aunque sean ustedes, el
Consorcio tenga cada vez mas dotacion, mas medios y
mas competencia. Insisto: algo que puede parecer
escandaloso y que alguien puede entender como cesion
de competencias, cuando surgi6é el Consorcio no se
entendié asi, sino que fue una cesion bondadosa,
porque se entendia que el funcionamiento, la
organizacion y el desarrollo del transporte en Madrid
era muy impensable que se llevara desde el ambito
estrictamente municipal en la competencia territorial y
de limite de suelo que afectaba a ese municipio. Yo
creo que eso fue un éxito absoluto. Compruebe usted y
hable con sus colaboradores mas antiguos de las cosas
que se decian en otras Comunidades Auténomas
cuando se constituy6é el Consorcio: “Qué locura, los
Ayuntamientos pierden competencias”, y luego ha sido
un absoluto éxito, y yo creo que nadie en este momento
entenderia que Ayuntamientos que estan adscritos y
sumados al Consorcio hayan hecho dejacion. Yo creo
que lo que hicieron fue una operacion muy inteligente
y la Comunidad, ademas, asumio una competencia que
yO creo que es muy positiva.

Nosotros estamos en ese camino. Yo entiendo
que la contestacion de la pregunta hoy dia es la que
usted ha dado; pero yo, desde luego, no niego la
posibilidad de cara al futuro. Gracias.

El Sr. PRESIDENTE: Gracias, sefior
Diputado. Por ultimo, por el Grupo Parlamentario
Popular, tiene la palabra el sefior Roson Ferreiro.

ElSr. ROSON FERREIRO: Muchas gracias,
sefior Presidente. Agradezco al sefior Iturbe su
intervencion y aplaudo que no se frivolice cuando la
peticion de comparecencia dice lo que dice sobre algo
que el sefior Gerente del Consorcio, como tal Gerente,
tiene la responsabilidad de atender a las necesidades
actuales. Si la peticion de la comparecencia fuese abrir
el debate sobre la modificacion del Consorcio,
seguramente, el sefior Iturbe contestaria de distinta
forma. Por tanto, la lapidaria contestacion se cifie
estrictamente a la peticion del debate.

(Que se puede modificar? Estamos
absolutamente de acuerdo con ustedes. El sector de
transportes es un sector vivo y, efectivamente, en el
aflo 85, cuando se crea el Consorcio, ni los

Ayuntamientos ni las necesidades del transporte ni las
formas de funcionamiento del transporte eran las
mismas que hoy. Por tanto, nos sumamos sin ningiin
tipo de reservas a abrir un debate sobre las necesidades
de modificaciones que se necesiten introducir en el
futuro Consorcio del Transporte; es decir, nos
sumamos abierta y decididamente. ;Que se necesitan
modificaciones? Estamos totalmente de acuerdo en que
se pueden necesitar modificaciones.

En ningun momento nadie ha cuestionado, ni
por parte del Grupo Parlamentario Popular ni por parte
del Consejo de Gobierno, las bondades del Consorcio,
sino todo lo contrario. Desde que el Partido Popular
esta en el Consejo de Gobierno, lo que ha hecho ha
sido potenciar, impulsar y atender todas las
necesidades que el Consorcio ha ido planteando en
cada momento.

(Mas dotacion de medios? Por supuesto; se
dotara de todos los medios que se puedan dar, ya que
no estamos en el inmovilismo histérico sobre el
funcionamiento del Consorcio, e invitamos a que
ustedes o0 nosotros mismos podamos abrir el debate en
cualquier momento.

Reitero el agradecimiento al sefior Gerente del
Consorcio, y me sumo a su consideracion de que, en
este momento, al dia de hoy, seria una frivolidad
empezar a hablar sobre cudles serian las incidencias
que supondria para el Consorcio la incorporacion del
taxi al mismo. Nada mas. Muchas gracias.

El Sr. PRESIDENTE: Gracias, sefior Roson.
Para cierre de debate, tiene la palabra el sefior Director
Gerente.

El Sr. DIRECTOR GERENTE DEL
CONSORCIO REGIONAL DE TRANSPORTES
(Iturbe Lopez): Gracias, sefor Presidente. Yo creo que
poco queda por afiadir. La posicion de los tres
Portavoces es bastante acorde; por lo tanto, tengo que
dar las gracias a todos ellos por sus manifestaciones. Es
evidente que yo hablaba de frivolidad por mi parte, en
el sentido de desconocimiento absoluto del sector del
taxi hoy en dia; por lo tanto, poco podria explicar sobre
lo que deberiamos hacer.

Es evidente que, si entramos en un debate de si
el taxi debe incorporarse al Consorcio, logicamente
mediante las oportunas modificaciones legales que se
tengan que producir, puedo sefialar que el nivel
profesional de mis colaboradores en el Consorcio es lo
suficientemente elevado como para poder aportar ideas
en un sentido o en otro a ese debate que podria
producirse en cualquier momento. Muchas gracias.

E1Sr. PRESIDENTE: Gracias, seflor Director
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Gerente. Concluido este punto del Orden del Dia, (Algun  ruego o alguna pregunta?

pasamos al ultimo. (Denegaciones.) No habiendo ninglin ruego ni ninguna
pregunta, se levanta la sesion.

Ruegos y preguntas. (Eran las quince horas y diecisiete minutos.)
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