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I. Extraer conclusiones de un informe que trata una serie tan amplia de asuntos corre el riesgo de
ser insuficiente o de precipitar ideas demasiado simples. No deberiamos perder de vista la
naturaleza misma del trabajo que ahora concluimos, su condicién de estudio-diagnéstico general
sobre un tema especifico —desarrollo territorial e infraestructuras de transporte en Castilla y Ledn-
destinado a facilitar criterios, a hacer comprensible la coyuntura actual y el escenario previsto por la
planificacién sectorial, a ofrecer ideas Utiles para que el Consejo Econdémico y Social desarrolle sus
propios informes. Todo ello no debe confundirse con un plan, o con un estudio dirigido a plantear
alternativas, ya que se centra en ofrecer una vision articulada y coherente de su tema de estudio,

pero no puede resolver todas las preguntas que al abordar dicho tema vayan surgiendo.

Tras el esfuerzo introductorio, han sido expuestos una serie de diagnésticos parciales desde la
perspectiva subsectorial: carreteras, ferrocarriles y aeropuertos. A cada uno de ellos se remiten
estas conclusiones, porque es a lo largo del informe donde se analizan temas y factores concretos,

gue ahora evitamos para formular con eficacia unas conclusiones.

Il. Las redes de transporte y energia tienen una relevancia estratégica en el conjunto de la
actividad econdmica. Articulan y dan cohesion a los diferentes espacios regionales, vitalizan las
relaciones entre ellos y determinan efectos multiplicadores en todos los sectores econdémicos (ref.
PDRCyL 2000-2006). La carencia o insuficiencia de las infraestructuras puede tener un efecto
limitador del crecimiento de determinados territorios, que puede llegar a impedir el
aprovechamiento de los potenciales existentes. Introducir mayor accesibilidad en un territorio
puede sin duda crear nuevas oportunidades en un entorno dinamico. Sin embargo, el incremento
de riqgueza en un territorio depende de factores diversos, ademas del incremento de
infraestructuras, incluido el propio potencial para crear innovacién y desarrollo econémico. Hemos

de tener en cuenta que:

1. La relacion de la dotacion de infraestructuras con el potencial productivo tiene que ver,
por lo tanto, con las posibilidades de incremento de la competitividad econémica, y debe
reconocer que éstas también son funcidon de otros factores. La inversion publica en
infraestructuras, limitada por su propia capacidad de actuacion, tiene una importancia
determinante pero debe incorporar el reconocimiento del potencial de desarrollo de cada

territorio y sus condicionantes singulares.



Por ello, la planificacion debe garantizar la mayor eficiencia posible del esfuerzo econémico que
el desarrollo de la politica de infraestructuras exige en los préximos afios. Vivimos en una época
gue demanda politicas flexibles y dinamicas, pero ello es compatible con la necesaria planificacién
de las infraestructuras. Una planificacién a medio y largo plazo que explique suficientemente el
modelo, que dé prioridades y plantee actuaciones concretas, que justifique su propia viabilidad,
que establezca plazos e incluso programas de desarrollo. Una planificacién articulada, desde el
plan director de infraestructuras, pasando por los planes sectoriales (carreteras, ferrocarriles,
aeropuertos) y llegando a unos flexibles programas subsectoriales de medio y corto plazo. Y una
planificacion expresada en documentos que deben ser democratica y participativamente discutidos,
oficialmente aprobados y posteriormente publicados y divulgados. Asi debe ser entendido el Plan
Director de Infraestructuras del Transporte de Castilla y Ledn 2001-2013, marco de referencia para
su planificacion y desarrollo en la Comunidad Auténoma. Este exige un permanente dialogo con el
Estado, fruto de la relevancia de las infraestructuras de la que es titular y responsable. Sin
embargo en el ambito estatal, no se cumplen los requisitos minimos de la planificacién: el Plan de
Infraestructuras 2000-2007 -por otra parte muy ambicioso- no ha sido aprobado, y todavia no
cuenta con un cuerpo documental suficiente, que establezca prioridades y que introduzca los
planes y programas que lo desarrollen. No olvidemos que el importante desarrollo actual de las
infraestructuras de transporte facilita en muchos casos que las desigualdades regionales se
evidencien mas alla de la capacidad de introducir procesos de equilibrio. Por ello:

2. Es necesario proceder a una seleccién rigurosa de los proyectos de infraestructuras, como
consecuencia de un proceso integrador de planificacion sectorial a medio y largo plazo, en el

gue se introduzcan criterios territoriales.

3. La visién multimodal, en el estudio y la planificacion de las infraestructuras de transporte,
es determinante no solo por la légica del transporte combinado y su vinculaciéon con las
actividades logisticas o por la logica del transporte intermodal en todas sus vertientes, sino
por su estricta necesidad para el planteamiento de politicas de desarrollo y de ordenacion
del territorio, es decir, para poder vincular la inversion en infraestructuras de transporte con
los potenciales de desarrollo de los lugares, con el desenclavamiento de los espacios y con

la vertebracién del territorio.



4. Asimismo es imprescindible la perspectiva integrada, porque todas las infraestructuras de
transporte, independientemente de su titularidad, forman redes, no son sistemas cerrados,
de tal forma que la escala estatal se imbrica complejamente con la escala regional o local.
Es preciso impregnar mutuamente una escala y otra con vistas a que la planificacion
sectorial sea mas integrada: las infraestructuras estatales también deben satisfacer las
necesidades regionales, del mismo modo que las infraestructuras regionales deben servir
para completar la red estatal. Ambas légicas deben concordar, lo cual exige cooperacion
interadministrativa. Algo que desde hace algunos afios se esta poniendo en practica con

cierto éxito.

5. Debe hacerse un esfuerzo por ampliar y mejorar las partidas de conservacion de las
infraestructuras. El mantenimiento es algo cada vez mas importante: mas exigente aunque
aun poco valorado. Debemos tomar conciencia y apoyar el interés por la seguridad y el

gasto en el mantenimiento.

[ll. El doble objetivo del desarrollo regional y de la vertebracion interna del sistema urbano a través

de la red de infraestructuras de transporte constituye un elemento fundamental para una estrategia

de ordenacion del territorio. Las politicas sectoriales de infraestructuras y la ordenacion del

territorio deben no so6lo compatibilizarse, sino complementarse y condicionarse mutuamente.

Castilla y Ledn opera como un espacio regional de transito entre algunos de los mas

importantes centros econémicos y demograficos de la Peninsula Ibérica -especialmente el Area

metropolitana de Madrid, el Pais Vasco, los nucleos urbanos del sector central de Asturias, el Eje

del Ebro, asi como Galicia y el eje atlantico portugués de Oporto a Lisboa- de modo que el trazado

de su red viaria fundamental responde a la necesidad de interconexidn entre esos espacios

externos a la propia region. Como consecuencia:;

6. Tanto la compleja red de carreteras como la red ferroviaria presentan una
jerarquizacioén elevada. Las funciones y las inversiones tienden a ser concentradas en un

numero reducido de vias que se comportan como las partes mas importantes del sistema.

La importancia de algunos corredores de transporte puede en algunos casos operar en paralelo

con el dinamismo econdmico, lo que puede dar lugar a lo que se llaman ejes de desarrollo. La



axialidad de los espacios con determinado crecimiento econémico realmente se ve matizada por
otros factores de localizacion, de forma que a menudo sigue tratdndose de dinamismos socio-
econdmicos vinculados a las aglomeraciones urbanas y a la difusion de sus areas de influencia.

Entendido esto asi:

7. Se identifica un eje regional de desarrollo perteneciente al itinerario europeo Irdn-
Aveiro de ferrocarriles y carreteras, vinculado sobre todo a la Diagonal Castellana (NI / A-
1 y N-620 / A-62), que relaciona nucleos como Miranda, Briviesca, Burgos, Palencia,
Villamuriel-V.Bafios, Valladolid, Tordesillas, Salamanca y Ciudad Rodrigo. Se trata de un
corredor dindmico que conecta cuatro capitales de la Comunidad y donde se ubican
espacios de encrucijada con un elevado valor estratégico por su situacion y accesibilidad.

IV. En Castilla y Le6n las montafias, que ocupan aproximadamente un tercio de la superficie de la
Comunidad Auténoma, son un factor condicionante ya que se disponen mayoritariamente en forma
de rolde o anillo exterior. Cualquier relacion de o hacia el territorio regional debe pasar algun
puerto, alto o desfiladero. En este sentido:

8. La relevancia del rolde montafioso se aprecia no sélo en la forma y caracteristicas
estructurales de las carreteras y los ferrocarriles, sino también en la tendencia a

jerarquizar ain mas la red.

Esta logica jerarquizadora es aplastante, por cuanto las inversiones exigidas para superar los
puertos de montafia con cierta calidad deben ser extraordinarias, lo que se traduce como corolario
que las carreteras y los ferrocarriles cercanos con un trazado en cierto modo paralelo habran de

perder categoria, es decir, no hay posibilidad de establecer los mismos recursos para todas. !

V. Las principales caracteristicas de la Region en relacion con su red de carreteras son: la
perificidad en el contexto de la Unidn Europea, las largas distancias que separan los distintos
lugares de la Comunidad, la considerable extensién superficial y la gran dispersién geografica de
su poblacion. Estas condiciones determinan la necesidad de una extensa y moderna red de




infraestructuras que proporcione un elevado grado de accesibilidad regional y de conectividad a las
distintas zonas que integran la Comunidad Auténoma (ref PDRCyL 2000-2006).

El sistema viario regional presenta una estructura espacial simultaneamente regular y radial,
que propicia el enlace directo entre todos los nlcleos urbanos de la Comunidad Auténoma,
singularmente entre las capitales provinciales, evitando que deban conectarse necesariamente a
través del centro urbano de mayor entidad y jerarquia funcional: Valladolid. La carencia de un
trazado exclusivamente radiocéntrico -coherente con el caracter de tierra de paso y con la amplia
extension de Castilla y Ledn- constituye una de las caracteristicas del sistema viario regional que le
confieren mayor coherencia y eficacia, contribuyendo notablemente al equilibrio territorial:

9. La trama viaria fundamental introduce una densa, equilibrada y coherente articulacién
del sistema urbano en Castilla y Leén, de la que Gnicamente cabe destacar la mas débil

conexién de Soria y, matizadamente, de Zamora con el resto de la red urbana regional.

De ahi que la red viaria fundamental posea una estructura espacial singularmente idonea para
propiciar la integracion de la red de asentamientos, siempre que la evolucion de la estructura
productiva castellano-leonesa posibiliten una especializacion funcional mas complementaria entre
las ciudades de la Comunidad Auténoma. Conviene sefialar, no obstante, que aunque la estructura
espacial o el trazado de la red son, sin duda, decisivos, no agotan los parametros definitorios de la
funcionalidad de los ejes, también asociada a la capacidad y al resto de sus caracteristicas
geomeétricas. Por ello;

10. Parece conveniente la conexion de todas las ciudades de Castilla y Ledn a la red
viaria de gran capacidad, a fin de proporcionar el soporte infraestructural al posible
incremento de flujos de transporte entre ciudades con mayor complementariedad

funcional.

Particularmente disfuncional se muestra la desconexién de Leén con la red de alta capacidad
destinada a articular el sistema urbano castellano-leonés. No obstante, es importante subrayar que
las grandes actuaciones previstas proporcionardn a medio o largo plazo enlaces de todas las
capitales provinciales y nacleos urbanos intermedios con la red de alta capacidad, contribuyendo a
una mejora decisiva de la articulacion interna del sistema urbano, ya que a la sefialada idoneidad

de la estructura espacial se le unira el acondicionamiento y caracteristicas geométricas propias de



las infraestructuras viarias de gran capacidad. Particularmente importante desde la perspectiva de
la ordenacion del territorio regional es la denominada autovia del Duero, mucho mas por su
potencial estructurador e integrador de los espacios de la region que por la posible demanda
asociada al transito foraneo.

VI. En Espafia no hay una cultura de carreteras rapidas, es decir, politicamente se defiende muy
bien cualquier propuesta de construir autovias/autopistas, frente al acondicionamiento de las
existentes para que se conviertan en vias rapidas, entendiendo por tales las que tienen los
accesos controlados, unos arcenes, firmes y trazas que permiten la circulacion a 100 km/h sin
riesgos y unos terceros carriles cada cierta distancia y de forma sistematica que permitan los
adelantamientos (no necesariamente en rampas). Las autovias/autopistas (no tiene porqué haber
diferencia entre ellas, de hecho las autovias actuales son autopistas sin peaje) se justifican desde
criterios basados en el trafico actual/trafico previsto y en la estrategia territorial y de desarrollo. Por
ello, sefialada la conveniencia de que todas las ciudades de la Comunidad Auténoma estén bien
conectadas al sistema de gran capacidad, lo que precisaria la construccion de varias
autovias/autopistas, como las propuestas ya desde el Plan Director de Infraestructuras de 1993 y
recientemente desde Plan de Infraestructuras de 2000:

11. Parece oportuno introducir criterios de disefio como vias rapidas en los tramos de la
red donde sean necesarias mejoras y, sin embargo, no sea viable o justificable la

construcciéon de autovias.

Complementario a lo anterior es que los nucleos de poblacion afectados por el paso de
carreteras importantes cuenten con variantes de poblacién, de forma que se evite la travesia por
ellos. La enorme inversion que ello supone y el retraso que en Espafia se verifica al respecto hace
que toleremos situaciones dificiles. Los programas de eliminacién de travesias (construccién de
variantes) deben tener prioridad, mientras que los programas de adecuacion de travesias deben

convertirse en subsidiarios de éstos, es decir, en actuaciones transitorias.

VIl. En Castilla y Ledn existe una importantisima red de carreteras regionales o locales de
trascendencia fundamental para el desarrollo del medio rural, en muchos casos mantenidas con

escasez de recursos. No olvidemos ademds que es en las vias secundarias y en los tramos locales



de la red donde la siniestralidad es mayor. El riesgo de descapitalizacion que corre la region si
descuida el rango local del sistema viario es importante y dificiimente reconducible si no se asume
su mantenimiento, por ello:

12. Es necesario un mayor esfuerzo de inversion en mantenimiento y mejora de la red
local de carreteras, introduciendo una gestion coordinada entre la Junta de Castilla y
Ledn y las Diputaciones Provinciales, que garantice la mayor eficacia posible.

VIII. La estructura radial y arboriforme de la red ferroviaria es evidente en Castilla y Ledn: la Y
regional (Madrid-Irin y V.Bafos-Leén) es la parte central de ésta, mientras que el resto (salvo
Madrid-Zaragoza) lo forman lineas de rango inferior, incluso con un servicio disminuido. Es decir,
hay una red nacional jerarquizada y distribuida desigualmente en el territorio. Pero en el escenario

futuro:

13. Las fuertes inversiones previstas en el Plan de Infraestructuras 2000-2007 van a
cambiar radicalmente la actual estructura de la red ferroviaria, de forma que se van a ver
netamente beneficiadas las capitales de provincia, sobre todo las de la Y regional y las
actualmente menos favorecidas, como Segovia, Zamora, Salamanca o Soria, a causa de
la construccion de nuevas lineas y del acondicionamiento para gran velocidad de algunas

existentes.
Sin embargo:

14. El desarrollo de la red AVE no debe servir de excusa para desinvertir en la red
existente o para no plantear mejoras al servicio de las relaciones ferroviarias entre las
ciudades de la region, introduccion de cercanias y sobre todo el fomento del transporte

de mercancias.

Efectivamente, con el Plan de Infraestructuras se crean dos redes férreas diferenciadas: la red
de alta velocidad,” con el ancho de via internacional y especializado en viajeros, fundamentalmente
para largo recorrido, y la red convencional, con el ancho de via ibérico y especializado en

mercancias, aunque también servira para cercanias y para aquellas otras relaciones de viajeros




gue no puedan servirse mediante la red de alta velocidad. Realmente se dispondra en el futuro de
tres redes férreas: la red de ancho ibérico, la red de ancho internacional y la red de via estrecha, lo

que convierte a los ferrocarriles espafioles en unos de los mas variados del mundo.

La segregacion de los servicios veloces respecto al resto beneficia tanto a unos como a otros
en la gestion de su circulaciéon, pero no siempre es materialmente posible (por problemas de
espacio fisico) ni deseable (una red puede complementar a la otra en determinados territorios),
sobre todo cuando se basa en su distinto ancho de via, lo que generara incomunicacion entre ellas,
salvo por los intercambiadores que se dispongan en los puntos de conexién, y generara unos
problemas de explotacion de gran calibre. La implantacion del sistema de dos redes precisara de
un largo periodo, no inferior a los veinte afios, de manera que esta transicion supondra un esfuerzo
de gestion y de recursos ingente, todo ello sin que se haya planteado un debate ni se haya
explicado cédmo se va a acometer la decision de establecer dos anchos de via sobre la base de la
actual de Renfe.

La red de alta velocidad tiende a conectar a la capital del reino con las fronteras y puertos de
Espafia y tiene una légica centralista evidente que ciertamente responde a la demanda potencial y
a la entidad de los traficos (Madrid es origen o destino de mas del 50% de los trenes de Renfe),
pero que puede conllevar en determinados casos disfunciones desde el punto de vista del interés
autonoémico. Por ejemplo, no esta claro que la linea Medina-Portugal vaya a pertenecer a la red de
alta velocidad, aunque -recientemente y ampliando lo previsto en el Plan de Infraestructuras-
parece haberse decidido la construccion de una via de ancho internacional entre Medina y
Salamanca. Lo mismo cabe decir de la linea de Ledn a Galicia, que sirve a Ponferrada, o, de otra
manera, no se sabe como conectar Avila con la red de alta velocidad, ni como enlazar Aguilar con

Santander para esta misma red.

El ferrocarril presenta un grave déficit en cuanto al transporte de mercancias, vinculado tanto a
la lentitud de sus traficos y a la mediana fiabilidad de los plazos como a su incapacidad para
alcanzar mercados que precisan del transporte puerta a puerta. Se habla de transporte combinado
y se reconoce en los planes la importancia de la logistica, pero no existe una politica que oriente
las iniciativas ni unas directrices que articulen y moderen la actual eclosion de iniciativas locales en
la materia: puertos secos, centros logisticos... algo de extraordinaria relevancia en una region
dotada de una importante red de infraestructuras de transporte, cuyos flujos son potenciales
fuentes de riqueza, si la gestion es la adecuada. Por ello:



15. Es preciso alcanzar una fiabilidad muy elevada y disponer de sistemas fisicos y de
gestion que faciliten el transporte combinado con agilidad. Es un asunto organizativo, de

material movil ferroviario, pero sobre todo de instalaciones intermodales y logisticas.

IX. El sistema aeroportuario de Castilla y Ledn esta problematicamente condicionado: su escaso
desarrollo responde a la propia entidad del entramado socio-econdmico regional y a la reducida
movilidad, lo cual frena la configuracion de una demanda interna de servicios aéreos. Ademas, la
existencia de un significativo nimero de aeropuertos en el entorno inmediato del territorio de la
Comunidad que entran en competencia con la oferta de vuelos de los aeropuertos es otra
importante limitacion. En cualquier caso, las tendencias que en el &mbito europeo estan
permitiendo configurar una red eficaz de aeropuertos regionales se apoyan en el desarrollo de una
oferta de conexiones aéreas entre ciudades situadas a distancias de entre 500 y 1.000 kildmetros
con la implicacién de autoridades locales y regionales, a la vez que se ofrecen servicios
aeroportuarios diversos, intermodalidad de flujos, conexiones con aeropuertos de nivel superior,
etc. Pero no son los aeropuertos los que proporcionan los vuelos, sino las compafiias privadas que
de ellos se sirven para prestar sus servicios, que tienen muy en cuenta la entidad de la demanda.
Por ello, las administraciones publicas deben remover los obstaculos para que exista una oferta
infraestructural adecuada a las necesidades, evitando inversiones masivas que excedan la

rentabilidad socio-econdmica real. Por ello destacamos que:

16. El grado de dotacién infraestructural de los aeropuertos de Castilla y Léon es en
algunos casos insuficiente para el desarrollo de una oferta de servicios aeroportuarios
gue pueda considerarse competitiva, si bien y en cualquier caso, se hace necesario dotar
a cada uno de ellos de un nivel de especializacién e intermodalidad que los haga
eficientes de forma individual y complementarios como conjunto, de lo contrario se hace
dificil pensar que en Castilla y Le6n puedan existir cuatro aeropuertos compitiendo entre

si.

X. La planificacion territorial ha estado al servicio, basicamente, de la mejora de la calidad de vida
de los ciudadanos, al menos de sus condiciones espacio—materiales. La cuestion es si debe estar,

por el contrario, mas bien al servicio del desarrollo econémico, entendido éste como incremento de
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riqueza, y entendida la calidad de vida como una simple consecuencia. Al pensarse hoy el futuro
de las ciudades y de las regiones se insiste en los factores de competitividad, derivados de andlisis
econémicos. La capacidad de competir esta asociada a la productividad y al uso de las tecnologias
de la informacion. También se habla de la innovacién como factor determinante, algo que no es
simple consecuencia de estar al dia en tecnologia: exige ser creativo. Cabria pensar, sin embargo,
en si el modelo vigente de desarrollo econdmico podria ser substituido por otro, mas cualitativo, no
medible exclusivamente en términos de incremento de produccién y consumo. Inmersos en las
contradicciones de la aplicacién del concepto de desarrollo sostenible, nuestra region debe ser
consciente de que sus condiciones de partida pueden exigir otros planteamientos, un horizonte de
progreso que conciba la riqueza territorial como un valor en si mismo y que sea capaz de ofrecer

calidad de vida.

Aqui el transporte adquiere una funcidn distinta, la accesibilidad del territorio se convierte en un
factor determinante, ya que debe permitir alcanzar los lugares y paisajes incorporados a nuevos
horizontes de uso, y lo que era un elemento negativo en el diagnéstico -amplitud del territorio,
dispersion del poblamiento, poca poblacion...- se transforma en fuente de valores en el futuro.

Recomendaciones Generales

Primera.- Con relacion a los dos planes que afectan a la Comunidad de Castilla y Ledn (plan de
Infraestructuras del Estado 2000-2007 y Plan de Infraestructuras del Transporte de Castillay Ledn
2001-2013) el CES considera que deberian concretarse las actuaciones a corto y a medio plazo,

las cuales deberan acompafiarse de la necesaria dotacion presupuestaria.

Reclama también la maxima coordinacién entre administraciones con objeto de maximizar los

beneficios obtenidos de las actuaciones/inversiones realizadas.

Segunda.- EI CES conociendo las restricciones presupuestarias que dificultan la consecucion
inmediata de todos los objetivos perseguidos en materia de carreteras, entiende que se debe dar
prioridad a las variantes de poblacion, con lo que se mejorarian notablemente los datos de
siniestrabilidad y se acortarian los tiempos de viaje.

11



En materia de carreteras el CES considera prioritaria las actuaciones siguientes, destacando al
mismo tiempo que estas recomendaciones se refieren a acciones que resulta prioritario ejecutar
durante el periodo 2000-2007, es decir, se establecen prioridades para un plazo inferior al fijado en
el Plan de Infraestructuras del Estado.

13- Construccion de la conexidon con Portugal por autovia en la N-620 (E-80), Tramo
Salamanca-Fuentes de Ofioro.

22,- Construccion de la autovia de la Ruta de la Plata N-630 (E-803) entre Ledn-Benavente-
Zamora y Salamanca, enlazando con la via rapida desde Bejar a Extremadura. Se considera
fundamental para la articulacién del Oeste de la Comunidad Auténoma y el eje Norte-Sur (Oviedo a
Sevilla).

32 Desdoblamiento de la N-610 en autovia entre Palencia y Benavente. Esta carretera une
Magaz de Pisuerga con Benavente.

42 Con objeto de aprovechar las potenciales sinergias en las comunicaciones ya existentes
entre Zamora, Salamanca, Valladolid y Palencia, se estima prioritario el desdoblamiento de la N-
611 de Palencia a Reinosa.

52 Desdoblamiento en autovia de la N-601 de Le6n a Valladolid, teniendo en cuenta que se
debe dar prioridad al tramo Valladolid-Medina de Rioseco, por la elevadas intensidades de trafico y
al tramo Santa Martas-Leodn.

62 Igualmente se considera necesaria la mejora y acondicionamiento de las carreteras N-501 y

N-502 que comunican Madrid y Valle del Tiétar.

72 Asimismo, se considera importante desdoblamiento de la N-122, en interés de la articulacion
interna del conjunto territorial de la Comunidad Auténoma, asi como de un disefio transversal a
escala de la Peninsula Ibérica, que, a su vez, propicie la articulacion de Soria con la red urbana
castellano y leonesa a través de vias de gran capacidad. En este sentido es también necesaria la
mejora de la comunicacién norte-sur de la provincia de Soria, incidiendo en el problema del tramo

de Piqueras y en el acondicionamiento, segln sea necesario, de la N-111.
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82 El CES recomienda que la Junta de Castilla y Ledn incremente la dotacion presupuestaria
destinada a mejoras, refuerzo y renovacién y conservacion de las carreteras de la Red

Autondmica.

92 El Consejo recomienda a la Junta de Castilla y Ledn que establezca mecanismos de
negociacion con las Diputaciones Provinciales, en el marco de un proceso de racionalizacion de la

red que persiga la articulacién intercomarcal e interprovincial de la red de carreteras.

Asimismo, estima conveniente que el presupuesto de las Diputaciones Provinciales destinado a

carreteras, se dirija prioritariamente a actuaciones de acondicionamiento, mejora y mantenimiento.

En materia de ferrocarriles el Consejo manifiesta las recomendaciones siguientes:

12 El desarrollo de la red AVE no debe servir de excusa para desinvertir en la red existente o
para no plantear mejoras al servicio de las relaciones ferroviarias entre las ciudades de la region,

introduccién de cercanias y sobre todo, el fomento del transporte de mercancias.

22 Dar prioridad al tren de alta velocidad Medina del Campo-Zamora-Galicia.

32 Instar la pronta ejecucién del tren de alta velocidad Valladolid-Palencia, necesario para la
ampliacién de la red del Norte de Espafia conectando Valladolid-Leon-Ponferrada-Galicia;
Valladolid-Santander; y Valladolid-Burgos-Vitoria-Irin-Francia.

42 El CES considera clave la conexion con Portugal (Valladolid-Salamanca-Portugal) que
recoge los traficos internacionales entre Francia y Portugal y que se desarrollaria con Oporto o
Aveiro. Podria servir ademas a la conexion de Lisboa con Madrid a través de Salamanca.

52 Ejecucion de la lanzadera Soria-Calatayud aprovechando el trazado actual, y que se une al
TAV Madrid-Zaragoza-Barcelona.

62 Con relacion a las actuaciones en areas urbanas, el CES recomienda que se de pronta
solucién al paso del ferrocarril por la areas urbanas de la Comunidad , como Burgos, Leon,
Palencia y Valladolid, y a la viabilidad de los soterramientos, desvios de las ciudades, traslados

exteriores de otras infraestructuras, etc...
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Asimismo se debe actuar en el sentido de adecuar las estaciones y anexos a las mismas para

uso de intercambiadores de transporte como en Valladolid o Leén.

72 Por ultimo, el CES insta a la urgente eliminacion de los pasos a nivel que actualmente

permanecen operativos en las lineas que prestan servicio.

En materia de infraestructuras aeroportuarias:

1° El CES reitera lo expuesto en las conclusiones de este Informe sobre el grado de dotacion
infraestructural de los aeropuertos de Castilla y Ledn, que es en algunos casos insuficiente para el
desarrollo de una oferta de servicios aeroportuarios que pueda considerarse competitiva, si bien, y
en cualquier caso, se hace necesario dotar a cada uno de ellos de un nivel de especializacion e
intermodalidad que los haga eficientes de forma individual y complementarios como conjunto, de lo
contrario se hace dificil pensar que en Castilla y Ledn pueda existir cuatro aeropuertos compitiendo

entre si.
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