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Se abre la sesion a las cuatro de la tarde.

El sefior PRESIDENTE: Comenzamos la sesién de
la Comision de Fomento en la que vamos a desarrollar
el orden del dia que, como ustedes conocen, esta con-
formado por cinco puntos que vamos a ver de modo
acumulado. Se trata de la comparecencia a peticion
propia con ocasién de la suspension de actividad de la
compaiiia Spanair, que ha pedido el Gobierno. De otra
solicitud de comparecencia del Grupo Parlamentario
Mixto para explicar los motivos que han llevado a para-
lizar el proceso que debia permitir la entrada de las
instituciones catalanas en la gestion del aeropuerto
Barcelona-El Prat. Otra comparecencia para que se
explique el nuevo modelo de gestién aeroportuaria para
que explique el nuevo modelo de gestion aeroportuaria
que va a llevar a cabo su departamento, es a iniciativa
del Grupo Parlamentario Socialista. Para informar sobre
la gestion en relacién con las huelgas de Iberia y la
situacion de Spanair, también del Grupo Parlamentario
Socialista. Y para que explique las medidas que piensa
adoptar el Gobierno ante el cierre de Spanair, con espe-
cial atencion al empleo y a los servicios de transporte
que ofrecia esta compaiiia en toda Espafia, a iniciativa
del Grupo Parlamentario de IU, ICV-EUiA, CHA: La
Izquierda Plural. Se van a sustanciar todas ellas de forma
acumulada de modo y manera que comenzara la sefiora
ministra de Fomento, a la que doy en nombre de todos
la bienvenida y sin limite de tiempo serd su intervencion,
para a continuacion, tal y como determinamos en la
Mesa y portavoces de la Comision, intervenir, en primer
lugar, el representante del Grupo Parlamentario Socia-
lista. El orden de intervencién de los portavoces serd de
menor a mayor.

Hay dos grupos parlamentarios, el Grupo Parlamen-
tario del Partido Nacionalista Vasco y el Grupo Parla-
mentario de La Izquierda Plural, dofia Arantxa y la
representante de La Izquierda Plural, que nos han pedido
intervenir antes, por razones de coincidencia con las
intervenciones en otras comisiones, —ya saben sus
seflorias que hoy hay muchas comisiones—. De modo

que, después del Grupo Parlamentario Socialista, si no
hubiera inconveniente, intervendria las representantes
del Partido Nacionalista Vasco y de La Izquierda Plural
y luego el Grupo Mixto. No s€ si esto les rompe a ustedes
mucho, sefiora Oramas, pero vamos a ver si lo podemos
hacer y nos acomodamos todos a este planteamiento.

Sin mas, tiene la palabra la ministra de Fomento, dofia
Ana Pastor Julian.

La sefiora MINISTRA DE FOMENTO (Pastor
Julidn): Muchas gracias, sefior presidente, seflores miem-
bros de la Mesa y sefiora vicepresidenta también por mi
parte bienvenida a esta Comision.

Sefiorias, comparezco hoy en esta Comision para
explicar, en primer término, las circunstancias en las que
el pasado 27 de enero se produjo brusca e inesperada-
mente el cese de las actividades de la compaiiia aérea
Spanair y de las acciones que en consecuencia se reali-
zaron desde el Ministerio de Fomento para hacer frente a
la grave situacidn generada por dicho cese abrupto. Pos-
teriormente informaré de las medidas puestas en marcha
tanto para mejorar la proteccién de los pasajeros ante
casos similares como las medidas relativas al manteni-
miento de los servicios aéreos que eran proporcionados
anteriormente por Spanair. Finalmente informaré de las
actuaciones que hemos realizado para promover la reco-
locacioén de las personas afectadas, de todos los profesio-
nales afectados y de las empresas relacionadas con Spa-
nair como es el caso de la empresa de Handling Newco
Antes de iniciar la descripcién de los hechos me gustaria
hacer ptiblico mi reconocimiento y agradecimiento a todos
los pasajeros que se vieron afectados por el cese de acti-
vidades de Spanair por su gran civismo, por la calma y el
ejemplar comportamiento que mostraron en todo
momento. También es justo hacer una mencién de agra-
decimiento a todos los profesionales de las distintas
compaiiias aéreas y de las empresas de Handling, espe-
cialmente a Newco y a los empleados de Spanair, que
dieron una gran prueba de responsabilidad y profesiona-
lidad al permanecer en sus puestos de trabajo en los
momentos mads criticos, cumpliendo diligentemente con
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sus obligaciones y esto a pesar de estar inmersos en unas
dificiles circunstancias personales al ver como desaparecia
de golpe la existencia de su futuro profesional. Ademads,
por el extraordinario trabajo que realizaron permitanme
también expresar mi agradecimiento a los trabajadores de
AENA, los miembros de Fuerzas y Cuerpos de Seguridad
del Estado, los Mossos d’Esquadra, el Ministerio de
Asuntos Exteriores y Cooperacion y, en especial, también
a la delegada del Gobierno en Cataluiia, la Generalitat y
especialmente su consejero, el consejero de Infraestruc-
turas y, por supuesto, a todo el equipo del Ministerio de
Fomento, al director general de Aviacién Civil, a la
agencia estatal y a todos los responsables del drea de
transporte del departamento.

Quiero desde esta tribuna dar las gracias a todas las
personas que durante aquellos dias con ese esfuerzo
contribuyeron a impedir el caos que habiamos vivido en
otras ocasiones.

En los préximos minutos voy a estructurar mi inter-
vencién primero informando sobre la compaiia Spanair
y su evolucién, la cronologia de los hechos y el cese
abrupto de la actividad. Después les enumeraré todo lo
que hicimos para paliar las consecuencias del cese y las
experiencias que es necesario extraer de esos aconteci-
mientos y, sobre todo, de acontecimientos pasados y las
medidas concretas para reducir al minimo los perjuicios
de los pasajeros, no los afectados ya, que también, sino
sobre todo los derechos de los pasajeros en el futuro; y
también del hueco que ha dejado Spanair en los servicios
aéreos y de la evolucién que ha tenido a lo largo de estas
semanas, coémo se ha comportado todo el sector para
asegurar la conectividad especialmente con nuestras islas
y el apoyo a los trabajadores de Spanair.

Empezaré por informar sobre la compaiiia Spanair. El
cese de operaciones de Spanair ha dejado un vacio en el
mercado espafiol en el mercado del transporte aéreo. En
el aiio 2011 la compaiia transporté 12,5 millones de
pasajeros, siendo la quinta compaiiia aérea en impor-
tancia en nuestro pais. Ademads, en el momento del cierre
contaba con 2.600 trabajadores, 36 aeronaves, 200
vuelos diarios, 71 destinos, 22 domésticos, 30 comuni-
tarios y otros 19 fuera de la Unién Europea. La principal
base de operaciones, como sabe, de distribucién de tra-
fico aéreo era el Aeropuerto de Barcelona-El Prat,
seguido por Madrid-Barajas. La compaiiia nace en el
afio 1986 con el objetivo de crear una importante com-
paiiia charter que recogiera el testigo de la veterana
compaiia Spantax que habia llegado a ser la segunda en
Europa y cuyo final en aquel momento se preveia muy
cercano. Posteriormente a mediados de los noventa la
compaiiia fue dejando el concepto charter para pasar a
operaciones de vuelos regulares nacionales e internacio-
nales. Desde un punto de vista de mercado, me gustaria
destacar dos hechos determinantes por el impacto en la
oferta y demanda en el mercado doméstico espaifiol. Me
estoy refiriendo, en primer lugar, a la puesta en marcha
del servicio del AVE entre Madrid y ciudades como
Sevilla primero y luego Mélaga, Barcelona o Valencia.
En segundo lugar, y quizd mucho més determinante, la

entrada de compaififas de bajo coste en el mercado
doméstico, lo que se tradujo en un significativo incre-
mento de la competencia.

En los dltimos ejercicios, segin las informaciones
proporcionadas por la compaiifa —les estoy hablando
de los afios 2006, 2007 y 2008—, la compaiiia llevaba
encadenando unos resultados, voy a decirles, mejorables
consecuencia de una estructuracién determinada del
negocio en un tiempo de mayor competencia. Debido a
los problemas econémicos de la compaiiia, los accio-
nistas de Spanair deciden a finales de 2007 iniciar un
proceso de venta que culmina el 30 de enero de 2009
con la firma del contrato de compraventa y financiacién
por el que se transmitia el 80,1 de las acciones al grupo
Iniciatives Empresarials Aeronautiques S.A, leasa, que
estaba constituido por un complejo entramado societario
publico-privado con participacion de la Generalitat de
Catalunya y el Ayuntamiento de Barcelona entre otros.
El 19,9 restante seguia en poder de la compaiiia sueca
SAS. Posteriormente en el momento del cierre la estruc-
tura accionarial era la siguiente: Ieasa 85,62; SAS, 10,9
y autocartera y empleados, 3,48. Las continuas pérdidas
de la aerolinea obligaron a la Generalitat a inyectar con-
tinuamente fondos a la vez que SAS reducia su partici-
pacioén en el capital. A mediados de 2011 Spanair anuncia
el inicio de negociaciones con la compaiifa Qatar
Airways de cara a llegar a un acuerdo que permitiese a
esta dltima convertirse en su socio industrial de refe-
rencia. Esta negociacién, como posteriormente hemos
sabido, fracaso.

Conocidas las dificultades de la empresa, a partir
de 2007 la Direccién de Aviacion Civil comenzé a rea-
lizar una supervision econdémica permanente de Spanair
acorde al reglamento comunitario vigente y tras la crea-
cioén de la AESA en octubre de 2008, la supervision paso
l6gicamente a la agencia. Ademds, a raiz de la firma del
contrato de compraventa y financiacion entre Eiasa y
SAS, la supervisioén especialmente exhaustiva se reali-
zaba cada tres meses. Asimismo, en noviembre de 2011
la compaiiia presenté a AESA el proyecto de inversién
y los detalles de su nueva estrategia empresarial basada
en ese socio industrial Qatar Airways, justificando de
ese modo la solicitud, noviembre 2011, de mantener su
licencia de explotacién indefinida como compaiia
comercial, lo que facilitaria su negociacién con sus
compradores 0 con sus sOcios.

Llegados a este punto, permitanme a continuacion
describirles cronolégicamente lo que ocurri6 el dia 27
de enero de este afio y que llevo al cese repentino de
operaciones de la compaiia Spanair, asi como los hechos
y actuaciones que en ese largo fin de semana se llevaron
a cabo para evitar el caos y el perjuicio que esa inacep-
table decisién podria provocar en todos los pasajeros
afectados. El viernes 27 a las 08:00 horas y desde pri-
mera hora de la mafiana aparecen noticias en los medios
de comunicacién tanto en prensa escrita como en internet
de la ruptura de negociaciones de la Generalitat de Cata-
lunya con la compaiifa aérea Qatar. Asimismo, la prensa
informa de que la Generalitat tiene intencion de dar por
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finalizado el apoyo financiero que habia venido pres-
tando a la compafiia Spanair y que, por tanto, la situaria
al borde de la quiebra.

A las 14:00 horas de la tarde de ese mismo dia, dia 27,
ante la incertidumbre existente y la ausencia de noticias
directas de ningtn tipo por parte de la compaiiia, decido
enviar a Barcelona como medida preventiva al director
general de Aviacion Civil y a la sefiora directora de la
Agencia Estatal de Seguridad Aérea con el objetivo de
analizar la situacion in situ y planificar y estructurar las
actuaciones que fueran necesarias si habia que actuar. El
viernes 27 alas 15:00 horas la Generalitat crea un comité
de crisis en la Consejerfa de Economia y Conocimiento
dirigida por el secretario general de Territorio y Movi-
lidad y el director general de industria de la Generalitat
con la participaciéon de Spanair, Air Europa, Vueling,
Iberia, el Instituto de Consumo de Catalunya y el director
del aeropuerto de EI Prat de AENA. Poco después, a
las 17:30 horas se incorporan al comité el director
general de Aviacién Civil y la directora de la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea que solicitan con cardcter de
urgencia y de forma precisa conocer los datos concretos
del posible cese de operaciones. La respuesta que
obtienen es que se iba a decidir en el consejo de admi-
nistracién de Spanair y que hasta dltima hora de la tarde
no se iba a conocer la decision final. Asimismo, informan
a los responsables en el comité de la Generalitat que el
Ministerio de Fomento desde ese mismo instante toma
el mando de la gestién de la crisis y, por tanto, de la
organizacion, coordinacién y seguimiento de todas las
medidas necesarias ante el inminente cese de opera-
ciones de Spanair, aunque ain no estaba confirmado
oficialmente. Es a las 17:00 horas, cuando se inicia el
consejo de administracion de Spanair para analizar la
situacién econémica y financiera de la compaiiia tras la
ruptura de negociaciones con Qatar y la decisioén de que
la Generalitat no iba a aportar més financiacion a la
compaiiia y, en consecuencia, la adopcion de la decision
sobre un posible cese de operaciones.

A las 18:00 horas, al objeto de confirmar o desmentir
los rumores sobre la compaififa que seguian apareciendo
en la prensa y ante la ausencia —ausencia, repito— de
todo tipo de noticias ni comunicados, decido personal-
mente llamar al presidente de la compaiia aérea Spanair
para tratar de conocer de primera mano qué es lo que
estaba ocurriendo y la marcha de esas deliberaciones. Se
me informa personalmente por el presidente de la com-
paiia que el consejo estd valorando la situacién, pero
que no se ha tomado ninguna decision, ante mi mas
grande estupefaccion. El viernes 27, también a las 18:00
horas, segin version de la compafiia Spanair dejan de
comercializar la venta de billetes, aunque previamente
en esa tarde habian seguido vendiendo billetes a los
pasajeros. Comunican que dejan de venderlos, pero los
siguen vendiendo. Es a las 19:30 horas cuando se cons-
tituye la comision de coordinacion y seguimiento del
Ministerio de Fomento en el aeropuerto de EI Prat —
presidida por la delegada del Gobierno y también con la
asistencia del director general de Aviacion Civil. Esta

comision se constituye junto con el comité de crisis del
aeropuerto de Barcelona-El Prat y en coordinacién con
el resto de los comités de crisis constituidos en todos los
aeropuertos afectados, especialmente en el de Madrid.
A las 19:55 horas la suspension de las operaciones por
parte de Spanair se inicia de forma efectiva, es decir, a
las 19:55 horas de dicho dia 27, segtin los datos de AENA
Aeropuertos, el vuelo que se iba a hacer Madrid-Ibiza,
seglin refiere la compaiiia, por problemas de suministro
de fuel y de servicios de handling no se opera; aunque
en la comunicacién oficial de cese de operaciones, que
mencionaré mds adelante, se sefiala que la suspension
se iniciara desde las 00:00 horas del sabado, 28 de enero,
y sin embargo, hay que indicar que ya antes se habia
cancelado ese vuelo con destino a Ibiza. Ademds, a lo
largo de la tarde del dia 27 se cancelaron un total de 32
vuelos de la compaiiia Spanair. A las 20:16 horas del
mismo dia, Spanair comunica a la directora de la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea, mediante un correo electro-
nico certificado —a las 20:16 horas tiene su entrada— el
cese de sus operaciones a partir de las 00:00 horas de la
madrugada del dia 28. Dicha comunicacién se recibe
también por fax a las 20:18 horas. A las 20:29, segtin
version de la compaiiia, se cancelan los servicios en el
aeropuerto de Barcelona con motivo de los informes
recibidos de los pilotos sobre su situacién de estrés e
indisposicién para desempefiar sus funciones —son
palabras de la compafifa— y a las 20:29, a esa misma
hora, se transmite la decisién de suspender todas las
operaciones con pasajeros, con el fin —dice la com-
pafifa— de prevenir riesgos, y entrecomillo.

A las 21:00 horas, es decir, un minuto después, esa
misma tarde, en respuesta a la comunicacién del cese de
operaciones, desde AESA se envid por fax un oficio a
Spanir, requiriendo a la mayor brevedad posible infor-
macioén detallada sobre los motivos que la habian llevado
a la cancelacién de las operaciones y de las medidas
adoptadas para garantizar el cumplimiento del Regla-
mento comunitario 261/2004. Asimismo, AESA solicita
a Spanir informacién detallada de los pasajeros afectados
y de los planes de actuacién para un cierre ordenado
previsto por la compaiia. En ese mismo fax AESA
recordaba que, ante la suspensién de la actividad de
Spanair en relacién con los pasajeros, la compaiiia estd
obligada a lo que sigue: informar al pasajero de los
derechos que le asisten, ofrecer el reembolso o un trans-
porte alternativo, ofrecer al pasajero la atencién nece-
saria durante la espera del transporte alternativo, segtin
el articulo 9 del Reglamento 261/2004, informar de
forma veraz e inmediata de las causas de las cancela-
ciones a los pasajeros afectados, asi como la localizacién
de las oficinas a las que poder remitir sus quejas. A
las 09:15 horas de la noche el presidente de Spanair
comparece ante los medios de comunicacién para
informar del cese de la actividad de la compaiiia, indi-
cando como motivo la falta de viabilidad financiera para
los préximos meses, y cuyo cese repentino habia sido
adoptado por precaucion y para garantizar la seguridad
de las operaciones. Asimismo, informa de la presenta-
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cién de un inminente concurso de acreedores en los
proximos dias. A las 22:00 horas, transcurrida una hora
y cuarenta minutos del inicio efectivo de la suspension
de operaciones por parte de Spanair, esta compaiia
publicé en su pagina web un comunicado informando
del cese de las operaciones —eran las 22:00 horas de la
noche—. A las 22:30 minutos el secretario de Estado de
Infraestructuras, Transporte y Vivienda, el sefior Catal4,
en aquel momento secretario de Estado de Planificacion
e Infraestructuras, informa del inicio inmediato de un
expediente sancionador a la compaiiia para exigirle toda
la responsabilidad que le corresponde por el abrupto cese
de actividad. El secretario de Estado recuerda que un
billete de transporte aéreo es un contrato y, por tanto, la
compaiia tiene responsabilidades por el incumplimiento
de las obligaciones que tenga asumidas por los pasajeros.
A las 22:30 horas, con objeto de prestar la debida aten-
cién y apoyo a los pasajeros afectados por Spanair en
los destinos extranjeros, la Direccién General de Avia-
cién Civil, informa al MAEC, al Ministerio de Asuntos
Exteriores y Cooperacion, del cese de operaciones de la
compaiiia y de aquellos enlaces en los que los pasajeros
podrian necesitar apoyo y asistencia, tales como Nador,
en Marruecos, Banjul, en Gambia y Bamako, en Mali.

A las 23:00 horas, para conocer la situacién en el
aeropuerto de Barajas de los primeros afectados me
persono y me retino con los afectados, que estaban en
una sala que se habia habilitado al efecto y tomamos la
decisién de que eran procedentes fundamentalmente de
la conexién con Ibiza, que se les pueda dar manutencién
y alojamiento para esa noche. El sdbado 28, a las 05:00
horas de la madrugada se retine la Comisién de coordi-
nacién y seguimiento, cuyos trabajos de planificacién y
organizacion se iniciaron ya el viernes por la tarde. Esta
comisién presidida por el director general de Aviacién
Civil se celebra junto con el comité de crisis del aero-
puerto de El Prat y a lo largo del dia se celebran reu-
niones a las 07:00, 09:00, 11:00, 13:00, 15:00, 17:00
y 19:00 horas. A las 09:00 horas de ese dia la Direccién
General de Espafioles en el Exterior y de Asuntos Con-
sulares informa detalladamente de cémo estd toda la
actuacion en el exterior y de los vuelos programados para
el sdbado 28, domingo 29 y lunes 30, asi como de los
nimeros de teléfono que la propia compaiiia y la agencia
estatal habian habilitado para proporcionar informacién
a los pasajeros afectados. Se envian faxes a las autori-
dades aeronduticas de Israel, Serbia, Marruecos, Argelia,
Mali y Gambia, comunicdndoles el cese de operaciones
de la compaiifa y solicitdndoles el apoyo al objeto de
facilitar la realizacion de los diferentes vuelos.

A las 13:00 horas se da una rueda de prensa en el
Ministerio de Fomento, en compaiia del secretario de
Estado, para informar a la opinién publica de todo lo que
se estaba llevando a cabo, especialmente para decirles a
todos los pasajeros la asistencia a todos los afectados y
ayudar a su reubicacién en vuelos de otras compaiifas.
También anunci€ en esa misma rueda de prensa que a lo
largo del sdbado se notificaria a la compafifa Spanair,
como asi se hizo, el inicio de un procedimiento sancio-

nador por dos infracciones muy graves de la Ley de
Seguridad Aérea, que podrian acarrear una multa de
hasta 4,5 millones de euros cada una. Estas dos infrac-
ciones se derivaban, en primer lugar, por la falta del
cumplimiento de la obligacién que tienen las compaiiias
de asegurar la continuidad en la prestacién del servicio
y, en segundo lugar, por la obligacién de respetar los
derechos de los pasajeros. También informé de las ins-
trucciones que habia dado AENA de exonerar las tasas
aeroporturias en las tarifas de rescate de los pasajeros
afectados, aunque dejé claro que AENA se ha reservado
el derecho de actuar para recuperar un dinero que es
publico y es de todos los espaifioles.

Por tltimo, agradeci a todos los ciudadanos afectados
su infinita paciencia y a los trabajadores de Spanair y
Newco su trabajo y abnegacién. También informé del
contacto mantenido con los portavoces parlamentarios,
que inici€ a las 08:45 horas de esa mafiana. El sabado 28,
a las 20:00 horas, en colaboracién con la Abogacia del
Estado, AESA inicia la apertura de un expediente san-
cionador y lo notifica en mano al director econ6-
mico-financiero de Spanair. A las 20:00 horas, con
objeto de traer a Espafia a los pasajeros afectados de
Banjul y Mabako, y tras las oportunas negociaciones
entre Spanair y Vueling, se alcanza un acuerdo de alquiler
de dos aeronaves con sus tripulaciones, para que esta
ultima realice con cédigo Spanair las conexiones de ida
y vuelta entre Espafia y Gambia —era Barce-
lona-Banjul-Barcelona— y entre Espafia y Mali, Barce-
lona-Bamako-Banjul-Barcelona, mediante dos vuelos
que realizaria en la noche y madrugada del sdbado 28 y
domingo 29. Dada la excepcionalidad de estos dos
vuelos y para tratar de evitar eventuales problemas ope-
rativos, se coordina el apoyo consular espaifiol y las
autoridades aeronduticas de Mali y Gambia. En este
sentido, la Direccién de Aviacién Civil, por un lado, se
pone de nuevo en contacto con las autoridades aerondu-
ticas de Gambia y Mali, les informa mediante fax y
e-mail de la operativa concreta y se le pide su apoyo y
colaboracién. A la Direccién General de Espafioles en
el Exterior y de Asuntos Consulares se le envia también
una copia de estos faxes remitidos a las autoridades de
aviacion civil de los paises indicados y de toda la ope-
rativa al respecto, y desde el Ministerio de Exteriores se
comunica la disponibilidad total de los medios consu-
lares de los dos paises para facilitar la operativa. La
agencia estatal a su vez emite las correspondientes
autorizaciones de los vuelos de Banjul y Bamako, que
son preceptivas. Pasamos al domingo, 29 de enero. A las
9:00 horas los representantes de Exteriores en Bamako
informan que las autoridades aeronduticas de Mali no
autorizan el despegue del vuelo de vuelta, puesto que
existen deudas econémicas pendientes de Spanair en
dicho aeropuerto. Para desbloquear la retencién del avién
con los pasajeros ya embarcados, el director general de
Aviacién Civil se pone en contacto con la autoridad
aerondutica de Mali, comunicandole todas las gestiones
oportunas que ibamos a realizar para que el vuelo pueda
despegar. A las 10:00 horas tras todo lo referido y todas
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las vicisitudes sufridas los dos vuelos pueden salir.
AENA informa que el primer vuelo de ida y vuelta
Barcelona-Banjul ha aterrizado en El Prat y se ha reali-
zado sin incidencias y que el segundo vuelo de ida y
vuelta Barcelona-Bamako-Banjul-Barcelona llega a
Barcelona a las 17:00 horas. Entre ambos vuelos se
transportaron 200 pasajeros. El domingo 29, a las 10:00
horas, se realiza una nueva reunién del comité de segui-
miento en el aeropuerto de Barajas, que presido yo
misma, con todos los responsables del Ministerio de
Fomento y AENA y también con la Delegacién del
Gobierno. Asimismo, se contindan celebrando todos los
comités de coordinacién. El trabajo de los comités, del
comité de crisis, especialmente del de Barcelona, finaliza
a las 24:00 horas del lunes 30 de enero. El dia 29,
domingo, a las 19:00 horas, el secretario de Estado de
Transporte y Vivienda vuelve a recordar a la compaiia
las obligaciones que le corresponden y le vuelve a
recordar que tienen obligacién de cumplir el Regla-
mento 261. En este sentido, se insiste en la obligacion
de que la compaiiia tiene que asegurar lo que no estaba
haciendo: la adecuada informacién a los pasajeros, la
atencién que es necesaria —comida, bebida, aloja-
miento—, la gestién de un transporte alternativo y el
reembolso, en su caso, del pago efectuado por los pasa-
jeros y la indemnizacion por los dafios causados. Por su
parte, el ministerio sigue coordinando en cada aeropuerto
toda la gestion.

Actuaciones realizadas por el ministerio. El balance
de toda la actuacion realizada es el siguiente. E1 Minis-
terio de Fomento desde aquella tarde, 20:16 horas del
dia 27, cuando recibe informacion via e-mail del cese
abrupto de las operaciones, estd en todo momento coor-
dinando las actuaciones. Se pueden imaginar la situacién
a la que nos enfrentdbamos ante ese escenario previsible
de caos, porque habia 22.770 pasajeros que debian volar
con la compaiifa durante ese mismo fin de semana
y 84.810 en los siguientes siete dias, con 21 rutas, 16
nacionales, 16 internacionales y el resto nacionales. Ante
la extrema gravedad de la situacidn, las principales
actuaciones fueron la creacion de los comités de coor-
dinacién y seguimiento, la bateria de medidas concretas
a las que me he referido, la permanente coordinacion
con las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado, el
seguimiento de manera lo més eficaz posible de las
actuaciones, la comunicacién permanente con las com-
pafias aéreas, en particular para que ofrecieran alterna-
tivas con precios especiales a todos los pasajeros, y
también planes de choque operativos en todos los aero-
puertos. El acuerdo alcanzado con tres compaiiias aéreas
—Vueling, Iberia y Air Europa— hizo posible una tarifa
especial de rescate de 60 euros para destinos en la Penin-
sula, 90 para Baleares y 100 para Canarias, y la exone-
racién concedida por AENA del pago de las tasas aero-
portuarias. En tercer lugar, se procedi6 a solicitar a la
compaiiia el reembolso del precio pagado por todos los
billetes. En cuarto lugar, se procedi6 a la coordinacién
de todos los comités de crisis aeroportuarios y al refuerzo
de los servicios de AENA en seguridad, en informacion,

en restauracioén y en limpieza y también, como ya les
dije, en manutencion y alojamiento de los pasajeros que
estaban fuera de su territorio, de su ciudad. En el caso
de los pasajeros que compraron su billete durante el mes
de enero de 2012 a través de una agencia de viajes,
pagandolo en metalico, el BSP, banco perteneciente a
IATA, que recoge el dinero de agencias de viaje y liquida
a las compaiiias, dio instrucciones de entregar dicho
dinero a la compaiifa Spanair por encontrarse en situa-
cién de concurso de acreedores. Todas las decisiones al
respecto estan bajo el control de los gestores concursales.
En quinto lugar, se procedid a la coordinacion de los
distintos comités de crisis en los aeropuertos y se
siguieron reforzando los servicios y habilitando salas
especiales. En sexto lugar, se reforzé la comunicacion
de la informacidn de los pasajeros, en particular, se llevd
a cabo un refuerzo de la web publica y del Call Center
de AESA y de AENA. Y a las 21:00 horas de ese
viernes 27 se activé lo que conocemos como sitio de
crisis de la padgina de AENA Aeropuertos. Asimismo, se
dio informacién personalizada a todos los pasajeros que
la requirieron. Se inform6 también al Instituto Nacional
de Consumo y al Consejo de Consumidores y Usuarios
como Organo representativo de los consumidores a nivel
estatal sobre el cese de operaciones de la compaiiia.
Aungque los afectados tenian que presentar sus reclama-
ciones directamente en la compaiiia Spanair, se ha dado
apoyo a todos los que lo han requerido. Hemos recep-
cionado 13.911 reclamaciones y hemos atendido durante
las dos primeras semanas 47.000 llamadas telefonicas
en AENA y 2.200 en AESA. y en séptimo lugar, se esta-
blecid un dispositivo de coordinacién con los responsa-
bles, como les he dicho, del Ministerio de Asuntos
Exteriores para la gestién de las rutas internacionales.
También el ministerio elabord un plan de comunicacién
para informar a todos los medios de comunicacién.

Sefiorias, con todo este conjunto de actuaciones
logramos una cosa, minimizar los inconvenientes de
todos los pasajeros, y sobre todo logramos evitar que se
produjese la situacién de caos que hemos vivido en
algunos episodios anteriores. Tengo que decirles que lo
que conseguimos seguro que es poco, pero que ningin
pasajero tuvo que dormir en los aeropuertos espafioles
porque pudo tener donde dormir. Se consiguid recolocar
a una parte de los pasajeros afectados. Segun las cifras
que nos han remitido las compaiiias, durante el fin de
semana se recolocaron 8.000 pasajeros en el peor
momento de la crisis y fueron més de 31.400 los que se
colocados a lo largo de los siguientes dias. Se consigui6
mantener en todo momento la seguridad y el orden
publico, y no quiero cerrar esta parte de la intervencioén
sin decirles que se llevaron a cabo todas las actuaciones
administrativas que competen a los responsables del
Ministerio de Fomento.

Al constatarse que Spanair habia incumplido sus obli-
gaciones con los pasajeros, con fecha 28 de enero AESA
inici6 la incoacién del expediente sancionador al que he
hecho referencia, fundamentado en la posible comisién
de las siguientes infracciones administrativas, que estan
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tipificadas como muy graves en la Ley de Seguridad
Aéreay que se encuentran recogidas en los articulos 37.1.3
y 37.2.1: no haber atendido debidamente a los derechos
de los que son acreedores sus pasajeros y no haber man-
tenido la continuidad de sus servicios. De confirmarse
finalmente la comision de dichas infracciones, a la com-
paiifa se le impondré una sancién de hasta 9 millones de
euros. Tras pedir a la compaiiia alegaciones y habiendo
pedido la compaiiia ampliacion de plazo, han presentado
finalmente un paquete de alegaciones el pasado 24 de
febrero. Ese es el dia de entrada en AESA. Por otro lado,
a fecha 1 de febrero, como saben, se procedi6 al proce-
dimiento de revocacién de la licencia de explotacion de
la compaiiia aérea Spanair, conforme a lo dispuesto en la
Ley 30/1992, del régimen juridico de las administra-
ciones publicas y del procedimiento administrativo
comun. Asimismo, la Oficina de coordinacién de slots
aeroportuarios de AENA procedi6 a la cancelacién de los
slots disponibles por Spanair. En primer lugar, el pro-
grama de invierno y a partir del 8 de febrero se realizaron
también las cancelaciones de su programa de la tempo-
rada de verano 2012. Se procedid asimismo a iniciar el
procedimiento para la revocacion definitiva de los dere-
chos de tréfico aéreo para operar servicios de pasajeros,
correo y carga de los que disponia la compaiiia, y también
todos los acuerdos derivados de servicios con paises
terceros. Finalmente, como saben, el Juzgado de lo Mer-
cantil nimero 10, de Barcelona, declaré en virtud del
auto 1 de febrero de 2012 el concurso de acreedores
voluntarios de Spanair. Este concurso ha sido calificado
como ordinario y de especial trascendencia. Afecta a mas
de 2.600 trabajadores y se encuentran involucrados en €l
mas de 3.200 acreedores, sin contar la deuda que se tiene
con los propios trabajadores.

(Qué medidas se han realizado tras el cierre? Sefio-
rias, en Europa desde el afio 2005 hasta ahora han cesado
aproximadamente su actividad 46 compaiias aéreas, de
las que 39 tuvieron que cerrar por motivos econémicos.
Esta tendencia se ha visto intensificada desde que
en 2008 comenzo la actual crisis econdmica que pade-
cemos. Estos cierres llegan a causar un impacto relevante
en las operaciones pero, sobre todo, un impacto en las
personas. Son conocidos y recordados por todos los
cierres de Air Madrid, ocurrido en 2006, y de Air Comet
en 2009. En este punto es importante destacar que la
AESA vela fundamentalmente por la seguridad. Por
tanto, en el caso de que existan motivos de seguridad que
lo justifiquen es la Administracion aerondutica la que
toma la decision de ordenar el cierre de una compaiiia,
siendo en este caso la referencia legal la Ley 21/2003 de
Seguridad Aérea. En cambio, cuando se trata de razones
econdmicas nos encontramos con que los reglamentos
comunitarios y, en particular, el Reglamento 1008/2008
que conocen sus seforias no ofrece una interpretacion
suficientemente clara ni prescriptiva acerca de si Gnica-
mente basdndose en las dificultades econémicas de una
compaiiia se puede decretar su cierre.

Voy a enumerar a continuacién qué medidas hemos
puesto en marcha desde entonces para proteger los dere-

chos de los pasajeros y reforzar la supervisién econdémica.
Cualquiera que sea el motivo por el que se llegue a la
situacion de cese de operaciones de una compaiifa en los
dos aspectos referidos se requiere de forma prioritaria
tener perfectamente acometido cémo se debe actuar en
varios ambitos. Primero, la recolocacion en transportes
alternativos y el resarcimiento econdémico de los pasa-
jeros. En este sentido, buscando una mejor proteccién de
los derechos de los pasajeros y tratando de mejorar
nuestra capacidad de actuacién preventiva ante situa-
ciones de posible insolvencia de las compaiiias aéreas,
desde el Ministerio de Fomento estamos impulsando
iniciativas a nivel nacional y comunitario que les paso a
describir a continuacién. En relacion con las actuaciones
a nivel comunitario, quiero recordarles, sefiorias, que se
han venido realizando sobre esta materia algunas actua-
ciones y quiero decirles de déonde partimos. En el
afio 1992 las autoridades aeronduticas nacionales espa-
folas intentaron implantar la constitucién de una fianza
basdndose en los articulos 74 y 80 de la Ley de Navega-
cién Aérea y la Comisién Europea objet6 tal medida, ya
que imponia una obligacién no prevista en el reglamento;
—en aquel entonces era el Reglamento 2407/1992—. El
Parlamento Europeo el pasado 25 de noviembre de 2009
aprobd una resolucion sobre esta materia solicitando a la
Comisiéon —abro comillas— que examine la posibilidad
de elaborar una propuesta legislativa que tenga por obje-
tivo especifico prever una compensacion para los pasa-
jeros de compaiifas aéreas que se declaren en quiebra y
establecer las modalidades administrativas y financieras
pertinentes, incluido el principio de responsabilidad
solidaria de todas las compaifiias aéreas que vuelen al
mismo destino y que tengan asientos disponibles, lo que
aseguraria la repatriacion de los pasajeros bloqueados en
aeropuertos extranjeros en caso de quiebra de una com-
pafifa aérea, y cierro comillas. En el afio 2010 la Comi-
si6on Europea elabord un estudio que presenté a los
Estados miembros en 2011, pero hasta la fecha no se ha
tomado accién alguna ni propuesta legislativa ni ninguna
otra instancia por los servicios de la Comisién. En este
estudio se indicaba que el futuro sistema que se adopte
—tomo palabras de la Comisiéon— estard basado en los
siguientes criterios: partir de una regulacién comunitaria
al objeto de que todas las compaiias estén sometidas a
las mismas obligaciones; no implicar un coste directo
repercutible que desincentive a los operadores de trans-
porte o a sus usuarios; no suponer un incremento en los
costes de gestion elevados; tener cardcter universal; no
perjudicar a los operadores; y clarificar las responsabili-
dades de los operadores para solventar situaciones de
quiebra y/o insolvencia econémica o cese de operaciones
que, en su caso, deberd permitir que la Administracién
aerondutica se resarza de los costes en los que haya incu-
rrido. Como les digo, son todas ellas palabras del informe
de la Comision.

Pues bien, seforias, ante la falta de una respuesta clara
por los servicios de la Comisién, el Ministerio de
Fomento ha iniciado ya una serie de acciones con el fin
de proteger en la mayor medida posible a los pasajeros
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que pudieran verse afectados por el cese de actividad de
una compaiiia aérea. Voy a detallarlos a continuacion:
en primer lugar, a nivel nacional se van a tomar las
siguientes medidas. Estd elaborado y se estd tramitando
un real decreto para instrumentar mecanismos para la
mejora de la proteccion de los usuarios de transporte
aéreo, cuyo titulo nos alinea ya y es coherente con la
misma filosofia y estrategia que vamos impulsar en esta
legislatura desde el Ministerio de Fomento para mejorar
la calidad de los servicios de los usuarios con el resto de
los modos de transporte. Este real decreto contendr4 los
siguientes puntos. En primer lugar, delimitar las recla-
maciones y quejas de los usuarios del transporte aéreo
cuyo conocimiento corresponde a la AESA y establecer
y clarificar el procedimiento para su tramitacién. Asi-
mismo, este real decreto regulard el servicio de atencién
a los pasajeros de las compaiifas aéreas que operen en
Espaina. En segundo lugar, se va a introducir la presen-
tacion obligatoria de un plan de contingencia al objeto
de llevar a cabo un cierre ordenado de las compaiiias que
incluya la recolocacién de sus pasajeros en transporte
alternativo, asi como todas las obligaciones del Regla-
mento 261/2004.Y, en tercer lugar, se va a incorporar la
obligacién de los transportistas de ofrecer un seguro
opcional para sus pasajeros al hacer la reserva para cubrir
el riesgo de cancelacion de vuelos al objeto de cubrir el
reembolso, la asistencia y la repatriacion. El borrador de
este real decreto estd ya casi finalizado y proximamente
vamos a iniciar la consulta a los agentes interesados y el
correspondiente tramite de audiencia publica.

De otro lado, sefiorias, y también a nivel nacional,
desde el Ministerio de Fomento a través de la Direccion
General de Aviacion Civil y de la AESA se estan llevando
a cabo los trabajos necesarios para protocolizar un plan
de accién para los supuestos en los que se presente el cese
de operaciones de una compaiiia aérea con dos escenarios
previsibles: el cierre ordenado de la compafiia —con la
consiguiente minoracion de los dafios a los pasajeros, asi
como la garantia de la seguridad operacional y del orden
publico en las instalaciones aeroportuarias de su
entorno— y, en segundo lugar —aunque espero que no
se vuelva a producir—, el cierre abrupto de la actividad
con la consiguiente vulneracién de lo que va a recoger el
propio real decreto. Asimismo, se detallara la coordina-
cién necesaria de todos los agentes.

Segundo bloque a nivel comunitario. En primer lugar,
acaba de finalizar la consulta de la Comisién Europea
sobre la revision del Reglamento 261/2004 sobre los
derechos de los pasajeros y desde el ministerio estamos
planteando la necesidad imperiosa de que en la futura
norma se incluya la obligacién de que las compaiiias
aéreas tengan un plan de contingencia, como va a ocurrir
en nuestro real decreto, para paliar las situaciones de
cese de operaciones al objeto de que se garanticen los
derechos de los usuarios del transporte aéreo; en con-
creto, el aseguramiento del resarcimiento econémico de
los billetes adquiridos y no utilizados por los pasajeros
y la articulacidn con otras compaiifas que permita la
puesta en marcha de un plan de repatriacién para todos

aquellos pasajeros que se encuentren varados en un
destino diferente al suyo. En este caso no deberia tratarse
de una medida uninacional, sino que deberia ser comu-
nitaria. La segunda medida es la peticién a la Comision
Europea de la urgente necesidad de revisar el Regla-
mento 1008/2008, en particular, los articulos 8 y 9 sobre
suspension y revocacion de las licencias de explotacion
de forma que los criterios sean claros, uniformes y pres-
criptivos en cuanto a las condiciones econémico-finan-
cieras que deben concurrir para adoptar una resolucion
de suspension o revocacion de una licencia o para otorgar
una licencia temporal que, como saben, en la normativa
en vigor no estd recogida. Esta peticion a la Comision
ya la hemos realizado mediante una carta del director
general de Aviacién Civil del Ministerio de Fomento,
con fecha de salida de 8 de marzo de 2012, al director
general de Transporte Aéreo de la Comisién Europea y
posteriores contactos personales para tratar el asunto.

Sefiorias, voy a pasar a continuacién al mantenimiento
de la conectividad y de los servicios de transporte aéreo.
Resulta evidente que el cese de las operaciones de la
compaiiia ha dejado un considerable hueco en el mer-
cado espaiiol. Por este motivo, desde el Ministerio de
Fomento estamos llevando a cabo una vigilancia con-
tinua de la evolucién de las rutas y el tréfico aéreo en los
aeropuertos insulares para analizar las posibles dismi-
nuciones en la conectividad de Baleares y Canarias, asi
como de las variaciones de precio con el objetivo de
detectar cualquier efecto potencialmente perjudicial para
los pasajeros. Empezaré, si me lo permiten, por los
efectos del cese en las rutas de Baleares. A partir del
seguimiento de los datos de trafico se desprende en
general que se ha mantenido un nivel razonable de com-
petencia en las rutas de Baleares gracias a la existencia
de varios operadores, algunos de los cuales han incre-
mentado a su vez su oferta anterior para atender el
antiguo mercado de Spanair. Pero la ruta Mahén-Madrid
—a la que mas adelante me voy a referir— se encontraba
antes operada por dos compaiiias y en este momento
tenemos que tomar decisiones a las que luego me refe-
riré. Conviene indicar que actualmente las compafiias
aéreas todavia estdn llevando a cabo una reorganizacién
de su oferta para intentar captar el trafico que hasta hace
poco transportaba Spanair, por lo que serd necesario
esperar unos meses antes de que se pueda conocer con
mayor detalle la configuracién definitiva.

Sin embargo, en principio todo apunta a que en
Baleares tinicamente quedard sin servicio directo durante
la préxima temporada, entre los meses de noviembre y
marzo, la ruta que une Mahén con Madrid —como les
decia—, ya que la débil demanda en esos meses, 55.000
pasajeros de promedio que la transitan, hace que su ope-
racién no sea atractiva para los operadores. Para paliar
esta carencia y asegurar la conectividad de Menorca con
Madrid, el Ministerio de Fomento inici6 ya el estudio y
procedimiento para establecer una OSP que garantice una
conexion directa entre ambos destinos y que estaria ope-
rativa para el inicio de la préxima temporada, con un
coste de 1,2 millones de euros anuales. Una vez definidas
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las caracteristicas de esta OSP —frecuencia, precios,
etcétera—, en la comisién mixta entre el Ministerio de
Fomento y la comunidad auténoma tenemos previsto
llevar a cabo la aprobacién, en el Consejo de Ministros
del mes de mayo, de esta OSP para, posteriormente, hacer
la licitacion publica. Por otro lado, el cierre de Spanair
ha suscitado una cierta inquietud entre los usuarios por
el incremento de precio que podria producirse en las
conexiones aéreas y, de hecho, se ha producido en algunos
casos entre los aeropuertos insulares y la peninsula. Por
este motivo, el ministerio ha creado un observatorio de
precios con el que estamos realizando una supervisién
permanente de las tarifas comercializadas. En relacién
con las posibles variaciones de los precios, es muy impor-
tante indicar que los sistemas informatizados de reserva
de las compaifiias modifican los precios ofertados de
forma continua en minutos, casi en segundos, en funcién
de la demanda y del factor de ocupacién del avién en cada
momento. De este modo, las tarifas son generalmente
mas elevadas al disminuir —como saben— la antelacién
de lareserva y viceversa, y en ningtin caso refleja la tarifa
media ofertada por las compaififas. Adicionalmente, tam-
bién deben tenerse en cuenta los picos de demanda esta-
cional, asociados por ejemplo ahora con Semana Santa
o el periodo primaveral o los carnavales que hemos tenido
en Canarias. El periodo primaveral y estival, el aumento
del turismo, afortunadamente, hacen subir la demanda, y
eso hace que los precios vayan variando. Asi, por ejemplo,
con los ultimos datos del observatorio analizados, en el
enlace Ibiza-Madrid se ha dado una cierta tendencia al
alza de precios, si bien existen tarifas que siguen siendo
competitivas dependiendo de la hora, el dia, la fecha y la
compaiiia operadora. Sin embargo, en la conexién, por
ejemplo, de Barcelona a Palma, a Ibiza o a Menorca las
tarifas ofertadas a dos dias vista son muy superiores.
Asimismo, en nuestros datos de las rutas entre Baleares
y la Peninsula no se observan variaciones muy significa-
tivas, a excepcion del caso Madrid-Menorca que ahora
debe hacerse con conexién a través de Palma de Mallorca
a un precio elevado, unas cuatro veces superior al precio
existente anteriormente al cierre de la compaiia. Por eso,
es por lo que hemos tomado la decisién de hacer una OSP.

Canarias. Hay que destacar que el cese de operaciones
de Spanair no ha supuesto la desaparicién de ninguna de
las rutas que hasta enero operaba la compaiia entre Cana-
rias y la Peninsula. Ademads, en todas ellas han seguido
compitiendo, cuando menos, dos 0 mds compaiiias, lo que
deberia traer consigo —deberia, digo— una moderacién
de los precios acorde a un buen comportamiento de libre
mercado. De acuerdo al seguimiento que se esta reali-
zando, tras los incrementos en los precios que se detec-
taron en las semanas inmediatamente posteriores al cese
de las operaciones, coincidiendo con el pico de demanda
de carnaval, la situacion se normaliz6 el dia 6, como ya
expuse en el Senado, si bien es cierto que en algunas rutas,
a dia de hoy, se sigue detectando una cierta tendencia al
alza que podria deberse al crecimiento del trafico de pri-
mavera. No obstante, la evolucién es desigual en las rutas,
y si bien en varias rutas los precios a dos semanas vista

en la semana de andlisis son superiores a la tarifa media
de la tercera semana de diciembre, en otras la tendencia
es a lainversa. Por ejemplo, las rutas Gran Canaria-Madrid,
Gran Canaria-Bilbao y Tenerife-Madrid tienen precios
moderadamente superiores, un 14%, a dos semanas a la
vista. La rutas Lanzarote-Bilbao, Fuerteventura-Madrid,
Tenerife-Barcelona y Lanzarote-Madrid presentan dife-
rencias bastante significativas; hay incrementos que llegan
al 77%. Segun nuestros datos, a dos semanas vista, los
precios ofertados entre las islas y la Peninsula en clase
turista varfan desde 60 euros a 800 euros, la mitad para el
residente, en funcion de dia, hora y compaiifa operadora.
Pero también tengo que decirles que este gap entre precio
minimo y maximo en periodo ordinario, el que hemos
analizado, también tiene un gap impresionante. Asi pues,
en las conexiones aéreas entre Canarias y la Peninsula, en
este momento, no se considera necesario realizar ninguna
nueva accion desde el ministerio, pero si continuar anali-
zando la evolucién del mercado, ya que el comporta-
miento de estas rutas estd respondiendo a la libertad de
mercado, no existiendo en este momento ruta en régimen
de monopolio, garantizando la movilidad de los ciuda-
danos entre las islas a unos precios que —como le digo—
en algunas rutas si que preocupan. Sin embargo, en las
rutas interinsulares de mas baja demanda la compaiiia
aérea que las operaba en solitario, Binter Canarias,
anuncié en 2011 su retirada de alguna de ellas.

Por este motivo, sefiorias, para mantener operativos
los enlaces de La Gomera y El Hierro con el resto de las
islas, el Ministerio de Fomento va a proceder en las
proximas semanas a licitar la explotacion en exclusiva
de estos enlaces, compensando los déficits de estas ope-
raciones. Las rutas que se licitardn serdn las siguientes:
La Gomera-Tenerife norte, La Gomera-Gran Canaria, El
Hierro-Gran Canaria y Gran Canaria-Tenerife Sur. Este
contrato tendrd una duracion, de entrada, de dos afios y
contard con un presupuesto de 3,1 millones de euros
anuales, con un coste total de 6,2 en los préximos dos
afios. De cualquier modo, sefiorias, vamos a seguir en
los préximos dias observando los precios en periodos
que no sean periodos punta, que tienen un comporta-
miento similar al periodo punta, por ejemplo, un Jueves
Santo con un Jueves Santo, o un sabado antes del
Domingo de Ramos, con un sdbado antes del Domingo
de Ramos. Por lo tanto, vamos observando qué es lo que
ocurre dia a dia, lo que ocurria antes y lo que ocurre
ahora. Pero, desde luego, con estas OSP pretendemos
dejar garantizado lo que debe ser el transporte con las
islas Canarias.

Dentro del contexto general de crisis econdmica —y
voy terminando esta intervencion— hay que recordar
que el cese de operaciones de Spanair, ademds de dejar
un considerable vacio en el mercado de transporte de
pasajeros, ha supuesto la pérdida de empleo para
unos 2.600 trabajadores que formaban parte de la plan-
tilla de la compania y 1.100 trabajadores de la compaiia
de handling Newco. El titular del Juzgado Mercantil 10
de Barcelona aprobd, mediante auto del 27 de febrero,
un ERE que permite a los empleados de Spanair acceder
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a la situacion de desempleo y reclamar del Fondo de
garantia salarial, Fogasa, la parte de la indemnizacién
que abone este organismo, dado que la compaifiia aérea
no afronta estos pagos. El ERE de Spanair fue aprobado
un mes antes de la fecha limite en el calendario marcado
por el propio juzgado gracias al acuerdo al que los tra-
bajadores generosamente han llegado y, desde luego, a
la administracién concursal.

Es importante recordar que este Gobierno ha hecho de
la lucha contra los inaceptables niveles de desempleo que
estamos padeciendo una de sus prioridades, y que las
primeras medidas que se han tomado con caricter urgente
nada mads llegar al Gobierno han ido todas encaminadas
de forma mds o menos directa a ese objetivo prioritario.
Con la dificil coyuntura econémica y con la fuerte com-
petencia que existe en el sector, muchas compafiias aéreas
se encuentran en una delicada situacién financiera que
estdn afrontando con un estricto control de los costes de
explotacién para poder competir y seguir operando.

Desde el ministerio se han redoblado los esfuerzos y
se va a seguir trabajando para conseguir que el sector del
transporte aéreo en Espafia goce de una salud 6ptima,
que permita el crecimiento sostenible de las compaiiias
aéreas y empresas relacionadas de servicios, garanti-
zando el empleo a sus trabajadores y creando nuevas
oportunidades de trabajo. En este punto me gustaria
destacar nuestra sensibilidad a la dificil situacién que
estan atravesando todos los trabajadores afectados de
Spanair y de Newco, y a todo el apoyo y disposicién que
el ministerio hemos proporcionado y seguimos propor-
cionando.

En linea con todo lo anterior, les voy a resefiar la
reunién que tuvo lugar el pasado 3 de febrero en la sede
del Ministerio de Empleo y Seguridad Social con repre-
sentantes de dicho ministerio y del Ministerio de
Fomento, en particular con la asistencia del secretario
de Estado de Infraestructuras, con una delegacion de los
sindicatos, Comisiones Obreras, UGT y USO, con el
proposito de analizar la situacion de los trabajadores tras
el anuncio hecho por esta dltima de presentar un expe-
diente de regulacién de empleo. Dicho encuentro fue
convocado en respuesta a la peticién de las organiza-
ciones sindicales a ambos departamentos, en la que
solicitaban la celebracion de esta reunion. También hay
que resefiar el encuentro mantenido el 2 de febrero en el
ministerio entre la compania Newco y la Direccién
General de Aviacién Civil, para analizar y poner sobre
la mesa todos los problemas y toda la aportaciéon que
podia hacer el Ministerio de Fomento. El motivo, como
saben, era el deseo de los trabajadores de conocer de las
autoridades aeronduticas el futuro, sobre todo lo que
conociamos de la compaiifa Spanair.

Por dltimo, deseo reseflar también la reunién que
mantuve el pasado 16 de febrero con representantes de
todas las compaiifas aéreas que operan en Espafia y sus
principales asociaciones para analizar la situacion y el
apoyo a los trabajadores de la compaifiia Spanair. Uno
de los temas mds importantes que tratamos fue mi peti-
cion de apoyo a las compaiiias, a que arrimaran el
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hombro y a que hicieran posible lo que va a contener el
real decreto: que cuando ocurra el cese de una compaiiia,
como ha sido el caso de Spanair —espero que nunca
vuelva a ocurrir este cese abrupto—, todas y cada una
de las compaiiias puedan intervenir para hacer frente a
todos los pasajeros que han dejado tirados y también,
cémo no, hacer posible que muchos trabajadores
obtengan un empleo. En este punto, sefiorias, quisiera
dejar bien claro que todos los trabajadores de Spanair
afectados por el cierre de la compaiiia han tenido, tienen
y tendrédn al Ministerio de Fomento a su lado para apo-
yarles en su posible recolocacién dentro de las compe-
tencias que tiene este ministerio.

Con esto dltimo termino mi intervencién en este
punto, pero no sin antes destacar las ideas mas relevantes
que les he intentado transmitir. Lamentablemente hemos
asistido al cierre de una de las compaiiias aéreas con mas
tradicion y prestigio y con una plantilla plagada de mag-
nificos profesionales. Hemos podido constatar cémo el
modelo de negocio no ha ido bien y hemos tenido que
ver también que algunas reglas que se estdn exigiendo
no eran suficientes. En relacion con las consecuencias
de esta pérdida, que ya es irreparable, tenemos la maxima
determinacién para actuar siempre con rapidez y dili-
gencia en el dmbito de nuestras responsabilidades.
También quiero trasladarles que ante el cese de la acti-
vidad de Spanair anunciado de forma brusca e inesperada
el pasado viernes 27, entendiendo ademads que este hecho
constituia un inaceptable abandono de sus obligaciones
por parte de dicha compaiiia, les hemos exigido todas
las responsabilidades que el ordenamiento juridico prevé.
Como también les he explicado, desde el primer instante
de la crisis hemos operado de la forma mas completa
posible. Se han descrito las medidas que hemos iniciado
a nivel nacional y a nivel comunitario y las actuaciones
para mejorar la proteccion de los derechos de los pasa-
jeros, el resarcimiento de todos sus derechos, también
de sus derechos econémicos, y lo que vamos a hacer para
mejorar la capacidad de actuacion preventiva y la super-
visién econdmica.

En relacién con el hueco dejado por Spanair en el
mercado en cuanto a la desaparicion de ciertas rutas o el
incremento de los precios, tal como he expuesto en mi
intervencion, aparte de los desajustes producidos en los
primeros dias del cese de operaciones, tanto en la conec-
tividad de determinadas rutas como en el incremento de
los precios de los billetes aéreos, la adecuada competencia
de que disponemos hoy en nuestro pais, donde en la
mayoria de las rutas concurren dos o més compafiias, esta
provocando que la situacién se vaya normalizando pro-
gresivamente y que el hueco dejado por Spanair se vaya
cubriendo de forma continuada. Ademas, en las rutas
donde esto no esta siendo posible estamos definiendo y
tramitando las OSP para garantizar la conectividad, como
es el caso de Menorca-Madrid o las islas Canarias.

Finalmente, en lo relativo al apoyo en la recolocacién
de los empleados de Spanair, hemos realizado las actua-
ciones posibles y las que haremos en el futuro, en el
ambito de nuestra competencia, para intentar minimizar
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lo que ha sido, a mi juicio, una terrible pérdida de puestos
de trabajo, y tenemos la confianza, a pesar de las difi-
cultades, de que esto lo podremos conseguir.

A continuacion paso a analizar y a transmitirles todas
las gestiones que ha realizado el ministerio y todos sus
entes publicos en relacion con las huelgas de la compaiia
Iberia. En octubre del afio pasado el consejo de adminis-
tracién de Iberia aprobd la creacion y lanzamiento de
una compaiiia filial denominada Iberia Express, con el
propésito de asumir las operaciones de corto y medio
radio de la compaiiia matriz, que segtin dice la compaiiia
actualmente son deficitarias. También se fijé como fecha
de comienzo para las operaciones el 25 de marzo
de 2012.

Desde el mismo momento en que anuncié estos
planes, la compaiiia Iberia se encontré con el rechazo
por parte de determinados colectivos de sus trabajadores,
que vefan peligrar la continuidad futura de sus puestos
de trabajo, asi como sus actuales condiciones laborales,
con la llegada de la nueva filial. En consecuencia, como
principal medida de protesta contra estos planes el colec-
tivo de pilotos de Iberia, a través de su sindicato mayo-
ritario, Sepla, convoc6 doce dias de huelga a lo largo de
diciembre, enero y febrero, afectando aproximadamente
a 1.550 pilotos que prestan sus servicios en la compafiia.
Por su parte, en el mes de febrero los sindicatos CTA y
CNT convocaron a la huelga a 16.000 trabajadores de
personal de tierra de Iberia, coincidiendo en los mismos
dias con la huelga convocada previamente por Sepla. Por
ultimo, también en febrero se sumé a la huelga el sindi-
cato minoritario Stavla, que convocé a los 4.000 tripu-
lantes de cabina de pasajeros, y de nuevo en fechas
coincidentes con las jornadas de huelga convocadas por
pilotos y personal de tierra. En resumen, estas jornadas
de huelga se desarrollaron desde el 18 de diciembre
de 2011 hasta el 29 de febrero de este afio.

Es importante indicar que el 20 de enero de 2012 los
sindicatos mayoritarios de personal de tierra, UGT y
Comisiones Obreras, alcanzaron un acuerdo con la com-
paiiia Iberia para el mantenimiento de los puestos de
trabajo mediante el cual se prorrogaba la vigencia de los
acuerdos de garantia de empleo que se habian suscrito
en abril de 2010, hasta el 31 de diciembre de 2014.
Ademas también se acordd la prérroga automatica de
este acuerdo hasta el 31 de diciembre de 2015 en caso
de que se produjera la firma del convenio colectivo de
personal de tierra antes del 31 de diciembre de 2104.
Contempla la prérroga de las garantias de empleo en
relacion con la creacion de Iberia Express y el calendario
para materializar el compromiso de transformacién en
fijos de los tripulantes temporales que se alcanz6 en el
convenio colectivo firmado en 2010. Posteriormente,
el 25 de enero de 2012, los sindicatos de TCP firmantes
del convenio —Sitcpla, CTA, UGT y Comisiones
Obreras— también alcanzaron este acuerdo con la com-
paiifa por el que se ampliaban las garantias de empleo a
los tripulantes de cabina de pasajeros con la creacién de
Iberia Express y ademds se concretaban las transforma-
ciones en fijos de los TCP temporales que trabajan como
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tales en Iberia. Asi pues, aunque Iberia ya habia alcan-
zado acuerdos con los sindicatos mds representativos del
colectivo del personal de tierra —UGT, Comisiones
Obreras y TCP—, sin embargo la compaiiia no consigui6
llegar a ningtin tipo de acuerdo con los sindicatos con-
vocantes de la huelga de diciembre, enero y febrero.

Como saben sus sefiorias, el mayor punto de desen-
cuentro entre dichos sindicatos y la compaiiia corres-
ponde a la creacién de la operadora Iberia Express. Los
sindicatos en desacuerdo parten de la base de que el
operador Iberia Express parte de las rutas de corto y
medio alcance y de su flota actual y de que se esta
poniendo en riesgo el futuro de sus puestos de trabajo y
condiciones laborales actuales en la empresa matriz. Asi,
uno de los objetivos comunes en las huelgas convocadas
por Stavla, CTA y CNT es la integracién de Iberia
Express en la propia estructura de Iberia y el manteni-
miento de todos los puestos de trabajo de esos colectivos
con sus actuales condiciones laborales. Por otro lado,
Sepla denuncia ademds que se estaria produciendo una
vulneracién en materia de cambio de programaciones
del convenio colectivo anual y que no se han producido
avances significativos en la negociacion del préximo
convenio, iniciada a comienzos de 2010. Actualmente,
a los puntos anteriores de desacuerdo entre las partes en
conflicto, debe afiadirse que Sepla ha vinculado la posi-
bilidad de llegar a un acuerdo con la compaiiia a la
readmisién de lo que considera inadmisible, que es de
cuatro pilotos despedidos por faltas consideradas como
muy graves por la compaiiia, y a la retirada de los expe-
dientes disciplinarios, que consideran indebidos, abiertos
contra otros 19 pilotos. Por su parte, para Iberia es fun-
damental y es cuestion de supervivencia futura la crea-
ci6n de una filial —de esa filial Iberia Express— que sea
capaz de competir en las rutas de corto y medio radio,
al entender que ante todo se trata de una decision estra-
tégica de la compaifiia, fundamentada en consolidar su
posicién competitiva en rutas de largo radio y convertir
el corto y medio radio como proveedor de pasajeros para
las rutas de largo alcance. Recuerda la compaiifa que su
argumentacion es una decision que corresponde al con-
sejo de administracion y que, por tanto, los trabajadores
no pueden interferir en la misma.

Proteccién del interés general y fijacion de servicios
minimos. Ante las convocatorias de huelga que se puedan
producir en el ambito del transporte aéreo, o que se han
producido, el ministerio, como saben, determina los
servicios minimos que las empresas tienen que cumplir
durante todas las jornadas de huelga convocadas. Estos
servicios minimos se establecen a través de una resolu-
cion de la Secretaria de Estado, siendo su objetivo armo-
nizar el interés general de los ciudadanos, y en particular
sus necesidades de movilidad con el legitimo derecho a
la huelga. De esta forma, la resoluciones de servicios
minimos dictadas para las huelgas convocadas en Iberia
durante los meses de diciembre, enero y febrero estable-
cian para los dias y periodos afectados que los servicios
publicos que se habian considerado como esenciales eran
todos los servicios aéreos entre Canarias y Baleares con
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los aeropuertos peninsulares, asi como los servicios
interinsulares en ambos archipiélagos, y todos los servi-
cios aéreos entre Melilla y aeropuertos peninsulares. En
segundo lugar, el 50%, redondeando por exceso, de los
servicios de cada compaiiia drea para cada ruta entre
ciudades espaiiolas peninsulares cuyo recorrido alterna-
tivo de transporte publico signifique un recorrido de 500
kilémetros o mds, o un tiempo de viaje superior a cinco
horas. En tercer lugar, el 25%, redondeando por exceso,
de los servicios de cada compaiiia aérea para cada ruta
entre ciudades espafolas peninsulares cuyo medio alter-
nativo de transporte publico signifique un recorrido
inferior a 500 kilémetros o un tiempo de viaje inferior a
cinco horas. En cuarto lugar, el 50%, redondeando por
exceso, de los servicios de cada compaiifa aérea para
cada ruta entre ciudades espafiolas y extranjeras cuyo
tiempo de viaje por avion sea inferior a seis hora de
duracién. Asimismo, las resoluciones establecian que la
compaiiia debia adoptar las medidas necesarias para
garantizar que los servicios esenciales se prestasen en
las condiciones habituales del servicio.

En relacién con las consecuencias de las huelgas
realizadas hasta la fecha, quiero informar que el correcto
establecimiento de los servicios minimos y su adecuado
cumplimiento permitieron que se cumplieran perfecta-
mente los objetivos perseguidos por el ministerio en
cuanto a equilibrar el interés general de movilidad de los
ciudadanos y el derecho a la huelga de los trabajadores.
Buena prueba de este hecho es que en las doce jornadas
de huelga celebradas no se registré ninguna incidencia
significativa y que la inmensa mayoria de los pasajeros
que se vieron afectados por la cancelacién de vuelos de
Iberia durante estas jornadas pudieron ser reubicados sin
problema. Sin embargo, como saben, Iberia se encuentra
inmersa en un arduo proceso de transicion tras su fusién
con British Airways tras pasar a formar parte del grupo
IAG, que ha visto hasta ahora, segtin refiere la compaiiia,
como se erosiona su cuenta de resultados. En primer
lugar, debemos considerar que en una jornada estindar
la compaiiia Iberia tiene programados unos trescientos
vuelos y ante una convocatoria de huelga, la compaiiia
reprograma dichos vuelos, cancelando aproximadamente
el 35% de los mismos, lo que se traduce en unas pérdidas
del orden de tres millones de euros diarios, y esto sin
contar con todo lo que significa en términos de actuacién
de cara a los ciudadanos. Debo sefialar que Espafia, como
saben, tiene una referencia internacional a nivel de
turismo y que, por tanto, cualquier incidencia en el
transporte aéreo tiene una repercusién en imagen, en
términos desde luego econdmicos, en el turismo y en la
atraccion hacia nuestro pais de turistas de todo el mundo.

Sefiorias, conscientes del papel clave que desempeiia
el transporte aéreo en nuestro pais, en particular por su
estrecha vinculacion con el turismo y de la importancia
que para el mismo tiene la actividad de Iberia, desde el
Ministerio de Fomento hemos realizado los maximos
esfuerzos para que en el dmbito de nuestras competen-
cias, y mas alla del establecimiento de servicios minimos,
ambas partes pudieran acercar posturas y alcanzar lo
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antes posible un acuerdo que permita a la principal com-
pafifa aérea de nuestro pais volver a operar con norma-
lidad. El Gobierno, a través de los ministerios de
Fomento, y de Empleo y Seguridad Social, ha mantenido
durante las dltimas semanas varios encuentros con los
representantes de las partes en conflicto para intermediar
ante la presion que suponia la vuelta a la convocatoria
de huelga a partir del 16 de marzo. Esta nueva convoca-
toria de paros, como saben, abarcaba veinticuatro jor-
nadas: seis paros en marzo, nueve en abril y otros nueve
en mayo, coincidiendo veintiuno de ellos con lunes o
viernes y con fechas de alta intensidad de trafico debido
a los periodos vacacionales del puente de San José y de
la Semana Santa. Ante la inminente proximidad del
nuevo calendario de paros, Iberia ya habia informado de
la cancelacién de 245 vuelos los dias 16 y 19 marzo, de
los que 127 correspondian al viernes 16, y los 118 res-
tantes al lunes 19. No obstante, con la intermediacion de
los ministerios de Empleo y Seguridad Social, y
Fomento, el pasado lunes 12 de marzo fue posible des-
bloquear finalmente las negociaciones y alcanzar un
acuerdo entre el sindicato Sepla y el sindicato de tripu-
lantes de cabina Stavla e Iberia y se pudo anunciar la
desconvocatoria de la huelga. Por su parte, CNT y CTA,
a la vista de este anuncio, han acordado no convocar la
huelga que también tenfan prevista. Los sindicatos e
Iberia acordaron aceptar un arbitraje propuesto para
mediar en el conflicto al que nos enfrentdbamos y en
este sentido aceptaron la propuesta del Gobierno de don
Manuel Pimentel Siles como mediador en el proceso de
negociacion entre las partes. El sefior Pimentel, que
actu6 como arbitro en la negociacion también en 2011
entre AENA y los controladores, ha sido hasta el
momento el encargado de ayudar a articular soluciones
e intentar un proceso de consenso entre las partes. Los
objetos de la mediacién han sido los siguientes: alcanzar
un acuerdo razonable que evite el conflicto colectivo y
garantice la paz social a medio plazo; conseguir que
Iberia sea una compaiifa competitiva tanto en calidad de
servicio como en costes unitarios y productividad para
hacerla sostenible, y generar un marco laboral adecuado
a las actuales circunstancias que tengan en cuenta el
mantenimiento del empleo y, sefialo, de la carrera pro-
fesional de los pilotos.

Después de la celebracién por parte del mediador de
numerosas reuniones tanto bilaterales como tripartitas
con Sepla e Iberia para tratar de encontrar vias de acuerdo
para resolucién de este conflicto, se trasladé el 22 de
mayo a ambas partes un primer borrador de reflexién y
andlisis tratando de explorar vias concretas de negocia-
cién, exponiendo un marco bdsico con condiciones
minimas en el que se establecia una primera fase consis-
tente en un pacto previo al inicio de las operaciones de
Iberia Express y una fase posterior, relativa a la negocia-
cién del octavo convenio colectivo. El 25 de marzo, el
mediador propuso a ambas partes una propuesta de
acuerdo, lo que suponia un marco de acercamiento de
cada una de las posturas y abria una via de didlogo que
redundaria en beneficio de todas las partes, sin alcanzar
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finalmente, como saben, un acuerdo. Con fecha 26 de
marzo se tiene conocimiento de la ruptura de las nego-
ciaciones entre Sepla e Iberia, y con fecha 27 la seccién
sindical Sepla-Iberia convoca treinta nuevas jornadas de
huelga, todos los lunes y viernes desde el 9 de abril hasta
el 20 de junio. Ante esta situacidn, el Ministerio de
Fomento ha llamado de nuevo a la responsabilidad a
Sepla y a Iberia para retomar el didlogo y alcanzar un
acuerdo entre ambas partes, recordando las graves con-
secuencias, tanto para la compaiia como para el colectivo
de pilotos y la economia del pais, que puede generar este
escenario de conflicto, instdndoles a retomar el didlogo
para alcanzar un marco de acercamiento a sus posturas.

Finalizo ya, sefiorias. Creo, sin duda alguna, que desde
el Ministerio de Fomento hemos hecho y estamos
haciendo todo lo posible para contribuir a la resolucién
del conflicto que estd planteado en este momento. Por
un lado, en las doce jornadas de huelga ya realizadas, y
gracias al establecimiento de unos adecuados servicios
minimos, se garantizé el interés general de los ciuda-
danos, se facilité su movilidad y, a la vez, se facilité el
derecho a la huelga que asiste a los convocantes, y todo
ello con la completa ausencia de incidentes. Por otro
lado, en estrecha colaboracion con el Ministerio de
Empleo y Seguridad Social, al que doy las gracias,
hemos mantenido distintas reuniones de intermediacién
entre las partes que llevaron a la desconvocatoria, como
saben, el pasado 12 de marzo de las nuevas huelgas, y
también donde se aceptd la intervencién del mediador.
Tras el anuncio, el pasado 26 de marzo, de la ruptura de
las negociaciones y de la convocatoria, el 27 de marzo,
de esas treinta nuevas jornadas de huelga, el ministerio
ha llamado a la responsabilidad para retomar el didlogo
y alcanzar un acuerdo entre ambas partes. En definitiva,
sefiorias, que en estos momentos seguimos muy de cerca
la situacién y estamos apoyando en todo lo posible que
ese proceso de didlogo siga vivo. Todo ello, desde luego,
para lograr que no se produzca esa huelga anunciada y
también que haya un entendimiento entre las partes.

A continuacidn, y a peticion del Grupo Socialista, voy
a explicar el nuevo modelo de gestién aeroportuaria
espaifiol, sobre el que ya se han aportado por mi parte
referencias y comentarios, tanto en la Comisioén de
Fomento del Congreso como del Senado y en las con-
testaciones a preguntas orales en ambas Camaras.

En primer lugar, quiero comenzar haciendo una breve
referencia —y ademds creo que es muy oportuno en el
dia de hoy— a los distintos modelos de gestion aeropor-
tuaria existentes en la actualidad. Estos son muy variados,
como saben, y los podriamos clasificar en tres grupos
atendiendo a tres criterios: la proximidad del aeropuerto,
la titularidad —que, como saben, puede ser publica,
privada o mixta—; en segundo lugar, la forma de gestion,
directamente por la propiedad, por concesién o por con-
trato de gestién; y, en tercer lugar, la configuracion
respecto a su relacién con otros aeropuertos: aislados,
en red o grupos; o también respecto de las organiza-
ciones de navegacion aérea. Es importante sefialar,
sefiorias, que no existe un modelo ideal de gestion aero-
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portuaria Gnico y generalizable, sino multiples formas
de llevar a cabo una buena gestién aeroportuaria. Lo
realmente trascendente es que el modelo elegido sea el
adecuado a las necesidades y peculiaridades de cada
pais. Es cierto que a nivel mundial se esta consolidando
un enfoque mds empresarial en las organizaciones aero-
portuarias, con formulas societarias que las sitdan ple-
namente en el &mbito mercantil, que les permiten una
mayor agilidad en la gestién, una mayor capacidad de
generar ingresos comerciales, no estrictamente aerondu-
ticos, y un mayor enfoque de las inversiones hacia su
rentabilidad econdmica.

Podria extenderme sobre esta cuestién y la existencia
de modelos o situaciones concretas, exitosas 0 no, pero
no es el objeto de esta comparecencia, aunque si me
gustaria hacer unas breves referencias a nuestro entorno
geografico especifico, que he estudiado con detenimiento
a lo largo de estos tres meses que llevo en el ministerio,
como son los principales aeropuertos europeos. Los diez
principales aeropuertos europeos se gestionan por orga-
nizaciones configuradas como sociedades mercantiles y
siete de ellas incluyen algin porcentaje de capital pri-
vado. Cuatro son completamente privadas: Heathrow, en
Londres, gestionado por la empresa britdnica BAA, cuyo
socio principal es la empresa espafiola Ferrovial; Gat-
wick, cuyo socio principal es el fondo de infraestructuras
GIP; Fiumicino, en Roma, con la compania AdR; y
Estambul, con la TAV. Tres tienen capital privado, pero
con mayoria de capital piblico: Parfs, Charles de Gaulle.
El aeropuerto de Parfs, donde estd ADP, como saben: la
Republica Francesa, por una parte, el 52,4%; Estrategic
Investment Fund, 8% y Schiphol Group, el 8%:; otros
inversores institucionales, el 21,1; accionistas indivi-
duales, el 8,5; y los empleados, el 2%. Frankfurt, Fra-
port: Estado de Hesse, 31,5; ciudad de Frankfurt, 20,12;
Artio Global Investors, 10,33; Deutsche Lufthansa
AG, 9,92; Taube Hodson Stonex Partners 3,58 y accio-
nistas individuales, 24,55. Amsterdam, Schiphol Group:
el Gobierno holandés el 69,77; la municipalidad de
Amsterdam, el 20,03, la municipalidad de Rotterdam,
el 2,2; y AdP, el 8%. Tres son cien por cien de propiedad
publica: Madrid-Barajas, Barcelona-El Prat y los aero-
puertos espafioles. Munich, Estado de Bavaria, 51%;
Estado alemén, el 26%, y la ciudad de Munich, el 23%.
Por otro lado, la tendencia de las mayores empresas
aeroportuarias es la globalizacién de sus negocios con
la estrategia de crecer en el mercado internacional. Un
claro ejemplo de ello es la recientemente anunciada
adquisicion del 38% de las acciones del operador aero-
portuario turco TAV por parte de Aeropuertos de Paris.

Pues bien, después de este repaso de cémo es la situa-
cién en nuestro entorno, en los principales aeropuertos
de Europa, porque he escuchado en algunas ocasiones
un mapa que no se correspondia con lo que es la situa-
cioén real, quiero revisar el modelo actual de gestion
aeroportuaria en Espafa y hablarles del futuro. Tras el
marco general antes descrito, en Espafia el Ministerio de
Fomento estd revisando actualmente el modelo de ges-
tién aeroportuaria con el fin de que AENA Aeropuertos
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pueda convertirse en la empresa lider mundial en el
sector de aeropuertos que, a su vez, sirve a un gran sector
estratégico que es vital para la economia, como es el
transporte aéreo. Actualmente, es el primer operador
aeroportuario del mundo en nimero de pasajeros. Es
necesario realizar esta revision para adecuarse y enfren-
tarse con éxito en el contexto econdémico actual a los
retos que presenta la evolucién competitiva del trans-
porte aéreo y poder hacerles frente durante los préximos
veinticinco o treinta anos. Como todos ustedes conocen,
el transporte aéreo es un sector crucial para la economia
espafiola. Supone el 7% del PIB nacional y
genera 140.000 empleos directos y 440.000 empleos
totales, un 2% de la poblacién activa. Su efecto catali-
zador va mds alld de estas cifras, ya que el crecimiento
del trafico aéreo supone una mejora al rendimiento de
otras industrias, como el turismo —especialmente en
nuestras islas—, el comercio o la inversién. De hecho,
es un sector clave para el turismo ya que es el modo de
entrada del 77% de los turistas que llegan a nuestro pafs.
En este sentido, conviene recordar que en el afio 2010
Espafia ocupé el cuarto lugar en el ranking mundial de
paises con mayor volumen de pasajeros, por detrds tan
solo de paises como Estados Unidos, China y Reino
Unido. Y, sin duda, en 2011 hemos continuado ocupando
un lugar destacado, ya que se ha producido un creci-
miento del 6% del trafico de pasajeros y se han obte-
nido 204,4 millones de pasajeros, la segunda mejor cifra
de la historia de AENA.

Sefiorias, Espaiia cuenta en la actualidad con una red
de aeropuertos que tienen como principal papel contri-
buir a la competitividad del sector aéreo, para lo cual es
necesario garantizar la existencia de capacidad que se
ofrece a las compaiiias aéreas, en unas instalaciones
eficientes y a unos costes reducidos en comparacién con
los aeropuertos homologos europeos. Por ello, partiendo
de estos principios y de que el valor de AENA Aero-
puertos radica en el mantenimiento y en la optimizacién
de esto que es un valor inmenso para nuestro pais, hemos
entendido que habia que seguir poniendo en valor a
AENA, y por eso hemos renunciado a la celebracién de
los contratos de licitacién del 90,05% del capital de las
sociedades concesionarias que se crearon de los dos
principales aeropuertos del pais, Madrid-Barajas y
Barcelona-El Prat. Hemos buscado fortalecer al conjunto
de todos los aeropuertos y favorecer que estos —y espe-
cialmente Madrid-Barajas y Barcelona-El Prat— com-
pitan con los grandes hubs europeos y de medio oriente.

Sefiorias, otro gran objetivo es la puesta en valor de
AENA Aeropuertos. El principal objetivo a acometer es
poner en valor AENA Aeropuertos que, debido a la crisis
econdmica, se ha ido deteriorando hasta alcanzar un
minimo en estos momentos. En el afio 2007, el Banco
de Inversiones Citi realiz6 una valoracion preliminar de
la compaiiia situandola en 30.000 millones de euros; en
febrero de 2011, la consultora estratégica Boston Con-
sulting Group la valoré en 18.000 millones de euros y
estimé que si el proceso de venta se realizase en 2013 el
valor de la compaiifa se incrementaria hasta 22.450
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millones de euros, mas de un 26%:; finalmente, el 30 de
diciembre de 2011, el valorador independiente contra-
tado por AENA, AFI, Analistas Financieros Internacio-
nales, junto con Roland Berger, ha valorado AENA
Aeropuertos en 15.378 millones de euros, es decir, casi
la mitad que cuatro afios antes. Para llevar a cabo esta
puesta en valor de AENA Aeropuertos de una forma
planificada y con rigor, les informo, sefiorias, que
estamos elaborando un plan estratégico y de negocio de
la compaiiia. ;Qué estamos buscando? Primero, la opti-
mizacidn del potencial —que lo tiene— comercial,
inmobiliario y de negocio de nuestros aeropuertos; la
racionalizacion de las actuaciones inversoras y la adop-
cién de estrictas politicas de austeridad, productividad
y eficiencia, junto con la internacionalizacién de AENA
Aeropuertos, que serdn pilares fundamentales de nuestra
estrategia de puesta en valor de la organizacion. Eso s,
seflorias, desde luego no vamos a olvidar que tenemos
aeropuertos que tienen una rentabilidad social de primera
linea y también en esos, ademds de mantenerlos, desde
luego vamos a trabajar para que sean eficientes.

A nivel nacional, es prioritario enfocarse en maxi-
mizar la eficiencia de costes y la estricta rentabilidad
econdmica y social de las inversiones aeroportuarias, asi
como la adecuada competencia y complementariedad
con otros modos de transporte, en especial con el AVE.
Como ya he indicado, es esencial la internacionalizacién,
bien mediante el incremento de la participacion directa
o indirecta de AENA Aeropuertos en la gestién de aero-
puertos fuera de Espafia o bien mediante la venta de su
know-how a través de la comercializacion de tecnologia
y servicios aeroportuarios. Actualmente, AENA Aero-
puertos participa, directa o indirectamente, en la gestion
de veintisiete aeropuertos fuera de nuestras fronteras y
es una organizacién reconocida, prestigiosa y respetada
a nivel mundial, lo que constituye un excelente punto de
partida. El fortalecimiento financiero de AENA mediante
la mejora de los resultados econdmicos, gracias al incre-
mento de los ingresos procedentes tanto del negocio
comercial inmobiliario como de la actividad interna-
cional y del estricto —y digo estricto— cumplimiento
de un plan de austeridad, proporcionard una mayor
robustez a la sostenibilidad financiera de la red aeropor-
tuaria de AENA frente a caidas de trafico aéreo o difi-
cultades del mercado nacional.

En tercer lugar, la entrada de capital privado. Poste-
riormente a haber logrado poner en valor AENA Aero-
puertos, tenemos previsto abrir el proceso de entrada del
capital privado para introducir en la sociedad practicas
de gestidn privada que favorezcan el aumento de su
eficiencia. La entrada de capital privado en AENA Aero-
puertos, por tanto, se llevard a cabo una vez que se haya
puesto en valor la misma, con los objetivos, en primer
lugar, de garantizar la existencia de una empresa lider a
nivel mundial, eficiente, de calidad y con capacidad para
su expansion internacional; en segundo lugar, favorecer
la cohesidn y vertebracion territorial de Espaiia; en tercer
lugar, asegurar la existencia de una red de infraestruc-
turas aeroportuarias de calidad, homogénea y a precios
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competitivos, clave para la industria turistica espafola;
y en cuarto lugar, favorecer la participacién de los
Gobiernos autonémicos en las decisiones estratégicas,
de manera que se integren los aeropuertos en el contexto
de la planificacion territorial y las competencias de las
comunidades auténomas.

Participacién de las comunidades auténomas, ayun-
tamientos y tejido social. Por dltimo, sefiorias, quiero
poner de relieve que en este dltimo modelo es clave
contar con la participacion de las comunidades auto-
nomas, los ayuntamientos y el tejido social en torno a
nuestros aeropuertos. Para llevarla a cabo estamos tra-
bajando en la elaboracién del real decreto de desarrollo
de la ley que aprobd el Gobierno anterior, de creacién
de los comités de coordinacién aeroportuaria. Se van a
crear comités de coordinacién aeroportuaria entre el
Estado y las comunidades auténomas, que van a permitir
la participacién de las mismas, la coordinacién y el
impulso de las politicas aeroportuarias del Estado y las
comunidades auténomas en aquellas comunidades que
hayan desarrollado de manera efectiva su competencia
aeroportuaria; la coordinacién de la politica aeropor-
tuaria del Estado con las politicas urbanisticas, territo-
riales y medioambientales de las comunidades; la coor-
dinacién entre el Estado y las comunidades auténomas
en materia de servidumbres aeronduticas acusticas; la
accesibilidad y conectividad del aeropuerto con otros
medios y vias de transporte, y el desarrollo de rutas
acreas. Estos comités serdn los instrumentos a través de
los cuales se articulard la participacién de las institu-
ciones territoriales en la gestién aeroportuaria, poten-
ciando la competitividad de los aeropuertos espafioles y
su sostenibilidad, a la vez que se garantiza la involucra-
cion activa de dichas instituciones en el desarrollo de las
infraestructuras aeroportuarias de su territorio.

Concluyo ya con este punto, sefiorias. El Ministerio
de Fomento tiene como objetivo garantizar la viabilidad
futura de AENA Aeropuertos mediante su puesta en
valor, situandola como una empresa de referencia en la
gestidn aeroportuaria internacional. En este proceso de
desarrollo del nuevo modelo de gestién aeroportuaria es
mi deseo contar, sefiorias, con la participacién de todos
los grupos politicos, de las administraciones publicas,
de los sectores econdmicos implicados y de la sociedad
civil en su conjunto. Posteriormente, se llevara a cabo
un proceso de privatizacién parcial de su capital social
que introduzca en su gestién practicas que favorezcan
su eficiencia y su competitividad.

A continuacidn, paso a explicarles, a peticion de Con-
vergencia i Unid, los motivos que han llevado a la para-
lizacién del proceso que debia permitir la entrada de las
instituciones catalanas en la gestion del aeropuerto de
Barcelona-El Prat. Como todos ustedes ya conocen, el
Real Decreto-ley 13/2010, de 3 de diciembre, estableci
unas medidas para intentar fomentar la inversion y la
creacion de empleo, que en parte afectaban al sistema
aeroportuario. A estos efectos se preveia la creacion de
la sociedad mercantil estatal AENA Aeropuertos para
gestionar los aeropuertos integrados en la red de AENA.
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La creacién de esta sociedad fue autorizada por el Con-
sejo de Ministros de 25 de febrero de 2011 y empez6 a
funcionar de forma efectiva el 8 de junio. Este modelo
permitia que la explotacién de todos los aeropuertos y
helipuertos integrados en la red de AENA Aeropuertos
pudiera llevar a cabo su actuacién por cualquiera de las
tres siguientes vias: de manera directa por AENA Aero-
puertos; a través de sociedades filiales que tendrian en
su d&mbito las mismas competencias que AENA Aero-
puertos: o mediante la creacion de sociedades concesio-
narias en las que el accionista mayoritario seria privado,
manteniendo AENA Aeropuertos una posicién minori-
taria. Esta ltima modalidad es la que se inici6 para los
aeropuertos de Madrid-Barajas y Barcelona-El Prat y en
desarrollo de esta dltima prevision, el 15 de julio
de 2011, el Consejo de Ministros aprobd la autorizacion
de la creacion de las sociedades concesionarias de los
aeropuertos de Madrid-Barajas y Barcelona-El Prat, la
cual pretendia introducir la gestién individualizada de
dichos aeropuertos. En consecuencia, se iniciaron los
procesos de licitacion del 90,05% del capital de estas
sociedades.

Las razones que justifican la decision de paralizacion.
Seforias, la decision de llevar a cabo los procesos de
licitacién de las concesiones de los aeropuertos sefia-
lados se adopt6 de forma, a nuestro juicio, precipitada y
se pretendié implantar en un tiempo récord que sor-
prendi6 al sector por su velocidad; se pretendio llevar a
cabo, como le digo, concesiones en el peor momento
posible. De hecho, el partido entonces en el Gobierno
mantuvo en sus intervenciones en esta misma Camara y
durante casi dos legislaturas la defensa de un sistema
aeroportuario totalmente diferente al que pretendié
implantar a solo unos meses de finalizacion de la dltima
legislatura. Prueba de esta precipitacion, si me lo per-
miten, es que el Consejo de Ministros, con fecha 11 de
noviembre de 2011, tomé el acuerdo de crear las socie-
dades mercantiles responsables de los contratos de
concesion de los aeropuertos de Madrid-Barajas y de
Barcelona-El Prat, denominadas respectivamente —abro
comillas— Consejo Rector del Aeropuerto de
Madrid-Barajas S.A. —cierro comillas— y —abro
comillas otra vez— Consejo Rector del Aeropuerto de
Barcelona-El Prat —cierro comillas—, sin previo
informe de la Abogacia del Estado del Ministerio de
Fomento. Estas se llamaban consejos rectores, pero eran
sociedades mercantiles, cuyas funciones eran supervisar
y planificar. Supervisar al concesionario, pero sin la
posibilidad de participar en la gestion de los respectivos
aeropuertos, repito, sefiorias, sin la posibilidad de parti-
cipar en la gestion de los respectivos aeropuertos.
Ademéds, la decision de individualizar la gestién de estos
dos importantes aeropuertos se adopté en un momento
que no podia ser peor por las siguientes razones. En
primer lugar, las condiciones de los mercados, clara-
mente desfavorables, y que varios de los licitadores
manifestaron que no estaban interesados en seguir par-
ticipando en el proceso. En segundo lugar, la valoracién
de los activos que se llevé a cabo teniendo en cuenta una



CONGRESO

28 DE MARZO DE 2012.—NUM. 57

situacion tarifaria que no ha sido posible implantar. Este
hecho genera una incertidumbre insalvable sobre los
retornos de los potenciales adjudicatarios. Y en tercer
lugar, continuar con el proceso en las condiciones
actuales, corriendo el riesgo de que no se recibieran
ofertas, que hubiera deteriorado la imagen y una pérdida
de valor incalculable.

Actualmente, sefiorias, AENA es una empresa lider
en gestion aeroportuaria. Se trata de la nimero uno en
el mundo en volumen de pasajeros, lo cual le otorga un
indudable valor para el conjunto del pafs. Nuestro obje-
tivo es fortalecer a Madrid y a Barcelona, no para com-
petir entre si, sino para que compitan conjuntamente a
nivel mundial, es decir, con los grandes hubs europeos
como Heathrow, Frankfurt, el aecropuerto Charles de
Gaulle o los de Oriente Medio, como Dubai. La deuda
de AENA, sefiorias, alcanza 14.900 millones de euros y
si se concesionaban esos dos aeropuertos el resto de los
aeropuertos de la red iban a tener que hacer frente a ella,
lo cual era materialmente imposible. Ademads, los propios
bancos acreedores de AENA habian manifestado su
disconformidad con el proceso concesional puesto en
marcha por el Gobierno, avisando de los posibles cam-
bios en las condiciones de los préstamos otorgados, una
vez adjudicadas las concesiones. Por todo ello, el 25 de
enero de 2012, el consejo de administraciéon de AENA
Aeropuertos decidié renunciar a la celebracion de los
contratos de licitacion del 90,05% del capital de las
sociedades concesionarias.

(Qué instrumentos de participacién de las comuni-
dades auténomas, de la Comunidad Auténoma de Cata-
lufia, queremos poner en marcha con ese comité de
coordinacidn aeroportuaria? Seflorias, esta renuncia a la
celebracion de los contratos de licitacion no significa en
absoluto que no se cuente con las instituciones catalanas
para el caso del aeropuerto de Barcelona-El Prat o como
lo hemos transmitido a las autoridades de la Comunidad
Auténoma de Madrid; al contrario, creemos que es clave
la participacién de las administraciones autondémicas y
locales y de todo el tejido empresarial y social, como se
lo hemos transmitido al grupo GTI-4 catalan. He tenido
la oportunidad de reunirme con todos ellos y quiero
transmitirle que los grupos de trabajo que estamos
creando al respecto vamos a trabajar de forma conjunta
en la elaboracion del real decreto que desarrollard las
competencias de los comités de coordinacién aeropor-
tuaria previstos en la Ley 13/2010. Como ustedes ya
conocen, la participacién de las instituciones y de la
sociedad civil estaba prevista legalmente en el arti-
culo 13 del citado real decreto. En €l se establece expre-
samente que, reglamentariamente y para cada comunidad
auténoma, se creardn comités de coordinacién aeropor-
tuaria entre el Estado y las comunidades auténomas,
cuyas funciones serdn de informe y asesoramiento en las
siguientes materias. El articulo 13 contempla, sefiorias
—Io digo para que se entienda mi frase anterior—, que
las comunidades auténomas participen, no asi el acuerdo
del Consejo de Ministros con la creacion de las socie-
dades. Quiero que quede perfectamente claro, por lo que
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voy a repetirlo. Como ustedes conocen, la participacion
de dichas instituciones, las publicas, estd prevista legal-
mente en el articulo 13 del citado real decreto-ley, en €l
se establece expresamente que, reglamentariamente y
para cada comunidad auténoma, se creardn comités de
coordinacion aeroportuaria. Solamente es el acuerdo del
Consejo de Ministros el que recoge la participacion de
la sociedad civil. Las funciones serdn las de coordinacién
e impulso de las politicas aeroportuarias del Estado y las
comunidades auténomas en aquellas comunidades que
hayan desarrollado de manera efectiva su competencia
aeroportuaria; la coordinacién de la politica aeropor-
tuaria del Estado con las politica urbanisticas, territo-
riales y medioambientales; la coordinacién entre el
Estado y las comunidades auténomas en materia de
servidumbres aeronduticas acusticas y la accesibilidad
y conectividad del aeropuerto con otros medios y vias
de transporte, y el desarrollo de las rutas aéreas. Esas
son las competencias que el ordenamiento juridico prevé
para las comunidades auténomas. Estos comités van a
convertirse en los verdaderos érganos de coordinacion
que permitan la participacion de las instituciones terri-
toriales en la gestidn aeroportuaria, en materias como el
desarrollo de rutas aéreas o la coordinacién de las poli-
ticas aeroportuarias en aquellas regiones que hayan
desarrollado de manera efectiva su competencia aero-
portuaria contribuyendo a garantizar la competitividad
de los aeropuertos espaiioles y la sostenibilidad del
sistema aeroportuario.

El aeropuerto de Barcelona-El Prat, al igual que el de
Madrid— Barajas, es un activo esencial de la red de
AENA Aeropuertos. Por ello, carece de sentido, si que-
remos poner en valor a dicha sociedad para que dinamice
la industria turistica y favorezca la economia en Cata-
lufia, en Barcelona y en todo su entorno, que es funda-
mental también su cohesién y vertebracion territorial, y
prescindir de un activo como este en estos momentos
seria contraproducente. Por otra parte, el desarrollo del
aeropuerto de Barcelona-El Prat se ha visto potenciado
por el hecho de formar parte de la red de AENA Aero-
puertos. Ello le ha permitido alcanzar unos pardmetros
de capacidad y coste muy ventajosos para las compaiiias
aéreas. Por el aeropuerto de Barcelona-El Prat han cir-
culado durante el afio 2011 un total de 34,4 millones de
pasajeros y cuenta con capacidad para gestionar hasta 55
millones de pasajeros. Para ello ha sido necesario invertir
en el aeropuerto, desde el afio 2000 al afio 2011, 3.541
millones de euros. Se podria decir que la gestién del
aeropuerto de Barcelona-El Prat, de forma integrada en
la red estatal de Aeropuertos del Estado, ha colocado al
mismo en una posicién de ventaja competitiva muy
relevante para el aeropuerto, en un contexto en el que,
segtn el informe de Eurocontrol, se espera que en el
afio 2030 diecinueve aeropuertos europeos, como
minimo, operardn con su maxima capacidad. Y ahi esta-
remos nosotros, sefiorias, con la capacidad necesaria para
hacer frente al incremento de la demanda. Por lo tanto,
contamos con una ventaja competitiva fuerte frente a
aeropuertos que no pueden crecer como los nuestros.
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Ademds, estd el coste, un aspecto muy importante, en el
que el aeropuerto de Barcelona cuenta con otra gran
ventaja. Las compaififas aéreas pagan una media de 2,4
veces menos que en aeropuertos similares por operar un
vuelo dentro del espacio econdémico europeo y hasta 3,5
veces menos por vuelos fuera del espacio econémico
europeo. En cuanto a la calidad de las infraestructuras,
ambos aeropuertos han ganado el premio al mejor aero-
puerto europeo otorgado por la ACI.

Como conclusién, quiero transmitirles mi firme con-
vencimiento de que los pasos que estd dando este
Gobierno van a permitir avanzar en el desarrollo de un
nuevo modelo de gestién aeroportuaria, acorde con la
importancia estratégica que el transporte aéreo juega en
la economia espaiiola y la cohesion e integridad territo-
rial. Y todo ello, sefiorias, sin menoscabo alguno de las
instituciones catalanas, que van a participar, que lo estan
haciendo ya, como sabe, pero que lo hardn més en el
futuro. Las instituciones catalanas van a contar siempre
y van a estar siempre no solo en la cabeza y en las pala-
bras del Gobierno. Este ministerio estd abierto para
seguir dialogando y sobre todo para que haya una mayor
participacion, como lo hicimos, tal como le recordaba,
el pasado 5 de marzo, con los representantes catalanes
del grupo de trabajo de infraestructuras, el GTI-4, for-
mado por las principales entidades empresariales cata-
lanas, a quienes quiero darles las gracias, asi como a las
instituciones y a la Generalitat, por el esfuerzo que han
hecho, junto con el aeropuerto de El Prat, para trabajar
en los comités de ruta, que estoy segura de que es lo que
ha hecho posible ese resultado, el nimero de pasajeros,
que ha sido estupendo e impresionante y que se debe,
sin duda, a la gestién no de mi equipo, sino del equipo
anterior. (Aplausos).

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefiora
ministra, por la amplitud de la informacién que ha dis-
pensado a la Comisién. Comenzamos ahora la ronda de
intervenciones de los grupos parlamentarios, empezando
por el Grupo Parlamentario Socialista, por el que tiene
la palabra su portavoz, don Rafael Simancas Simancas.

El sefior SIMANCAS SIMANCAS: Gracias, sefiora
ministra, por su amplia y profusa comparecencia. El
Grupo Parlamentario Socialista solicit6 esta compare-
cencia atendiendo a la importancia estratégica del sector
para el ejercicio del derecho a la movilidad de los espa-
foles y para su economia —me refiero al sector del
transporte aéreo—, por la preocupacion creciente de un
sector sometido a la crisis, como los demds, y también
a cambios especificos, como el cielo tnico y los nuevos
modelos de negocio y que, sin embargo, y siento decirlo,
no percibe ideas claras, no percibe modelos conclu-
yentes, ni una gestion eficaz en su regulador publico de
referencia. Solicitamos esta comparecencia también y
sobre todo para conocer sus planes de futuro en este
ambito, si es que los tienen, o al menos su plan para tener
un plan, que es lo que nos han contado respecto al futuro
de la obra publica en Espafia. Pero poco de esto hemos
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encontrado en la intervencién de la ministra, a pesar de
su extension. En lugar de planes y explicaciones, hemos
recibido un catdlogo muy, muy pormenorizado, eso si,
de buenas intenciones y de conceptos tan incontestables
como vacuos: eficiencia, optimizacién, competitividad,
sostenibilidad, viabilidad y después un buen lote de
autojustificaciones, muchas autojustificaciones. Respon-
sabilidades y soluciones, pocas; autojustificaciones,
muchas.

Al Grupo Parlamentario Socialista le interesa, sefiora
ministra, saber cudl es su modelo de gestiéon aeropor-
tuaria, qué planes tienen para la gestion de los aero-
puertos espafioles hoy y mafana. Se encontraron ustedes
con un modelo perfectamente perfilado, elaborado y en
marcha, a imagen de los modelos que se estdn desta-
cando por aportar competitividad en Europa. Un modelo
liberalizador, si, pero con reglas que aseguraban flexibi-
lidad y eficiencia en un operador claramente ptblico.
Ustedes pararon el proceso, denostaron el modelo y,
ahora, a cambio solo nos hablan de planes estratégicos,
puestas en valor, optimizacidn, productividad, apoyo a
la internalizacién, austeridad, sostenibilidad. Esto no es
un modelo, sefiora ministra, estos son criterios 16gicos
y universales de actuacién para cualquier gestor publico.
Nos dicen ustedes: es que el anterior modelo se planted
y se puso en marcha de una manera rdpida. El anterior
sefior ministro de Fomento explicé las lineas generales
de su modelo en abril de 2009, en una comparecencia
especifica sobre modelo aeroportuario, en enero de 2010
explicé los pormenores y acabd ejecutandose en buena
medida a finales del afio 2011. Son dos afios y medio.
No sé a qué llama usted prisa, a mi esto me parece una
puesta en ejecucioén razonablemente tranquila. En fin, lo
suyo nos parece mas que tranquilo un tanto parado, y
perdéneme que me exprese en estos términos. Nos dice:
es que en tal contexto econémico habia riesgo de no
encontrar socios. Sefiora ministra, seis consorcios inte-
grados por las empresas mds importantes de Espaia y
del mundo se ofrecieron inmediatamente para asociarse
a este modelo, los seis mds importantes del mundo,
insisto, y solamente abandonaron cuando ustedes pararon
el proceso, porque antes tan solo pidieron un aplaza-
miento de la adjudicacién definitiva por razones de
financiacion.

Nos plantea usted que el riesgo era malvender las
concesiones. No, seflora ministra. La dificultad que
planteaban nuestros socios en las concesiones no era
respecto a la minoracién de los cdnones, se quejaban de
que los cdnones eran muy altos. A lo mejor la dificultad
estaba ahi, no en malvender, sino en que el canon era
muy alto. Asimismo, nos dice que habria riesgos para el
sostenimiento de la red porque los dos aeropuertos mas
importantes y mas rentables se sacaban a concesion.
Precisamente, sefiora ministra, el decreto que usted ha
mencionado, de diciembre de 2010, asegura y da valor
de ley a la red por primera vez en nuestra historia, en la
historia de la red aeroportuaria espafiola; el concepto
de red aparece en un precepto legal, en concreto en el
articulo 7.2 y en el articulo 10 de este real decreto, y
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ademas el dinero proveniente de las concesiones, los
cénones, el canon a recibir afio a afio por la sociedad
AENA iba a servir I6gicamente para financiar el mante-
nimiento de la actividad de los aeropuertos menos ren-
tables. ;Dénde esta la dificultad? No habia dificultad
alguna, sefiora ministra, usted lo sabe.

En todo caso, lo que queremos saber es qué modelo
alternativo quieren ustedes poner en marcha mas alld de
criterios 16gicos y universales —insisto— de actuacion,
porque la optimizacidn, la productividad, la internaciona-
lizacién no son modelos. El Gobierno socialista separ6 la
gestion de la navegacion aérea de la gestion de los aero-
puertos; /van a mantener ustedes la separacién o no? El
Gobierno socialista culminé un nuevo modelo de navega-
cién aérea que cuenta con el marco normativo mas
moderno del mundo, segin OACI, y que ha permitido
rebajar las tasas en un 15% en dos afios; ; van a desarrollar
ustedes estas normas de navegacion aérea? El Gobierno
socialista cre6 una estructura mercantil —usted lo ha
dicho— para la gestién aeroportuaria a fin de ganar flexi-
bilidad; ; van a mantener ustedes esta estructura mercantil
o volveran al estadio y a la férmula anterior? El Gobierno
socialista introdujo la posibilidad de captar socios finan-
cieros cuando fuera interesante, en funcién del mercado
financiero internacional, hasta el 49% del capital, con el
limite del 49% del capital para garantizar siempre la titu-
laridad publica. Usted no ha hablado de limite alguno en
su oferta de captacion de socios financieros; ;van a man-
tener este limite o lo van a eliminar? El Gobierno socia-
lista garantiz6 por ley, insisto, la viabilidad de todos los
aeropuertos de la actual red de AENA, los rentables y los
no rentables, legalizando el concepto de red; ;van a man-
tener ustedes todos los aeropuertos de la red con garantia
legal? El Gobierno socialista impulsé la gestion indivi-
dualizada y por concesién de Barajas y El Prat, siete
consorcios, insisto, los mds importantes del mundo, par-
ticiparon en el concurso. Ahora dicen ustedes que se
habian vuelto locos, pero yo creo que no, yo creo que ni
estaban locos ni estaban decididos a perder dinero, venian
a un negocio que era razonable; ;van a mantener ustedes
de alguna manera la gestion individualizada y competitiva
de algunos aeropuertos en nuestra red? El Gobierno socia-
lista aseguro la participacién estratégica de los territorios,
de sus instituciones y de sus agentes econémicos y sociales
dentro de los consejos de administracion de las sociedades
filiales de AENA que iban a autorizar las concesiones;
(van a sustituir el compromiso de que las comunidades y
los agentes territoriales estén en los consejos de adminis-
tracion de las sociedades filiales simplemente por la
creacion de los comités de coordinacidn aeroportuaria?
Sefiora ministra, estos comités de coordinacién aeropor-
tuaria que estan en el decreto eran una medida comple-
mentaria; se trataba de unificar los 6érganos coordinadores
que ya existian para las servidumbres actsticas y para la
organizacion y la potenciacién de nuevas rutas. Esta coor-
dinacidn ya existe en otros érganos y los comités de
coordinacién aeroportuaria tan solo pretendian en este
decreto unificar 6rganos. ;Usted va a sustituir el intento
de que las comunidades auténomas, los territorios estén
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en los consejos de administracion para tomar decisiones
estratégicas simplemente por estos comités de coordina-
cién aeroportuaria? En fin, expliquelo usted. El Gobierno
socialista cumpli6 las directivas europeas sustituyendo las
viejas tarifas publicas que establecia AENA unilateral-
mente por prestaciones patrimoniales publicas y precios
privados que se debian fijar tras el acuerdo en el seno de
un comité de regulacién econdémica que ustedes se acaban
de cargar. ;Qué régimen tarifario van a aplicar ustedes
ahora en los aeropuertos? ;Quién lo va a aplicar? ;Va a
haber debate, va a haber negociacion, cémo lo establecen
las directivas europeas? ;(En funcién de qué 6rgano?
Porque el que existia se lo han cargado ustedes. Nadie
tiene ni idea de como se van a organizar las tarifas en
nuestros aeropuertos.

En lugar de estas respuestas que yo le requiero, usted
nos ha vertido una serie de inconcreciones que bien poco
aclaran. A mi juicio, atin no nos han explicado debida-
mente por qué frustraron un modelo, el del Gobierno
socialista, que aplaudieron cuando se presentd. Solo
quiero citarle las declaraciones a la Agencia EFE de la
presidenta de la Comunidad de Madrid el 2 de diciembre
del afio 2010, cuando se estaba presentando el modelo.
Esperanza Aguirre: estoy totalmente de acuerdo. Apo-
yaré con entusiasmo el modelo salvo que eso fuera un
inconveniente para sus promotores. Les he trasladado al
sefior Blanco y al sefior Zapatero que estoy totalmente
de acuerdo con estas medidas. Me parece positivo para
los clientes del aeropuerto de Barajas, para los viajeros
madrilefios, espafioles y extranjeros. Esta era la opinién
de la sefiora Aguirre. Es mds, cuando se presento el
modelo en esta misma sala, en la Comisién de Fomento,
su propio portavoz llegé a decir: parte de sus propuestas
de hoy son las nuestras de ayer; estamos de acuerdo con
la exposicion que usted ha hecho del modelo aeropor-
tuario. (El sefior Ayala Sanchez: Parte). El Partido
Popular, que ya ha mantenido estos principios, va a
apoyar este modelo. «Diario de Sesiones» del 12 de
enero de 2010, pagina 17. Esto es lo que ustedes opi-
naban del modelo que hoy ha denostado desde la tribuna.
(El seiior Ayala Sanchez: Ahora te regaiio, hay para
todos). Por lo tanto, algo de incoherencia tenemos que
denunciar al respecto. De esta manera, créame, ali-
mentan ustedes ansiedades —eso dicen los periddicos
econdmicos—, ansiedad ante el futuro de AENA —nadie
sabe exactamente qué van a hacer ustedes con nuestros
aeropuertos— y alimentan también especulaciones. La
especulacién mds comun, sefiora Pastor, se la voy a
contar yo. En general, el sector considera que lo que
usted no nos cuenta es lo siguiente. Va a hacer usted tres
cosas: primero va a parar el modelo vigente denostan-
dolo, va a esperar a que la economia se recupere algo;
mads adelante va a dividir usted AENA entre aeropuertos
rentables y no rentables y, finalmente, va a privatizar
usted los aeropuertos rentables y va a cerrar los aero-
puertos no rentables. Esto es lo que se especula, y usted
da pie a la especulacion porque no cuenta cudles son
realmente sus planes. Ademds, para dar credibilidad a
estas teorias, el actual director de operaciones de AENA
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asegurd, ante la asamblea de lineas aéreas que se celebr6
el pasado dia 21 de este mes en Madrid, que estaban
realizando un plan de andlisis de rentabilidades econd-
micas aeropuerto a aeropuerto —estaba yo delante, no
me lo ha contado nadie—, que podria culminar incluso
con el cierre de algunos de ellos. ;Qué aeropuertos van
a cerrar, sefiora Pastor, y cudndo? Porque hoy no nos lo
ha dicho. ;Cudles son sus planes, cargarse el modelo
socialista para privatizar los aeropuertos rentables y
cerrar los no rentables? ;Todos? ;Solo algunos? En fin,
estas son las cosas que debiera usted aclarar, mas alla de
lugares comunes. Yo ya le adelanto que nosotros vamos
a combatir este modelo por ineficiente y por insolidario.
No obstante, me alegro de que hoy haya valorado posi-
tivamente alguna de las inversiones de AENA durante
los ultimos afios, porque en la dltima comparecencia que
tuvo usted ante esta Comision denost6é de una manera
extraordinariamente grave la deuda de AENA, y la deuda
de AENA es esto, sefiora Pastor: las realizaciones de
AENA, las inversiones de AENA para que hoy contemos
con una red de aeropuertos modernos, para que usted
pueda presumir de los aeropuertos de AENA, para eso
endeudamos a AENA, sefiora Pastor. Yo me alegro de
que usted se alegre ahora, porque en la tltima compare-
cencia no se alegraba.

En relacién con Spanair —ya muy rapido—, le agra-
decemos la informacién cronolégicamente detallada
sobre lo sucedido los dias 27 y siguientes del mes pasado,
también le agradecemos las lecciones de historia previa,
pero, en fin, no hemos venido aqui a eso, en todo caso,
la historia podia usted completarla con un par de matices.
No he podido encontrar ni una sola iniciativa registrada
por el Partido Popular en el Parlamento de Cataluna que
reclamara la supresion de las ayudas publicas a Spanair,
no lo he conseguido. He detectado cierto reproche en su
intervencién hoy al respecto, pero el Partido Popular no
planted ninguna iniciativa para retirar esas ayudas
publicas. Por el contrario, he repasado el dltimo informe
de la Comision Nacional de la Competencia para com-
probar que existe un ranquin por comunidades auto-
nomas en las ayudas publicas para lineas aéreas, un
ranquin de comunidades auténomas. ;Sabe usted qué
comunidades auténomas encabezan el ranquin de ayudas
publicas a lineas aéreas? Valencia, Castilla y Leon,
Galicia, Murcia, todas ayudan a las lineas aéreas que
operan en sus aeropuertos a veces no rentables. Por lo
tanto, los reproches pueden ser compartidos, sefiora
Pastor. Salvo este matiz, toda la leccion de historia la
asumimos como buena.

Nosotros solo queremos pedirle cuentas de un epi-
sodio concreto y reciente, sefiora ministra, que le con-
cierne a usted directamente: el cierre abrupto de las
operaciones de Spanair y sus consecuencias inmediatas
sobre el transporte aéreo espafiol. Nuestro juicio se
puede resumir en dos palabras: imprevision y, en buena
medida, sefiora Pastor, ineficacia también; 380 vuelos
previstos y cancelados, 22.000 pasajeros en tierra durante
la primera semana, 4.000 trabajadores en la calle de mala
manera que siguen en mala situacién, reduccion de los
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traficos en los principales aeropuertos, problemas de
conectividad y de subidas de precios para residentes y
turistas en las islas que se mantienen. Ha hablado usted
de cierta tendencia al incremento de precios; duplicacion
y triplicacién de precios, sefiora Pastor, no ligera ten-
dencia. Habla usted de cierta inquietud entre los islefos;
no, yo hablarfa de cabreo mayusculo de los islefios.
Desprestigio de la marca Espaiia entre turistas y turope-
radores, en fin, un problema; un problema importante,
sefiora Pastor, que no debemos minusvalorar sobre todo
de cara al futuro. Nos interesa la responsabilidad més
que la historia, sefiora Pastor, y la responsabilidad es,
desde luego, primero, de la empresa; esperamos que sus
dirigentes cumplan las sanciones previstas en la ley que
usted hoy ha pormenorizado aqui. Pero también hay una
parte de responsabilidad suya y del Ministerio de
Fomento que yo estoy en obligacién de citar, sefiora
Pastor, responsabilidad politica por no haber sabido
prever lo que estaba en los periddicos: el cierre inminente
de la compaiifa, y por haber gestionado deficientemente
un episodio que ha generado demasiados problemas.
Hoy nos hemos enterado ademds de que asumieron
ustedes el mando incluso antes de que se anunciara el
cierre efectivo de la compaiiia, que hicieron ustedes
decenas y decenas de reuniones y de llamadas. (La
senora ministra de Fomento, Pastor Julian: Es men-
tira). Pues no sé, sefiora ministra, qué decir, pero les
cundié poco el trabajo. (La sefiora ministra de
Fomento, Pastor Julian: Cero, cero). También hay una
responsabilidad juridica, porque han ignorado ustedes
el Reglamento 1008 que ha referido de la Comisién
Europea que obliga a los Estados literalmente a com-
probar permanentemente la solvencia econdmica de los
detentadores de licencias aeronduticas. Repito: el Regla-
mento le obliga a usted a comprobar permanentemente
la solvencia econdmica de los detentadores de licencias
aeronduticas. Pero no hace falta irse a Europa, basta con
consultar la web del propio Ministerio de Fomento y se
comprueba que entre las funciones de AESA estd la de
supervisar el mantenimiento a lo largo del tiempo de las
condiciones que se exigieron para conceder la licencia
de explotacion aerondutica.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Simancas, debe ir
terminando.

El sefior SIMANCAS SIMANCAS: La solvencia
financiera entre ellas. ;Para qué? Para lograr un cierre
ordenado cuando surge esta circunstancia, sefiora Pastor.
Por lo tanto, responsabilidad de la empresa, si; respon-
sabilidad del Ministerio de Fomento que usted encabeza,
también.

No obstante, lo que mas nos importa son las solu-
ciones, desde luego. Le vamos a pedir tres tipos de
soluciones —ya muy rdpido-: medidas para que esto no
vuelva a suceder, no un nuevo reglamento para ordenar
las quejas, sefiora Pastor, ni para establecer seguros
opcionales a los viajeros, esos ya saben ellos buscarselos;
0 mds planes para después del desastre, no; le vamos a
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pedir que refuerce usted las funciones de AESA en la
supervision econémica de las empresas del sector para
que nos enteremos antes de que van a cerrar y para que
podamos actuar de una manera preventiva. Establezca
usted, si es necesario, unilateralmente en el marco
europeo un fondo de garantia para quiebras, dado que la
regulacién a nivel comunitario va extraordinariamente
lenta. En segundo lugar, le vamos a pedir que impulse
usted la recuperacién de los trayectos perdidos por el
cierre de Spanair, especialmente en las islas, porque a
pesar de sus esfuerzos y del diagndstico benevolente que
usted ha expresado aqui, las islas han perdido conecti-
vidad gravemente, y han visto multiplicarse los precios.
(El seiior Ayala Sanchez: Conectividad no. Conecti-
vidad es otra cosa). Tiene usted un instrumento que ha
citado, que es el de las declaraciones de obligacién de
servicio publico, yo le pediria que lo utilizara con algo
mads de generosidad, no solo en Menorca, no solo en La
Gomera, en El Hierro, en el resto de las islas afectadas
también. Y, por tltimo, le vamos a pedir que cumpla sus
promesas con los trabajadores despedidos de Spanair.
Usted les prometié publicamente que una vez extin-
guidos sus contratos por el ERE, les ayudaria a buscar
colocacion en el sector, no me refiero a un comentario
en una reunién con presidentes de lineas aéreas. En estos
momentos, por ejemplo, sabemos que Iberia necesita
técnicos de mantenimiento con licencia Airbus 320 y hay
unos cuantos de Spanair en el paro; sefiora ministra,
alguna gestion, se lo prometio usted y lo necesitan, llevan
mucho tiempo esperando. Aytideles a acceder a la for-
macién precisa para mantener sus categorias profesio-
nales en Senasa o en otras empresas, que lo estan
pidiendo. La gestion del desastre no fue del todo buena,
desquitese usted por lo menos solucionando algunas de
sus consecuencias.

Solo una frase respecto a la huelga de Iberia. Le
vamos a decir tres cosas: el problema es grave para la
movilidad de miles de personas, para el turismo, para
nuestra economia; en segundo lugar, el Gobierno tiene
un papel que jugar siempre, especialmente en un sector
estratégico para el pais como es el transporte aéreo,
especialmente cuando se ha sacado pecho en los peri6-
dicos por el logro fallido de la mediacién, especialmente
cuando también hay huelga en el sector de operaciones
del aeropuerto de Barajas, el Gobierno tiene un papel,
insisto; y, en tercer lugar, cuente usted con el respaldo,
desde luego, del Grupo Socialista en la medida de nues-
tras posibilidades para que sus gestiones, las que nos
anuncia de mediacién, para solucionar el conflicto
tengan €xito.

El sefior PRESIDENTE: A continuacién, en el Grupo
Parlamentario de Izquierda Unida, ICV-EUiA, CHA: La
Izquierda Plural van a repartir el tiempo dos portavoces,
en primer lugar, dofia Ascension De las Heras Ladera
tiene la palabra.

La sefiora DE LAS HERAS LADERA: Muchas
gracias, sefior presidente por adelantar mi turno de inter-
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vencion. Sefora ministra, le agradecemos su detallada
comparecencia.

Al hablar del nuevo modelo aeroportuario ha decla-
rado que tiene pensado llevar a cabo un nuevo plan de
reestructuraciéon econdémica y financiera que no afectara
a la seguridad ni a la operatividad ni a la calidad del
servicio que se viene prestando en los aeropuertos espa-
fioles. Ha afirmado usted que con ese nuevo plan estra-
tégico y de negocio para AENA para cada uno de los
aeropuertos aplicard estrictos parametros de eficiencia,
viabilidad y sostenibilidad. Déjeme, sefiora ministra, que
al menos albergue un poso de duda en cuanto a sus
buenas intenciones, no porque no las tenga, que nos
consta, sino porque lo que usted pretende es muy dificil
de conseguir, por no decir imposible. Desde mi grupo
estamos de acuerdo en que es imprescindible poner en
valor AENA como uno de los entes publicos mds impor-
tantes del pais. No cabe duda de que es una labor que
conlleva la inversion de multiples recursos y que es una
tarea que nos compete a todos y todas. Sin embargo su
plan pretende mantener la eficiencia y la calidad de
servicios aplicando un severo ajuste que hace incompa-
tibles ambas situaciones. Es verdaderamente complicado
que un ente como AENA, que ya es el primer operador
—como usted ha dicho en varias ocasiones— aeropor-
tuario del mundo, tanto en cuanto al nimero de pasajeros
como por su presencia internacional, pueda mantener
sus prestaciones si desde su ministerio se empefian en
cortarle las alas.

Sefora ministra, usted conoce de sobra los conflictos
laborales entre AENA y los trabajadores de la compaifiia;
yo he intentado escuchar todo lo que ha dicho usted, pero
no lo ha mencionado. Segun dice, la puesta en marcha
de ese nuevo plan estratégico y de negocio y la puesta
en valor de la compaiiia no se haria a costa de suprimir
puestos de trabajo. Sin embargo la realidad es tozuda y
nos encontramos con que eso ya estd ocurriendo. Hace
un afio el Ministerio de Fomento y AENA alcanzaron un
acuerdo de garantias laborales con los sindicatos, un
acuerdo incluido hoy en el convenio del Grupo AENA.
Ese acuerdo recogia el compromiso de mantener las
plantillas minimas existentes hasta esa fecha, con su
distribucién y dotacidn, ya que solo podrian modificarse
por el acuerdo de una comisién de seguimiento. Sin
embargo con la llegada del nuevo Gobierno han comen-
zado los incumplimientos. Ah{ estan diversos ejemplos
como los de Madrid Barajas, Tenerife Norte, Sevilla,
Almeria o Melilla.

Centrandonos en Barajas, por el incumplimiento de
las plantillas minimas aeroportuarias, en concreto 9
puestos de trabajo en el colectivo de operadores, los
trabajadores de AENA llevan ya cinco jornadas de
huelga realizadas, concentraciones y protestas en termi-
nales de pasajeros. Los paros convocados los dias 8 'y 30
de abril, y 2 y 3 de mayo siguen en pie. La Inspeccién
de Trabajo ha dado la razén a los trabajadores, emitiendo
dos requerimientos que obligan a AENA a cubrir esos 9
puestos de trabajo. Sin embargo la compaiifa parece que
no tiene pensado cumplir con este requerimiento, y que
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se va a contentar con pagar la multa. Desde nuestro
grupo le queremos preguntar, sefiora ministra, si usted
cree que ese es el ejemplo que tiene que dar la Adminis-
tracion de cara y a las puertas de una huelga general.
Queremos saber qué va a hacer su ministerio ante esta
situacidn tan irregular.

Este conflicto, tal y como ha reconocido el comité de
empresa, sefiora ministra, estd pidiendo una mediacién
de la Inspeccién de Trabajo para reabrir los didlogos y
las negociaciones, y sin embargo la direccién de AENA
se niega. {Qué va a hacer su ministerio? ;Piensa con-
testar a las diferentes misivas enviadas por los represen-
tantes de los trabajadores? Desde nuestro grupo le
pedimos que atienda lo que le estdn demandando porque,
seflora ministra, es lo justo. También sabe que el sindi-
cato de pilotos Sepla —usted se ha extendido y lo ha
explicado— ha realizado una nueva convocatoria de
huelga. Las dificultades para el entendimiento entre
Iberia y sus trabajadores son mds evidentes desde que la
compaiiia anunciara la puesta en marcha de Iberia
Express. El arbitraje existente hasta ahora ha sido clara-
mente insuficiente, no ha logrado llegar a ninguna solu-
cion satisfactoria para ambas partes. Usted sabe perfec-
tamente que las consecuencias de esta falta de
entendimiento las pagaran los ciudadanos y ciudadanas.
(Qué piensa hacer el ministerio si el conflicto continda
enquistado? ;Cuadl serd la posicion del Gobierno? ; Cémo
afronta estos nuevos paros y qué solucion tiene usted en
mente, aparte y ademds de las garantias de los servicios
minimos que se dan por hechos, y usted ha dicho que se
van a ejercer? Nos gustaria conocerlas, pero no solo a
nosotros, sino a los ciudadanos y ciudadanas espafioles
que al fin y al cabo serédn los grandes afectados por la
falta de soluciones del Gobierno. Sefiora ministra, le
emplazo a usted y a su Gobierno a adoptar todas las
medidas necesarias para resolver el conflicto y que los
ciudadanos no sean las victimas de unas negociaciones
paralizadas, y ante las que el Gobierno parece no hacer
absolutamente nada.

Por tltimo, volviendo a AENA, queria preguntarle por
qué existe la orden de la no publicacién, Notam, cuando
hay huelgas convocadas en AENA. Eso no beneficia, eso
no mejora la imagen de nuestro pais. En el resto de paises
europeos se informa a Eurocontrol y a los operadores y
usuarios aeroportuarios y de navegacion aérea a través
del servicio de informacién aerondutica, que presta el
Ministerio de Fomento a través de AENA. Tenemos
numerosos ejemplos de como se realiza en el resto de
paises europeos. /Piensa el Ministerio de Fomento cum-
plir la normativa internacional vigente en cuanto a infor-
macion susceptible de ser publicada por Notam, con-
forme al anexo 15 de la OACI y del Doc. 8126? Sefiora
Ministra, AENA no es la Medusa de la mitologia, por lo
que pedimos que deje usted de mirar para otro lado como
si fuera a quedarse de piedra al encarar en problema. Su
inmovilismo es el que esta propiciando el alargamiento
de un conflicto laboral que necesita de una solucién lo
antes posible; de lo contrario, el encadenamiento y sola-
pamiento de los paros y huelgas afectard considerable-
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mente a los ciudadanos y a la propia empresa publica,
un hecho que desde nuestro grupo creemos que dista
mucho de la intencién de la puesta en valor que usted
—creemos sinceramente— pretende.

El sefior PRESIDENTE: A continuacion, tiene la
palabra dofia Laia Ortiz Castellvi.

La sefiora ORTIZ CASTELLVI: También quiero
agradecer a la sefiora ministra su comparecencia y los
detalles aportados. De hecho, es poco tiempo el que
tenemos. Le quiero hablar fundamentalmente de Spanair
y sobre todo del cambio de modelo aeroportuario, y esto
tiene mucho que ver también con el futuro del aeropuerto
de El Prat porque al final forma parte de lo mismo y
también tiene que ver con la crisis de Spanair. El origen
del proyecto de Spanair estd en la necesidad de hacer
una apuesta estratégica por el aeropuerto de El Prat, y
era un proyecto de colaboracién publico privada donde
se compraba por un euro una compaiiia para impulsar
operaciones en el aecropuerto de El Prat. Aqui tengo que
decir que todos debemos hacer autocritica, desde la
posicion que hayamos tenido y desde las diferentes
responsabilidades. Es un proyecto que ciertamente ha
fracasado, pero tenemos que ver también de donde viene
ese origen del fracaso. En una parte es porque muchas
de las voces del sector privado que apostaban por ese
proyecto luego retiraron la mano, sobre todo no apos-
taron para poner esa inversion que ellos mismos habian
pedido, pero también por el centralismo del modelo
actual y los obstaculos que desde AENA y también el
juego de Iberia pusieron. Por tanto creo que se debe
hacer autocritica por parte de todos.

Es importante hacer una reflexién sobre el papel de
los recursos publicos. Aqui se hablaba de un proyecto
de colaboracién publico privada, pero creo que usted,
por su responsabilidad, y ya no solo hablando de aero-
puertos, tiene que ver qué papel juegan los recursos
publicos y esa relacién con el sector privado. Debe-
rfamos cuestionar o plantearnos si el camino es, por
ejemplo, dar ayudas a Ryanair, compafiia que ni tributa
en Espaifia, o a Iberia o a Iberia Express y cudl es la
rentabilidad de esas inversiones. Hoy mismo usted volvia
a hablar de la necesidad de compensar a las concesiona-
rias de autopistas. Creo que es una reflexion general que
tenemos que hacer: unas concesionarias que exigian
precisamente que se hicieran unas radiales que hoy estdn
vacias, y ahora exigen que se les compense. Siempre se
tiene que hablar de austeridad y eficiencia, pero en estos
momentos todavia mds. Creemos que ese uso del dinero
ni es eficiencia ni es de justicia.

Pero iré a lo concreto. Usted ha hablado muy porme-
norizadamente de todo el calendario, de todas las reu-
niones en la gestion de la crisis de Spanair y del cierre.
Han pasado dos meses desde el cierre y nos preguntamos
si se podria haber hecho mds en la gestion, en la relacién
con los consumidores, con los trabajadores. Si quiero
poner de manifiesto qué es lo que hay que hacer ahora,
y aclarar que no es un problema catalén; el problema de
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Spanair es un problema econémico, social y laboral, y
aqui hay que tenerlo en cuenta. Ha hablado usted de los
afectados, del nombre de trabajadores: de hecho afecta
a 4.000 trabajadores directos e indirectos, y estos traba-
jadores recibiran —cuando la reciban— una indemniza-
cion de veinte dias por parte del Fogasa; una situacion
que les deja sin recursos, pero ademads sin expectativas.

Pero ademads de los elementos laborales la compafiia
también desempefiaba un papel fundamental para la
conectividad de determinadas comunidades, especial-
mente en Catalufia; también la conectividad interna-
cional, pero asimismo en las islas Baleares o en las islas
Canarias. Por ejemplo, en Baleares operaba Spanair
el 20% de los vuelos totales, y en El Prat también jugaba
un papel fundamental. Diversas compaiiias han ofrecido
suplir el actual servicio, el que prestaba Spanair, y nos
gustaria saber y pedirle una mayor colaboracion en dos
cuestiones fundamentales. Por un lado, la coordinacién
con la Generalitat desde la capacidad que tienen, desde
AENA y desde la mediacion con diferentes compafiias
para la recolocacién de los trabajadores. Se ha creado
una nueva compaiiia. Nos gustaria saber cudntos de esos
trabajadores se han podido recolocar en esta nueva com-
pafifa que se ha creado. Pero hay una segunda cuestion,
y es qué estd haciendo como ministra para responsabi-
lizarse de la movilidad y del derecho a la movilidad de
los ciudadanos, especialmente de las zonas que puedan
quedar con una menor comunicacion.

La crisis de Spanair tiene también que ver precisa-
mente con el modelo aeroportuario, y creo que es rele-
vante. Usted ha hablado algo, pero ha pasado un poco
de puntillas sobre el modelo en lo concreto, en lo que va
a ser. La crisis de Spanair tiene un cierto origen por parte
de la sociedad civil, pero también desde las administra-
ciones por el hartazgo en Catalufia de la politica aero-
portuaria centralista. Esto si creo que ha sido una miopia
en gobiernos del Estado de todos los colores, una falta
de visioén de Estado. (Rumores). Porque nos preocupan
los obstaculos que se ponen desde aqui demasiadas
veces. Todo lo que no ha ido a reforzar Barajas AENA
también lo boicoteaba. Yo creo que hay que ser cons-
cientes de lo que ha estado pasando, y usted decia que
gracias a AENA y a su gestion El Prat es hoy lo que es.
Yo creo que esto es casi una provocacion, y cuando lo
oigan los ciudadanos y ciudadanas de Barcelona pen-
sardn que es casi una provocacion por los numerosos
incidentes que se han podido producir precisamente por
un modelo de gestién que no es el adecuado. Ya no hablo
ni de banderas ni de patrias, hablo de un modelo de
gestion basado en el centralismo.

Usted hablaba de descentralizacion, y hoy podemos
decir que es una buena noticia que usted se fije en
Europa. Recordamos desde nuestro grupo parlamentario
—y también el diputado que me ha precedido— que se
habia pedido al ministro Blanco —y antes a la ministra
Magdalena Alvarez— precisamente que se diera una
vuelta por Europa para ver cudl es el modelo de gestién
de los aeropuertos, precisamente para que apostara por
esa descentralizacién de la gestion, para que cada aero-
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puerto pueda decidir. Lo que le preguntamos es si va a
cumplir algo que llevamos exigiendo, que es el Estatut
de Catalufia. En ese modelo que usted planteaba, donde
ha dicho que si participardn las administraciones
publicas, yo le pregunto ;en qué cantidad, en qué por-
centaje, porque ha hablado de privatizacidon, de partici-
pacién de la gestion privada. Nos gustaria saber en qué
consiste, o qué va a pasar con los aeropuertos de Girona
y Reus, si se van a descatalogar como aeropuertos de
interés nacional. Esto lo venimos pidiendo afio tras afio
y de esto no ha hablado.

Nosotros entendemos que necesitamos que el gestor
de cada aeropuerto tenga la capacidad de definir la
misién de la infraestructura, y que la Administracion
catalana sea determinante, y esto quiere decir la Admi-
nistracion publica: ayuntamientos y Generalitat. Pero en
Espaia nos encontramos con que ahora el Unico gestor
central define la misién de cada uno de los aeropuertos
y define los objetivos que debe perseguir. Por ejemplo,
en el caso de Alemania, Italia o Francia, que usted ha
puesto también de ejemplo, los acropuertos se gestionan
de forma individual, como le decia, y en uno de los casos
con un liderazgo de la Administracién local y en otros
casos de la Administracion territorial. Usted habla de
participacion privada. No son los mayoritarios en
Europa. Le pongo otro ejemplo. En Austria, participa-
cién de los trabajadores directamente en la propia gestién
del aeropuerto. Usted no ha hablado de avanzar hacia
ese modelo, ha hablado més de un modelo anglosajén y
ha hablado de privatizacion.

El senior PRESIDENTE: Sefiora Ortiz, debe ir ter-
minando, por favor.

La sefiora ORTIZ CASTELLVI: Para nosotros el
modelo centralizado no es la opcién, pero tampoco lo es
la privatizacién. Algunos estaban muy contentos
hablando de que esa privatizacidn, la que se planteaba
con el Gobierno anterior, suponia una descentralizacion.
Para nosotros eso no es una garantia de nada. No es una
garantia ni de cohesion territorial ni de la prestacién de
un servicio de interés general y que va mucho mas alla
de una cuestion de mercado o de competitividad.

Nos gustaria que concretara. Usted ha hablado de
participacion, de didlogo. Nos gustaria saber con quién
dialoga, si habla sobre todo con empresas, con el sector
privado o estd hablando realmente con las administra-
ciones, porque a nuestro entender el modelo tiene que
ser descentralizado, publico y desde la cooperacién
publica. Nosotros creemos que ese es el modelo a
avanzar y hacia donde ha ido la Europa mads exitosa en
el modelo aeroportuario.

El sefior PRESIDENTE: A continuacion tiene la
palabra por el Grupo Parlamentario Vasco (EAJ-PNV)
la diputada dofia Arantza Tapia Otaegi.

La sefiora TAPIA OTAEGI: Deseo agradecer en
primer lugar a la sefiora ministra las detalladas explica-
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ciones que nos ha ofrecido asi como todas las actua-
ciones que ha puesto en marcha con objeto de la crisis
que se produjo con el cese de operaciones de la compaiia
Spanair. Y también le pido disculpas por no haber podido
atender a toda su intervencion; la leeré atentamente en
el «Diario de Sesiones».

En primer lugar haré una pequeiia referencia a lo
acontecido con la compaiiia Spanair puesto que en el
Pais Vasco tuvimos una mala experiencia con ellos, y
casi resulta una obviedad sefialar que estaban en apuros
desde hacia mucho tiempo, ya en el afio 2008, y desde
luego con el grave accidente que tuvieron en Barajas la
situacién se agravo hasta limites insospechados. En ese
momento anuld las operaciones que realizaba desde el
aeropuerto de Hondarribia hasta Madrid sin previo aviso,
como ahora, evidentemente con un alcance muchisimo
menor, pero la experiencia fue exactamente la misma.
Como consecuencia de esa crisis econdmica y de ese
grave accidente Spanair o no ha sabido o no ha podido
—o ambas cosas— hacer frente a la situacion y llevar a
cabo el plan de viabilidad que tenian previsto para
reflotar la empresa antes del afio 2012. Esa era al menos
su intencidén y lo que nos trasladaron en aquel momento.
Ha sido imposible y ademds aquello que ya se vio en el
afio 2008 en Gipuzkoa ahora ha llegado a una situacién
muy, muy complicada.

A esto debemos afiadir que la intervencion de la Admi-
nistracion publica, en este caso en Cataluiia, ofreciendo
ayudas, bien sean subvenciones o como en este caso la
entrada en capital de forma continuada en una empresa
privada, no es el modelo més adecuado. Es un modelo
que se utiliza también en otras ocasiones para atraer
lineas de bajo coste en algiin momento, para conseguir
dotar de funcionalidad a un determinado aeropuerto. Pero
de forma reiterada observamos que no es el modelo,
porque las administraciones publicas invierten grandes
cantidades econdémicas sin excesivas garantias por parte
de la empresa privada, que hay que decir que ademas en
la mayoria de los casos —y permitame la expresion—
dejan en la estacada a las administraciones publicas.

Sefiorias, yo creo que tenemos que ser un poco mas
serios y al igual que en el resto de modos de transporte
—vy eso he creido entender a la sefiora ministra en otros
sectores— tenemos que responder a la demanda y uti-
lizar los medios publicos solo para garantizar unos ser-
vicios publicos adecuados. En ningtin caso para reflotar
o poner en marcha una compafiia privada. Para eso esta
el capital privado, sin ninguna duda. En cualquier caso
tenemos que analizar ademads retornos econémicos y
sociales de esas ayudas o inversiones que hagamos como
instituciones publicas. Todo el tema al que ha hecho
usted referencia —Ila regulacién comunitaria, los opera-
dores, la proteccién de usuarios— nos parece adecuado,
lo analizaremos atentamente, y es un ambito en el que
tenemos que trabajar.

En segundo lugar, me gustaria hacer referencia aunque
sea brevemente al modelo de gestion aeroportuario,
porque si es cierto que hasta la actualidad se ha trabajado
con un modelo realmente centralizado creo que en este
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momento tenemos que pasar a un modelo mas descen-
tralizado, basado en unos pardmetros de calidad, de
accesibilidad y sostenibilidad ambiental evidentemente
que garanticen a todos la igualdad de condiciones, inde-
pendientemente del lugar en el que residan. Quienes
venimos de los extremos del territorio, que no estamos
en la centralidad territorial, 1o conocemos realmente
bien. Creo que ese debe ser el espiritu que nos tiene que
guiar. Desde luego tenemos que abordar esa cuestion de
fondo porque a veces nos limitamos a analizar si vamos
a ampliar o no un aeropuerto, si vamos a poner unas
determinadas medidas de seguridad, que evidentemente
son necesarias, si tenemos que trabajar con unos u otros
aeropuertos, pero si tengo que decirle, sefiora ministra,
que como instituciones vascas nos hemos sentido un
tanto abandonadas, maxime teniendo en cuenta todo lo
que nos ha comentado usted que han hecho desde su
ministerio tras la marcha de la compafia Spanair. Las
instituciones vascas no hemos tenido ni voz ni voto en
todos los problemas sufridos. Usted nos ha citado que
como consecuencia de la marcha de Spanair ha quedado
un unico operador en condiciones de monopolio, y que
han puesto en marcha un observatorio de precios y estan
analizando todos los precios de los billetes de todas las
compaiifas. Desde luego eso no se ha hecho en ninguno
de nuestros aeropuertos; sabemos que nuestro aeropuerto
es muy pequeilo, que tiene la capacidad que tiene, pero
en ninglin momento se ha hecho ese anélisis ni se ha
utilizado ese observatorio. Si cabe la posibilidad le que-
rria pedir que el aeropuerto de Hondarribia y sus precios
sean analizados dentro de ese observatorio, porque si
hay un lugar donde existe monopolio desde luego es en
el aeropuerto de Hondarribia.

Me gustaria comentarle —puesto que no he escuchado
su intervencion no queria extenderme en exceso— que
si bien no renunciamos a la transferencia de la compe-
tencia, al menos si queremos avanzar en una gestion mas
descentralizada. Queremos ir hacia un modelo donde
instituciones publicas, pero también privadas, trabajen
para la gestioén de esos aeropuertos. Ese es nuestro
modelo ideal al que queremos llegar, al menos en un
futuro cercano y por el que nos ponemos a su disposicién
para colaborar. El Estado al ser el titular del dominio
publico aeroportuario puede ceder el uso de los aero-
puertos mediante contratos especificos a consorcios
publicos, privados, publico privados, donde incluso el
Estado, las comunidades auténomas y las administra-
ciones locales pueden participar, de tal manera que se
puedan gestionar esos aeropuertos también desde la
cercania. No me cabe la menor duda de que ademas
seremos capaces de encontrar una mayor eficiencia en
la gestién de esos aeropuertos, con una mayor especia-
lizacién de la que tenemos en ese momento. Por tanto a
nuestro grupo le gustaria empezar a trabajar en un
modelo mucho més descentralizado y mucho mas acorde
a una situacién mas europea, y menos AENA centrali-
zada como la que tenemos en este momento.

De nuevo quiero agradecerle su intervencion en el dia
de hoy.
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El sefior PRESIDENTE: A continuacién por el
Grupo Parlamentario Mixto repartirdn el tiempo los dos
portavoces. En primer lugar, por Esquerra Republicana
tiene la palabra el sefior Bosch i Pascual.

El sefior BOSCH I PASCUAL: Sefiora ministra,
quiero agradecerle su intervencién. Comprobamos con
alegria que usted no tiene ninguna alergia a dar explica-
ciones; eso para nosotros es motivo de felicitacion.
Quiero darle las gracias por contarnos todo lo que nos
ha contado, aunque la mayoria ya lo conociamos. Ahora
nos congratulamos de tener mucha m4s informacién y
con una precision casi cronodigital; se lo agradecemos.

Tenemos que hablar de cuestiones que mucha gente
no sabe; algunos no saben y otros no quieren saber. El
supuesto trato de favor a Spanair, al cual se ha aludido
algunas veces, palidece ante lo que han hecho los
Gobiernos espafioles en las ultimas décadas, especial-
mente en relacion con Iberia. Desde los 1.400 millones
inyectados a Iberia —por cierto durante mandatos del
Partido Popular basicamente— para favorecer su proceso
de privatizacién, entroncando después con los 700
millones de euros otorgados a Air Nostrum u otras filiales
para sostener ciertos vuelos a través de medidas publici-
tarias, hasta la construccién faraénica de la T-4 en Barajas,
incluyendo también la adjudicacién de slots preferentes
y tarifas de favor para la compaififa de bandera, que sos-
pechamos que parece que quiera continuar siéndolo, y
también para favorecer el nudo central del territorio y del
proyecto centralista espaifiol. Por tanto aqui tenemos un
problema de modelo, un problema de sistema, en el cual
mas que libre competencia lo que tenemos es incompe-
tencia encadenada, o asi lo vemos nosotros.

El operador AENA, al que usted cualifica de presti-
gioso y reconocido, acumula unas pérdidas de
entre 10.000 y 12.000 millones de euros, depende de
como lo calculen y estas pérdidas proceden basicamente
del aeropuerto de Barajas, donde ademads el Gobierno ha
estado invirtiendo el 55% de los recursos a pesar de
concentrar este aeropuerto solo el 25% del tréfico aéreo.
En realidad este sistema tan centralizado se acaba ali-
mentando de los aeropuertos turisticos de la costa, y
usted lo sabe perfectamente. Ya s€ lo que me dird; que
en el caso de Spanair el Gobierno de la Generalitat de
antes y el de ahora no lo han hecho bien. En realidad
desde nuestro punto de vista y perspectiva lo que se ha
hecho ha sido ayudar a Spanair como se ayuda a David
cuando quiere competir con Goliat; Goliat de bandera
rojigualda ademds. No se ha conseguido. De hecho se
queria ofrecer un buen servicio internacional desde Bar-
celona o una red de conexiones decente en el Medite-
rrdneo. Eso también ha entrado en jaque y ha hecho que
algunos de los problemas que usted menciona en relacion
con las situaciones insulares se hayan agravado. Pero
como la politica no depende tanto de dénde venimos
como de dénde vamos o queremos ir, hay que avanzar.
Ahora lo que exigimos —ya lo sabe usted— es una
gestion individualizada del aeropuerto de Barcelona,
porque lo pedimos nosotros, pero lo pide casi la sociedad
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civil catalana en pleno: el empresariado cataldn, y tam-
bién como sabe muy bien el presidente de Vueling y
exministro del Gobierno de su partido, Josep Piqué. Lo
van a conceder, ;s 0 no? Habrd gestion individualizada,
(81 o no? Ha dicho que habra participacién de la Gene-
ralitat, pero ;jcudnta? Y, ;como? ;Quién mandar4 en el
aeropuerto de Barcelona? Esa es la pregunta: ;serd un
mando compartido o un mando univoco del Estado?
Nosotros interpretamos que los diversos Gobiernos
espanoles, no solo el actual Gobierno del Partido Popular
del cual usted forma parte, han ido promoviendo un
modelo caro, centralista, burocratico e ineficaz. Un
auténtico sistema aeroportuario de tinte soviético que
solo conservan en Europa paises como Rumania o Bie-
lorrusia. Esa es nuestra vision del tema, y por tanto nos
gustaria que nos la corrigiera. Ademds todos los contri-
buyentes estamos pagando de més, de nuestros bolsillos,
esta direccion dirigista por tierra, por mar y por aire.

Hablando de pagar de nuestros bolsillos, y poniendo
ya los pies en tierra, estamos obligados ahora y aqui a
mencionar un tema de actualidad que hay que considerar.
Se trata de las autopistas radiales de peaje de la regién de
Madrid; infraestructuras que acumulan un déficit de 3.500
millones de euros, que fueron disefiadas en época de los
Gobiernos del Partido Popular y que el disefio se ha
revelado calamitoso porque desdobla las autovias gra-
tuitas de la zona, que todo el mundo utiliza 16gicamente.
Ahora nos tememos que esa ruina la acabemos pagando
los de siempre. En realidad en Catalufia y en Valencia ya
hemos pagado las autopistas tres veces. Empezamos a
pagar desde hace cuarenta afios los peajes de la autopista
del Mediterraneo, que como usted sabe, sefiora ministra,
concentra el 48% de los ingresos por peajes de todo el
Estado; después pagamos nuestra parte de autovias gra-
tuitas, como las que hemos mencionado, que rodean
Madrid; y finalmente también pagamos un primer rescate
de cerca de 100 millones de euros para salvar la ruina de
estas autopistas de peaje que rodean Madrid. Por cierto,
un rescate pactado entre el entonces Gobierno del PSOE
y nuestros compaieros de Convergencia i Unid, no
sabemos exactamente a cambio de qué. Ahora compren-
derd usted que nos neguemos a pagar una cuarta vez,
porque esto ya pasa de castafio oscuro; esto empieza a
entrar en color negro, negro de asfalto. No queremos que
las autopistas de peaje de Madrid se salven con dinero
publico o alargando concesiones de las autopistas del
Mediterraneo. Yo sirvo a mis electores, y ellos quieren
que deje bien claro que no queremos pasar por el tubo.
Denunciaremos, protestaremos, nos movilizaremos y nos
plantaremos contra cualquier nuevo abuso. En todo caso,
si quiere, le sugiero una solucién posible: cierre las auto-
pistas en bancarrota, ciérrenlas; que dejen de provocar
pérdidas. Olvidemos el error histérico que se ha cometido
en las desmesuras del pasado y nosotros ya le pagaremos
una placa funeraria que diga: Sic transit gloria Madrid.
Seguro que nos acabaremos entendiendo por esa senda.
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El sefior PRESIDENTE: A continuacién, tiene la
palabra la diputada dofia Ana Oramas, de Coalicidon
Canaria.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Sefiora
ministra, quiero agradecerle —pedimos la compare-
cencia para el tema de Spanair, pero hablaré de otras dos
cosas también— por un lado la intensa comparecencia
que ha hecho, detalldndola, y ademds quiero expresarle
aqui mi felicitacion por la gestion de la crisis y agrade-
cerle que nos tuviera perfectamente informados durante
las veinticuatro horas de todas las actuaciones, de los
problemas generados en los aeropuertos canarios, lla-
mando personalmente y sobre todo resolviéndolos,
evitando que viviéramos los caos que tuvimos en otros
determinados momentos. Por ejemplo, en Canarias, en
el tema de Lanzarote fue vital su intervencién y las
actuaciones que se estuvieron llevando a cabo, y en ese
sentido tengo que agradecerle como canaria, sabiendo
la importancia de la imagen en una gestion de crisis, que
se pusiera al frente de la misma y la informacién que dio
a esta portavoz.

Como muchas de las cosas que ha dicho las tenia
resefladas para mi intervencién, no las voy a reiterar.
Spanair ha afectado mucho a Canarias, porque hemos
perdido una compaiiia; hemos perdido frecuencia, hemos
perdido vuelos y el nimero de operadoras, y, como dijo
usted, ha habido una afeccién de precios. Hablamos —
usted misma lo ha dicho— del caso de Barcelona a 800
euros, que es una cosa inadmisible. Usted sabe que el
director general de Aviacién Civil ha estado reunido con
el Gobierno de Canarias, y se estd haciendo un segui-
miento. Exigimos —me alegro de que usted lo mani-
fieste— que se siga haciendo ese seguimiento, y, si no,
se haran las denuncias correspondientes en la Comisién
Nacional de Defensa de la Competencia porque ha
habido acuerdos y determinados precios que todavia
estan por ver. El director general de Aviacién Civil ha
dicho esta semana en la reunién que ha tenido con el
Gobierno de Canarias que el dato de los residentes tri-
mestrales que tendrd en préximas fechas va a ser un buen
indicador de la posible modificacién de precios para
tener la informacién exacta; es un dato que va a tener en
los préximos dias el ministerio. Es importante seguir
trabajando, porque ha habido también una tibia respuesta
en la cobertura de los slots abandonados por las otras
compafiias. Para Canarias la conectividad es funda-
mental; vivimos de eso y creemos que también es impor-
tante la convocatoria por la Comisién Mixta Estado-Cana-
rias para el seguimiento de las obligaciones de servicio
publico como una via para mantener actualizado dicho
instrumento, pero también para tenerlo en reserva en la
declaracion de interés publico, como en otras regiones
ultraperiféricas, por si fuera necesaria la intervencion,
como esa intervencion que usted ha manifestado respecto
al tema del transporte Gomera-El Hierro fundamental-
mente con Gran Canaria y Tenerife. Esperamos seguir
trabajando conjuntamente, y seria importante que esa
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convocatoria de la Comision Mixta Estado-Canarias se
hiciera en las tltimas fechas.

En cuanto a la comparecencia sobre la gestién de los
aeropuertos, que yo no le pedi, sabe que este es un tema
estratégico para Canarias. S€ que el presidente y el con-
sejero de Canarias han manifestado que Canarias desea
que haya un control puiblico de la gestién de los aero-
puertos canarios dado su cardcter estratégico, pero hay
que buscar unos sistemas de gestién en los que puedan
tener participacion las instituciones canarias, la Admi-
nistracion central, la autondmica, la local y los represen-
tantes de los operadores. Usted anuncia los comités de
coordinacién aeroportuaria, y también estaban los
famosos comités de ruta. Puede ser un avance, pero
desde luego en Canarias no renunciamos a tener esa
cogestion, con una especie de AENA paralela en la
propia red de AENA, de los ocho aeropuertos canarios
que mueven mds de 35 millones de pasajeros y 12
millones de turistas. Esperemos que algin dia tengamos
ese Estatuto de Autonomia que nos permita la gestion
del transporte interinsular como estaba aprobado en esa
reforma del estatuto que su partido apoyd en su momento.
En cualquier caso, los temas de comunicacién con
Africa, los de conectividad de Canarias, la gestién aero-
portuaria tienen que ser tratados en conjunto entre el
Estado y Canarias, y en ese sentido confio en que usted
siga trabajando con Canarias.

Abhora le planteo el Gltimo asunto. Me hubiera gustado
poder comunicérselo antes —porque sé que usted es una
persona seria y se ocupa de los asuntos—, pero me ha
sido imposible, porque parece ser que la tltima reunién
fue ayer. Se trata de un tema gravisimo que afecta a
Canarias, y estoy convencida de que usted —no le pido
respuesta hoy porque a lo mejor no lo sabe— en las
préximas horas se podrd ocupar de ello, suministro de
combustible en el aeropuerto de El Hierro. Como usted
sabe, AENA saco a licitacion el suministro de combus-
tible. No se presentd nadie porque no es viable econd-
micamente. Se sabe cudl es la solucién definitiva —la
han aportado AENA y el ministerio para el préximo
concurso, pero serd dentro de un afio—: que se saque
conjuntamente el aeropuerto de El Hierro, y el que tenga
Tenerife o Gran Canaria —si es negocio— lleve el de El
Hierro, pero a partir del 31 de marzo queda sin sumi-
nistro el aeropuerto de El Hierro del repostaje de com-
bustible. Eso afecta a las aeronaves de emergencia de la
siguiente forma. Afecta porque, primero, los aviones de
incendios que contrata la propia Administracion General
del Estado no podrian actuar en El Hierro; segundo,
Salvamento Maritimo no podria actuar en El Hierro;
tercero, tampoco las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del
Estado; cuarto, y lo mds importante, los servicios sani-
tarios nocturnos de helicépteros para desalojo de
enfermos graves en El Hierro no podrian actuar. Ni
Espafia ni Canarias pueden permitir que durante los
proximos nueve meses, hasta que se realice el concurso,
El Hierro se quede en esta situacion. Le doy el dato del
afio pasado: 87 personas fueron trasladadas por el heli-
coptero del SUV. Hay dos soluciones que manifesté ayer
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AENA al Gobierno de Canarias, que son o una orden
ministerial que declare el servicio ptiblico o unas ins-
trucciones a AENA para que se firme el convenio con
Cepsa-Aeropuertos para el suministro hasta que esté
adjudicado el nuevo concurso. Esos son aproximada-
mente 10.000 euros mensuales, que pueden parecer
mucho, pero no podemos tener una situacioén de emer-
gencia en una isla donde viven 10.000 personas, cuando
viene ademads la temporada de verano y de incendios. No
podemos encontrarnos con que ni las Fuerzas y Cuerpos
de Seguridad del Estado, ni los aviones que contrata la
Administracién General del Estado, ni los helicépteros
de emergencia sanitaria pueden aterrizar en El Hierro
porque no pueden repostar, y es necesario por ese tipo
de aviacién. Le pido a la ministra, conociéndola y
sabiendo cémo se ocupa de los asuntos, a pesar de la
urgencia, que el dia 31 de marzo la isla de El Hierro no
quede sin suministro de combustible para emergencias.

Le agradezco muchisimo su comparecencia y espero
que en el tema de gestion aeroportuaria se ponga, por un
lado, cabeza y rigor, y sobre todo, se considere estraté-
gico que, en el caso de Canarias, la red de aeropuertos
canarios siga estando en gestion publica.

El sefior PRESIDENTE: A continuacién, por el
Grupo Parlamentario Cataldn (Convergencia i Uni6)
tiene la palabra su portavoz, don Pere Macias i Arau.

El seiior MACIAS I ARAU: Muchas gracias, sefiora
ministra, por lo detallado, exhaustivo y completo de sus
informaciones. Me van a permitir también que en rela-
cién con la cuestion de Spanair sea también algo exhaus-
tivo, porque creo que vale la pena relatar algunas cues-
tiones. Quisiera sefialar dos principios en los que se ha
basado la actuacién del Govern de la Generalitat —yo
creo que el anterior y el actual— en relacion con la via-
bilidad de la compaiiia. El primer principio es que el
Govern de la Generalitat tenia una responsabilidad
debido a que era accionista relevante y no podia dejarla
caer, sino que tenfa que darse un tiempo para estudiar la
situacion. Hay que tener en cuenta que Spanair era una
de las empresas mds grandes con sede en Catalufia con
una facturacién de mas de 600 millones de euros y con
miles de trabajadores repartidos por todo el Estado
espaiiol. El segundo principio es favorecer la conecti-
vidad del aeropuerto de El Prat por el papel clave que
tiene para la competitividad de la economia catalana. Y
el tercer principio es la priorizacién en la utilizacion de
recursos que los tiempos de crisis y la responsabilidad
de la gestién publica exigen.

En los afios 2009 y 2010 el Gobierno de Cataluiia a
través de dos empresas publicas hizo una inversién
financiera directa de 60 millones de euros. El actual
Govern de la Generalitat mantuvo viva Spanair durante
un afio gracias a las aportaciones que hizo a la com-
paiia a la espera de encontrar una salida viable para la
misma. Nada mas entrar, en enero de 2011, la Genera-
litat inyectd 9,5 millones de euros pensando que, dadas
las perspectivas econdmicas de Spanair, eran suficientes
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para todo el afio. En mayo se vio que las perspectivas
econdmicas eran peores —todos sabemos lo que ocurri6
el afio pasado con el sector aéreo—, por lo que fue nece-
sario una nueva inyeccién de 56 millones de euros.
Finalmente, cuando se decidi6é dar un mes méas para
permitir que las negociaciones para encontrar socio
industrial llegasen a buen puerto se inyectaron 10
millones de euros.

Busqueda de un camino viable para Spanair. A raiz
de una la inyeccién que tuvo que hacer el Govern de la
Generalitat en mayo del afio pasado se inicid un proceso
activo para asegurar la viabilidad de la empresa, que no
tenia otra alternativa que encontrar un socio industrial.
Se cre6 un comité de seguimiento y mediante un riguroso
proceso de seleccidn se contraté a un banco de inver-
siones para, trabajando conjuntamente con Spanair,
liderar la bisqueda de un socio. Esta bisqueda fue
exhaustiva y concluy6 con dos manifestaciones serias de
interés por parte de Qatar Airways y HN. Pronto fue
evidente que conseguir un socio industrial seria un pro-
ceso dificil pero no imposible. Se llegd a firmar un
memordndum de interés con Qatar Airways, pero al final
las cosas no llegaron a buen puerto. En ello tuvo mucho
que ver la incertidumbre en el criterio de la Uni6n
Europea en relacién con las ayudas de Estado. Ante la
imposibilidad de encontrar un socio industrial para la
situacién de la compaiiia, el Govern de la Generalitat
considerd en la reunién del comité de seguimiento del
viernes 27 de enero que no estaba justificado hacer mas
contribuciones a la compaifiia. En conclusién, hubiera
sido tan irresponsable optar por continuar en enero
de 2002 como no continuar en enero de 2011.

Gestion de la crisis. Cuando en la reunion del comité
de seguimiento de 27 de enero se considerd que el esce-
nario del cese de las actividades era posible, se cité a las
tres de la tarde a las compaifiias Vueling, Iberia y Air
Europa, considerando que podian ayudar a resolver la
crisis si finalmente esta se producia. Esta reunién sirvié
para coordinar todo el operativo que desplegaron todas
las compaiifas durante el fin de semana y que funcioné
correctamente. Durante los tres dias posteriores al cese
de vuelos de Spanair se logr6 recolocar 29.461 pasajeros
de las compafiias nombradas mds arriba conjuntamente
con Lufthansa y Ryanair. El primer comité de crisis fue
liderado por la Generalitat, al que se incorporaron el
director del aeropuerto de Barcelona y el director general
de Aviacién Civil, del Ministerio de Fomento, que, con-
forme a lo que ha contado la sefiora ministra, asumi6 las
responsabilidades en funcién de sus competencias.
Durante todo el fin de semana se celebraron en el aero-
puerto de El Prat los comités que marcan los protocolos
de seguridad, en los cuales todas las administraciones
colaboraron —creo— de manera ejemplar.

Actuacion del Gobierno de la Generalitat en materia
de defensa del consumidor. Desde el momento del cese
de actividades de Spanair la prioridad de la Agencia
Catalana de Consum fue atender a las personas que
compraron vuelos de esta compaiiia, especialmente a las
que tenian que volar el fin de semana. El sdbado 28 la
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Agencia Catalana de Consum comprobd que las compa-
fifas en las que se recolocaron los pasajeros estaban
cobrando las tasas sobre los precios establecidos de
recolocacién. Se hicieron las gestiones y el Ministerio
de Fomento anunci6é que AENA procederia, tal como ha
dicho la ministra, a devolver esas tasas. Hay que resaltar
que la Gnica comunidad auténoma del Estado que ha
gestionado este sistema ha sido Catalufia, ya que las
demads que disponen de este servicio lo han derivado a
la Agencia Espaifiola de Seguridad Aérea. Durante este
periodo se ha puesto en marcha un dispositivo especial
con el fin de hacer frente a las reclamaciones por cese
de Spanair y dar el asesoramiento correspondiente a mas
de 3.800 reclamaciones.

Actuacion en materia laboral. En el plano social se ha
actuado con mucha celeridad por todas partes (trabaja-
dores, sindicatos, el juez, los administradores concur-
sales y también la Consejeria de Empresa y Ocupacion
de la Generalitat). Esta rapidez ha permitido acelerar el
derecho al cobro de la prestacién del paro, asi como de
los salarios atrasados y de las indemnizaciones, las
cuales tiene que efectuar Fogasa. Sobre la base de la Ley
Concursal, cualquier actuacion de la autoridad laboral
viene condicionada por el juez mercantil, que es quien
tiene la potestad de autorizar los expedientes de regula-
cion. La autoridad laboral de Cataluifia ha llevado a cabo
la gestidn de un conflicto colectivo de dmbito estatal, lo
cual ha comportado un plus de responsabilidad afiadida.
El 22 de febrero se logré firmar el acuerdo por el cual
los trabajadores aceptan la situacién de quiebra de la
empresa, la indemnizacién de veinte dias y la constitu-
cién de la comisién del plan social encargada de hacer
un seguimiento y participar activamente en la recoloca-
cion de los trabajadores afectados —en total 2.597, de
los cuales 800 en Madrid, 589 en Palma, 426 en Barce-
lona y el resto en otras provincias—. El 1 de marzo se
ha celebrado la primera reunion de la comision del plan
social y a principios de este mes el Servicio de Ocupa-
cién de Cataluiia ya se habia puesto en contacto con
cinco aerolineas y se tenia constancia de que alrededor
de un centenar de trabajadores estaban ya en un proceso
activo de recolocacidn.

Sefiora ministra, estas informaciones pueden comple-
mentar las que usted ha dado. Creo que la gestion fue
muy correcta; basta recordar —pido a todos los porta-
voces que repasen la hemeroteca— esa situacién —ni
una persona tuvo que dormir en el aeropuerto; son pala-
bras que han sido pronunciadas aqui— y lo que sucedi6
en los casos de Air Comet o Air Madrid, que fueron
auténticos espectaculos. Por tanto, la gestién ha sido muy
correcta, tanto la del ministerio como la del Gobierno de
la Generalitat.

Sefiora ministra, estamos preocupados por esta situa-
cion en relacion con la cobertura de vuelos. La informa-
cién que usted nos da es que estos costes tendrd que
asumirlos la Administracion del Estado para sufragar
obligaciones de servicio publico con Baleares y Cana-
rias. En cierto modo, durante estos aios los ha sufragado
la Administracién catalana a través de las ayudas pres-
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tadas a Spanair, que cabria también reconocer puesto que
tanto los vuelos prestados por Spanair en Baleares como
en Canarias creo que eran de plena satisfaccion de las
autoridades de ambas autonomias. No tengo nada mads
que decir en relacion con Spanair.

Antes de pasar a la segunda cuestion, que es impor-
tante —el modelo aeroportuario—, quisiera hacer una
pequeiia observacién. Es un tema que hoy no tocaba, el
de autopistas, pero ha habido aqui una referencia a
nuestro grupo al respecto. Ofrezco al sefior Bosch todo
el tiempo que le haga falta a él y a sus diputados para
contarles el tema de las autopistas radiales de Madrid,
el acuerdo que hubo en una comisién presupuestaria en
esta misma Cdmara por casi todas las fuerzas politicas,
ya que su grupo ha tenido un cierto 4nimo de contar
cosas como no son. Le voy a contar lo que se hizo, con
la voluntad que se hizo, que era justamente hacer viables
estas concesiones y que no tuvieran que ser sometidas
al amparo y la ayuda del Estado. Algunos también
podrian ayudarme aqui, otros portavoces que partici-
paron en una solucién provisional pero racional, que era
la mds barata para las arcas del Estado, de la que no
vamos en ningun caso a arrepentirnos, pero nos parece
que las cosas hay que contarlas bien. Como veo que
reiteradamente usted usa esto con dnimo de agitacion,
no quiero que se equivoque mads, quiero que aprenda, y
me ofrezco a dedicarle todo el tiempo del mundo para
que no vuelva a equivocarse de forma tan estrepitosa
—me imagino que no es su voluntad— en un tema tan
serio como este.

Vamos a hablar por fin del modelo aeroportuario.
Pactamos con el anterior Gobierno, sefiora ministra, su
modelo de gestidn aeroportuaria; no era nuestro modelo
pero se le acercaba. Basicamente garantizaba la gestién
aeroportuaria y la introduccién de mayores cotas de
racionalidad que las del modelo existente. Lamentamos
que se haya suspendido la aplicacién de ese modelo. Es
cierto, y usted tiene razén, seflora ministra, que al final,
seguramente por falta de tiempo, las cosas se hicieron
un tanto precipitadamente. Quisiera darles algunos datos.
Se dice que no habria habido empresas, pero hoy veran
que hay una noticia, a la que pueden acceder hoy por
Internet o por los teletipos. Si no recuerdo mal, la licita-
cién por El Prat era de 1.700 millones de euros y por
Barajas 3.600 —me puedo equivocar—. ; Ustedes saben
dénde esta el aeropuerto de Viracopos? (El sefior Ayala
Sanchez: En Brasil). En Brasil. Ustedes se imaginaran
que este no es el aeropuerto de Barajas en tamaio, ni el
de El Prat; es un aeropuerto respetable pero relativa-
mente modesto. En un concurso publico al que han
acudido empresas espafiolas —que por desgracia no han
sido adjudicatarias—, este aeropuerto ha sido adjudicado
esta semana a un pool de empresas en una concesion
muy parecida; el modelo no debia ser tan malo cuando
lo estdn aplicando en otros paises importantes, y por
cierto funciona bien, y se consiguid la cifra de 1.700
millones de euros por una concesién. Por tanto, haberlos
hay. Por cierto, por el de Brasilia, que ya conocemos algo
mads, pero cuyo aeropuerto tiene menos movimiento que
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el de Palma de Mallorca, 2.000 millones de euros, o el
de Guarulhos, que es el aeropuerto principal de Sdo
Paulo, la friolera de 7.194 millones de euros. Por tanto,
postores haylos; cuando no hay postores es si se les dice
que no se presenten. El Gobierno en este tema —se lo
he dicho a la sefiora ministra con toda la afabilidad, con
toda amabilidad, con todo cariflo, si me permite— se
equivocd, perdié la oportunidad de ingresar en sus
arcas 1.700 y 3.600 millones como minimo —yo creo
que hubieran sido mds—, que en estos momentos
hubieran ayudado al bueno del sefior Montoro a no tener
que presentar unas cuentas tan desgraciadas como las
que ha tenido que presentar en el mes de febrero. Por
tanto, error, sefiora ministra, creo que ustedes se han
equivocado; no todo lo que hacen los gobiernos ante-
riores estd mal: Los amigos socialistas se equivocaron
en muchisimas cosas, en muchisimas, muchisimas, y en
infraestructuras en muchisimas, pero en algunas acer-
taron. No vayan ustedes a corregirles justamente en las
cosas que acertaron. Creo que hay que corregir las cosas
equivocadas pero, si ademds una cosa que hacen bien
nos la cargamos, el tema ya es absolutamente lamen-
table.

(Dénde estamos ahora? Estamos donde estdbamos en
la comparecencia sustanciada aqui con una antecesora
suya, con la sefiora ministra dona Magdalena Alvarez.
Estamos mucho mejor porque usted nos trata muy bien,
nos da explicaciones, no nos insulta, nos dice las cosas
amablemente (Risas); o sea, estamos mucho mejor. Pero
estamos donde estdbamos, es decir, reivindicando la
indisoluble unidad no de Espaiia, de AENA. Uno puede
comprender, seflora ministra, que se defienda la indiso-
luble unidad de Espaiia, muy bien, pero la indisoluble
unidad de AENA, no. AENA, sefiora ministra, hace las
cosas mal, muy mal. El aeropuerto de Girona el afio
pasado, segin los datos de AENA, perdi6 un 38,80% de
su tréfico; son datos de AENA. ;Qué empresa publica o
privada tiene la ocurrencia cuando se pierde un 40 % de
trafico de subir las tarifas un 20%? Hay que estar loco,
seflora ministra, hay que estar loco, hay que ser muy mal
gestor, hay que ser un irresponsable. Tiene usted que
pedir responsabilidad a quien haya dado la orden de subir
las tarifas de Girona un 20% cuando en un afio ha habido
un descenso del 40% del trafico. AENA hace las cosas
muy mal, y lo de lared no sirve para nada, absolutamente
para nada.

Sefiora ministra, yo le pido que recapacite usted. Es
lo mismo que le dijimos a su antecesora, aunque no
logramos convencerla, al bueno dpl seflor Blanco, si le
convencimos, pero no a la sefiora Alvarez, dofia Magda-
lena. El modelo de AENA es un modelo caduco, si usted
lo quiere vender nos vamos a encontrar con un problema
terrible, ;no? Si usted lo vende al 51%, al dia siguiente
va a venir el bueno del presidente de la Comisién de
Competencia espaifiola y el de la europea a decir lo que
le ha dicho BAA en Inglaterra, y es que empiece a vender
aeropuertos, que empiece a trocearla. Me parece mucho
mds inteligente una solucién como la que se pacté con
el anterior Gobierno diciendo: No vamos a vender nada,
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que lo de AENA siga en manos publicas, pero vamos a
reforzar AENA con mas de 5.000 millones de euros,
disminuyendo sustancialmente su deuda. ;Cémo? No
vendiendo, simplemente vendiendo concesiones a 20
afnos. Es decir, mantenemos la titularidad de El Prat, de
Barajas, de todos y cada uno de los aeropuertos, pero
conseguimos una gestion individualizada, lo cual es
objetivamente bueno, porque los diez casos a los que
usted hace referencia todos son de gestion individuali-
zada, no hay ninguno donde el sacrosanto principio de
la red esté presente.

Sefiora ministra, se lo digo con toda la afabilidad, con
todo el respeto que usted se merece por el intenso trabajo
que estd llevando a cabo, por la dedicacién que usted
estd prestando, por su capacidad de didlogo, etcétera.
Usted se lo merece, pero, por favor, recapacite; alguien
le estd vendiendo una fenomenal moto en el tema del
modelo aeroportuario, alguien la estd engafiando, alguien
la estd llevando a un punto sin salida. En el mundo el
modelo es una gestién individualizada. ;Que usted
quiere mantener AENA como una empresa potente,
capaz de competir? Yo suscribo todo esto. El modelo
anterior lo permitia. Esos 5.000 millones que hacia en
caja podia invertirlos compitiendo en el mundo y refor-
zaba AENA, hacia que AENA, empresa publica espa-
fiola, si quiere usted con una parte privada, siguiera
siendo lider en el mundo, conseguia que El Prat y Barajas
compitieran al mdximo, disminuia el déficit puablico
espafiol... Es decir, todo ventajas. Frente a esto ya sé lo
que pasa, que algunos no quieren perder sus privilegios,
y usted, que tiene un sentido de la administracién publica
absolutamente loable, que lo ha demostrado a lo largo
de toda su carrera politica, tiene que poner los intereses
de Espaia por encima de los intereses corporativos de
quienes solo defienden seguir gestionando sus negocios
en el interior de una compaifiia que no funciona, que no
hace las cosas bien.

Yo lamento —usted lo sabe— no poder quedarme mas
aqui. En el tema del modelo de AENA, lo que usted esta
contando de que la participacion va a ser con esta especie
—no s€ como lo llama— de entidad, de comité, de coor-
dinacidn, estd bien, pero se lo digo con sinceridad por si
no se lo ha dicho algtin amigo suyo de la sociedad civil
catalana— esta no es la solucién. Se lo digo con el
corazdn, no es la solucién. No nos engafiemos, no per-
damos tiempo. Yo creo que usted tiene muchas oportu-
nidades para utilizar instrumentos que favorezcan esta
gestion individualizada. Por favor, sefiora ministra,
hagalo cuanto antes. .

Segunda cuestion, Girona. Echele usted una ojeada,
creo que vale la pena, y eche usted una bronca a alguien.
Repito. ;A alguien se le ocurre, cuando una empresa
pierde el 40% de su volumen de negocio, subir los pre-
cios un 20%? ; Tiene algo que ver con querer hacer una
gran AENA para competir en el mundo o es simplemente
un grandisimo despropdsito? Se lo pido incluso por si
usted cree en su modelo central para toda la vida de
AENA. Incluso para esto le conviene a AENA que no se
cometan errores de la magnitud de este.



CONGRESO

28 DE MARZO DE 2012.—NUM. 57

Siento mucho, porque es una descortesia evidente, no
poder quedarme, pero usted sabe perfectamente por qué.

El sefior PRESIDENTE: A continuacion tiene la
palabra, por el Grupo Parlamentario Popular, su por-
tavoz, don Andrés Ayala.

El sefior AYALA SANCHEZ: Muchas gracias, sefiora
ministra, por su extensa, minuciosa y concienzuda inter-
vencién en las cuatro comparecencias que han tenido
lugar a lo largo de hoy. El Grupo Parlamentario Popular
muestra su satisfaccion y el orgullo de tener al frente del
Ministerio de Fomento a alguien que no solo trabaja, que
por supuesto trabaja, sino que ademds también tiene las
ideas claras y sabe qué es lo que necesita Espaiia y hacia
dénde tenemos que dirigir en concreto la politica aero-
portuaria. Hoy hemos tenido ocasién de comprobarlo en
cuestiones tan dispares como el modelo, como la suspen-
sion de una licitacion existente, como la actuacion frente
al cierre patronal de una compaiiia aérea o frente a la
huelga, todavia desgraciadamente amenazando, de Iberia.
Por tanto, sefiora ministra, agradecimiento, satisfaccién
y tranquilidad en el Grupo Parlamentario Popular. Por fin
tenemos un modelo aeroportuario, por fin; por fin
tenemos un modelo claro, nitido y definido. Si, sefiora
ministra, por fin, y digo por fin porque hasta ahora eso
no lo hemos tenido en ninglin momento en los dltimos
ocho afios. Y ademds tenemos un modelo coherente, un
modelo que patentiza lo que el Partido Popular ha venido
defendiendo tanto cuando goberndbamos, hasta el
afio 2004, como en nuestra labor de oposicidn, hasta este
momento, sin bandazos, sin vaivenes, sin inconcreciones;
un modelo de quien sabe cdmo se dirige y como se arti-
cula la politica aeroportuaria y aerondutica. Ademas,
seflora ministra, apreciamos que es el modelo que de
verdad cree en la red aeroportuaria.

La red aeroportuaria se ha defendido siempre por
varios partidos politicos, pero ninguno con la contun-
dencia con que lo ha hecho el Partido Popular. Y no es
una cuestién que se hiciera en el Real Decreto-ley de 3
de diciembre de 2010, como aqui se ha dicho; no, es una
cuestion que arranca ya desde su creacién en el aiio 1992,
que se ha puesto de manifiesto a lo largo de todos esos
afios y fundamentalmente —porque aqui hemos podido
comprobar, como siempre, que hay amnesias selec-
tivas— cuando se aprob¢ la Ley 9/2010 en la anterior
legislatura, una ley pactada por el Grupo Parlamentario
Socialista y el Grupo Parlamentario Popular casi en su
integridad. Y ahi es donde se separa por primera vez —y
dicho en texto legal, sefior Simancas, no se le olvide a
usted traer siempre rabos de pasa— Navegacion Aérea
y Aeropuertos Espaiioles y donde por primera vez se dice
algo que el Grupo Parlamentario Popular ha venido
defendiendo desde el afio 2000. Por tanto, nadie viene
aqui a decir como se crea la separacion entre Navegacion
Aérea y Aeropuertos Espafioles y nadie a decir si cree
de verdad en la red, porque hemos visto aqui que efec-
tivamente tenemos un modelo que de verdad cree en la
red sin lastre y sin servidumbres, sin ningtn tipo de
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lastres y sin servidumbres; un modelo para la eficacia y
para la eficiencia, que es lo que necesita Espafia, por
mucho que a algunos les moleste oirlo. Porque curiosa-
mente —también yo voy a refrescar la memoria con el
«Diario de Sesiones»— siempre le toca al Partido
Popular deshacer los entuertos y rectificar las decisiones
de un Gobierno sin ideas y sin ningin tipo de base. Por
tanto, seflora ministra, en cuanto al modelo aeropor-
tuario, le manifestamos nuestra satisfaccién, nuestro
agradecimiento por su explicacion y, por supuesto, la
tranquilidad que depositamos en el Gobierno de Espafia.
Luego haré alguna referencia concreta para aclarar a la
Comision algo que deberia estar claro, pero en principio
eso es lo que tenemos que decirle de su intervencion
sobre el modelo aeroportuario.

En cuanto a la paralizacién de los concursos para la
enajenacion del 90,05% de las concesiones del aeropuerto
de El Prat y del aeropuerto de Barajas, sefiora ministra,
tenemos que manifestar igualmente nuestra satisfaccién
y tranquilidad por que se haya hecho lo anunciado: para-
lizar un concurso que era una locura, porque se pretendia
sacar a licitacion y venta unos aeropuertos cuyas cuentas,
hechas por el anterior Gobierno, y como ha dicho perfec-
tamente en su minuciosa intervencion la ministra, valian
la mitad que en el afio 2007; unos aeropuertos que estaban
en pérdidas, pero que estaban en pérdidas no solo por el
endeudamiento sino por la gestion. Hasta 2005 la gestién
de AENA tenia niimeros rojos, cuenta de explotacion sin
amortizaciones ni servicio de la deuda. A partir de 2006
empieza en nimeros rojos y acumula al final —insisto,
en explotacion— 18.000 millones. Por tanto, se saca a
licitacion una organizacion y unos aeropuertos que valian
la mitad que en 2007 y que en los dltimos afios estaban
en unas clarisimas pérdidas.

Hay también una cuestién que hay que aclararle a todo
el mundo. No hubo ni un solo concursante, ni uno solo.
Solo hubo preguntantes, inica y exclusivamente. Hubo
seis consorcios que dijeron: Tenemos las condiciones para
presentarnos, enséfiennos la documentacién, enséfiennos
los papeles. Y cuando esos seis consorcios, efectivamente
muy prestigiosos —nada que decir—, acceden a la docu-
mentacion y a la informacion que se les iba a facilitar,
salieron corriendo. Por lo tanto, no habia ni una sola oferta
ni iban a presentar una sola oferta. Y es una falacia, por
emplear un término bastante educado, decir que alguien
del Gobierno actual o de la oposicién anterior le dijo a
nadie que no presentara la oferta. Eso es una falacia para
quien corresponda, aunque se haya ido. Eso es una falacia.
Ademds, venir aqui a comparar con aeropuertos que no
sabemos como estdn o venir aqui a jugar con unos ingresos
que efectivamente no se iban a producir, no deja de ser un
discurso absolutamente demagdgico.

Sefiora ministra, también hemos comprobado a lo
largo de hoy varias cosas: una, que no hay peor ciego
que el que no quiere ver ni peor sordo que el que no
quiere ofr, porque tratar de comparar las situaciones de
la pasada legislatura con la actual es clarisimamente
seguir sentado en la amnesia. El sefior Blanco, desde
diciembre de 2009 —que fue la primera vez que habl6—
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hasta abril, mayo o junio de 2011, hablé de cuatro
modelos aeroportuarios distintos y contradictorios entre
ellos. Por tanto, no se puede decir con ninguna claridad
que aqui habia un modelo aeroportuario que estaba fun-
cionando y que ahora nosotros somos los que lo hemos
desbaratado. En absoluto. Insisto, hemos defendido lo
que siempre hemos defendido.

(Usted quiere «Diario de Sesiones»? Tome usted
«Diario de Sesiones», sefior Simancas. «Diario de
Sesiones»: Todavia no sabemos de verdad qué es lo que
usted quiere, porque ;/cudl es el modelo que usted va a
implantar y cudndo? Usted siempre improvisa ante cual-
quier cambio y, siempre, patada hacia adelante. Con-
funde usted privatizar cuando habla de concesionar.
Mezcla usted vender y confunde lo que es externalizar
con liberalizar. jAtienda, sefior Simancas! (Rumores).
Sefior Blanco, no es el mejor momento de vender. No es
el mejor momento de vender, eso es lo que ha dicho el
Grupo Parlamentario Popular ante las declaraciones a
las que usted ha hecho referencia antes. No se ha prepa-
rado AENA para un proceso de enajenacion, privatiza-
cioén o escision. Eso es lo que ha anunciado la sefiora
ministra hoy, un proceso para preparar a AENA para que
pueda enajenarse, privatizarse o escindirse. Eso es lo que
si ha hecho la sefiora ministra, y les advertimos de que
ustedes no estaban haciendo las cosas bien hechas, desde
el primer dia les dijimos que era una barbaridad y desde
el primer dia, y no engafiamos a nadie, dijimos que asi
no se podia hacer. Por lo tanto, insisto, sefiora ministra
y la vuelvo a felicitar, ya habiamos dicho nosotros que
asi no se podian hacer las cosas. Antes lo he dicho: 1.819
millones de pérdidas de explotacién desde el ejer-
cicio 2006 hasta el ejercicio 2010, porque de 2011 no
conociamos todavia las cifras. Esa es la maravillosa
gestion, como siempre, de los gobiernos socialistas.
Mire, sefior Simancas, le voy a leer otro trozo del «Diario
de Sesiones» que también le va a gustar a usted mucho:
Esta es la mejor demostracion de que a los Gobiernos
del PSOE y del PP se les puede llegar a aplicar la fabula
de la hormiga y la cigarra. ;Se acuerda usted que estd en
el «Diario de Sesiones»? El PSOE todo el tiempo can-
tando y de juerga y el PP trabajando, la inica diferencia
es que en la fabula la cigarra es la inica que pasa hambre
y aqui es por su culpa por la que pasan hambre todos los
espafioles. ;Se acuerda, sefior Simancas? «Diario de
Sesiones», para que usted sepa qué es lo hemos dicho
desde el Partido Popular con respecto a su modelo y con
respecto a la aceptacion o no y a la critica de las cues-
tiones que estaban llevando a cabo.

Sefiora ministra, con respecto a su minuciosa exposi-
cién de la actuacion en la crisis de Spanair, evidente-
mente, el Gobierno —no nos sorprende— ha cogido el
toro por los cuernos y no solamente ha puesto remedios
sino una serie de medidas necesarias para que esto no
vuelva a ocurrir. Lo ha dicho el sefior Macias y no tengo
ningln inconveniente en volver a repetirlo: qué diferen-
cias con Air Madrid en el afio 2006 y con Air Comet en
el afio 2009. Qué diferencias. Desde luego, no se puede
decir tampoco que no hubiéramos anunciado desde el
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Partido Popular que la operacién de Spanair era un
auténtico fiasco. En enero de 2010 —a usted que le gusta
tanto el «Diario de Sesiones»— ya anunci6 que la inter-
vencidn del Gobierno cataldn en la operacién de Spanair
era un auténtico fiasco y un desastre, como se ha com-
probado finalmente. Ahora va a resultar que es la ministra
de Fomento la responsable de que haya cerrado Spanair.
Parece que eso se deduce de sus palabras, parece que
cuando los directivos esa misma tarde todavia ocultan
cudl es la situacion tenfa que haberse reaccionado antes.
Hombre, vamos a ver, para prevision de la situacién que
se estda avecinando la que tuvo el Gobierno el 3 de
diciembre, que tuvo que declarar el estado de alarma
cuando a pesar de que llevaban diez o quince dias con
los controladores en Santiago sin servicio no fueron
capaces de prever nada y pusieron a Espana en un estado
de alarma por la magnifica previsién del Gobierno socia-
lista. Eso si que fue un buen trato a los ciudadanos, eso
si que fue un buen trato a los usuarios y eso si que fue
un buen trato a todo el mundo para que no sufrieran
perjuicios, el que tuvo el Gobierno socialista previendo
el 3 de diciembre de 2010 el cierre del espacio aéreo
espafol; maravillosa la actuacién en aquel momento.

Tampoco podemos olvidar ni dejar de decir que aqui
hay un fracaso de una compaiiia y, por ende, de sus
accionistas y administradores —que a lo mejor hay
alguna responsabilidad— que han puesto dinero publico,
no como cualquier accionista que ha puesto el de sus
bolsillos, sino que han puesto dinero publico, ese que
luego se mira con lupa a ver donde se gasta o donde se
vuelve a gastar. Claro, si ya hubiéramos tenido la ley de
transparencia que ha anunciado este Gobierno probable-
mente cuestiones de estas no se podrian hacer. Y, a lo
mejor, cuando se resuelva el concurso que estd ahora
mismo en tramite, hay alguna responsabilidad de los
administradores que entra dentro de la Ley Concursal y
de alguna mas. Por tanto, es delicado que aqui se venga
a leer el manifiesto del Gobierno del sefior Mas, que
parece que no tiene tiempo en el Parlament de Catalunya
y tiene que venir un representante suyo a leerlo aqui
——como ha hecho el sefior Macias—, a decir las bon-
dades de la gestion de los gobiernos catalanes cuando
puede ser que a lo mejor haya algin tipo de responsabi-
lidad. Se quiere confundir y mezclar lo que son ayudas
publicas a una compaiifa aérea con las ayudas promo-
cionales, pero hay una pequeia diferencia. ;Y saben
ustedes por qué, sefior Simancas, que le hace a usted
tantisima gracia? Pues porque precisamente la operacién
de Qatar Airways no se pudo consolidar porque Qatar
Airways tenia miedo y sospechas mas que fundadas de
que Europa iba a sancionar a la compaiiia por las ayudas
recibidas del Gobierno cataldn. Por eso se deshizo la
operacion de Qatar Airways y no por otras razones, y
eso deberia escucharlo bastante mds gente en esta sala,
porque esas cuestiones no les gusta oirlas a nadie. (El
seinior Bosch i Pascual: No es verdad; no es verdad).
Pero esa es la verdad y hay que decirla.

Por tanto, sefiora ministra, el Ministerio de Fomento
reacciond a tiempo, minimiz6 absolutamente las conse-
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cuencias y ha adoptado las medidas para que no vuelva
a suceder. Si otro Gobierno hubiera adoptado las medidas
que usted ha adoptado ahora, en situaciones bastante mas
graves como fueron las de Air Madrid o la de Air Comet,
si se hubieran adoptado en su momento esas medidas
que ahora el sentido comtin ha hecho que adopte la
ministra, no se hubiera producido la situacién de Spanair,
porque hubiéramos previsto con suficiente antelacién
esas cuestiones y hubiera habido responsabilidades pre-
vias y garantias. Estamos en lo mismo: gestion socialista,
ancha es Castilla, y gestion rigurosa de no solamente
actuar inmediatamente sino prever que no pase en el
futuro; prever que no pase en el futuro.

Alguna referencia minima tengo que hacer a la huelga
de Iberia. Creemos —se lo han dicho también los demds
grupos parlamentarios— que hay una buena gestion,
unas medidas adecuadas y diligencia en el funciona-
miento. Lamentamos la situacién. Desde el Grupo Par-
lamentario Popular, sefiora ministra, queremos decir
también que lamentamos que no se aclare esta situacién
e, igual que usted ha hecho, creo que nos tenemos que
unir al llamamiento a todas las partes afectadas, a la
empresa y a los trabajadores, para que lleguen a un
acuerdo. Espafia no se puede permitir en la situacién
actual que su compaiifa de bandera, una compaiiia que
ademads estd en un proceso de fusién con una extranjera,
esté ahora generando las dudas que estd generando y
perjudicando fundamentalmente nuestra economia y un
sector como el turistico en el cual en el futuro inmediato,
Semana Santa y vacaciones de verano, Espafia tanto tiene
que ofrecer y tanto tiene que recuperar. Por tanto, por
nuestra parte, que ese llamamiento sea el que no haga
cejar al ministerio en intentar alcanzar un acuerdo hasta
el dltimo segundo anterior a que se consolide la convo-
catoria de la huelga.

Acabo definitivamente. En el Grupo Parlamentario
Popular, sefiora ministra, como usted sabe, sefior presi-
dente, escuchamos a todos y cada uno de los grupos
parlamentarios, lo que pasa es que cada uno arrastra sus
propias frustraciones y sus propias fantasias. Nos parece
muy bien, pero lo que no se nos puede decir a nosotros
es que las compartamos. Cada uno tendrd que apechugar
con lo suyo, sobre todo porque quien no quiere tampoco
compartir los principios que cohesionan la convivencia,
la sociedad y el Estado no puede venir a darnos a noso-
tros lecciones de nada. Sefiora ministra, estamos a su
disposicion y encantados de escucharla. Termino vol-
viendo a felicitarle por sus cuatro intervenciones en la
tarde de hoy. (Aplausos).

El sefior PRESIDENTE: Llevamos tres horas y
veinte de Comisién. Vamos a parar diez minutos para
que la sefiora ministra tenga un respiro y pueda contes-
tarles a todos ustedes. Reanudaremos la sesion a las siete
y media. (Pausa).

Reanudamos la sesién con la intervencion sin limite
de tiempo de la sefiora ministra para dar respuesta a las
cuestiones planteadas en el debate. Tiene la palabra.
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La sefiora MINISTRA DE FOMENTO (Pastor
Julian): Muchas gracias, sefiorias, por todas sus interven-
ciones. Voy a procurar ir dando respuesta a todos y cada
uno de los portavoces que han intervenido. La sefiora
Oramas me habia pedido que su respuesta fuera en primer
lugar, pero veo que ahora no estd en la sala, por tanto,
cuando se incorpore daré respuesta a su peticion.

En primer lugar, me gustaria responder a la interven-
cion del portavoz del Grupo Socialista, sefior Simancas,
y decirle que agradezco todas y cada de las palabras de
su intervencion. Se lo agradezco porque lo que dice
siempre me lleva a la reflexion, algo que, como sabe, es
cosa importante en la vida, y sobre todo porque siempre
le escucho con atencién para ver si usted presenta alguna
alternativa o alguna propuesta con respecto a algun tipo
de materia del ministerio y, frente a eso que usted dice
de intervenciones vacuas, pocas responsabilidades e
inconcreciones, siempre me encuentro con una interven-
cién sin una sola propuesta. Yo creo que todos, con
independencia de lo que nos toca en cada momento, ya
sea en el Gobierno o en la oposicién, deberiamos contri-
buir a mejorar el pais, y para mejorar el pais no vale con
venir aqui y dedicarse a decir que el Gobierno no con-
cluye, que no dice lo que usted quiere oir. Aqui hay que
venir a decir también, porque usted representa al principal
partido de la oposicion —se lo he recordado algunas
veces—, qué queremos realmente para el futuro de un
sector tan importante como del que estamos hablando.

Usted empez6 diciéndome —parece que las interven-
ciones las prepara conmigo también— que habian defi-
nido ya en abril de 2009 el modelo aeroportuario y que
ese acuerdo del Consejo de Ministros, que fue dos afios
y medio después, fue premeditado, es decir, que sabian
ustedes lo que hacian. Me llama mucho la atencion,
seflor Simancas, porque que dos afios y medio después
uno lleve un acuerdo al Consejo de Ministros, que no le
pida informa al Servicio Juridico del Estado, que vaya
sin informe del abogado del Estado y que diga cosas
totalmente diferentes a las que dice la ley que han apro-
bado y que pasen directamente de ley a acuerdo de
Consejo de Ministros pareceria que no habian pasado
dos afios y medio, sino dos horas y media.

Sefioria, cuando usted dice lo que dice creo que
conoce el contenido del acuerdo y usted seguro que
conoce también los estatutos, esos estatutos que se
Ilaman Sociedad Estatal-Consejo Rector del Aeropuerto
de Barcelona-El Prat. Seguro que usted los conoce y si
usted los ha leido sabe perfectamente que no se compa-
decen con la ley que aprob6 el Gobierno. Es de ahi de
donde viene el problema, porque lo inico que dice la ley
que aprobd el Gobierno —en la participacién— es como
se crearan los comités de participacion, pero lo que dice
el acuerdo del Consejo de Ministros son cosas bien
diferentes. Por cierto que para este acuerdo, como le
insisto, su Gobierno no pidié informe al Servicio Juri-
dico del Estado. Por lo tanto, para mi ese modo de actuar
se llama chapuza en términos juridicos, chapuza juridica,
;eh?, no he dicho otra cosa.
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Le ha respondido con amplitud el portavoz del Grupo
Popular. Cuando usted hablé de que todo el mundo
estaba tan interesado que es que se desvivian por el
modelo debe ser que no hablaron con usted, porque
conmigo, aunque me incorporé después, si que han
hablado. Algunos de ellos habian optado por informarse
de lo que iba, pero lo que estaban viendo es que el
modelo que se estaba planteando estaba hecho en un
momento complicado, y sobre todo hay una cosa, sefior
Simancas —a mi ya sabe que me gusta hablar para que
me entienda todo el mundo—. El modelo consistia en
que ustedes sacaban una concesion y la sacaban en el
momento peor, en el momento en que AENA estaba peor
valorada. Hacian una concesion, imaginese, a cualquiera
de los concesionarios que ustedes conocen o a algunos
que venian de otros paises en asociacion, en UTE con
alguna empresa, por ejemplo, de construccion espafiola.
Se presentan y después el que va a controlar la concesion
es una sociedad que se llama consejo rector en el que
participan personas de la sociedad civil y otras institu-
ciones. Yo pregunté a los posibles concesionarios si les
parecia que este seria un modelo razonable. A usted le
dan una concesién y a usted quien le controla es una
sociedad estatal, sociedad anénima por cierto, sefiorias.

Ya sé que puedo cansarles, pero me gustaria decirles
con qué capital se constituia. El capital social del Con-
sejo Rector del Aeropuerto de Barcelona se constituye
con un capital social de 61.000 euros representados
mediante titulos y dividendos en 61 acciones nomina-
tivas de 1.000 euros cada uno, de un valor nominal cada
una de ellas que se enumerardn de la 1 ala 61. Es decir,
estabamos creando una sociedad con 61.000 euros,
sefiorias. Esto es exactamente el modelo. Esto es un
modelo, ;se dan cuenta, no? Es un modelo en el que yo
creo una sociedad de 61.000 euros de capital social para
que la concesionaria le pida y le planifique, porque es la
responsable del seguimiento. Sefiorias, este es un modelo
maduro como ven, estaba perfectamente maduro. Era un
modelo en que 14.900 millones de deuda eran los 14.900
millones a los que tenian que hacer frente AENA y el
resto de los aeropuertos de Espaiia, frente a esos ingresos
sobre los que se ha dicho aqui en algiin momento qué
bien le vendria al Estado ingresar 3.000 millones. Pero
el Estado no esta para ingresar 3.000 millones ni 1.500.
Para lo que el Estado estd es para garantizar que un
servicio publico que es el transporte aéreo sea un servicio
de calidad, sea un servicio cohesionado y sea un servicio
que pueda ser viable, porque aqui, como ha recordado
alguno de los miembros de esta Comision, tenemos que
dar servicio aeroportuario en Canarias, en la isla de El
Hierro, en Melilla o en Ceuta. Por lo tanto, de lo que
estamos hablando aqui es de un modelo que pueda ser
viable. Entiendo que a algunos no les guste mi concre-
cién. Mi concrecidn consiste en decirles que vamos a
hacer posible poner en valor los aeropuertos espafioles.

Claro que digo que hay inversiones bien hechas, pero,
seforias, tengo que explicarles a todos ustedes —seguro
que lo saben— que cuando me he encontrado aero-
puertos con 2.500 plazas de aparcamiento, méas del 80%
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vacias, y ademads con un consumo de luz elevadisimo, a
lo mejor les parece una tonteria, pero lo que hay que
hacer para empezar es apagar las luces y, para seguir, ver
qué hacemos con las 2.500 plazas; si no, les cuento las
terminales vacias que tenemos en aeropuertos como el
de Alicante o el de Santiago de Compostela, que estin
totalmente vacias. Para nosotros invertir es tener mejores
pistas. Para nosotros invertir bien no es hacer aeropuertos
mastoddnticos ni hacer esas terminales sin pasajeros.
Eso es poner en valor. También es poner en valor, sefio-
rias, ver como pueden ser mas eficientes todos y cada
uno de los aeropuertos y eso significa ajustar los costes
y gestionar con eficacia y con eficiencia, porque los
aeropuertos tienen rentabilidad social y generan riqueza.
Por lo tanto, hay que contribuir a la generacién de
riqueza, pero no con 2.500 plazas de aparcamiento,
porque AENA no se dedica a los aparcamientos; AENA
se debe dedicar a ser un gran operador aeroportuario.

Todos los que estamos aqui somos de una comunidad
auténoma determinada, vivimos en ciudades y en pro-
vincias y sabemos que cuando la gestiéon se comparte,
cuando esa gestion se puede hacer con rigor pero con la
participacién de las comunidades auténomas, las cosas
van a ir mejor. Por eso soy partidaria, como responsable
de este ministerio, de que las comunidades auténomas
participen de forma activa, y también, cémo no, de que
lo haga el tejido social, porque estamos hablando de
promocionar nuestros aeropuertos. Los clientes no van
a venir por el arte de birlibirloque. Los aeropuertos,
cuando vienen clientes, se convierten en hub porque son
atractivos y porque permiten la movilidad de las personas
a unos costes razonables. Para que haya costes razona-
bles tienen que funcionar bien los aeropuertos. No hace
falta ser un experto mundial para saberlo. Esto es saber
gestionar la cosa publica, que no es tema menor, y les
quiero asegurar que en eso estamos. Estamos, primero,
en poner en valor, en ajustar costes, en un plan de actua-
cién en todos y cada uno de los aeropuertos. AENA
cuenta con magnificos profesionales, que por cierto
tengo que defender hoy en esta Comision. He escuchado
algunas cosas que nunca habia oido antes y quiero decir
que hay magnificos y excelentes profesionales, que
tienen una formacion y que llevan ejerciendo en AENA
durante décadas, y sin duda alguien deberia ser mas
moderado cuando habla y pone en duda la profesiona-
lidad de quien conforma AENA.

Sefior Simancas, le recuerdo que no solamente es
hablar o decir que los demds no hacen, sino que es
encontrarse, como yo me he encontrado, sefioria, con la
cuenta de resultados de todos y cada uno de los aero-
puertos de Espaiia, con su situacion financiera y con qué
aeropuertos son en los que todos los meses hay que poner
dinero para pagar las ndminas, sefioria. ;Sabe usted lo
que es eso? Poner dinero de todos los espaifioles. Eso es
lo que alguno ha llamado aeropuertos peatonales. Claro
que hay que dimensionarlos y habrd que determinar que
todos los aeropuertos tendran su espacio, pero que tienen
que ser rentables necesariamente, rentables econdmica
y socialmente.
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Sefior Simancas, me ha preguntado por el régimen
tarifario aeroportuario. Tengo la impresién de que quien
le hizo la nota que usted ha explicado aqui debe de saber
que las tarifas vendran en la ley de presupuestos y por
tanto le voy a dar cumplida respuesta en la misma, sefior
Simancas. Lo que haremos seran unas tarifas equili-
bradas que permitan que AENA Aeropuertos pueda ser
viable y dar un servicio puiblico. Serd un sistema muy
razonable, mucho mas razonable que encontrarse con un
agujero de 14.900 millones. Van a pasar afios y no van
a ser capaces de explicar a los espafioles por qué han
dejado ustedes una deuda de 14.900 millones. Usted
puede decir lo que le parezca oportuno y conveniente.
Por supuesto debo decirle que la coherencia la demuestra
uno cuando gobierna también. La coherencia es cuando
uno gobierna y tiene responsabilidades.

Respecto a que dicen por ahi que hay ansiedad ante
el futuro de AENA y que eso puede llevar a la especula-
cién, nadie me ha contado lo de la ansiedad. (El seiior
Simancas Simancas: Esta en los periédicos). ; Sabe lo
que me produce a mi ansiedad, sefioria? Ver como pago
los 14.900 millones, ver como pongo en valor todos esos
aeropuertos que abro por la mafiana y pensar de donde
pagamos la némina. Eso es lo que me preocupa. Eso es
lo que me produce ansiedad, sefior Simancas. Ojal4 les
hubiera producido ansiedad a ustedes esta legislatura
anterior y asi a lo mejor alguno no tendria que hablar de
ansiedad.

En cuanto al andlisis de rentabilidad, es lo que hay
que hacer. ; Cémo no vas a ver la rentabilidad que tienen
tus aeropuertos? ;Coémo no vas a ver lo que te estds
gastando en la luz de esos aparcamientos que son mas-
toddnticos? {Cémo no lo vas a ver? ;Y como no vas a
ver que lo més importante es ampliar las pistas si lo
necesitas? Claro que hay que verlo y por eso para noso-
tros la clave estd en los andlisis de rentabilidad y eso es
lo que estd haciendo el equipo de AENA vy todo el per-
sonal de AENA. Desde luego, nosotros trabajamos para
que AENA sea eficiente y trabajamos para que en todos
los lugares de Espaiia pueda haber transporte aeropor-
tuario pero més eficaz.

Sefioria, usted me habla de Spanair, tengo que decir-
selo y espero no alargarme mucho. Usted me ha hablado
de las lecciones de historia previa. Ya sé que a ustedes a
veces hablar de la historia no les gusta, pero hay que
recordar algunas cosas, porque, si no, parece que el
mundo existe desde el dia 23 de diciembre para adelante,
que es cuando me he incorporado yo al Ministerio de
Fomento, pero existia ya el Ministerio de Fomento antes
y existia Spanair y existio, en pasado, un Gobierno de la
Generalitat de Catalunya, por cierto, que era el que
componia el accionariado de Spanair. Si quiere le doy
pelos y seflales de quiénes eran los accionistas. Los
accionistas eran los siguientes. Fijese en los accionistas.
Accionistas uno, Iniciatives Empresarials Aeronautiques,
Ieasa. ;Y quién formaba Ieasa? Pues lo formaba una
sociedad particular que se llamaba Volcat y luego el
Consorcio de Turismo de Barcelona, Catalana
d’Iniciatives, la Fira de Barcelona, Avancsa y Cimalsa,
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y puedo seguir. Es decir, estaban las instituciones cata-
lanas, estaba en Ayuntamiento de Barcelona, estaba el
Consorcio de Turismo de Barcelona y estaba la Genera-
litat cuando ustedes entran en Spanair. Es decir, entran
a formar parte de una compaiia y a hacerse cargo de la
compaiiia, pero ustedes, son ustedes los que estaban all{
y por eso este es el accionariado de la compafifa. Por
tanto, pedir explicaciones a quien tuvo que enterarse por
una llamada telefénica de qué estaba pasando me parece
una irresponsabilidad.

Cuando le he ido describiendo todo lo que ocurrié
recuerde que hay un momento que he dicho que llamé a
las 08:45 de la mafiana a los portavoces de los grupos
politicos. Le quiero recordar, sefioria, que usted fue el
tnico portavoz, el Ginico, que pasada una hora sacé un
teletipo para pedir explicaciones al Gobierno. Sin
embargo, el resto de los grupos politicos lo que hicieron
fue hablar conmigo, con el Gobierno, para preguntar en
qué podian ayudar. Esa fue la diferencia, sefioria, y
también lo quiero decir hoy aqui. (Aplausos). Esa fue la
diferencia, un teletipo una hora después, y como arrimé
el hombro, por ejemplo, el presidente de Canarias, que
estuvo permanentemente en contacto con nosotros y con
los aeropuertos para que los ciudadanos de las islas no
tuvieran ningtn percance, o como desde las embajadas
y consulados de los distintos paises en Africa se estuvo
permanentemente en contacto. Esa es la diferencia y por
eso, sefior Simancas, me llama la atencién que, aunque
han pasado los meses, usted siga hoy pidiéndole respon-
sabilidades a un Gobierno que lo que hizo fue actuar
dentro de sus competencias, actuar con rapidez y no
permitir que ni un solo ciudadano tuviera que dormir en
el suelo. Por cierto, en las crisis anteriores, tuve que
visitar, y lo hice con sumo gusto, a las personas que se
pasaron la noche durmiendo en el suelo en el aecropuerto
de Barajas, en las crisis que ustedes, esos magnificos
gestores, gestionaron en la etapa del Gobierno socialista.
Por tanto, la responsabilidad se tiene cuando se asumen
responsabilidades y responsabilidad es lo que demos-
tramos nosotros al hacernos responsables de una crisis
e intentar atenuarla.

Como usted bien sabe también, en la crisis de Iberia
hemos velado en todo momento por ayudar y apoyar,
ayudar a que pueda haber un entendimiento en la que
para nosotros es una empresa, Iberia, que junto con otras
empresas espafiolas, como sabe, tiene en este momento
un conflicto entre la patronal y los trabajadores. En todo
momento lo que hemos hecho es intentar que se sienten
a hablar, porque no hay nada en el mundo que no se
pueda solucionar si se habla y se acercan posturas.
Dentro de las competencias que tiene este ministerio, lo
vamos a seguir haciendo en todo momento para garan-
tizar los mejores servicios a los pasajeros.

En lo relativo al modelo aeroportuario —antes no se
lo he dicho—, también me gustaria resaltar, sefior
Simancas, que lo mds importante es, primero, que el
contribuyente, es decir todos y cada uno de los espafioles
de a pie, tenga que contribuir con el menor gasto posible
a mantener ese servicio, es decir, que sea rentable desde



CONGRESO

28 DE MARZO DE 2012.—NUM. 57

el punto de vista econdémico, porque, si no, los ciuda-
danos tendran que contribuir con sus impuestos a pagar
el servicio. Por eso queremos hacer el servicio viable y
después en una segunda fase que pueda entrar la parti-
cipacioén privada, como se estd haciendo en otros lugares.

Se han dicho aqui algunas cosas con respecto a que
somos igual que no sé qué pais y que no sé qué otro, que
no los voy a repetir. Quiero decirles que no se equivo-
quen —en la defensa a veces se le va a uno la mano—,
que AENA es el principal operador aeroportuario del
mundo. Por tanto, cuando ustedes hablan de modelos de
gestién, no hagan comparaciones que no resisten el mas
minimo andlisis, porque estamos hablando en Espafia
del primer operador aeroportuario del mundo en volumen
de pasajeros. Tendremos que hacer todo lo posible por
ese modelo del que algunos han hablado, efectivamente
de mayor participacioén, porque ahora es practicamente
ninguna, ahora son los comités de ruta, es que no hay
mds. Porque cuando se habla de que hay mas, me pre-
gunto: ;qué modelo se pensaba desde el Gobierno socia-
lista para lo que no era El Prat y Madrid? ; Qué modelo
tenian? ;En qué habian pensado? ;En que unos eran de
primera y otros de segunda? ;El de Santa Cruz de Tene-
rife ya era un aeropuerto distinto? ;Ese no podia parti-
cipar? Ese no participaba. Participaban unos si y otros
no, o sea, la Espaiia de dos velocidades.

Nosotros vamos a trabajar por seguir haciendo posible
que Espafia siga siendo un referente y un gran operador.
Vamos a trabajar con las comunidades auténomas y con
todos los grupos politicos para que esa participacion sea
real y que se puedan planificar entre todos, con las comu-
nidades auténomas, esos aeropuertos que tienen que
tener una actividad comercial importante y también una
actividad de buscar clientes muy importante para
ponerlos en valor, que pueda entrar capital privado y
podamos hacer realmente de todos y cada uno de nues-
tros aeropuertos una red viable y eficiente.

Contesto ahora a la sefiora De las Heras. Siento que no
esté aqui, pero me gustaria hacer varios comentarios sobre
su intervencion. Primero, que por supuesto, sefiora De las
Heras, la reestructuracién de la que estamos hablando
nunca afectard a lo que es esencial y la primera prioridad,
que es la seguridad, porque la seguridad hablando del
sector aeroportuario, como de todos los tipos de trans-
porte, es clave, como saben, y para nosotros va a seguir
siendo la clave. Por tanto, donde nosotros vamos a hacer
economias es en aquellas cosas que son superfluas y desde
luego vamos a hacer posible que nuestros aeropuertos sean
rentables, pero nunca a costa de la seguridad.

Ha hablado también de los trabajadores, de las garan-
tias laborales de los trabajadores de AENA. Quiero
decirle que en todo momento vamos a respetar esos
derechos y esas garantias. Creo que ella se referia —
siento que no esté aqui— a un grupo de trabajadores de
AENA que estan haciendo tareas a través de Ineco, una
empresa publica del Grupo Fomento. Son 9 trabajadores
que hacen una funcién que antes hacian los controladores,
y hay personas en AENA que quieren que, aunque esas
personas hacen esa funcion, se contrate a otras 9 y eso es
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en lo que en este momento —hoy mismo ha habido una
reunién— se esté trabajando, es decir, nadie ha ido a la
calle, no. Lo que se estd pidiendo es que para la funcién
que ahora hacen 9 personas desde Ineco se contrate a
otras 9. Por eso la actitud de AENA —estd aqui su pre-
sidente— es de didlogo, didlogo y didlogo, didlogo con
todos los trabajadores de AENA para buscar las mejores
condiciones posibles para todos y cada uno de ellos.

La sefiora De las Heras se ha referido a otro tema que
tiene relevancia, el de Sepla e Iberia. Le transmito lo
mismo que le he dicho al sefior Simancas, que vamos a
seguir trabajando para que la falta de didlogo que pueda
haber en este momento no se produzca y pueda haber un
entendimiento. Me ha preguntado también —creo que
fue ella— por el Notam, que es la publicacién que se
hace desde nuestra drea de seguridad aérea. Esta mafiana
se ha publicado un Notam para la huelga que tiene un
impacto operativo. Ese es el requisito que se ha de cum-
plir, segin la normativa OACI. En el caso del sistema de
direccion de plataforma, no se hizo porque no tenia
impacto en lo que se conoce como operacion, sino que
se cambio a los recursos que hacian ese trabajo. En esos
casos no es requisito, segin normativa comunitaria, el
Notam, pero hoy por la mafiana si se ha publicado el
correspondiente Notam concerniente a la huelga general
del dia de mafiana. También quiero decirles que en todo
momento se vela permanentemente por el cumplimiento,
c6mo no, en algo tan serio, de la normativa comunitaria.

Por otro lado, la sefiora De las Heras dijo que AENA
es inmovilista. No, AENA lo que estd haciendo es ges-
tionar con rigor y por eso desde el primer dia lo que estd
haciendo el equipo directivo de AENA es ver de qué
manera saca del atolladero la situacién que se ha encon-
trado y cémo lo pone en valor. Si eso es inmovilismo,
bienvenido sea el inmovilismo. Estamos hablando de
cOmo poner en valor los aeropuertos, de cdmo enfocar
las inversiones que se van a realizar en el ejercicio 2012.
Légicamente, hay terminales que estdn en marcha, que
tienen una ejecucion del 80% y hay que pagarlas. No
podemos dejar una obra a medias, pero desde luego las
inversiones que se estdn haciendo son para mejorar las
pistas de vuelo y los sistemas de seguridad.

Dofia Laia Ortiz ha intervenido también y quiero darle
las gracias. Ha hablado de austeridad y de eficiencia y
estoy totalmente de acuerdo con ella. Es importante —ha
dicho—, sobre todo hablando de Spanair, pensar en
los 4.000 trabajadores. Quiero transmitirle que he estado
hablando de forma permanente con todas las compaiiias,
dentro de la competencia que tiene el Estado, para
intentar minimizar el problema de los trabajadores. He
hablado con todas las compafiias para que los trabaja-
dores de Newco —que saben que es el handling—
puedan incorporarse en el handling que opera también
para otras compaiiias. En el caso de los TCP y de los
pilotos también estamos hablando de forma permanente
para su reubicacion. No tengo una compaiifa aérea en el
ministerio, no la tengo; si tuviera una compaiia aérea
nacional, podria hacerlo. Lo que tengo que hacer como
ministra es trabajar sin descanso para intentar solucionar
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los problemas de los trabajadores y que esa reubicacién
o recolocacion sea lo mds rdpida posible. De facto, tengo
datos de que en algunos grupos la recolocacién llega ya
al 20%, aunque en otros grupos hay mayor dificultad.

Me ha hablado del modelo centralista. No me gustan
los modelos centralistas. He vivido el nacimiento de la
Espaia de las autonomias y he vivido la gestion centra-
lista y me encuentro mucho mas cémoda en una gestion
descentralizada en la que comunidades auténomas,
ayuntamientos y Estado puedan llevar a cabo una mejor
gestion. Por eso, en este modelo me encontrardn y en ese
modelo de participacién de las comunidades autbnomas
es en el que estamos trabajando. Desde luego, no me
gusta el modelo centralista.

Ha hablado de la no privatizacion. Estamos pensando
en un modelo en el que sea el Estado quien siga teniendo
el control de AENA, porque para nosotros el gran ope-
rador aeroportuario es un elemento clave y es parte de
la esencia del Estado, pero creemos que debe entrar
capital privado a formar parte de AENA, porque va a
introducir una mayor eficiencia y va a ser determinante
para el futuro de AENA. Como he dicho en esta Camara,
nuestros aeropuertos tienen la capacidad de crecer de
manera importantisima, cosa que no tienen otros hubs
europeos. Nosotros en los proximos afios podemos
crecer en algunos casos mas del 40% y todo eso es lo
que hay que seguir poniendo en valor.

Me hablaba del didlogo. Estamos dialogando con las
comunidades auténomas, con las administraciones y
también con las empresas. No creo que sea pecado dia-
logar con las empresas. Hay que sentarse con las
empresas porque son las que estan operando las lineas
aéreas. Claro que tenemos que hablar. Por un lado me
piden que hable con las empresas para que recoloque a
los trabajadores y por otro me dicen que no hable con
las empresas. {En qué quedamos? ;Hablo o dejo de
hablar? Tendremos que hablar con las empresas del
sector para saber de qué modo pueden contribuir a que
funcione mejor el sistema aeroportuario.

Voy a contestar a la portavoz de Coalicién Canaria,
porque sé que tiene mucha prisa. (La sefiora Oramas
Gonzalez-Moro: Ya no). Si no la tiene, lo haré de la
misma manera, porque usted me lo ha pedido. Muchas
gracias, sefiora Oramas, por su intervencién. Gracias por
el apoyo que nos dieron en todo momento el grupo que
usted representa y el Gobierno de Canarias, porque de
ese modo pudimos solventar muchos problemas, espe-
cialmente en la isla de Lanzarote. Quiero contestarle a
dos temas especificos que me ha planteado. En primer
lugar, me referiré al seguimiento de la evolucién de los
precios. Como le he dicho, tengo una gran preocupacion
y vamos a seguir analizando dfa a dia qué esta pasando
con los precios por si tuviéramos que tomar alguna otra
decision. Puedo anticiparle ya que la Direccidon General
de Aviacion Civil va a convocar de forma inmediata la
Comisién Mixta Fomento-Canarias para seguir eva-
luando la evolucién de los precios, asi como las obliga-
ciones de servicio publico por si hubiera que tomar
alguna otra decision.
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En relacion con los slots, se han liberado todos los
que tenia Spanair en Canarias y que ascendian a 4.500.
Hasta la fecha se han asignado 1.435 slots en los aero-
puertos canarios. Nuestra intencién es intentar optimizar
y mejorar los precios. Sabe que es un sector liberalizado,
pero, eso si, vamos a velar por que se respete la compe-
tencia y ante el mas minimo signo o sintoma de que se
esté vulnerando la competencia, sepa que vamos a actuar
con toda contundencia y rotundidad, porque eso va en
detrimento de los derechos de los ciudadanos de Cana-
rias que, como sabe, en muchos casos no tienen ninguna
otra alternativa para su movilidad.

También me ha preguntado por el suministro de com-
bustible en la isla de El Hierro. En este sentido, me han
informado los servicios técnicos de los antecedentes que
habia, del almacenaje de combustible que tom¢ el aero-
puerto en su momento y del convenio que se habia
establecido; desde luego mantendran un didlogo perma-
nente para solucionar los problemas y evitar que no haya
ningin tipo de inconveniente dentro del dmbito de las
competencias de AENA Aeropuertos y del operador
aeroportuario. Sepa usted que este asunto del medio de
transporte de emergencias es para nosotros muy impor-
tante; si no cubrimos eso, no cubriremos nada, por lo
que tenemos que hacer frente no solo a lo que van a ser
las emergencias, sino a que haya suministro de verdad
en la isla de El Hierro. Me van a pasar una nota a lo largo
de esta tarde-noche, he pedido a los servicios que hablen
con los responsables de la isla de El Hierro y espero que
cualquier tipo de problema se pueda solventar en las
préximas horas.

Se ha referido a otro tema que creo que es relevante,
y es dar cada vez un mejor servicio a Canarias a través
de las OSP, de las obligaciones de servicio publico.
Nosotros estamos trabajando ya en la orden ministerial
y, desde luego, sepa que no va a aquedar ningun transito
en Canarias sin ser cubierto por obligacién de servicio
publico cuando el sector privado no quiera entrar a com-
petencia. Lo hemos hecho en Baleares y lo haremos en
Canarias, como no podia ser de otra manera. Muchas
gracias por su intervencién y muchas gracias, como le
digo, por la responsabilidad que ustedes también asu-
mieron a lo largo de la crisis para hacer posible que no
se resintiera una cosa muy importante, el turismo en unos
dias claves, la entrada de miles de turistas en toda
Espaiia, pero especialmente en Canarias, ya que como
saben entran por lo aeropuertos. Para nosotros es muy
importante mantener esa gran imagen que tienen las islas
Canarias con respecto al turismo, asi como la actividad
de nuestros aeropuertos con la mejor calidad, y desde
luego sepa que lo vamos a hacer, al igual que ya estamos
trabajando, por cierto, en el control de seguridad, para
conseguir las menores molestias; preservar la seguridad,
eso si, con el cumplimiento de la normativa interna-
cional, pero que no se maree a la gente, que se haga con
un proceso agil y, en algunos casos, le diria que hasta no
sea humillante, porque tengo la impresién de que a veces
no es que te sometan a un control de seguridad sino que
te someten a una humillacién, y ya somos todos un poco
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mayores como para que nos sometan a una humillacién;
ya sabe a lo que me refiero.

Me gustaria responder a dofia Arantza Tapia aunque
no esté presente. Quiero que sepa que me llena de satis-
faccién que la cordura, el sentido comun y la sensatez
imperen de nuevo en la intervencion de su sefioria, por-
tavoz del Partido Nacionalista Vasco. Ha hablado de tres
temas fundamentales. En primer lugar, de que las ayudas
y los recursos publicos deben ser justamente para lo que
son los servicios publicos, y aqui quiero entrar en un
tema que han tratado no solo dofia Arantza Tapia sino
alguna de sus senorias, y es el referido a las ayudas
publicas a las compaiiias aéreas. Quiero que sepa que la
Unién Europea estd trabajando en este momento en este
tema para ver si con alguna de esas ayudas, como fue el
caso de Spanair, se estd vulnerando la legalidad. Noso-
tros desde luego vamos a velar, en la medida en que
tenemos competencias, por el cumplimiento de la lega-
lidad en lo que tiene que ver con las ayudas publicas
encubiertas; creo que no puedo ser mas clara. También
dofia Arantza Tapia ha hablado de los retornos econé-
micos y sociales de los aeropuertos; ha hablado espe-
cialmente de Hondarribia y del monopolio, del dafio que
puede hacer el monopolio en algunos casos, sobre todo
en aeropuertos pequeflos y que no tienen otra alternativa.
Quisiera decir a dofia Arantza Tapia que llamaremos a
los responsables, tanto del aeropuerto de Hondarribia
como de la comunidad auténoma, para tratar de ver el
andlisis de precios que estd dando el observatorio, tam-
bién en Hondarribia. Se ha referido, respecto al tema de
Spanair, a los derechos de los trabajadores y agradecid
la parte de mi exposicién —practicamente ella es la
unica que se ha referido a ella— sobre la nueva regula-
cién de los derechos de los pasajeros, que me parece muy
importante y puede significar un avance sustancial en el
futuro, asi como al importante trabajo que estamos
haciendo en el marco de la Unién Europea para ver de
qué modo puede incidir en la tenencia o no de licencia
definitiva o provisional la situacién econémico-finan-
ciera de las compaiifas. Desde luego, en este momento,
insisto y repito, la normativa es muy confusa —no solo
lo digo yo, lo dicen otros paises de la Unién Europea—
y tenemos que trabajar en ella de una manera decidida.

Me gustaria también analizar con ustedes uno de los
puntos a los que se refirié dofia Arantza Tapia: la buena
utilizacion de los recursos publicos. Sepan mi compro-
miso para que ni un solo euro se pueda dedicar a aquello
que no es necesario. Por tanto, en los aecropuertos notaran
en los préximos meses que no va a haber lugar para el
despilfarro ni para gastos superfluos o gastos que no sean
rentables.

Voy a continuar contestando a don Alfredo Bosch, del
Grupo Mixto. No estd en este momento, pero no importa,
le contesto con sumo gusto. Gracias por esa frase que
usted ha dicho de que no tengo alergia a las explicaciones.
Es verdad, no tengo alergia a las explicaciones, no tengo
alergia a explicarme y estaré aqui siempre que ustedes lo
requieran —como lo he estado— para dar la cara —dije
que aunque me la partan— cuando hay problemas. La
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compaiifa no habia dado sefiales de vida, ni habia llamado
para decir que habia problemas, y aqui hoy de forma
insidiosa —no por el sefior Boch— se ha vuelto a insistir
en que seguro que lo sabiamos. Sefiorias, puedo decirles
en esta Cdmara que quien diga eso, quien diga que lo
sabiamos, dice una insidia porque en ningiin momento,
ni de forma oficial ni extraoficial, nadie comunico al
Ministerio de Fomento que esa compaiiia que se llama
Spanair iba a cesar en su actividad. Nadie. Fue la ministra
que les habla —por cierto, desde la Delegacién del
Gobierno en Coruila, después del tragico suceso que
ocurri6 en nuestra playa— quien llamé al presidente de
la compaiiia. Por cierto, no lo olvidaré nunca, porque lo
que me contestd exactamente el presidente de la com-
paiifa es que estaban reunidos e iban a ver qué decisiones
tomaban. Esto fue lo que ocurrid y si alguien es capaz de
demostrar lo contrario me encantard, porque serda una
novela para no dormir. A alguno le hubiera gustado que
hubiera ocurrido otra cosa, pero lo que ocurrié aquel dia
fue lo que les estoy relatando. Desde luego, eso es lo que
ocurrid y no ocurrié ninguna otra cosa. Sefior Bosch, por
tanto, gracias; no tengo alergia —claro que no— a las
explicaciones. El habl6 también de las ayudas a las com-
pafifas. Ya he respondido a este aspecto y he dicho que
nosotros vamos a velar por la legalidad, pero que cuando
yo estaba hablando del accionariado de la compaifiia
Spanair estaba hablando de la participacién directa en el
accionariado con caracter mayoritario de las entidades
publicas catalanas, de un Gobierno bipartito o tripartito,
que era el Gobierno de la Generalitat de Catalunya en
aquel momento, y de un ayuntamiento, el ayuntamiento
de Barcelona, con un color politico en aquel momento,
en el momento en que se entra a formar parte de la com-
paiiia. El resto, que se cumpla con la legalidad. Pero hay
que destacar que hechos como estos solo se han produ-
cido una vez, y se han producido con la entrada de las
instituciones dentro de la empresa Spanair.

Ha hablado también el sefior Bosch del sistema cen-
tralizado, del sistema centralista, y quiero decirle que
voy a velar —€l lo habl6 por otra cosa, lo de David frente
a Goliat— por hacer posible que no haya aeropuertos
que sean David y otros que sean Goliat. Me gustaria que
los aeropuertos espaiioles no tengan que decir: yo soy
David y ti eres Goliat. No; los aeropuertos, cada uno en
su tamafio, tienen que tener rentabilidad, pero no
podemos confrontar unos aeropuertos contra otros.
Insisto, nuestros aeropuertos no compiten entre ellos.
Nuestros aeropuertos tienen que competir con los de
otros paises en Europa. Nuestra competencia tiene que
ser con otros, con los paises vecinos europeos.

Me ha llamado la atencién una cosa —entre otras— de
la intervencién de don Alfred Bosch, que dice: ;quién
mandard, sefiora ministra? A mi lo que me gustaria es
venir aqui y decirles qué aeropuerto ha tenido los mejores
resultados, pero esto de mandar... ;Pero alguien cree
que el cambio de mando significa que la rentabilidad del
aeropuerto va a ser mayor? ;Alguien aqui ha puesto
sobre la mesa un plan de viabilidad de los aeropuertos?
Me hubiera gustado que, hoy, los que més pecho han
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sacado hablando de modelos y modelos hubieran traido
aqui, por ejemplo, el plan de viabilidad del aeropuerto
de Girona. Me hubiera gustado y no lo he tenido. O que
me hubiera dicho: Mire, sefiora Pastor, ya sé que este
aeropuerto tiene una situacion financiera tremenda, asi
que aqui traigo un plan de viabilidad. No, no he escu-
chado nada de eso. No he escuchado ningtn tipo de
alternativa, solo preguntar quién va a mandar. Aqui no
estamos para mandar. Aqui estamos para gestionar,
dirigir y que esto funcione bien, y si lo puedo hacer en
colaboracién con otras instituciones me voy a sentir
mucho mds cémoda que si lo hace solo la Administracién
General del Estado.

Dicen que las comparaciones son odiosas ;verdad?
Pues, por favor, cuando comparen a Espaila con otros
paises —y lo digo con humildad— y a AENA con otros
operadores lean las cifras y los datos cuantitativos y
cualitativos y de instalaciones aeroportuarias de AENA
Aeropuertos porque, como saben, estamos a nivel inter-
nacional en mds de veinte aeropuertos del mundo, lo cual
no se debe a mi, sino a la labor que se ha hecho durante
décadas en AENA. Desde luego, en lo que no estoy de
acuerdo es en el nivel de inversiones, con un apalanca-
miento financiero impresentable que ha conducido a
AENA a una situacién lamentable desde el punto de vista
econdmico, y lo repetiré todas las veces que venga aqui.
Lo repetiré siempre, porque por muchas veces que lo
diga no serdn suficientes para que este pais no vuelva a
cometer el gran error de una huida hacia adelante, de
gastar lo que no tenemos. Por tanto, nadie me va a cerrar
la boca ni me va a acallar sobre una realidad que estoy
viviendo en primera persona. Lo que hay que hacer es
arrimar el hombro, y quien tenga maravillosas ideas que
no me hable de mandar, sino de ideas para mejorar la
situacién de nuestros aeropuertos.

Contesto con sumo gusto a don Pere Macias, que ha
tenido que ir a presentar un libro, por lo que le felici-
tamos desde aqui. Yo iba a estar presente pero no he
podido acompanarlo. El, como saben, es un profesional
del sector del transporte y hoy presentaba un estupendo
libro que recomiendo. No me va a pagar el sefior Macias,
pero recomiendo su lectura. Gracias, por tanto, sefior
Macias por el apoyo también de la Generalitat, gracias
a la delegada del Gobierno en Cataluiia y gracias a todos
los responsables de las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad
del Estado y, como no, también a la directora de AESA
y al director de Aviacién Civil por ese trabajo y esos tres
dias sin dormir. S€ que lo han hecho con sumo gusto,
pero quiero que sepan que todos los ciudadanos les
estamos muy agradecidos por la gran labor que hicieron.
Desde luego, los tres dias sin dormir merecieron la pena
porque otros si pudieron tener acceso un poquito antes
a lo que eran sus derechos; no a restablecerlos del todo,
porque esto no ha terminado todavia, pero seguimos
trabajando para restablecer los derechos de los ciuda-
danos. Muchas gracias también a todos los funcionarios
de la Agencia de Seguridad Aérea y a todos los profe-
sionales del ministerio que, como les digo, estuvieron
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tres dias practicamente sin dormir y lo hicieron con sumo
gusto, pero es de rigor agradecerlo.

Se ha hablado de las autopistas. Esta no es una com-
parecencia de autopistas, pero perdonen que tenga que
decir que, efectivamente, me he encontrado con auto-
pistas en quiebra, al borde de la quiebra; estaban en
quiebra cuando llegué. Qué quieren que les diga; es que
yo llevo desde el 23 de diciembre. Estamos trabajando,
desde luego. Por cierto, son concesiones del Estado. Ya
expliqué el otro dia en el Senado cudles son los ele-
mentos que estdn en el contrato de la concesion y que es
el Estado el responsable tltimo, por eso hay que arrimar
el hombro, porque lo dltimo que nos podria pasar es que
tuviéramos que rescatar el modelo concesional espaiiol,
que es un modelo de éxito en todo el mundo. Por lo tanto,
lo que también habra que preguntarse es por qué hemos
llevado a este pais o han llevado a este pais a una situa-
cién econdmica en la que la actividad ha caido a menos
del 40%. ;O es que tengo yo la culpa también, que me
incorporé el 23 de diciembre? Por lo tanto, claro que
estamos ahi porque, desde luego, a riesgo y ventura cada
uno tiene que asumir sus responsabilidades pero es
verdad que el modelo concesional en este momento esta
en crisis y muchas compaiias tienen un riesgo impor-
tantisimo de entrar o estdn al borde de la quiebra.

El sefior Macias también me ha hablado —cémo no—
del modelo aeroportuario, del modelo para que se garan-
tice la participacion de las comunidades auténomas en la
gestion de los aeropuertos y de la sociedad civil. Me ha
dicho una frase que entrecomillo: «la indisoluble unidad
de AENA». Pero, sefior Macias, s1 nosotros no somos
dogmaticos, si nosotros lo que queremos es un modelo
AENA Aeropuertos que funcione bien, que gestione bien
y que haga posible que a los espafioles, si es posible, no
nos cueste un euro. Eso es lo que estamos buscando, la
eficiencia, y desde luego participando en la gestion las
instituciones publicas y también la sociedad civil.

Me ha hablado de las tarifas del aecropuerto de Girona.
En este momento cada aeropuerto estd trabajando en su
sistema tarifario dentro de lo que se encuadra en tipo y
nivel de aeropuerto y dentro del trafico aeroportuario. Lo
estdn haciendo los técnicos de AENA y en los préximos
dias, como saben, en los Presupuestos Generales del
Estado se contendrd la parte correspondiente a las tasas
aeroportuarias. Recordé ya antes que las tasas aeropor-
tuarias, tanto de los traficos aéreos espafioles dentro del
territorio nacional como de los trficos a nivel europeo,
estdn por debajo, dos y tres veces por debajo, de las tasas
aeroportuarias del resto de los paises europeos. Otra cosa
distinta es que alguna compaiiia tome decisiones sobre
la base de lo que a ella le gustaria que fueran las tasas
aeroportuarias espafiolas, pero esas mismas compaiias
deberian pedirles a otros paises en los que operan que les
pusieran la tasa espafiola, porque si les pusieran la tasa
aeroportuaria espafiola les irfa muchisimo mejor porque
seria tres veces mas baja. Estoy siguiendo la prensa
europea todos los dias para ver por qué alguna compaiia
se queja en Espafia que tiene las tarifas aeroportuarias
tres veces mds bajas y, sin embargo, en el pais donde las
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tiene tres veces mds altas no dice nada. Me llama pode-
rosamente la atencion pero le seguiré la pista, me seguird
llamando la atencién en los préximos meses.

Termino ya, sefiorias. Dijo el sefior Macias que
alguien me estaba engafiando. Dicen que no engafia
quien quiere sino quien puede. Piensen ustedes en
nuestra vida personal y en la vida politica, seguro que
alguno de los que estdn aqui se ha sentido, no digo enga-
flado, pero seguro que si se ha sentido defraudado en la
vida; fijense en la vida politica cudnta gente se ha sentido
defraudada. En la vida ptblica no hay lugar para el
engaiio, en la vida publica, en la responsabilidad de un
ministro de Fomento, solo hay lugar para dos cosas: una,
ser transparente, decir la verdad a los espaiioles y, dos,
gestionar los recursos piblicos mejor que si fueran tuyos,
y esos son dos de mis grandes compromisos. (Aplausos).
Por eso trabajo con todos los equipos de todas las
empresas publicas y trabajo de forma ordenada y coor-
dinada, sobre todo aprendiendo mucho de ellos, porque
me he encontrado con 60.000 trabajadores de los que
estoy aprendiendo todos los dias. Ojald pudieran ellos
aprender de mi lo que yo estoy aprendiendo de ellos. Yo
lo tnico que haré serd trabajar como todos ustedes
piensan que debe trabajar un servidor publico, con
honestidad, con lealtad al pais, contando con todos los
grupos politicos y trabajando con rigor. Seguro que nos
vamos a equivocar, pero sepan que lo que no vamos a
hacer nunca es engafiar a los espafioles. (Aplausos).

El sefior PRESIDENTE: Simplemente para aclara-
ciones, un turno de tres minutos. Y seré riguroso.

El sefior SIMANCAS SIMANCAS: Con brevedad.
Empiezo por lo mds grave, los teletipos. Sefiora Pastor,
yo no voy a aplaudirle aqui que usted mantenga infor-
mados a los portavoces de la oposicién en el marco de
una crisis porque esa es su obligacién como miembro
del Gobierno. No voy a aplaudirle a usted que cumpla
con su obligacién porque ademds generalmente lo hace
mal y tarde. Hoy, 28 de marzo, su gabinete me ha entre-
gado la documentacién que llevo usted a Bruselas para
negociar la revision de las redes transeuropeas de trans-
porte en representacion de todos los espaifioles. Hoy, 28
de marzo. Por tanto, de aplaudir nada; es su obligacion.
Y si piensa usted que con una llamada va usted a evitar
que yo cumpla con mi obligacién, como oposicion, de
denuncia y de critica publica estd usted muy equivocada.
Si quiere ver teletipos incendiarios en dias criticos repase
usted los del sefior Ayala después de cualquier atasquito
en una nevada gestiona por el sefior Blanco. Esos si son
teletipos incendiarios. Por cierto, el sefior Ayala esta
incémodo porque tiene que dar coba a la ministra y
resulta que en el «Diario de Sesiones» figura: Sefior
ministro, estamos de acuerdo con la exposicién que usted
ha hecho del modelo aeroportuario y lo vamos a apoyar.
Se lo dijo al ministro Blanco. El «Diario de Sesiones»
es asi de tozudo. Después es verdad que se ha contra-
dicho, eso le pasa a menudo, pero dijo lo que dijo.
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No estamos de acuerdo en que se tache de locura la
concesion de los aeropuertos de Madrid y de Barcelona
porque seria considerar locos a los responsables de las
principales empresas de transportes de Espafia y del
mundo que se presentaron a la licitacion de la concesion,
que confirmaron formalmente su interés por materializar
la oferta y que solamente se marcharon cuando ustedes
les dijeron que se habia acabado el negocio porque
quieren ustedes privatizar AENA cuando les venga bien,
pero en cuanto a gestion y explotaciéon de AENA, gan6
dinero el afio pasado. ;Por qué? Entre otras razones
porque acabamos con el desastre de gestion de la nave-
gacion aérea que ustedes nos dejaron con aquel convenio
desastroso de los controladores; controladores que hoy
ha vuelto a defender aqui el sefior Ayala. Acabard siendo
su abogado; con el tiempo lo veremos.

Problemas con las néminas de AENA. No sé qué
problema tiene usted con las ndminas. Nosotros hemos
gestionado ocho anos AENA y hemos pagado religiosa-
mente las ndminas mes a mes. No sé€ qué problemas tiene
usted con las néminas. S€ que tiene un problema con la
deuda pero yo le voy a aclarar la deuda de AENA una
vez mds: limpia, legitima, viable, justificada para contar
con unas infraestructuras razonables y a la altura de los
retos que tiene un paifs que deposita en su industria turis-
tica un 10% del PIB. Eurocontrol acaba de hacer publico
un informe que dice que en veinte afios se va a duplicar
el transporte aéreo en el continente. Habra que adelan-
tarse con buenas infraestructuras. ;Y esto no requiere
inversion? ;Y la inversion plurianual no requiere deuda?
Es razonable, sefiora ministra. Lo que no puede hacer
usted aqui es reprochar que se haga lo evidente.

Después me dice que si algunas obras son mas o0 menos
eficientes. No me hable usted de eficiencia y de aero-
puertos en la misma frase porque en seguida me viene a
la mente Castellon y el aeropuerto peatonal que hicieron
ustedes alli con 150 millones de euros de dinero publico.
Hace cuatro dias hemos tenido que cerrar aqui una linea
ferroviaria que impulsé su compaiiero de gabinete, el
sefior Ruiz Gallardén, Madrid-Parque Warner: 85 millones
de euros, diez afios, 190 pasajeros al dia. Si les hubiéramos
alquilado un Mercedes cada dia y les hubiéramos invitado
atodos los viajeros a comer a Zalacain nos hubiera salido
mas barato (El sefior Ayala Sanchez: ;Sabes lo que
cuesta comer en Zalacain?). No me hable usted de efi-
ciencia en la obra ptiblica y en los sistemas de transporte,
porque ustedes no son ejemplo de nada de eso.

Yo les he pedido —y ya termino con una frase, sefior
presidente— que sean ustedes claros y que nos cuenten
qué modelo aeroportuario tienen en la cabeza, porque
no me creo que no tengan ninguno. Nosotros queremos
AENA en red, pero con gestion individual; participacién
privada, pero con el limite del 49% y naturaleza publica;
una AENA estatal, pero con participacion estratégica de
los territorios, porque creemos en la Espafia autonémica,
nosotros si. Y ustedes estdn en lo que estdn, estdn en la
ocultacién, porque quieren esperar un poco de tiempo a
ver si la economia se anima, esto se trocea, los rentables
por un lado, los no rentables por otro, y hacer el nego-
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ciete que se hizo en su momento con Telefénica, con
Endesa, etcétera. Esto es lo que tienen ustedes en la
cabeza. Y no me venga ahora con improvisacion. ;Qué
improvisacién? El modelo se puso en marcha en tres
afios. No me plantee usted como gran prueba de la
improvisacién que no se pidié un informe a la Abogacia
del Estado —es ridiculo— o que la sociedad filial tenia
poco dinero en el capital social. ;Pero para qué queria
mas dinero, si era una filial de AENA?

Sefiora ministra, acabe usted con la ansiedad, que la
hay en el sector —no por parte de la oposicién—, porque
esto es demasiado importante para que anden ustedes
con jueguecitos, con frases vacuas y con ocultaciones.

El senior PRESIDENTE: Dofia Ana Oramas tiene la
palabra.

La seiiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Pri-
mero quiero agradecer a la sefiora ministra la interven-
cién y sobre todo la tranquilidad para la isla de El Hierro
de que se pueda seguir garantizando la prestacion de los
servicios de salvamento maritimo, de extincién de incen-
dios y sanitarios. La informacién que tengo es que el
Gobierno de Canarias esta dispuesto a pagar el trans-
porte, que Cepsa estd dispuesta a hacer una rebaja y que
el resto tendria que ser de AENA. Yo espero que se
solucione en las préximas horas porque es una tranqui-
lidad para todos los canarios y para todos los herrefios.
Ninguna vida merece la pena por 7.000 euros al mes
hasta dentro de nueve meses en que se adjudique.

Va a encontrar toda nuestra colaboracion en todo lo
que es la gestion aeroportuaria y en todas las responsa-
bilidades de su ministerio que son vitales para Canarias,
porque 35 millones de pasajeros, 12 millones de turistas
y el 30% de nuestro producto interior bruto dependen de
las comunicaciones. Tendrd nuestra leal colaboracion.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario
Popular, tiene la palabra don Andrés Ayala.

El sefior AYALA SANCHEZ: Muy brevemente.
Quiero volver a agradecer a la ministra todas las expli-
caciones y todo el lujo de detalles que nos ha vuelto a
dar en contestacion a los distintos grupos, y agradecer
mucho que el sefior Simancas diga que es una obligacién
de la ministra llamar en todas las situaciones de crisis,
porque mi teléfono jamds sond cuando era ministra de
Fomento dofia Magdalena Alvarez. (El sefior Simancas
Simancas: Es increible). Y no se meti6 en ningtn lio,
no se metié en ningun charco ni tuvimos ningdn pro-
blema en Espaiia. (Risas). Pues jamds, yo no s€ si es que
no tenia yo cobertura o que daba la casualidad de que
dofia Magdalena Alvarez se olvidaba de mi. Por tanto,
encima de que usted, sefiora ministra, nos llama, que se
nos diga ahora que qué menos. Pues, sefior Simancas,
hay que ser un poco mas humilde, un poco mas sencillo
y agradecer que le llamen para informarle. (El sefior
Simancas Simancas pronuncia palabras que no se
perciben). No, es que no hemos tenido mds crisis, sefior
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Simancas. Podia usted no meter la pata, porque usted en
eso de la memoria se le olvida siempre.

Sefora ministra, yo siempre ratifico y confirmo las
palabras que he dicho. El sefior Simancas deberia
decirme si cuando yo dije que estaba de acuerdo con el
sefior Blanco era con su primer modelo, con el segundo
modelo, con el tercero o con el cuarto. Repase usted,
porque creo que la primera vez que intervino después de
una conversacion que habiamos tenido €l y yo si estuve
bastante de acuerdo. A continuacion empecé a dejar de
estar de acuerdo porque ustedes iban siempre a la impro-
visacion, al bandazo y a la patada hacia adelante a ver
por dénde podian salir. Sefiora ministra, como este turno
no era para peticioén de explicaciones, a pesar de que ese
era el turno que nos habia dado el presidente, la verdad
es que alguien puede tener més futuro como profeta que
como diputado portavoz del grupo parlamentario prin-
cipal de la oposicion. Vamos a ver si en el futuro el sefior
Simancas se viste de Rappel y puede tener mejor futuro.
(Risas). Hablando ya en serio, no me ha parecido nada
aceptable esa intervencién demagdgica tratando de
asustar como siempre, marca de la casa, a ver qué
tenemos oculto o qué pretendemos hacer. Me preocupa
la deriva de un grupo que no es consciente de donde nos
ha llevado y que ahora todavia tengamos que ver que
especula con cudles sean las intenciones o cudl sea el
futuro que depara con un Gobierno del Partido Popular;
seguro que serd el contrario del que nos ha llevado un
Partido Socialista que nos ha metido en la mayor crisis
del mundo con cinco millones y pico de parados, algo
que todavia no hemos sido capaces de frenar, entre otras
cosas porque el Partido Socialista se preocupa de poner
palos en las ruedas para que no podamos salir antes de
la crisis. (Aplausos).

El sefior PRESIDENTE: Cerrara la comparecencia
la ministra de Fomento.

La seiiora MINISTRA DE FOMENTO (Pastor
Julian): Sefiorias, muchas gracias por su tiempo, por su
dedicacién en esta Comision y por su paciencia.

Muchas gracias al portavoz del Grupo Popular, sefior
Ayala, por ese apoyo del Grupo Popular al Gobierno, y
sobre todo por tener usted esa memoria que permite
recordar permanentemente el presente y el pasado cer-
cano, pero también el pasado remoto. Muchas gracias
también, sefioria, por el apoyo que dan usted y todo el
grupo parlamentario al Gobierno. Se lo agradezco de
verdad.

Muchas gracias a la sefiora Oramas por su actitud
constructiva, como siempre, y desde luego por intentar
entre todos tener un transporte aéreo que sea de calidad
y que el operador AENA sea cada vez mas eficiente.

Gracias, sefior Simancas, por recordarme usted que
esa externalizacién era un negocio. —entrecomillo—,
era un negocio. Lo ha dicho usted. No sé si seria un
negocio; para nosotros desde luego era ruinoso. Para
nosotros vender los principales aeropuertos de Espaiia,
los dos principales, junto con otros cuantos, pero los dos
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mads importantes, era la ruina, era vender las joyas de la
corona a precio de saldo, sefioria. Por eso, como ha
hablado usted de negocio —Ilo ha dicho usted, no yo—,
tengo que decirle que desde luego para el Estado era
ruinoso, era malvender lo que para nosotros es clave y
fundamental. También tengo que decirle que cuando
habla usted de las néminas de AENA, y se lo pongo de
ejemplo, ustedes creen que cuando pedian dinero a un
banco era genial, lo va a devolver el maestro armero,
cuando estds en la Administracion pides 1.000 millones,
1.000 millones, 1.000 millones, asi hasta miles y miles
de millones y va a venir alguien a devolverlo porque el
concepto es que te lo estdn prestando gratis; pero hay
que devolverlo, sefiorias. Esto es lo que hay que expli-
carle a los ciudadanos. Por lo tanto, cuando uno tiene
que invertir, hay que pensar en qué inviertes. Por cierto,
seflor Simancas, si quiere, nos damos una vuelta por los
aeropuertos de Espaiia, por los que son de AENA, y le
ensefiaré algunos espectaculos que no son de este mundo.
Insisto, hay terminales enteras vacias y, sin embargo, se
ha hecho antes la terminal que la ampliacién de la pista.
Esto es lo que yo tengo. Los aparcamientos son espec-
taculares, ni aunque llegaran 2.000 vuelos eran capaces
de llenar el aparcamiento. Pero, ;quién iba a ir a apar-
camientos de 2.500 personas en algunas ciudades? Es
imposible, sefioria.

Se han hecho las cosas mal y cuando se hacen mal,
yo soy el Gobierno y me tengo que dedicar al futuro,
pero no me tire de la lengua, porque digo poco para lo
que podria decir. Y usted me habla de modelo, de ocul-
tacion —no me lo puedo creer— y de jueguecitos.
Sefioria, ;justed no sabe que los espafioles tienen
memoria? ;Usted no sabe que los espafioles han vivido
los ocho aios anteriores aqui en Espafia? ; Usted no sabe
que hemos asistido a algunos espectaculos que desde
luego no son para imitar? Usted sabe perfectamente que
estamos diciendo con transparencia y claridad lo que
queremos hacer en AENA, le hemos dicho a los espa-
fioles que no vamos a malvender lo que es de los espa-
fioles, que no vamos a malvender El Prat y el aeropuerto
de Madrid. Claro que la sefiora Aguirre quiere participar
en la gestion —estamos trabajando con ella y con la
alcaldesa de Madrid—; claro que quiere un modelo en
el que pueda participar la Comunidad de Madrid, para
que Madrid siga siendo un motor, un motor econémico
de este pais y siga generando empleo y riqueza. ;Ocul-
tacion de qué? ;Ocultacion de alguien que le dice que

un aeropuerto estd perdiendo dinero? ;O quiere que le
liste las pérdidas de los aeropuertos? No lo haré, no lo
haré. Sera lo tnico que no le he dicho, pero esos datos
se los paso también, cuando usted quiera, como las redes,
que las tiene usted, por cierto colgadas, en la pagina web
del ministerio y también en la pagina del Parlamento
Europeo, sefiorfa.

Quiero decirle que AENA va a seguir, por la parte que
a mi me toca, siendo un operador que sea referente en el
mundo y que sea eficiente y el sistema aeroportuario
espafiol queremos que sea un referente en el mundo, pero
sobre todo que tenga sus cuentas claras y saneadas, claras
y saneadas, y eso es precisamente lo contrario a oculta-
cion. Y mire, los jueguecitos y las frases vacias se los
dejo para otros, porque yo me he dedicado toda mi vida
publica a trabajar por el interés general y creo que en
este pais nos vamos conociendo todos los que estamos
en la vida publica y, por lo tanto, que usted diga lo de
jueguecitos me estd ofendiendo, me ofende personal-
mente, pero sobre todo me ofende en lo mas importante,
como servidora publica que lleva treinta afios en la vida
publica, y que usted se refiera a mi persona hablando de
jueguecitos no se lo voy a permitir. Usted es el sefior
portavoz de la oposicion y usted viene aqui a hacer labor
de oposicion, pero desde luego en ningiin momento
quiero que se me falte al respeto, porque se empieza
faltando al respeto y se termina en otras cosas. Por lo
tanto, oposicion se hace, pero se hace del contenido de
las cosas, y yo, por supuesto, nunca entro en los temas
personales. Por eso ya le digo que aqui vamos a seguir
trabajando con eficacia, poniendo en valor a la compaiia
AENA, trabajando y apoyando por cierto a las compa-
fifas aéreas en la medida que podamos, minimizando los
problemas de Spanair, pidiendo responsabilidades a
quien no actud conforme a la ley; y en el caso de Iberia,
intentar por todos los medios —y termino hablando de
Iberia— que haya un entendimiento entre la compaiiia
y los trabajadores de la compaiiia, para que este pais no
tenga que sufrir en ningin momento una huelga, que
serfa muy mala para el sector turistico y para la vida
ordinaria de todos los ciudadanos.

Muchas gracias, sefior presidente; gracias a los miem-
bros de la Mesa y gracias por su generosidad. (Aplausos).

El sefior PRESIDENTE: Gracias, seflora ministra.
Se levanta la sesion.

Eran las ocho y cuarenta minutos de la noche.
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