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Seabrelasesién alasdieztreintay cinco minutosde
la mafiana.

— ELECCION DE VICEPRESIDENTE SEGUNDO
(nimer o de expediente 041/000021).

El sefior PRESIDENTE: Buenosdias.

Vamos a comenzar esta Comision de Infraestructuras
con € punto primero del orden del diaque eslaeleccion de
vicepresidente segundo.

Don Ramoén Companys, que ha estado con nosotros
durante tres afios, ha sido elegido vicepresidente del Con-
greso 'y deja un hueco en esta Mesa que ahora tenemos que
cubrir.

Como presidente, y en nombre de toda la Mesa, quiero
dar las gracias a don Ramoén Companys por lalabor que ha
realizado durante todos estos afios y por esfuerzo que ha
hecho no s6lo en la propia Comision, sino en lalabor que
laMesay los portavoces hemos llevado durante esta legis-
latura.

Por tanto, vamos a pasar ala eleccion y paraello el
secretario llamard alos sefiores y sefioras diputados. ¢Hay
alguna sustitucion? (Asentimiento.) Entonces, a pasar
lista, e diputado o diputada que sustituya al que estamos
nombrando, que manifieste por favor sus apellidos. (Por €
sefior secretario se procede a pasar lista de los miem-
brosdela Comision presentesy sustituidos.)

Efectuada la votacion y verificado es escrutinio, dijo

El sefior PRESIDENTE: Votos emitidos, 27; votos a
favor de don Jordi Janéi Guasch, 27, que queda proclama
do vicepresidente segundo. (Aplausos.)

Vamos a suspender |a sesion durante diez minutos, para
montar lasfilminasy lo que traiga preparado € ministro, y
alas once un punto empezara la comparecencia del minis-
tro de Fomento.

Se suspendela sesidn.
Sereanuda la sesion.

COMPARECENCIA DEL MINISTRO DE FOMEN-
TO (ARIAS-SALGADO Y MONTALVO) ANTE LA
COMISION DE INFRAESTRUCTURAS, PARA
INFORMAR:

— ACERCA DEL DISENO DE LAS NUEVAS
RUTASAEREAS, ASI COMO DE LAACTUAL
HUELLA SONORA EN EL AEROPUERTO DE
BARAJAS Y DE LAS CONSECUENCIAS
MEDIOAMBIENTALES QUE SE DERIVARAN
DEL FUTURO CAMBIO DE LAS MISMAS. A
PETICION DEL GRUPO PARLAMENTARIO
FEDERAL DE IZQUIERDA UNIDA (nimero de
expediente 213/000979).

— SOBRE LOS PLANES DEL MINISTERIO EN
RELACION CON EL AEROPUERTO DE BARA-
JASY EL DESARROLLO AEROPORTUARIO

DE MADRID.APETICION DEL GRUPO SOCIA-
LISTA DEL CONGRESO (numero de expediente
213/000987).

— SOBRE LAAMPLIACION DEL AEROPUERTO
DE BARAJAS, ASI COMO DEL AEROPUERTO
DE BARCELONA. A PETICION DEL GOBIER-
NO (nimero de expediente 214/000111).

El sefior PRESIDENTE: Reanudamos la sesion, y
pasamos a segundo punto del orden del dia, que eslacee-
bracion de varias comparecencias.

Quiero agradecer, en primer lugar, al ministro de
Fomento su presenciaen esta Comision parainformar acer-
ca del disefio de las nuevas rutas aéreas, asi como de la
actual huella sonora en €l aeropuerto de Bargjasy de las
consecuencias medioambienta es que se derivaran del futu-
ro cambio de las mismas. Es una comparecencia pedida
por el Grupo Parlamentario Federal de Izquierda Unida.

En segundo lugar comparecencia urgente, parainfor-
mar sobrelos planes dd Ministerio en relacion con € aero-
puerto de Bargjas, y € desarrollo aeroportuario de Madrid.
Esta pedidapor € Grupo Socialista.

Y en tercer lugar comparecencia urgente y a peticion
propia, parainformar sobre laampliacion del agropuerto de
Bargjas, asi como del aeropuerto de Barcelona.

Hay preparados una serie de grabados para que €l
ministro en su intervencion pueda explicar algunos de sus
planteamientos, pero no es solo la comparecencia a peti-
Cion propia del ministro, sino que hay dos comparecencias
a peticion de los grupos que coincidiendo en ciertaforma
en e objetivo delacomparecencia, que és el agropuerto de
Bargjas, sin embargo tienen enfoques en algunos casos Sig-
nificativamente diferentes. Por tanto, como siempre se per-
mite en esta Comision pero en este caso con muchisima
mayor razdn, |os grupos pueden designar a varios portavo-
ces, ya que se estan refiriendo a aspectos muy distintos de
laproblematicadel aeropuerto de Bargjas.

Para las tres comparecencias que tratamos conjunta-
mente, tiene la palabra € ministro de Fomento.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Arias-Salgado
y Montavo): Sefiorias, leido € orden del dia, me he permi-
tido estructurar laintervencion agrupando las peticiones de
comparecencia sobre la base del siguiente esquema, que
paso a exponer para que puedan seguir SS.SS. con mayor
facilidad €l hilo de la exposicién, toda vez que se trata de
un tema muy amplio, que tiene muchas facetas y que, por
consiguiente, hay que ordenar en lamayor medida posible
aefectos de la claridad expositiva.

Voy a hacer unaintroduccion sobre la actual situacion
del proceso de ampliacion del aeropuerto de Barcelona, y
de lamisma manera voy a extenderme mucho mas amplia
mente sobre 10 que en estos momentos esta en fase de deci-
sion, que esd proyecto de ampliacién a maximo de capaci-
dad posible del aeropuerto de Bargjas. En relacion con
Bargjas, voy atratar de hacer una descripcion someradelo
gue es hoy en sus principales rasgos e aeropuerto somera
delo que es hoy en sus principales rasgos € aeropuerto de
Bargjas, rasgos obviamente no externos ni visibles pero que
contribuyen a perfilar laimportancia que tiene € aeropuerto
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de Bargjas paralaeconomiaespafiola, y dentro de laecono-
miaespafiola paralaeconomiadelaComunidad de Madrid.
De lamisma manera, haré especid hincapié en agunas de
las consecuencias econdmicas, analizadas de manera parti-
cular, dadalaimportancia que tiene e proyecto de amplia-
cion; este seriaotro capitulo. Unavez hechas estas reflexio-
nes, veremos las previsiones de demanda. Vamos a ver
como se ha comportado la demanda de transporte aéreo en
Espafia desde d afio 1990 aproximadamente, cOmo previsi-
blemente se va a comportar desde € periodo 1998-1999 y
durante los préximos quince o veinte afios. Ante esas previ-
siones de demanda, trataré de exponer claramente las digtin-
tas opciones que se abren aquien tiene la necesidad, la obli-
gacion y la capacidad |6gicamente paratomar una decision.
Expuesto €l proyecto de decision, que practicamente esta
anticipado, analizaré las consecuencias medioambientales
gue esa decision tiene y cOmMO esas CoNsecuencias son per-
fectamente superables y encauzables aplicando estdndares
estrictos, criterios estrictos, y en cualquier caso criteriosy
esténdares que se aplican en todos los paises desarrollados
del mundo. Como es obvio para resolver este tipo de pro-
blemas, sin perjuicio de que nosotros podamos ser incluso
més egtrictos que o que habitualmente se es en otros paises
igual 0 més desarrollados que Espafia, sin embargo esos cri-
terios son un punto de referencia objetivo para saber en qué
terreno nos estamos moviendo, més alla de lo que es €
debate politico y ladiaécticaelectoral.

Estamos ante un problema que aparentemente tiene una
dimension local, pero transciende obviamente la dimen-
sion local, como tendré ocasion deir exponiendo, tanto en
€l caso de Madrid como en € de Barcelona.

Empezando por €l aeropuerto de Barcelona, de manera
relativamente breve porque el proceso esté perfectamente
encauzado, diré gque esta a punto de concluirse €l Plan
director que se estd haciendo consesuadamente entre cua
tro administraciones: por una parte, laAdministracion cen-
tral del Estado através de AENA, el Ayuntamiento de El
Prat, el Ayuntamiento de Barcelonay la Generalidad de
Catalufia. Por consiguiente, esto requiere unos tiempos; en
estos momentos estamos pendientes de la entrega de algu-
nosinformes requeridos paradilucidar y resolver ladimen-
sion del problema mediocambiental que planteala construc-
cion de latercera pista del aeropuerto de Barcelona, pero
hay consenso en que debe hacerse latercera pista, hay con-
senso sobre su ubicacién y hay consenso también en que
con losinformes y dictamenes que se hagan sobre los pro-
blemas medioambientales se actuara de maneraigualmente
consensuada

El aeropuerto de Barcelona dio cauce en 1998 a
16.200.000 pasgjeros, a 216.000 operaciones de despegue
y aterrizaje y encauzo, finalmente, 80.000 toneladas de
carga. Latasa anual media de crecimiento en los Ultimos
diez afios ha sido del 6,9 por ciento y en los Ultimos cinco
afos del 8,8 por ciento. Las expectativas son que se supe-
ren los 28 millones de pasgjeros en € aeropuerto de Barce-
lonaen € afio 2010, los 34 millonesen € afio 2015y los40
millones de pasgjeros en € afo 2020. Estas son las previ-
siones de demanda para el aeropuerto de Barcelona.

En el periodo 1995-97 € aeropuerto de Barcelona ha
sido, después de Dublin, € aeropuerto europeo con mayor
crecimiento y muy por delante de los principales aeropuer-

tos europeos. En ese mismo periodo Barcelona ha ganado
un punto en la cuota de mercado en €l espacio euromedite-
rréneo, espacio formado por los aeropuertos esparioles, ita-
lianosy del sur de Francia. El aeropuerto de Barcelona hoy
yano sirve Unicamente a interior del territorio nacional
més proximo, sino que actta como plataforma de distribu-
cion de tréficos en e flujo fundamentalmente Peninsula-
Unidn Europes, y digamos Europa ddl Este hasta la actual
Rusa

Como centro de actividad econdmica, € aeropuerto de
Barcelona contribuye a producto interior bruto de Catalu-
fia en unos 1.500 millones de euros y la aportacion del
aeropuerto, como empresadel sector terciario basicamente,
a mercado labora es de 7.500 puestos de trabgjo directos.
No tenemos todavia medidos |os puestos de trabgjo indi-
rectos e inducidos, si lo hemos medido parad aeropuerto
de Madrid, pero en todo caso las proporciones son muy
equivalentes teniendo en cuenta la medicién que se ha
hecho de los puestos de trabgjo directos. En importanciaes
laoctava empresa de Catalufiaen € sector servicios.

El Plan director se ha configurado con una determinada
visién estratégica que se puede resumir en cuatro coorde-
nadas. Primero, configurar € aeropuerto de Barcelona
como € aeropuerto de referencia del sur de Europa occi-
dental, hub euromediterréneo, es decir aeropuerto distribui-
dor detréfico aéreo en el ambito euromediterraneo y centro
de distribucion de carga aérea. Ese es €l primer elemento
de lavisién estratégica que inspirala redaccién del plan
director.

Segundo, desarrollar una competitivared de servicios de
larga distancia. El objetivo es conseguir unared de 50-60
frecuencias semanales para vuel os de larga distancia

Tercero, asegurar que el aeropuerto facilite las estrate-
gias de crecimiento de Catalufia, atraccion de inversiones
internacionales, que pueda actuar de plataforma logistica;
€S preciso tener en cuenta que hay que potenciar también
Barcelonay Catalufia, como destino turistico, que puede
ser |a base espafiola mas importante de los cruceros del
Mediterraneo, etcétera

Cuarto, se trata de conseguir que € aeropuerto de Bar-
celona sea un centro de actividad con unos resultados eco-
némicos comparables a los de otros aeropuertos europeos
homélogos.

En € transcurso de este afio, para empezar adar cauce a
esta vision, se han adoptado una serie de medidas que per-
mitirédn que e aeropuerto de Barcel ona pueda hacer 55 ope-
raciones a la hora. Actualmente esta en 50 operaciones.
Superar este umbra de 55 operaciones ala hora, algo que
Se puede conseguir en e presente gercicio, yarequiere la
construccién de latercera pista que como acabo de exponer
€s unadecision en marcha. Con estas 55 operaciones delas
gue es capaz antes de concluir la construccion de latercera
pista, la saturacion del aeropuerto llegara con los 21 millo-
nes de pasgjeros aproximadamente en € afio 2002; entre e
2002 y €l 2004; por tanto, en esta horquilla del afios 2002
al 2004 debera estar en funcionamiento latercera pista del
aeropuerto de Barcelona. De la misma manera, €llo reque-
rirdla construccion de un nuevo edificio terminal, que ya
tiene basicamente su localizacion entre las pistas en cons-
truccidn y que permitira dar cauce ala maxima capacidad
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del aeropuerto de Barcelona en los términos que me he
referido a principio.

No voy a describir las pequefias inversiones que se
estén haciendo y que se van a hacer con carécter urgente en
€l aeropuerto de Barcelona para llegar a esas 55 operacio-
nes alahora; son inversiones técnicas que afectan tanto a
lado tierra, por tanto mas mostradores de pasajeros, como a
algun tipo de modificacion técnica en los umbrales de ate-
rrizaje y despeque de las pistas actuales. Es importante
poner de relieve que las previsiones de actuacion en el
aeropuerto de Barcel ona entre los afios 1999 y 2004 reque-
rirdn unainversién minima de 130.000 millones, lo que se
vaainvertir tanto en la construccion de la pista como en €l
edificio terminal; el edificio terminal no tendria que estar
necesariamente concluido en el afio 2003 0 2004, en todo
caso conviene hacer el esfuerzo, de poner en servicio con
carécter urgente latercera pistay tener précticamente con-
cluido para esas fechas € nuevo edificio terminal.

La desagregacién de estos 130.000 millones de inver-
S6n en e aeropuerto de Barcelonaesmuy prolija; hay unas
gue seran operativas antes del afio 2001; los servicios téc-
nicos me dan unalistade dlas, puedo leer dgunas. amplia
cién delatermina de pasgjeros con una zona para el trata-
miento especifico de la aviacion regional y otro satélite
paradar servicio avuelosinternacionales; adaptacion dela
distribucion de lostraficos en las terminales a nuevo mapa
de alianzas de las compafiias aéreas; una barrera antirruido
en lallamada cabecera 20; aparcamiento para el puente
aéreo y nuevas playas de aparcamiento de aviones; adqui-
siciones de terrenos parala ampliacién; ampliacién de la
plataforma de estacionamiento de agronaves, prolongacion
de unade las pistas. Todo esto son inversiones aredizar
antes o de agui a afio 2001. Entre los afios 2002 y 2004
conclusién de la construccion de la pista; sistema de calles
de rodadura; balizamiento y sistema de aproximacion aso-
ciado; reorganizacion del espacio aéreo, de laterminal de
tréfico aéreo, por asi decirlo; nuevos procedimientos de
aproximacién y despegue; la conclusion de la construccion
de un edificio satélite entre pistas; los sistemas de conexion
entree edificiotermina y e satélite, pasgjeros, equipajesy
vides; construccion de un edificio procesador anexo a ter-
minal existente y ala nueva estacion de ferrocarril; urbani-
zacion delazonaindustrial y de carga, etcétera. Lainver-
sién aproximada es por tanto de 130.000 millones de
pesatasy eso se desagrega de laformaque sucintamente he
expuesto.

Por tanto, lasituacion actua, es que esta hecho € borra:
dor del plan director del aeropuerto de Barcelona parala
construccion de latercerapista; estamos pendientes Unicay
exclusivamente de |a entrega de algunos informes encarga-
dos a las organizaciones que tienen capacidad para dicta
minar y proponer soluciones alos problemas del medio
ambiente. En cuanto € Plan director esté concluido, saldra
a informacion publica para continuar el procedimiento
administrativo. Dado € dto nivel de consenso que se con-
sigue con las administraciones territoriales de Catal ufia, no
es esperable que € tramite de informacion publica plantee
grandes problemas, por lo cual, concluido el tramite de
informaci6n publica, se presentara el Plan director en €l
Ministerio del Medio Ambiente para obtener la correspon-
diente declaracion de impacto ambiental y una vez obteni-

da, convocar e concurso de proyecto. Esta es sustancial-
mente y muy en sintesis, la situacion del proceso de
ampliacion del aeropuerto de Barcelona

Paso a hablar del aeropuerto de Bargjas. En €l afio
1998, gjercicio que acaba de concluir, Barajas ha superado
los 25 millones de pasgjeros, concretamente ha candizado
25.200.000 pasajeros, aproximadamente un cuarto de
millén de operaciones de aterrizaje y despegue (en térmi-
nos Mas concretos creo que han sido 260.000, algo mas de
un cuarto de millén), y hatenido un movimiento de carga
cercano alas 300.000 toneladas. La caracteristicadel tréfi-
co en el aeropuerto de Bargjas, igua que en € aeropuerto
de Barcelona, es que mayoritariamente se trata de trafico
regular. Bargjas y Barcelona son |os dos Unicos aeropuer-
tos espafiol es que tienen mas tréfico regular que tréfico
charter; todos |os demés aeropuertos tienen en mayor pro-
porcién un transporte organizado bajo la formula de char-
ter que transporte a través de vuel os regulares. En € aero-
puerto de Bargjas el 95 por ciento del tréfico de aeronaves
esregular. Ladistribucion por origen-destino es aproxima:
damente mitad nacional y mitad internacional, y en €l
ambito internacional preferentemente hacia o desde la
Unidn Europea.

El perfil del pasgjero que pasa por Barajas es también
significativo para poder tener unaimagen delo queesla
configuracion actual del aeropuerto de Bargjas. El 38 por
ciento de los pasajeros son extranjeros; € 50 por ciento de
los vigjes son por motivo de negociosy € 62 por ciento de
los pasgjeros son hombres. Del conjunto de pasgjeros que
utilizan €l aeropuerto, € 62 por ciento son espafiolesy sdlo
e 34 por ciento residen en laComunidad de Madrid, lo que
muestra laimportancia del aeropuerto de Bargjas para €l
resto del territorio nacional; €l 12 por ciento de los pasgje-
rosde Bargjasresiden en Cataufia; d 8 por ciento enAnda
lucia; 8 por ciento en Galicia; 6 por ciento en Vaencia; 5
por ciento en € Pais Vasco y 5 por ciento en Baleares. Un
39 por ciento de los pasajeros que llegan a Madrid son
pasajeros que se dirigen a otros destinos, por tanto € aero-
puerto de Bargjas tiene un importante ambito de conectivi-
dad, lo cua asu vez tiene consecuencias desde la perspec-
tiva econdmicay desde |la perspectiva de laimportancia
estratégica que tiene € agropuerto.

También contribuye a definir la configuracion del aero-
puerto e hecho de que € 56 por ciento de los pasgjeros uti-
lizan € taxi, frente ad 32 que utilizael coche particular y un
12 por ciento € autobus. ¢Eso qué significa? Que tiene una
ubi cacién extraordinariamente favorable € aeropuerto de
Bargjasy que hay muy pocos aeropuertos en € mundo —y
delosimportantes ninguno en Europa— que tenga una ubi-
cacion tan favorable para €l desarrollo del transporte aéreo
y paraproducir unos efectos econémicos de gran importan-
ciaparalaComunidad de Madrid y para el conjunto de la
economia espafiola.

Si ponemos los datos del aeropuerto de Bargjas en com-
paracion con los méas importantes aeropuertos europeos,
veremos lo siguiente: Heathrow tiene 57 millones de pasa-
jerosy hace 429.000 operaciones d afio; en Paris, Charles
de Gaulle tiene 35 millones de pasgjeros y hace 402.000
operaciones; Frankfurt, 40 millones de pasgjerosy 392.000
operaciones; Amsterdam, 31 millones de pasgjeros y
349.000 operaciones;, Roma, 25 millones de pasgjeros y
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245.000 operaciones, Madrid sobrepasara a Roma en este
gercicioy se colocarg, por tanto, en e lugar s&otimo dela
escalaeuropea. En los Ultimos 32 afios €l crecimiento anual
medio ddl trafico total del aeropuerto de Bargjashasido del
8,8 por ciento; € tréfico internacional hacrecidoe 9,2y €
tréfico doméstico € 8,5 por ciento. EnlosUltimosdiez afios
Bargjas hamés que duplicado €l trafico de pasgjerosy aero-
naves, apesar delacrisis del transporte aéreo como conse
cuenciadelaguerradd Golfoy delapropia saturacién del
aeropuerto.

Para poner de relieve como Ultimo rasgo laimportancia
del aeropuerto, quiero decir unas palaboras en relacion con
su dimension internacional . Se dice como expresion, y creo
que es buena, que Espafia es puertade Américay Bargasy
Barcelona pueden ser puerta de |beroamérica. El cuadro
gue tienen en la pantalla es verdaderamente espectacul ar.
El cien por cien de los vuelos que van desde la Union
Europea a Chile salen de Madrid; el cien por cien de los
vuelos que van aLima; e 39 por ciento delos que van a
Buenos Aires; €l 24 por ciento de los que van aBrasil;
21 por ciento de los que van aVenezuela. Lamediaes €
27 por ciento y la capacidad para incrementar este trafico,
captacion del tréfico de la Unidn Europea hacia Ilberoamé-
rica, serdtanto mayor cuanto mejores sean las infraestruc-
turas y mejores sean los servicios de que esté dotado €l
aeropuerto de Bargjas. El reverso de estamoneda serian las
insuficiencias del aeropuerto de Bargjas, insuficiencias
superables con una configuracién adecuada e incrementan-
do su capacidad. En el cuadro que ven en pantdlaresulta
que el 31 por ciento de los aviones de |0s pasajeros que
salen de Bargjas y van a Heathrow, en Londres, es para
tomar otro avion de un destino que no cubre Bargjas, € 30
por ciento de los que van aAmsterdam; &l 37 por ciento de
los que van a Charles de Gaulle; el 30 por ciento de los
gue van a Frankfurt y el 50 por ciento de los que van a
Miami. Son porcentajes muy importantes, con destinos que
solamente se sirven desde esos aeropuertos y que sin
embargo no sirven adecuadamente ni Madrid ni Barcelona.
Por consiguiente, en lamedida que incrementemos la capa
cidad, podremos a su vez aumentar destinos que configura-
rén como es ldgico trayectos y lineas rentables paralas
compaiiias aéreas, que hoy son imposibles de servir por
falta de capacidad de |los aeropuertos espafioles, y que sin
embargo sirven Amsterdam, Londres o Paris, que son agro-
puertos proximos.

Es también significativo, desde e punto devistadelo
gue eslaconfiguracion del aeropuerto de Bargjas que acabo
de resumir en estos datos, que en definitivanos sirven para
congelar el crecimiento de Bargjas, o por e contrario
ampliar su capacidad, tiene también muchisima importan-
ciaponer derelieve la dimensién econdmica que tiene la
decision, partiendo del andlisis de laimportancia econdémi-
caquetiene el aeropuerto de Bargjas. Teniendo en cuenta
solo los datos de la Comunidad de Madrid, veremos que de
1.754.000 empleos, 155.000 en concepto de empleos direc-
tos, indirectos e inducidos estan generados por la actividad
del aeropuerto de Bargjas, €l 8,9 por ciento del empleo
total. Si tomamos la masa salarial, esel 9 por ciento dela
masa salarial total que se devenga en la Comunidad de
Madrid, y s hacemos €l andlisis en términos de producto
regional bruto, resulta que el 13 por ciento del producto

regional bruto de Madrid lo genera directa e indirectamen-
te € aeropuerto de Bargjas. Eso pone de relieve hasta qué
punto es importante como actividad econdmica para una
determinada regién o para una determinada comunidad.
Este impacto, como es |6gico, se repite y con porcentajes
mayores en algunos de los pueblos limitrofes del aeropuer-
to de Bargjas. Ahi tienen ustedes algunos de | os porcentgjes
de empleo, masa salarial y producto bruto de los pueblos
maés préximaos al aeropuerto de Bargjas, distrito de Bargjas,
que forma parte del municipio de Madrid: Alcobendas,
Codlada, Paracuellos, San Fernando, Torrgjény € resto son
porcentgjes de Madrid. Son extremadamente importantes,
tanto en términos de empleo como de renta.

Laimportancia econémica se puede introducir también
mediante € andisis de un concepto técnico que afectaala
forma de funcionar del aeropuerto. Hay un concepto, que
es el llamado hub; muy sintéticamente puedo leerles a
SS.SS. los rasgos de lo que es € modo de operacion hub y
gue graficamente se expresa con un sistema de flechas. De
ese modo, se ve como en una configuracion no hub, cubrir
16 rutas implica un nimero de vuelos, y por tanto, de avio-
nes, muy importante. La operacién en formade hub permi-
te cubrir mas rutas con menos aeronaves, lo cual, desde la
perspectivade | os efectos econémicosy delos propios pro-
blemas medioambi entales que tedricamente se presentan
debe ser tenido muy en cuenta. Para poder organizarse
estrictamente en aeropuerto hub es necesario que € aero-
puerto tenga un minimo de 90 operaciones a la hora, por-
gue, en Ultimainstancia, el hub es un modo de funcionar
organizado, creando horas punta en las que se concentran
losvudosy losintercambios de pasgjeros.

L as caracteristicas de un modo de operacién hub son
las siguientes:. las aeronaves sincronizan su aterrizajey su
despegue para garantizar las conexiones multiplesy €fi-
cientes en oleadas. En un determinado horario aterrizan'y
despegan un nimero muy importante de aviones. Paraque
se hagan unaidea, seriacomo s un avién funcionaracomo
un autobus: Ilega al aeropuerto, dejatodo el pasgje o una
parte del pasgje, coge otro pasgjey lo llevaaotro destino;
las agronaves se conciben como un transporte y lo llevaa
otro destino; las aeronaves se conciben como un transpor-
te de pasajeros por carretera. El tipo medio de estancia de
las aeronaves en tierra es e minimo, el maximo seria un
ahoray lo normal en los aeropuertos que funcionan en hub
esta entre 20 minutos y tres cuartos de hora como mucho,
gue es el caso del aeropuerto de Atlanta, que tiene un hub
cuyo funcionamiento es real mente espectacular. La singu-
laridad es que se precisa un gran nimero de puertas de
embarque para ser empleadas simultaneamente, 1o que
conlleva disponer del niimero preciso de slots alas horas
en gue se necesitan. Se funciona por horas punta; se acu-
mulan los vuelos a las ocho de la mafiana, alas nueve la
mafiana, a las doce de la mafiana, justamente en funcién
del estudio de las distintas lineas y de la rentabilidad de
esas digtintas lineas.

Las ventgjas de operar de esta manera son las siguien-
tes. En primer lugar, minimizar laflota, por tanto, se dismi-
nuyen |os costes de las compafiias y concretamente de la
compariia de bandera, que, en la medida en que incremen-
temos la capacidad de nuestros aeropuertos, esta destinada
atener unaimportancia internacional mucho mayor de la
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quetiene. En segundo lugar, afiadir un vuelo mas—esto es
un gjemplo— aunaconfiguracion hub incrementa enorme-
mente & niimero de origenes-destinos servidos. Asi, con 50
vuelos hay 1.275 posibles pares de ciudades atendidas y
aumentando un solo vuel o se pasa de 1.275 pares de ciuda
des atendidas a 1.326. Esta el evada conectividad para el
aeropuerto que generala actuacion en formade hub permi-
te un aporte mutuo de tréfico entre rutas de baja densidad;
esdecir, rutas que debido a su bajo niimero de pasgjeros no
eran rentables y pueden llegar a serlo. De estas caracteristi-
casseinfierequed hub tieneaaumentar e nimero de vue-
los.

Un reciente estudio del Consegjo de Aeropuertos Inter-
naciona es muestra que durante 1998 se han afiadido 2.992
nuevas rutas directas semanal es desde | os 20 mayores aero-
puertos hub europeos. Madrid, apesar de su congestion, ha
anadido 181 nuevas rutas. Otros aeropuertos, como Ams-
terdam, 357; Frankfurt, 363; Paris, aeropuerto Charles de
Gaulle, 278; Bruselas, 214, y Roma, 187; por tanto, son
incrementos bastante mayores. Esto no significa que las
compahias deban aumentar drasticamente €l tamarfio de la
flota, sino que lamejor utilizacion de las agronavesy ladli-
minacion de rutas no rentables sin pasar por € hub propor-
cionan lamayoria de las nuevas rutas. Por tanto, |a opera-
cién de hub es de una gran importancia para conseguir €l
maximo desarrollo del aeropuerto de Bargjas en términos
de lamaxima eficiencia, tanto desde la propia empresa
aeroportuaria como desde las propias companias aéreas,
especia mente desde la perspectiva de nuestra compafiia de
bandera.

Es importante poner aqui de relieve que todos los
demaés paises se estén preparando para hacer frente d creci-
miento del transporte aéreo que se espera en la proxima
década, y ahi tienen ustedes un mapa verdaderamente sig-
nificativo de todas las ampliaciones en curso de la mayor
parte de |os aeropuertos europeos. Esto quiere decir que la
competencia se prepara, porque en el transporte aéreo hay
un proceso de liberaizacion pendiente. El nlmero de vue-
los dentro de la Unidn Europea va a continuar incremen-
tandose, pero, ademés, € proceso de liberalizacion entre la
Unidn Europea, Estados Unidosy Japény € sudeste asiéti-
€O va a provocar otro incremento de demanda muy fuerte
en el transporte aéreo. Teniendo en cuenta que nuestra
vocacion es ser una gran plataforma de transporte aéreo,
como pais, desde Madrid y desde Barcelona, para servir
tréficos intercontinentales, es necesario adoptar decisiones
de ampliacion de los aeropuertos que pueden cubrir ese
objetivo, como son e de Madridy €l de Barcelona. No voy
adar unaredacion detallada de lo que estd en marcha, pero
es evidente y claro que todo € mundo se esta preparando
para incrementar su capacidad aeroportuaria 'y gue no
hacerlo esir directamente hacia @ suicidio colectivo, pres-
cindiendo de una actividad econdmica de extraordinaria
importancia en si mismay, ademéas, de un servicio que en
un mundo globalizado es fundamental para el funciona-
miento de unas economias absolutamente interdependien-
tes.

Paso a siguiente capitul o: Las previsiones de demanda.
Aqui, como es 16gico, para que se vea que los datos sobre
los que se opera no son unas hipétesis que se puedan consi-
derar muy imaginativas, pero alejadas de cualquier plan-

teamiento realista, conviene que vean € gréfico, que pone
derelieve lo que ha ocurrido en Espafia entre 1987 y 1997.
Se verd como de 1993 a 1997, se produce un crecimiento
casi en vertical del transporte aéreo en Espafia. Ese creci-
miento en vertical se hace con la misma organizacién, con
la misma capacidad de infraestructuras que hatenido el
aeropuerto de Bargjas desde hace muchos afios, lo que
explica algunas de las dificultades existentes. Para hacer
frente d crecimiento delademanda, cosa que ya se preveia
en g ano 1991, e Gobierno anterior hizo un Plan director
cuyo esquema tiene otro gréafico. Ahi estan programadas
cuatro pistas. En el afio 1991 se programan cuatro pistas
paraBargjas, que son paraeas. Veremos que esaes unade
las configuraciones que se hasometido asimulaciony s, a
final, no se ha optado por esa configuracion es porque tiene
mayor impacto medioambiental que la configuracién que
parece mas aconsgjable hoy en dia. En todo caso, debe que-
dar claro que en las previsiones de tréfico que se hacian en
1991, y con arreglo a Plan director que se disefia entonces,
ya se prevé laampliacion del aeropuerto de Bargjas a cua
tro pistas.

A fin de no hacer hipétesis imaginarias, paralos proxi-
mos afios hemos partido de una prevision de crecimiento
menor de la que se ha producido en las dos Ultimas déca
das, pues pensamos que ha habido un proceso de madura-
cion. Creer que va a haber un crecimiento de las mismas
tasas podria ser poco redista. Pueden ver ustedesen d gr&
fico lastasas de crecimiento histéricasy esperadas de pasa-
jerosy lo que se puede producir entrelos afios 2000 y 2010.
Ven ustedes un valle, que eslaconsecuenciadelaintroduc-
Cion del AVE Madrid-Zaragoza-Barcelona-frontera france-
sa. Esto significa que prevemos una duplicacion del trans-
porte aéreo en el transcurso de los proximos 15 afios. La
experiencia anterior es que havenido casi duplicandose
cada 10 afios, con un crecimiento medio cercano a 9 por
ciento. Pensamos que esta duplicacién no se producira en
una década pero si, como digo, durante los proximos 15
anos, y en esos términos es en 1os que se ha proyectado la
ampliacién del aeropuerto de Bargjas.

Voy aleer aSS.SS. dgunascifrasdelas previsiones. En
el afio 2000 Bargjas tendra 28.800.000 pasgjerosy rediza
ra 326.000 operaciones de aterrizgje y despegue; en € afio
2005 tendra 36 millones de pasgjeros y realizard 385.000
operaciones de aterrizgjey despegue; en € afio 2010 tendra
44 millones de pasgjeros y realizara 457.000 operaciones
de aterrizeje y despegue, y en € afio 2025 tendra 66 millo-
nes de pasgjerosy realizara 616.000 operaciones. Ahi esta
lamaxima capacidad posible del aeropuerto de Bargjasy lo
que es atendible con el nuevo edificio terminal y con la
capacidad que suministran las cuatro pistas que pueden ver
ustedes en € grafico. Con estaprevisionesen € crecimien-
to de lademanda, en un plano puramente tedrico habrialas
siguientes opciones de decision.

Primeraopcion: no hacer nada, degjar Bargjas como estd,
quiza hacer un pequefio edificio terminal parallegar alos
30-35 millones de pasgjeros, que es o que permite candli-
zar latercera pista actualmente en funcionamiento, e ini-
ciar la construccién de un segundo aeropuerto. Es impor-
tante tener presente que son perfectamente valorablesy
medibles los costes de no hacer nada, de no ampliar Bara
jas. No hemos hecho nosotros esa medicién y esavalora
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cion, sino personas de altisima competencia técnica. Hay
otras hipétesis todavia mucho mayores de los costes de la
no ampliacion, pero en lamés estricta'y rigurosa se dejari-
an de percibir 0,7 billones de pesetas (700.000 millones de
pesetas) en rentas salariales y el producto regional bruto
dejaria de crecer en 2,5 hillones de pesetas. Como digo,
estas son cifras edtrictas, hay otras hipétesis mayoresy no
mevoy areferir adlas, aunque selaspuedadar aSS.SS. s
lesinteresan. Esto supone un coste tan dto que 2,5 billones
de pesetas es e precio de dos aeropuertos nuevos. Lo digo
para que ustedes vean lamagnitud de la cantidad. Es decir,
por 2,5 billones de pesetas se podrian hacer dos aeropuer-
tos con capacidad para 120 operaciones ala hora; o que
cuesta un nuevo aeropuerto es aproximadamente un billén
200.000 millones de pesetas. Por tanto, hemos de tener pre-
sente que decidir que no hay que hacer nada mas con €l
aeropuerto de Bargjas tiene estos costes, que son de una
gran magnitud.

Segundaopcién: degjar Bargjas como et eir con caréc-
ter inmediato ala construccion de un segundo aeropuerto.
No hay nadie en el mundo que establezca que un nuevo
aeropuerto para 70 millones de pasgjeros—no es cualquier
aeropuerto— se pueda hacer en menos de 15 afos. Los
datos que tenemos de | os Ultimos aeropuertos construidos,
incluso aquellos aeropuertos que solo tienen una sola pista,
estan todos por encima de los nueve afos. En el gréfico
pueden ver ustedes | os plazos de construccién de los Ulti-
mos aeropuertos: 28 afos el de Munich —por razones
obvias, ese no seria significativo—; 16 afios el de Berlin;
10 afios € de Odo, que es un nuevo aeropuerto de dos pis-
tas, 10 afios el de Denver; ocho afios el de Mirabel, en
Canadg; 15 afos @ de Sidney; 9 afios d de Hong-Kong; 20
anos e de Kansai; 11 afios, en teoria, hatardado laamplia-
cion de Bargjas, latercera pistay latorre de control de
vuelo, y 11 afios la ampliacion de Seattle de una solapista.
Dadala complgidad de los procesos de construccion y de
la puesta en operacion de un aeropuerto como el que
requiere Madrid para hacer frente a esa demanda extraordi-
nariay ala capacidad que tiene Espafia para ser gran plata
forma de recepcion y proyeccidn de transporte aéreo, seria
dificil hacer un segundo aeropuerto en menos de 14 6 15
anos. Dandole presion al procedimiento y con la maxima
urgencia posible, nadie se comprometeria a hacerlo en
menos de 12 6 13 afios. Por consiguiente, primera opcion,
degjar a aeropuerto de Bargjas como estd; segunda opcion,
complementaria de la primera, dejar Bargjas como estay
empezar desde ahora mismo la construccién de un segundo
aeropuerto.

Terceraopcion: ampliar € aeropuerto de Bargjas hasta
el méximo de su capacidad y poner en marcha el proceso
gue permitira tener un segundo aeropuerto para 70-80
millones de pasgjeros entre € afio 2020 y € 2025. En esta
opcion se han estudiado todas las posibles configuraciones
de las pistas. Todas €ellas han sido sometidas ala prueba
experimental del simulador con objeto de poder medir su
capacidad. Como pueden ver en € gréfico, se descartala
opcion de dgar Bargjas como esta, con una pistaque esla
actua tercera, porque no afiade mucha més capacidad ala
actual configuracion la construccién de la que seriatercera
pistacomo consecuenciade quedar fuerade uso laque pue-
den ver dibujada con puntos suspensivos. Vistala configu-

racion actual, que es €l angulo que SS.SS. pueden ver enla
figurade arriba, la construccidn de una tercera pista efecti-
vaafiade muy poca capacidad alas dos actualmente opera
tivas. Por tanto, la conclusién es que hay queir alacons-
truccion de cuatro pistas. Con cuatro pistas operativas hay
dos posibles configuraciones. laA+B y laB+C. Desde €
punto de vista aeroportuario tienen una capacidad semejan-
te, pero aprovecho la ocasion pararesefiar que tenemos un
impacto mediocambienta en términos de ruido muy dife-
rente. Mientras que el esquema de cuatro pistas con dos
oblicuas précticamente mantiene la actua huelladel ruido,
con una ligera ampliacién en los dos dias de configuracion
sur, e esguema de cuatro pistas que contemplaba el Plan
director de 1991 incluia una zona de poblacién de distintos
pueblos madrilefios y un mayor impacto medioambiental
en término de ruido. La configuracion de estas cuatro pis-
tas, con dos oblicuas, se ve que apenas afecta a ninglin
nucleo de poblacién porque la parte afectada de los térmi-
nos municipales son fundamentalmente localizaciones
industriales.

Todo esto se traduce también en cifras econémicasy en
cifras de tiempo. El esquema de ampliacion ddl aeropuerto
de Bargjas implica unainversion exactamente de 279.000
millones de pesetas adicionales. Ese es el esquema. La
superficie, rea de estacionamiento, 33.000 millones; edifi-
cios terminal es de pasajeros, 57.000 millones; campo de
vuelos, las dos pistas, 82.000 millones; € people mover,
que es € tren que tradada a los pasgjeros desde €l edificio
terminal principal hastalos satélites, 10.000 millones; otros
gastos, 31.000 millones, y 65.000 millones de pesetas en
expropiaciones. Tiempo. Aproximadamente podrian estar
operativaslas dos pistas nuevas entre | os afios 2004 y 2005.
Este seriael cronograma de las actividades.

Si, por € contrario, adoptaramos ladecision deir aun
segundo aeropuerto, € coste seria gproximadamente de un
billén 200.000 millones de pesetas. Insisto en que se trata
de un aeropuerto para 70 u 80 millones de pasgjeros, no
podemos pensar en otro tipo de aeropuertos, y habriade
tener un minimo de cuatro a seis pistas. Eso, en términos
muy realistas, supondria un billén 200.000 millones de
pesetas. Por tanto, teniendo en cuenta el tiempo y teniendo
en cuenta el coste, también resulta bastante justificada la
decision deir, delamaneramas répiday mésracional posi-
ble, alaampliacion del aeropuerto de Bargjas.

Laopcién elegida, cuatro pistas, plantea dos tipos de
problemas desde la perspectiva medioambiental. Por una
parte, es necesario resolver un problemade ruido. Y hay
también una pequefia afeccion, que se ve bien en € esque-
ma de ubicacion de las pistas, en € rio Jarama. Por referir-
me en primer té&rmino a él, porque es un problema sencillo
de resolver, se vera que en la parte sur de la segunda pista
oblicua, € rio Jarama resulta afectado en uno de sus mean-
dros actuales. Lalinea verde seria el reencauzamiento del
rio, que singularmente se hace através de un antiguo cauce
del propio rio. El rio Jarama fue ahi desviado porgue se
instal6 una gaveray quedo un cauce antiguo que estatoda
viavisible fisicamente, por lo que con la construccién dela
pista se trataria de reencauzar € rio Jarama justamente por
su antiguo cauce.

Se puede concretar en mayor medida la afeccion. Aqui
tienen ustedes d croquis, sefiorias, porque hay una segunda



— 18066 —

COMISIONES

17 pE FEBRERO DE 1999.—Nuwm. 621

pequefia afeccidn sobre dos arroyos que van a desembocar
en € propio rio Jaramay que también tienen unardative
mente facil solucion, de acuerdo con € esquemaen € que
han trabajado expertos que han llevado a cabo € proyecto
de reencauzamiento y €l proyecto de reciclaje de todala
zona, después de la construccion de la pista que afecta d
cauce del rio Jarama.

Les podria dar las medidas en concreto. Aqui los servi-
ciosy losautores del estudio y de la propuesta de solucién,
paracompensar laafeccion que se hace sobred rio Jarama,
sefiadlan que € nuevo cauce estaria protegido con escollera;
sus taludes se revegetarian con la vegetacion de ribera del
lugar, restituyendo la continuidad ecoldgicadel rio. Y la
pistanorte, la paralelaalaactua tercera pista, afectade
unamaneramuy ligeraalosarroyosdelaVegay deVade-
bebas. Estos arroyos deberan también ser entubadosy es
necesario tratar lasriberias de |os dos meandros mas proxi-
mos mediante una solucién de escollera revegetada. Como
medida compensatoria, se crearia un parque lineal de unos
8 kilémetros de longitud, que serviria a todos los munici-
pios de lazonay que mejoraria notablemente lafuncién
dd rio como corredor ecolégico. Hoy € rio esta altamente
contaminado; es un rio —por asi decirlo— sobre el que se
vierten multiples desperdicios y, por consiguiente, todo
esto contribuiriaahacer del Jaramaun rio que bordeariaun
parque de ocho kildmetros de longitud, todo €llo revegeta
do y replantado, y por supuesto Util paralos vecinos de
todos |os pueblos limitrofes.

Entre las medidas compensatorias que se prevén en €
estudio y propuesta de solucién que se hahechoy que se
sometera ainformacion pablica con € plan director, en su
caso, estan lalimpiezay retirada de residuos, rozas selecti-
vas de especies invasoras y tratamiento fitosanitario del
arbolado, recuperacion y extensién de la vegetacién de
ribera, establecimiento de dos &reas recrestivas con instala-
ciones de aparcamiento, centro de interpretacion, puntos de
observacion de las aves, zonas de juegos, etc. Asimismo,
establecimiento de dos senderos peatonal es que discurren
por ambas méargenes del rio y se unen por dos puentes de
madera, creacion de un &rea protegida de interés faunistico,
etc. El proyecto de recuperacion ambiental y de adecuacion
recreativa del Jarama tendria un coste aproximado de 700
millones de pesetas.

En relacidn con € problemadel ruido, hay que tener en
cuenta una serie de factores que se van a producir desde €
momento actual hastalos afios 2004-2005, en que estarian
operativas las nuevas pistas. Primero, por imposicién de la
legislacion comunitaria, a partir de marzo del afio 2002
guedarén fuera de servicio todos |os aviones llamados del
capitulo 2. Capitulos 1, 2y 3 eslaclasificacion que hace un
organismo delaOACI paraubicar las caracteristicas delos
distintos model os de aviones, concretamente para ubicar €
ruido que generan los distintos model os de aeronaves. Por
tanto, en € afio 2002 todos los aviones del capitulo 2 que-
darén fuerade servicio.

A partir del afio 2004 se prohibirala matriculacién de
aviones del capitulo 3. Aqui hay un dato extraordinaria-
mente significativo sobre e que querriallamar la atencion
de SS.SS,, para que se vea hasta qué punto mejoralatecno-
logia de los motores de aviones, con la consiguiente dismi-
nucion de ruido. Las aeronaves del capitulo 3, que a partir

del afio 2004 ya no se podran matricular, generan ya un
ruido mucho menor que el de sus predecesoras. Un B-727
genera una superficie afectada por més de 65 decibelios,
gue es € limite maximo, de unos 14 kilémetros cuadrados.
Un B-757 genera una huella de 65 decibelios de 1,3 kil 6-
metros cuadrados. Es decir, de un modelo aotro se produce
diez veces menosruido. Y este es €l proceso que esta en
marcha porque las propias legislaciones yaimponen limi-
taciones ala fabricacion de aviones. Incluso hay fuertes
primas a las compafiias constructoras para deducir, por
debajo de los limites legales, la generacion de ruido por
parte de los huevos model os en desarrollo.

En todo caso, desde € punto de vista de lalegislacion
comunitaria, esta previstalaretirada de los aviones del lla
mado capitulo 2 y la prohibicién, a continuacion de la
expansion, delos aviones del [lamado capitulo 3. Y apartir
del afio 2005 se sustituirén todos esos modelos, & B-747-
100y e B-747-200, €l Douglas-10y € L-1011, que no sé
exactamente qué model o es. Estos son model os que a partir
dd afio 2005 ya est4 prevista su retirada por determinacion
delalegidacion comunitaria.

Este es e primer elemento que pone derelieve como se
vaair reduciendo € ruido que generan las aeronaves. Hay
un segundo elemento que hay que tener también muy en
cuenta, que estodo lo que afecta alamejorade losinstru-
mentos de navegacion aérea. La mejora de los instrumen-
tos de navegacidn aérea permite, en primer término, esta-
blecer unas rutas muy rigidas para los aviones, que se
respetan mateméticamente, porque latrayectoriadel avién
se mangja por ordenador, y es—ypor asi decirlo— de preci-
si6n matemética.

En segundo lugar, la mejora de los instrumentos de
navegacion aérea, que ya se ha aplicado en algunos aero-
puertos, permite la aproximacion en curva alos aeropuer-
tos para no afectar a nlicleos de poblacion.

En tercer lugar, lameora de los instrumentos de nave-
gecion aérea permite disefiar una estrategia de usos de pis-
tas con distincion deflotas, horariosy destinos pararepartir
el ruido mas homogéneamente entre las poblaciones afec-
tadas.

También la mejora de los instrumentos de navegacion
aéreay de latecnologia permite introducir criterios que
mejoran de manera extraordinaria la medicion del ruido
gue efectivamente se produce en la proximidad de las
poblaciones. EI empleo de programas de control y segui-
miento del ruido, como el llamado Sigma-3, permiten
conocer de manerafiabley permanente e nivel de cumpli-
miento de |os procedimientos operativos que serealizan en
las proximidades de | os agropuertos.

Hay otras medidas complementarias en marchaen agu-
nos aeropuertos, como extender hasta su prohibicion el uso
delallamada reversa, es decir € freno con los motores; se
pueden establecer también tasas por ruido, etcétera.

En todo caso, existen dos elementos muy importantes
gue aporta el avance tecnolégico ala hora de disefiar una
hudlladeruido parad afio 2004 6 2005: € primero deellos
eslaretirada de los aviones que producen mayor ruido, y €
segundo es que lamejora de los instrumentos de navega-
Cion aérea permite una precision en e cumplimiento delas
rutas en todas |l as operaciones de despegue y de aterrizaje.



— 18067 —

COMISIONES

17 pE FEBRERO DE 1999.-NuUM. 621

Con estos elementos se ha disefiado una huella de ruedo
parad afio 2004 6 2005.

Ahi tienen ustedes el esquema: capitulo 2 y una pista
—que es lamancharoja— y capitulo 3 y dos pistas—que
son las manchas verdes—. Veran ustedes cOmo esas dos
manchas verdes reducen extraordinariamente la huellay,
ademés, ladifuminan en € sentido de que hay dos peque-
fias huellas de ruido que no se acumulan entre si, porque €
ruido no se acumula, técnicamente no se suman los decibe-
lios que producen | os distintos focos de ruido. Es decir, hay
una reduccion extraordinaria, tecnol égicamente hablando,
de las futuras huellas de ruego como consecuencia de los
avances tecnol 4gicos.

Después de la larga exposicion que he hecho, SS.SS
pueden sacar varias conclusiones bastante obvias: la pri-
meraes que hay que tomar unadecision. Lasegundaes que
es necesario llevar a aeropuerto de Bargjas hasta d limite
de su capacidad; por otra parte, no tendriamos tiempo para
otra casa, salvo que queramos deliberadamente perder
oportunidades para nuestra economia, para nuestra trans-
porte aéreo, para nuestro turismo incluso. Laterceraes que
hay que construir dos pistas mas en e aeropuerto de Bara-
jasy un edificio terminal ampliado sobre € originariamen-
te previsto, que serian los dos satélites que estan ubicados
entre las cuatro pistas; y finalmente que esta configuracion
de Bargjas, previsiblemente y teniendo en cuenta las hip6-
tesis de crecimiento de tréfico que hemos creido més razo-
nablesy redistas, permitiria que con esta configuracion se
acanzara cerca de 70 millones de pasgjeros, por lo que €
aeropuerto quedaria total mente saturado aproximadamente
entree afio 2020y e 2025. Por elo, un complemento dela
ampliacion de Bargjas es poner en marchatambién e pro-
ceso hacia la construccion de un segundo aeropuerto para
Madrid que, de acuerdo con €l propio esquema de reserva
de suelo que ha hecho la Comunidad de Madrid, y después
de haber estudiado otras opciones posibles, la mejor de
ellas es efectivamente Campo Real. Se han estudiado 45
ubicaciones posibles para el segundo aeropuerto, y utili-
zando criterios estandares internacionales la mejora ubica-
cién es Campo Real. Esa seria en su momento la decision
gue tendria que adoptar € Gobierno: ampliar € agropuerto
deBargjasy programar alargo plazo un segundo aeropuer-
to parael momento en que Bargjas esté total mente saturado
en lanueva configuracion.

El sefior PRESIDENTE: Muchasgracias, sefior minis-
tro, por su detallada exposicién.

Pasamos ahora a las intervenciones de los grupos. (El
sefior Sedd Marsal pidela palabra.)
Sefior Sedo.

El sefior SEDO Y MARSAL : Por una cuestion de apli-
cacion del Reglamento, sefior presidente. Pediriala aplica
cion del articulo 202.2 del Reglamento, que solicita para
las informaciones del Gobierno un maximo de 45 minutos
de pausa para preparar |as intervenciones. Yo no pido los
45 minutos, pero si una breve pausa de un cuarto de hora
para poder coordinar y hacer consultas sobre €l tema.

El sefior PRESIDENTE: Debo manifestar que no era
voluntad ni prevision —ya que estamos hablando de previ-
siones— de la Presidencia suspender la sesién por ningn
tiempo, pero como es un derecho que tiene cualquier grupo
apedirlo, me voy a permitir rebgjarle el tiempo y vamos a
suspender estrictamente por diez minutos la sesién. Dentro
de diez minutos reanudamos la sesion.

Se suspendela sesidn.
Sereanudalasesion.
El sefior PRESIDENTE: Sereanudalasesion.

Vamos a proceder ahoraalaintervencion delos grupos.
El orden que hemos establecido, de acuerdo con los porta-
voces, es que comience € Grupo Sociaista, con uno o dos
portavoces, segin me indiquen, continte el Grupo de
Izquierda Uniday conteste el sefior ministro de Fomento.
Después de su contestacion, haremos un breve turno de
réplica -como saben SS.SS., siempre insisto en que sea
breve turno-, que nuncaes réplicasino de planteamiento de
posiciones ante la exposicion del ministro, del Grupo
Socidistay del Grupo de lzquierda Unida; un turno defija-
cién de posiciones del Grupo Parlamentario Catalan (Con-
vergenciai Unio) y del Grupo Parlamentario Popular; por
fin, terminard el ministro.

Tienelapadora, por € Grupo Parlamentario Socidista,
el primer lugar, la sefiora Garcia Hierro.

La sefiora GARCIA-HIERRO CARABALLO:
Sefior ministro, quiero agradecerle su presencia por lapre-
matura, aungue no por €l lugar. Al Grupo Parlamentario
Socialista le hubiera gustado mas que, como minimo,
hubiera tenido la deferencia de comparecer también ante
laComision de Medio Ambiente. Esta cuestion no esbala-
di, puesto que llevamos ya tres afios intentando tener un
debate con usted, en € que en absoluto se trata de contra-
poner las necesidades del desarrollo aeroportuario de
nuestra nacion y del desarrollo econdmico y socia dela
Comunidad de Madrid a cumplimiento de la declaracion
deimpacto ambiental de 1996.

Usted se escurre muy bien. Lo hizo el 15 de junio de
1998, después de mas de afio y medio de solicitada su com-
parecencia para que nos explicara cué era su posicion
sobre las diversas informaciones que iban apareciendo en
los medios de comunicacién y que alertaban ala opinion
publica, alos vecinos, sobre la posibilidad de ampliacién
del aeropuerto de Bargjas con una cuartay un quinta pista.

En aquella ocasidn, nos expuso la situacion, que con €
tiempo se haido agravando. Como ministro, algunares-
ponsabilidad directa tendra usted que asumir en estos tres
anos. También expuso las condiciones par resolver € pro-
blema, parano dilatarlo més en € tiempo. Estarecogidaen
el «Diario de Sesiones» que nuestro grupo, € Grupo Parla-
mentario Socidista, fue quien elaboré el Plan director de
1991, por € que usted encontrd aprobada una declaracion
de impacto ambiental que pretendia que se tomaran medi-
das para que afectaralo menos posible alos ciudadanos €
ruido que estaba produciendo el aeropuerto y e queibaa
producir la puesta en funcionamiento de la tercera pista.
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Usted se encontré con un proyecto que adjudico y que ha
sido modificado y ampliado presupuestariamente sin que
hasta la fecha hayamos tenido conocimiento exacto de las
razones concretas, que no genéricas. A nuestras diversas
solicitudes, hatenido por costumbre callar, omitir, no dar
informacion alos grupos parlamentarios y no permitir que
podamos hacer uso de nuestro derecho, parae queloscin
dadanos nos eligieron, de control, de seguimiento y de
gportacion de idess.

Ledecia€el 15 dejunio, y le digo ahora, que teniamos
todo € interés en que hubiera un debate sereno, un debate
reflexivo, un debate argumentado desde |as experiencias
técnicas, entre los que ven que podrian ser més factible la
ampliacion y los que apostamos por un segundo aeropuerto
como opcion para el 2012-2015. Creiamos que todo ello
deberia hacerse de manera transparente, con la participa-
cién delos ayuntamientos, con la participacion delos afec-
tadosy, por supuesto, eso conllevael cumplimiento, en pri-
mer lugar, del apartado 2.1 de la declaracién de impacto
ambiental; es decir, que antes de la elaboracion y aproba-
cién de cuaquier proyecto habria que hacer un nuevo estu-
dio de impacto ambiental que contubieralas previsibles
localizaciones de un segundo aeropuerto, teniendo en cuen-
talas razones econémicas, socialesy medioambientales.
Cuando hablamos de razones medioambiental es, no setrata
solo de recuperar los mérgenes del Jaramay del entorno
medioambiental y pasgjistico, sino que nos estamos refi-
riendo a mas de 17 municipios que se sienten gravemente
afectados por un dtisimo nivel de ruido; un ruido insopor-
table gue sobrevuela sus viviendas y que ha aumentado
desde que se puso en funcionamiento latercera pista con €
incumplimiento absoluto por parte de S.S. de la declara-
cién de impacto ambiental de 12 de abil.

No podemos creer |o que nos ha explicado aqui esta
mafiana, que no es sino un peguefio resumen gue Nos
podria haber facilitado hace meses. Se dijo en los medios
de comunicacién y en el Congreso hace un afio: ya estan
los estudios, ustedes los tendrén en julio de 1998. El pasa
do 16 de diciembre, el director de AENA decia ante la
Comision de Medio Ambiente: los estudios ya estan, les
seraremitidos. Siempre estén, nunca nos son remitidos y,
parainformarnos, nos tenemos que dirigir ala prensa. Del
15 de enero de 1998 al 15 de febrero del mismo afio, la
prensa ha publicado 465 paginas sobre los problemas que
pruduce la nueva huella sonora, e aborada por AENA sind
visto bueno del Ministerio de Medio Ambiente, sin medi-
cionesy sin haber escuchado de verdad alos vecinos hasta
el momento para modificarla. Eso si, cuando los vecinos se
manifiestan, cuando acuden al Defensor del Pueblo, cuan-
do acuden a ministerio fiscal, en concreto ala Fiscalia de
Urbanismo y Medio Ambiente, y alaUnio Europea, seles
pido por escrito, alas puertas de una manifestacion -mani-
festacién acompafiada de muchisimos antidisturbios-, que
desistan porque las nuevas rutas se modificarian a partir de
25 defebreroy dejarén de pasar por sus casasy de producir
tanto ruido.

Son muchos los puntos de la declaracién de impacto
ambiental que se han incumplido, empezando por el ya
dicho, que es tan importante. S tuviéramos la oportunidad
de ver € proyecto que nos hatraido -que es nuestro dere-
cho-, de estudiarlo en profundidad y emitir una oposicion

sobre él, probablemente estariamos de acuerdo con usted
en muchisimos aspectos; creo que nadie en la oposicion
quiere perder tiempo deliberadamente; desde luego, €l
Grupo Parlamentario Sociaistano quiere.

Desde primeros de julio de 1996, € Grupo Parlamenta-
rio Socidistales viene exigiendo que cumplan cada uno de
los puntos de |a declaracion de impacto. De esta manera,
trabgjando dentro del plazo de tres afios que la declaracion
establece, con abril de 1999 como fecha limite para entre-
gar los estudios técnicos y econémicos pertinentes, su
actuacion tendria credibilidad.

Usted no ha contestado a nuestras numerosisimas pre-
guntas ni a nuestras numerosisimas peticiones de informa-
cion. Nos dice gque esta es la situacion que se ha creado
durante tres afio; una situacién de desconfianza, de la cual
€l Unico responsable es usted. No son responsables |os
ayuntamientos, los vecinos o los grupos parlamentarios que
hemos insistido para que usted y la ministra de Medio
Ambiente comparecieran y nos explicaran |os retrasos de
cada uno de los puntos: €l retraso en la constitucién de la
comision de gestién para elaborar un plan acustico, que
debian haber tenido lugar dentro de los tres meses siguien-
tes, por qué se nos prometié en marzo de 1997 que € plan
acustico estaria en junio de 1997 y en junio de 1998 -un
ano después usted nos prometié de nuevo que estaria en
juliode 1998, y € plan llego6 € 4 de noviembre de 1¢98, un
dia antes de que la tercera pista se pusiera en funciona-
miento en periodo de prueba. Se convocd con urgencia a
los ayuntamientos para que lo aprobaran y ala directora
generd de Informacién y Calidad Medioambiental; éstay
laministratildaron la huella sonoray €l plan aclstico de
insuficientes y encontraron que no respectaalo dicho enla
declaracion deimpacto y que, por tanto, habia que e aborar
un nuevo plan, € cuarto; es preceptivo que ese plan vaya
informado por e Cedex.

Usted tiene seis meses para elaborar ese nuevo plan.
Tenia que haber empezado a insonorizar hace dos afios,
con la huella definida por la declaracidn de impacto, aque-
Ilas viviendas més afectadas. Tenia que haber empezado a
negociar entonces el traslado, a haber barrios tan afectados
como € de laEstacion, y no ahora cuando la pistaya esta
en funcionamiento.

Tenia que haber hecho en su plazo tantas cosas tan sen-
cillas, tan concretas, que, afortunadamente se las encontré
redactadas y aprobadas con rango de ley después de una
gran movilizacion, después de una gran informacion pabli-
ca, después de un periodo de alegaciones, pero con una
declaracion de impacto y con una tercera pista adjudicada.
No ha hecho nada de eso porque, desde € principio, no se
ha creido ladeclaracién deimpacto. A usted no le preocupa
el impacto ambiental, por mucho que se insista en ese
borrador de documento. La Unica referencia que se hace d
tema es unafrase que dice: Los impactos ambientales limi-
tados y asumibles. Ahi se acaba todo; nos nos dice cuales
son losimpactos ambientaesy asumibles. Limitado es que
urbanisticamente no se puede crecer mas'y que socia men-
te no se puede soportar mas ruido. Usted mismo lo decia
enero de 1998: Hay que tomarselo con serenidad —repasé
sus propias declaraciones en la prensa—, tenemos tiempo,
las previsiones de que llegue a colapsarse la tercera pista
son parael 2010 6 2012. Un aeropuerto, s terminamos los
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estudios que se estén haciendo, podemos iniciarlo yay
puede estar acabado en 10 6 12 afios. Ahora este plazo se
ampliaa 15 6 20 afios. La misma persona, supongo que
asesorada por diferentes técnicos, extrapolalos datosy,
donde dice digo, dice Diego un afio después, para plantear-
nos unarealidad: ustedes tienen la responsabilidad de apo-
yar esta decision. No, usted es responsable de no haber
cumplido los plazos, ninguno de los requisitos, ni siquiera
hatraido a este Parlamento una posible solucién, la que
sea, la del segundo aeropuerto y su emplazamiento en
Campo Redl, s esd idoneo.

Tiene laresponsabilidad también de explicarnos por
gué el dia después de decir que no es posible unatercera
ampliacion —que la declaracion lo deja claro—, nos dice
gue serian insoportables |os niveles de ruido, ya que hay
personas como €l ex presidente de | beria, que fue cesado,
gue presionan, que redinen alos acaldes, que intentan ing-
nuarles compensaci ones de crecimiento urbanistico no para
mitigar los efectos de latercera pista Sino para que acepten
unacuartay quintapistas. Eso se sigue haciendo estos dias;
no se reline ala comision de gestién en pleno, sino que se
les citay selesrecibe de uno en uno, como s de un juzga
dodelo pend setratara, y seledice: pase usted, quelevoy
ainformar y atomar declaracion. A todos seles dice que no
les vaa afectar nadad ruido, que las aeronaves del capitu-
lo 2 se van a sustituir. Se tenia que haber sustituido €l 50
por 100 en el primer afio, como dice la declaracion de
impacto. Hemos preguntado mil y una vez cuantas se han
sustituido, y no nos lo ha dicho ni siquiera esta mafiana.
Todo lo dgjamos parad Ultimo dia, como ladeclaracion de
impacto, como €l plan acUstico. Esa comisién solo se ha
reunido unavez paradecirles alos que solicitaban € aida
miento de sus viviendas que, como no estan en la huella
sonora que definid AENA, son rechazados; y se rechazan,
de golpey porrazo, 2.000 de San Fernando de Henares,
porque no estan en esahuella. ¢Pero no estaen cuestién esa
huella por la ministra de Medio Ambiente? No han hecho
unas mediciones reales en la nueva hudlla, para que se vea
aquiénes afecta, que parece que cada vez son mas, porque
ya se quejan los de Las Rozas, los de Pozuelos y los de
Majadahonda. ¢Todo & mundo se quga porque es visiona
rio y suefia con aviones que pasan por sus casas o por las
universidades alo largo del dia? Hay que ser seriosy sen-
satos. No estamos aqui cuestionando que |os problemas
gue tiene Espafia no se solucionan. Se tienen que solucio-
nar con sensatez, sentido comun y sensibilidad hacia los
ciudadanos que con su solidaridad han soportado durante
afios todos los ruidos.

Por primera vez, unaAdministracion puso en funciona-
miento, con todas las presiones que usted tiene y muchas
mas, una declaracion deimpacto que mitigaba esos ruidos.
Esos ciudadanos tienen derecho atener calidad de vida,
salud garantizada, a que sus hijos puedan estudiar y ellos
dormir, y los que estén en los poligonos industriales tienen
derecho atrabgjar serenos. No se van adesviar los aviones
por los poligonos industriales. Esto ya se lo han contado a
sus concejales los responsables de AENA, y ninguno se lo
cree. ¢Por qué no se lo creen? Porque usted no tiene credi-
bilidad, porque si de verdad hubiera tenido interés en que
Se consensuara este proyecto, en que fueratransparente, en
que se pudierallevar acabo, nos o tendria que haber facili-

tado a todos hace mucho tiempo. Se le niegaa Defensor
del Pueblo —esta por escrito—, se le niega al fiscal de
Urbanismo y Medio Ambiente, esta denunciado € incum-
plimiento de la declaracion de impacto —esta por escri-
to—, selesniegaalos grupostodosy cadauno de los deta-
llesy estaen € «Diario de Sesiones» las contradicciones
en las que seincurre. Se someten a presiones de determina
dos gruposy compafias alas que les es méas ventajoso eco-
némicamente que se amplie Bargjas, aungue cree un mon-
t6n de problemas.

No se pueden disparar las cifras. Ahoraes 1,2 billones
de pesetas y hace un afio era medio billén de pesetas. Esa
diferenciatan abismal, ¢de dénde sale? ;Cud esd resulta
do? ¢A quién selevaadar? ¢Vaa haber expropiaciones?
¢Vaa haber convenios privados de esos que no conoce
nadie, acordados con aquellos que compran €l suelo hoy
—Io leemos en la prensa, no estamos especulando y des-
pués seles revaloriza, pintandolo, como hahecho € Ayun-
tamiento de Madrid, en un plan genera en e que no esta-
ba previsto €l crecimiento de Bargjas? ¢No se habia
previsto suelo para dos pistas mas? En una carta, €l sefior
del Rio, después de escuchar al presidente de lberia,
manda una correccion de errores ala Comunidad Auténo-
ma de Madrid. La Comunidad Auténoma de Madrid dice
gue eso No es una correccion de errores'y que no se admi-
te. Después ha habido otras presionesy o que no se admi-
tia se admite.

En un estado inicial, una ministra dice que la declara-
cion esinsuficiente, pero que no lamodifica, dadala pre-
mura de tiempo. Sin embargo, exige por escrito a ministro
de Fomento y aAENA que se cumpla en todos sus térmi-
nos —dia 16 de noviembre de 1996—, y meses después,
como se estaincumpliendo y esta saliendo en los medios
de comunicacion laampliacion de la cuartay quinta pistas,
pedimos su comparecencia, y adia de hoy no havenido
paradecir qué hace € Ministerio de Medio Ambiente, s es
gue existe, ademas de aparecer en las noticias de prensay
en lasfotos. ¢Qué hace? ;Permitir que se deteriore la cali-
dad de vida de | os ciudadanos madrilefios? Porque si no,
tendria que ser coherente y, puesto que le impugné usted €
plan de aislamiento aclstico de noviembre de 1998, debe-
riacomparecer aqui y explicar lasrazones por las que cinco
meses después ni uno de esos puntos se esta cumpliendo.
Sinembargo de golpey porrazo, sereline d dia9 alacomi-
sion de gestion en lacomision técnicatiene mayoria e Par-
tido Popular, porque estan representados el Gobierno, €l
Ayuntamiento de Madrid, la Comunidad y luego hay un
invitado de piedra, que es un ayuntamiento, sele dice; Esto
eslo que hay. El barrio de la Estacion tiene estas compen-
saciones; compensaciones gque los vecinos no aceptan. No
S8 s estén valoradas 0 no, pero es una opcién que plantea
mos en su momento. Si es el mas afectado, busquemos una
solucién. Pero, al mismo tiempo, se habla de otras cuestio-
nes urbanisticas y se les niegala solicitud a mas de 2.000
personas gue piden que se insonorice, que se hagan los
estudios. Semodificad folleto deinscripciony sedice: No
seran admitidos provisionalmente ya que corresponden ala
huella Cedex de ladeclaracion deimpacto de 12 de abril de
1996, no a la huella elaborada por AENA en el mes de
noviembre.
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Mientras tanto, usted se entera de que las rutas se han
hecho mal, que se van a corregir, como s no tuviera nada
gue ver con usted, como si 1os directores generales acce-
dieran al puesto por oposicién. ¢No los nombra usted?
¢L.osnombro yo o concurren auna oposicion?

Todo esto y mucho més, si cogemos punto por punto
sus diferentes contradicciones alo largo de este proceso de
incumplimientos, nos hace que le tengamos que decir sin-
ceramente que querriamos creerle, que querriamos poder
profundizar en esos estudios, que alguien tendra —en
algun lugar estaran—, y que resume en un pequefio docu-
mento que nos entregd anoche y que en |os pardmetros de
desarrollo econdémico o de empleo no son nada mas que
estimaciones. Nosotros las defendemos a igual que siga
habiendo un crecimiento del equilibrio econdémico y terri-
torial de Madrid, junto con la normalizacion de la navega
cidn aérea en nuestro pais, es decir, que no lleguemos auna
situacion de colapso. Pero resulta que, seglin € Plan direc-
tor de 1991 y también seglin sus propias intervenciones de
junio de 1998, no estariamos col apsados con latercerapista
hasta el 2010-2012. Por lo tanto, ¢por qué haber perdido
estos tres afios para buscar una segunda ubicacién, para
hacer un estudio de impacto ambiental que hubiera permi-
tido construir un segundo aeropuerto, como tienen otras
ciudades, en un tiempo mas que razonable, de manera que
hubiéramos hecho compatibles los dos objetivos: afrontar
la necesidad que tiene nuestro paisy mejorar lacalidad de
vida de los ciudadanos? ¢O es que creemos gque podamos
arrasarl0? ¢Quién tiene la competencia para hacer los estu-
dios de impacto ambiental, declararlos o eximirlos? ¢Es
que creemos que preocuparnos del medio ambiente es pin-
tar un ministerio y nombrar una ministra, con todos mis
respetos, como la sefiora Tocino? ¢Es que pensamos que e
medio ambiente son los patos, las ciglefiasy las ZEPA?

En Barcelona han tardado tres afios en aprobar la
ampliacion, con el consenso de las tres administraciones
—y selo dije también en junio—, porque legitimamente
las tres ingtituciones catal anas defendian que se desplazara
y no afectaraauna ZEPA. Usted, los técnicos o quienesle
asesoraran se empefiaban en que tenia que afectar. El resul-
tado es que se ha estado discutiendo sobre ese tema, sele
han dedicado tres afios, 1o cual me parece respetable, y yo
desde luego aplaudo la sensibilidad para esta Zona de
Especial Proteccidn, paraeste humedal catalan. ¢Esquelos
madrilefios no nos merecemos ser tan oidos, tan escucha-
dos como los comparfieros y ciudadanos catalanes? Yo creo
gue si. Yo creo que estamos hablando aqui de unos ciuda
danos que merecen que lo que se les plantee sea creible, y
para ser creible desde luego sus antecedentes no le ayudan
nada

Quiero finalizar, para darle la palabraa mi compariero,
diciéndole que por parte de nuestro grupo, desde € princi-
pio, en esta Camara, en € resto de las camaras regionales y
en los ayuntamientos ha contado con una critica constructi-
Va, con una critica que pretendia ayudarle, porque o Unico
gue plantedbamos era que tomara usted € mismo interésy
lamisma celeridad en cumplir cada uno de los puntos que
establece la declaracion de impacto que en poner en fun-
cionamiento latercerapistay, a mismo tiempo, reflexiona
ramos en comun sobre las necesidades aeroportuarias,
sobre s segundo aeropuerto o ampliacion, pero usted no ha

querido contar con nosotros. Usted ha querido dar laima-
gen de que mantenemos una actitud electoraista, una acti-
tud un poco locdista, y no es asi. Defender los intereses de
los ciudadanos, de todos, de los gue nhos han votado y de
los de otros puntos de Espafia, es nuestra primera preocu-
pacion, eso lo hemos dejado muy claro y lo quiero repetir
esta mafiana; defendemos nuestras posiciones politicas, tan
legitimas como las que ustedes tuvieron.

Créame que hay cosas que me resultan imposibles de
aprender, y les he seguido muy de cerca, porque yo llevo
desde muy joven en lavida palitica; hay cosasdelapréctica
politica de quienes ahora estén en & Gobierno, y antes esta
ban en |a oposicién, que me son imposibles de aprender.
Por g emplo, echarlelaculpaa empedrado, echarlelaculpa
al otro, disculpalme porque no sabiay, a final, ir por la
linde, ande que ande, alo mio, y lo mio es que hay que hacer
laampliacién acostade lo que sea, porquelas presiones son
muchas y en eso estamos. Nosotros no estamos en las pre-
siones, nosotros estamos en la solucién de los problemas y
en e respeto de los derechos de los ciudadanos.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra ahora don
José Segura.

El sefior SEGURA CLAVELL: Muchas gracias, sefior
presidente, por su benevolencia, permitiéndonos intervenir
ados diputados del Grupo Parlamentario Socidista.

Sefior ministro, bien sabe que en diferentes ocasiones,
en medios de comunicaciéon y en € Pleno del Congreso de
los Diputados, hemos debatido sobre la politica aeronauti-
ca en nuestro pais, sobre las infraestructuras y también
sobre |o que debe ser un planteamiento intermodal global
en el transporte, con toda lalogisticaque ello conlleva. En
ese sentido, permitame que le recuerde que fue precisa-
mente en una sesion plenariadel mes de diciembre del afio
1996 cuando, con motivo de una interpelacién que el
Grupo Parlamentario Socialistale hizo sobre la adaptacion
de Espafia a las politicas comunitarias de liberalizacion
del transporte aéreo, tuvimos oportunidad de debatir sobre
muchos temas vinculados a esta temética. Recordara tam-
bién, sefior ministro, que en lamaocién consecuencia de la
interpelacion que reglamentariamente se vio en la semana
posterior a aquellainterpelacion, e Grupo Parlamentario
Socialista sometio a consideracion de la Camara, y se
aprobo précticamente por unanimidad, una serie de medi-
das globalizadoras de |a tematica aeronautica en nuestro
pais, si cabe hablar de globalizacion. Ahi le pediamos
informacién acerca de la posicion del Gobierno, y eso lo
aprobo, repito, €l Pleno del Congreso de los Diputados,
sobre los contenidos del Libro Blanco sobre gestion del
trafico aéreo y liberalizacion del espacio aéreo europeo
con especial referencia: @) a impacto en la politica aero-
nauitica espaiola del Programa europeo de armonizacion e
integracion del control del tréfico aéreo, cuya gestion la
realiza Eurocontrol; b) laevaluacion del funcionamientoy
repercusion en Espafia de la gestion del flujo del tréfico
aéreo a cargo del organismo central de gestion de las
corrientes de tréfico aéreo, que también depende de Euro-
control, y asi sucesivamente.
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En & segundo punto pediamos que el Gobierno infor-
mase ala Camara, en un plazo no superior atres meses. a)
sobre |os posibles desarroll os aeroportuarios del Aeropuer-
to de Madrid-Bargjas, con la valoracién de las posibles
sol uciones que publicamente vienen siendo anunciadas por
altos responsables de la Admini stracion aerondautica espa-
fiolay b) sobre las segundas pistas en los aeropuertos de
Barcelona, Mdagay Tenerife Sur.

Sefior ministro, no podemos evitar latentacion de hacer
la aportacion rigurosa de la que es merecedor €l pueblo
espaiiol y, l6gicamente, de la que tenemos la obligacion
inexcusable quienes le representamos en las Cortes Gene-
rales de nuestro pais, de hacer referenciaadloy aagunos
contenidos criticos de su gestion, como nos compete como
miembros del principal grupo parlamentario de la oposi-
cién, grupo que ademas mantuvo un gobierno durante cua
tro legidaturas y que aspira desde luego, a gobernar en la
proxima.

En ese sentido, permitame que | e diga con toda fran-
gueza que lo que se decia en la contestacion que e Gaobier-
no nos dio a esa mocion, aprobada por € Pleno, tres meses
después, en marzo de 1997, en lo que sereferiaainformar
aesta Camara, en un plazo no superior atres meses, sobre
los desarroll os aeroportuarios de Madrid, Médlaga, Tenerife
Sur y Barcelona, no 1o ha cumplido, lamentablemente, y
aqui tengo e documento. Laexposicidn que usted hace hoy
con respecto a Barcel onano se parece en nada—aquizaesto
sea bueno— alo que nos contestd en marzo de 1997; la
gue nos hace con respecto a desarrollo aeroportuario de
Madrid tampoco se parece en nada.

Hay algo que ami me duele como parlamentario que
representa a una de las dos circunscripciones canarias. Yo
le ruego que tenga presente |0 siguiente. Respecto a desa
rrollo del aeropuerto Tenerife sur, cuyo plan director se
aprobd a mediados de 1995, después de cuatro afios de tra-
bajo, se abrid en & mes de febrero de 1996, es decir, unos
dos o tres meses antes de ocupar usted |a responsabilidad
gue hoy ocupa, € concurso internacional para el encargo
de laredaccion del proyecto de lanueva areaterminal del
nuevo campo de vuelo del people mover. que enlazariaa
los distintos satélites integrados en lo que definid e Plan
director. En & mes dejunio de 1996 se cerrd ese concurso,
en e gue participaron nueve concursantes internacionales
de primerafila; se volvié a abrir, se cerré afinales de afio
con dos nuevos candidatos que mejoraron |as propuestas,
con lo cual afinales de 1996 habia once concursantes, y a
dia de hoy, tres afios después, no se ha adjudicado todavia
el encargo de laredaccion del proyecto.

Esto pone de manifiesto, sefior ministro, que muchos
elementos operativos de la estructura de AENA no funcio-
nan. Y como no queremos mirar hacia atras, porgue nos
responsabilizamaos, como grupo parlamentario, de nuestra
accion de Gobierno, tenemos que mirar larealidad actual.
Usted ha hecho incesantes declaraciones publicas quejan-
dosedelaestructurade AENA, y esteesun gemplo demal
funcionamiento, a pesar de que usted, de hecho, aungue no
quiera reconocerlo, viene gjerciendo como presidente de
AENA, porque si no, no se entenderia cdmo sali6 usted a
dar la cara—Io0 que unos han valorado positivamente y
otros no— para explicar que el disefio de las rutas de la
senda de aproximacion y despegue de la nueva pista estuvo

mal hecho. Es verdaderamente inconcebible. ¢Por qué no
sali6 d director general de AENA adar la cara? ¢Por qué
no sale el director genera de Aviacion Civil? ¢Por qué no
salio € secretario de Estado de Infraestructuras? Politica-
mente no se entiende; repito que unos diran que fue una
actitud valiente del ministro y otros diran que se mete en
camisa de once varas. Yo creo que usted esta gjerciendo
implicitamente, de hecho, de facto, de presidente de
AENA, cargo que no se ha ocupado porque usted lo elimi-
no de la estructura organizativa dd ente, 1o que creo que ha
sido un error, y eslo que se estaviendo en los lios en los
gue €l ministro tiene que jugar otros papeles. Pero alla
usted con las decisiones que toma.

También estalasituacion del aeropuerto de Malaga, que
era otro elemento esencial, y le aseguro que los informes
técnicos a los que hemos llegado e incluso € informe que
el Gobierno nos daen & mes de marzo de 1997 no dicen s
€s necesario un nuevo campo de vuelo, y se ha parado €l
proyecto, no ha continuado. Los socialistas hemos dicho,
como constaraen e «Diario de Sesiones» —y me atreveria
ainvocar un gercicio de memoria sobre todo de los inter-
vinientes en materia de politica aeronautica de los diferen-
tes grupos parlamentarios—, y concretamente este intervi-
niente socialista, en distintas sesiones que hemos
mantenido alo largo del afio 1998, ha dicho que creeen
dipolo aerondutico peninsular en e seno delaUnion Euro-
pea, proa de la Unién Europea hacia varios continentes.
Recordemos que tanto € dipolo magnético como € dipolo
el éctrico tienen valores absolutos de carga, aunque sean
desde luego contrapuestos, pero de ahi han surgido moder-
nas tecnologias. Nosotros creemos en el dipolo aeronéutico
Barcelona-Madrid. No puede ser Barcel ona un aeropuerto
deinferior nivel de gestion. Nosotros creemos en € dipolo
y, aungue esa terminologia no existe, en los dos hubs de
Madrid y de Barcelona, por muchisimas razones.

Este interviniente, sefior ministro, alo largo de los Ulti-
mos meses, ha sentido verdadera curiosidad por desempol-
var bibliografia de naturaleza académica, no de naturaleza
politica, es decir, articulos publicados exclusivamente
sobre € desarrollo de Bargjas, sobre @ sistema aeroportua-
rio de Madrid, alo largo de una década, por catedréaticos de
Universidad, ilustres glecutivos del Gobierno de lanacion
e ingenieros de caminos cualificados que han dedicado su
vida al estudio de esta materia. Porque Barajas, natural-
mente, no se inventd anteayer, Sino que viene de la década
delos afiostreinta, y las politicas de transporte las han via-
bilizado los usuarios de las compafiias aéreas; en conse-
cuencia, las infraestructuras aeronduticas de nuestro paisy
las compafiias tranportistas |as hemos consolidado los ciu-
dadanos espafioles de ladécada de los treintaen adelante, y
en ese sentido hay que analizar estas cuestiones con sensa
tez y asumir errores.

Yo creo que € Ministerio que usted dirige haido come
tiendo errores en tres afios de Gobierno, porque todos
somos herederos de nuestra historia, de nuestras vivencias
y de nuestras gestiones, y desde luego & ministro perfecto
no se haideado todavia. Estoy convencido de que usted no
se considera como tal (Risas.). Hace sus aportaciones, se
equivoca, parece ser, en la eleccion de determinados cola-
boradores, porque reconocerd, sefior ministro, que no hay
un Ministerio en el actual Gobierno que haya cesado y
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nombrado atantos cargos como €l suyo. Sus razones ten-
dra, y es su responsabilidad, y nosotros o hemos criticado
desde el primer momento, desde junio de 1996, cuando
modifico una estructura que era perfectible y megjorable —
algo inconcebible— el regulador con el regulado en la
misma persona desde el nombramiento de don Fernando
Pifia, como se ha dicho en reiteradas ocasiones, y ese es €l
origen de un error.

Hoy existe, evidentemente, pero no tiene prestancia
gubernamental, la Direccion General de Navegacion
Aérea. Pregunte a cualquier diputado por € nombre de los
directores generdes de Navegacion Aérea que hemos teni-
do desde mayo de 1996, y vera que nadie los recordara.
¢Por qué? Pues porque han quedado en una especie de
penumbra porque no han gestionado. Y, sefior ministro,
usted tiene que reconocer que su Ministerio no ha venido
trasponiendo al ordenamiento juridico naciona multitud de
normas comunitarias. No digo que le apabullaria en modo
alguno pero requeriria mucho tiempo, que no es el propio
de unaintervencion de éstas, €l quey leleyeratodas las
directivas que no se estan incorporando a ordenamiento
juridico nacional y no se estén cumpliendo. Le voy amen-
cionar unapor laque en reiteradas ocasionesle he criticado
y que hadado origen amuchisimasintervenciones publicas
delos dirigentes, presidentes y secretarios generaes de las
asoci aciones espariol as que engloban usuarios de aeropuer-
tos. La Directiva 96/67 del Consgjo, de 15 de octubre de
1996, relativa al acceso al mercado de asistencia en tierra
en los aeropuertos de la Comunidad, no se esta aplicando
en Espafia, sefior ministro. Entiende usted que, en cuanto a
ésta (El sefior ministro de Fomento, Arias-Salgado y
Montalvo: Sélo una.) y otras—Ie leeriaotras, pero no lo
voy a hacer— de naturaleza medioambiental, le puedo
indicar —y quiero ser riguroso— que por informes sobre
los que seria muy petulante decir que han sido elaborados
por € que habla, porque soy un simple aficionado, apren-
diz de quienes conocen lamateriay me suministran el ase-
soramiento adecuado, sabemos que hay una serie de direc-
tivas comunitarias, como la85/337 y 1a 90/313, que tienen
efecto directo en nuestro ordenamiento interno y que no se
cumplen una serie de requisitos que exige €l Tribunal de
Justicia de las Comunidades EuropeasY puedo mencionar-
le otra sefior ministro, y no tengo inconveniente en darle
fotocopia de estos documentos, con € fin de construir, que
eslo que quiere hacer & Grupo Parlamentario Socidlista,
construir ad futurum, porgue es e futuro no solamente de
los ciudadanos espafiol es, sino también de las empresas
transportistas de nuestro pais, de los ciudadanos que resi-
den en Madrid, de los que residen en las proximidades del
aeropuerto de El Prat y de los que residen en las proximi-
dades de los 40 aeropuertos restantes de la red nacional.

Sefior ministro, a nosotros nos preocupa que usted,
quiza imperceptiblemente, porque nadie lo hace volunta-
riamente, como es natural, haya debilitado la red nacional
y haya debilitado AENA, porque incluso ha hecho declara
ciones publicas que no deberia haber hecho. Ley voy adar
un dato, por s no lo sabe, y me responsabilizo de ello por-
que he procurado informarme: usted sabe que AENA tiene
un componente internacional, AENA Internacional, que ha
participado, por gemplo, en un concurso que abrid €l
Gobierno mejicano para €l aeropuerto de Cancln y otros

aeropuertos que vendrian en cadena para gestionar esos
aeropuertos. AENA hizo una oferta. El mas directo compe-
tidor, la compafiia espafiola Ferrovial, en la documentacion
gue presentd —Y esto podriamos discutirlo més adelante—
adjunto fotocopia de declaraciones del sefior ministro de
Fomento devaluadorasde AENA, lo quele sirvid paraindi-
car que e Gobierno espariol ibaatransformar, ibaaprivati-
zar AENA, pero que se encontraba con que no tenia el
apoyo parlamentario suficiente. Le aseguro que eso ibaen
€l dossier que presenté Ferrovial. Y Ferrovial sellevé la
adjudicacion.

AENA Internacional se hadebilitado, no selahaadjudi-
cado ni un solo concurso en los que ha participado. Lo digo
desde la éptica del andlisis global de lo que debe ser una
politicade transporte. Claro que todo ente ha de ser mejora
do, claro que AENA hade ir evolucionado, pero los estatu-
tos de AENA de 1991 posibilitan la participacion en empre-
sas mixtas con titularidad publica en distintos porcentgjes,
como comunidades auténomas cdmaras de comercio, cabil-
dosinsulares en Canarias, gobiernos regionales, ayunta-
mientos, etcétera. Qué duda cabe que por ahi puedeir avan-
zando AENA o por cualquier otra ruta que defina €
Gobierno. Pero, sefior ministro, enmarcado en ese plantea-
miento es donde tenemos que ver € desarrollo aeroportua
riode Madrid y € desarrollo aeroportuario de El Prat.

Soy consciente de aquello de lo que debo hablar y voy a
ser concreto afin de poner un poco derigor. Hoy no vamos
a someter nada a votacién ni nadie va a monopolizar la
palabra—yo no pretendo hacerlo—, pero si le tengo que
decir, sefior ministro, que estamaos en un momento crucial.
Las politicas de liberalizacion del tréfico aéreo, implement
tadas desde 1992 en adelante en la Union Europea, que con
los [lamados tres paguetes de drdenes ministeriales fueron
convirtiendo a Espafia en un pais pionero en laliberaliza-
cién del handling y en otros muchos elementos, llevan ala
liberalizacién mundial. La operacién de asociacion de las
compariias en grandes grupos, como en el OneWorld, en €
gue acaba de entrar Iberia, €l Star y otros, significan un
concepto globalizador. A nosotros, sefior ministro, nos pre-
ocupa un hecho congtatable, y esque e Ministerio hadeva-
luado AENA.. Y nos preocupa, desde € punto devistaorga
nizativo, lo que haocurrido con lagestion del Plan Bargjas.
Usted, naturalmente, tiene la responsabilidad de decir:
modifico laorganizacién llevada a cabo hastahoy —lo dijo
acomienzos del afio pasado—, rescindo contrato a aque-
Ilas que la estaban ejecutando y ahora la encargo a una
nueva. Usted nos haleido un informe elaborado por Ineco.

A nosotros nos preocupan muchas informaciones que
tenemos. Queremas saber qué papel juegalacompahialbe-
riaen d disefio de futuro. Le voy aleer, amodo de curiosi-
dad exclusvamente —Yy esto no lo convierto en doctrina—
Jo que dijo €l presidente de Iberia, sefior Irda, en lajunta
genera de accionistas, celebradaen & mesdejunio o julio
de 1998. Textualmente dijo lo que sigue, que se reprodujo
enlaprensay que no ha desmentido: Bargjas esuno delos
pocos aeropuertos de Europa con capacidad de crecimiento
y tenemos que aprovechar esta ventagja. Los grandes aero-
puertos de Heathrow y Francfurt ya no pueden crecer mas.
Solo Bargjasy Charles De Gaulle, en Paris, tienen posibili-
dades de crecimiento. Continud diciendo que precisamente
la posicion de Iberia en Bargjas ha sido uno de los puntos
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determinantes del interés de American Airlinesy British
Airways, por aliarse con la compafiia aérea espafiola.
Heathrow, que es la base de operaciones europess de nues-
tros socios, esta saturado y no tiene posibilidad de creci-
miento. Y Gatwick, €l otro aeropuerto londinense, estd a
punto de saturacion.

A nosotros nos preocupa—aqui no hay que hacer pro-
fesidn de fe ni de fiddidad a una compafiia que, por gem-
plo, paralos que residimos en unaidaes e ser 0 no ser de
nuestra economia, de nuestra vida, eso no puede ponerse
en tela de juicio— que, habiéndose iniciado € proceso de
privatizacion de lberiay entrando en el célebre nicleo
duro, una importantisima compafia que ha agotado las
posibilidades de slots en sus aeropuertos del drealondinen-
se, pongasu interésen e areade Madrid einteresadamente
exijaingresar en e capital delberia, semprey cuando haya
un acuerdo gubernamental técito, palpable, claro, de desa
rrollo de Bargjas. Eso lo hadicho € presidente de Iberiano
solamente en esa junta general ala que he hecho referen-
cia, lo hadgjado implicito de alguna manera en interven-
ciones ante la Comision de Industria del Congreso de los
Diputados, lo cua es ago que nos preocupa, porque eso es
algo inexorable, dimanado de politicas comunitarias que
nosotros aceptamos y en las que los socidistas hemos par-
ticipado. Conllevan la privatizacion de las llamadas anti-
guas compahias de bandera. En efecto, Iberia se privatiza
inexorablemente, y no lo discutimos; podemos discutir el
proceso, pero larealidad es que en un 30 por ciento de capi-
tal volveran a aparecer las empresas constructoras que,
junto con British, van a tomar decisiones no sblo en la
estrategiacomercia delacompafiia, sino fundamental men-
te en lo que hoy nos ocupa este debate, en lasinfraestructu-
ras. Al Grupo Parlamentario Socialista le preocupa que
estrategias gubernamentales, con dinero del Estado en €l
establecimiento de desarrollo infraestructural es, puedan
estar definidas por otra compafiia.

A modo de curiosidad, sefior ministro, le diria que més
de una persona me haindicado Ultimamente la tremenda
ensalada que se presenta con las 13 pistas de vuelo en €l
areade Bargjas y en € nuevo aeropuerto de Campo Redl.
Contando las de Torrején, Getafe, Cuatro Vientos, etcétera,
nos encontramos con que en un radio de accién de 20 kil6-
metros, hay 16 pistas. Esto no encaja muy bien. ¢Qué esta
ocurriendo? ¢Qué fuerzas estan dirigiendo este asunto?
¢Quién planifica?

El Grupo Parlamentario Socialista ha solicitado infor-
macion —puede ser que alguin otro grupo también lo haya
hecho— por un estricto sentido de la responsabilidad, por-
gue sabemos que estamos hablando de ago de mucho cala
do y porgue nos parece muy positivo que € ministro venga
aqui ainformar. Nosotros queremos intervenciones riguro-
sas, solidasy tener capacidad de discusion constructiva.
Resulta que o Unico que se nos ha enviado es este docu-
mento. Hoy me ha producido una cierta tristeza o insatis-
faccién intelectual leer la prensa, pues yo no he tenido
acceso a esainformacién. El periddico «El Pais» publica
hoy mas de 10 informes que avalan el crecimiento. Me
imagino que seran muchas cgjas, y no se van a hacer foto-
copias de los contenidos de las mismas, pero, sefior minis-
tro, si es posible realizar uninforme. Y eso digaselo asu
gabinete 0 a quien corresponda. Esto no es nada, esto es

humo, esto es conceptuarnos intelectualmente de una
forma muy pobre alos grupos parlamentarios y a quienes
los integramos. Yo le aseguro que si con una semana de
antel acion nos hubiese mandado la sintesis de todos y cada
uno de esos 12 documentos los hubiésemos estudiado, los
hubiésemos analizado y hubiésemos podido coparticipar
en un andlisis mas serio y mas riguroso, que, insisto, esalo
que hay que aspirar siempre en las Cortes Generales de
Espafia. Y, sefior ministro, no podemos hacerlo, porque no
hemos accedido a dllos. Qué duda cabe que todos podemos
hacer doctrina. Yo le puedo asegurar que los socialistas
espanoles creemos en laintermodalidad y 1o que usted nos
ha expuesto hoy con respecto al desarrollo aeroportuario
de Madrid requiere una explicacion mucho mas densa, con
mucho mas contenido, para conocer, desde €l punto de
vistaradial, todos los flujos de tréfico, € desarrollo delos
centros de carga, la proyeccion den laZAL, pongamos por
caso, de Codada, y tantosy tantos jemplos, desde d punto
de vistadel disefio de una politica de transporte. Una vez
mas, me tomo lalibertad de decirle, sefior ministro, que
usted carece de un Secretario de Estado de Transportes.
Usted no puede hacer de todo. Usted designd un Secretario
de Estado de Infraestructuras y Transportes, lo tuvo afio y
medio y este Ultimo lleva seis meses. No hay una defini-
Cion de palitica de transporte en este pais. Sonriase. Desde
luego, selo digo con todaladeportividad que ello requiere,
pero éste es un temamuy serio, no es solo de infraestructu-
ras. Le diria muchas cosas que he ido olvidando, pero
obviamente debo tomar laruta de la sendafinal a efectos
deaterrizar ya, y con € permiso delatorre de control, enla
persona del presidente de la Comision, me acerco a la
senda de aproximacion, no la disefiada por usted porque
me genera ciertaintranquilidad, ya que la modifica cada
tres meses.

Tengo que decirle también algo més sobre la actual
pista, que usted inaugurd aceleradamente, creo recordar
gue en e mes de noviembre de 1998, que esta relacionada
con aquel ese fulminante del Director del aeropuerto, que
tuvo tanta repercusién, uno mas de los heridos que va
dejando usted en & camino, aungque en € mundo todo cica-
triza con € tiempo. Sefior ministro, en los meses de marzo
y de septiembre es cuando |os gobiernos, o los entes que
los representan, especializados en materia de politica de
transportes, aportan la cartera de «dots» aefectosdeladis
tribucién y los representantes de las compafiias solicitan
horarios, frecuencias, etcétera. Por despiste, en € mes de
septiembre de 1998, sus responsables de esta materiaen €
Organo internacional correspondiente no pusieron sobre la
mesa |os «slots» correspondientes a esta nueva pista. Lo
van a hacer ahora, en marzo, y seran operativos a partir de
septiembre de 1999. Usted lo negara porque | 6gicamente
se dice que no en los informes, pero eso yalo he dicho
publicamente en algunos medios, en articulos de opinidn,
porque es asi. Tan es asi que la pista, hoy, estainfrautiliza-
da; estatan infrautilizada que se haincrementado en ocho
o diez & nimero de operaciones con respecto alas que se
venian haciendo en 1996. Bien sabe que en 1995, en deter-
minados momentos punta, se rozaron las 60 operaciones,
pero esto es pasado. Mirando hacia e futuro, sefior minis-
tro, no deja de ser sorprendente que, a consecuencia de
estos acuerdos, la ubicacion de la nueva érea terminal,
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adjudicada a grupo Lamela Rogers, se desplaza de nuevo,
aunque parece ser que en este segundo emplazamiento no
hay un incremento de costes.

Sefior ministro, nos gustaria que nos contestase algunas
preguntas que procedo aformularle porque es o reglamen-
tario al margen de las consideraciones. Le pediriamos que
nos explicase, s |0 puede hacer ahora—y s no, selo pedi-
riamos formalmente por escrito—, qué haocurrido en estos
tres Ultimos afios en la estructuradel [lamado Plan Bargjas,
entodalaestructurade apoyoy direccion, que curiosamen-
te fue desmantelada a comienzos del afio 1998. Nos gusta-
ria conocer las razones por las cuaes pasaron a un segundo
plano en € asesoramiento de lagestion del Plan Bargjas—
puede que estemos equivocados— las empresas Ineco y
Gesa, aedtallitimase e adjudico en sumomento, por 1.500
millones de pesetas, lagestion y direccion ddl Plan, quelo
[levaba directamente AENA. Rogamos que nos explique,
sefior ministro, S es cierto esa especie de rumor que circu-
la, pues no es bueno que circule, hay que aclararlo, y s se
ha producido, habria que eliminar errores de esa indole.
Parece ser que, sin que mediase concurso algunoy en clara
transgresion de la norma, se produjo a principios del afios
pasado la contratacion a dedo de una consultora, Parsons-
Brinckerhoff, con las siglas PB, ala que, por un volumen
de 700 millones de pesetas, se le encomend6 una serie de
funciones que no estan claras. Queremos saber como se
produjo ese concurso, porgue parece ser que hajugado un
papel importante en las tomas de decisiones del sefior
ministro. Yo no lo quiero evaluar porque no dispongo de la
suficiente informacién para efectuar con seriedad €l andli-
sis. Seria bueno que € sefior ministro nos aportara por
escrito, mejor incluso que ahora, como fue ese concurso, S
en efecto cumplio con lanormativay qué papel juega; que
lo diga claramente porque nos aproximamos a una fase en
laque e Gobierno tendraque tomar decisiones muy impor-
tantes, que tendra que fiscalizar € grupo parlamentario de
laoposicion.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Segura, le ruego que
plantee escuestamente | as cuestiones.

El sefior SEGURA CLAVEL: Aterrizo, sefior minis-
tro.

Preguntariaa sefior ministro cud es son las razones por
las que se hamodificado € emplazamiento delanuevaarea
terminal, como he dicho, asi como & presupuesto de g ecu-
Ccion, que parece que se haincrementado en casi 50.000
millones de pesetas. También le preguntariamos si € sefior
ministro tiene constancia de denuncias, que se han produci-
do ya ante los correspondientes organi Smos europeos, de
incumplimiento expreso de las Directivas 85/337 y 96/11,
de la Union Europea, sobre declaracion de impacto
ambienta einformacién sobre € registro de ruidos.

Otra pregunta, vinculada a una componente de su expo-
sicion, es s @ sefior ministro tiene la mas absoluta convic-
cién de que se cumple la Directiva comunitaria que regula
las exigencias de las aeronaves en lo que serefiere alas
caracteristicas de las turbinas, control de componentes
nitrosos derivados de la combustion del combustible utili-
zado por las aeronaves, el impacto que ha tenido lugar,
esencialmente en Bargjas, y s se han producido medicio-

nes. A mi me consta que han elaborado informes catedras
universitarias, pero no sé s apeticion directadel ministro,
de AENA o de agln otro organismo.

En suma, sefior ministro, debe quedar claro, desde €l
punto de vista de posicion politica, que € Grupo Parlamen-
tario Socialistamirahacia delante e desarrollo agroportua
rio de Madrid y de El Prat, dos puntos de su comparecen-
cia. Los contenidosy € pronunciamiento especifico en la
singularidad de esos contenidos, como es obvio, requieren
unainformacién, un «software» previo, que no se nos han
aportado y que espero se nos aporte a efectos de continuar
un debate razonable, que hoy se abre no solamente en los
pueblos limitrofes de la Comunidad de Madrid sino en toda
Espafia, porque € sistema aeroportuario de Madrid es nudo
central del Estado espafiol desde € punto de vistadd desa
rrollo socioecondmico y del desarrollo cultural, claves en
la atraccion global de generacion de riqueza. Desde esa
Optica, nos encontrara siempre discutiendo con rigor, pero
también aportando, con rigor nuestras posiciones a efectos
de que Espafia no pierda en absoluto —o sigo coloquial-
mente— comba en un momento crucia de la aeronéutica
mundia. Desde esa dptica, repito, espero que éste no seadl
Gltimo debate.

Ante laexposicion audiovisual, que nos parece positiva
—también lo han hecho aqui anteriores ministros en
momentos clave, por giemplo, con ocasion del Plan Direc-
tor de Infraestructuras— porque de estaforma se enriquece
aesta Camara, alguien me decia—acéptelo exclusivamen-
te como broma— lo siguiente: Producciones, Ministerio de
Fomento; estrellainvitada, ministro de Fomento; atrezzo,
AENA,; figurantes, miembros del gabinete del ministro.

El sefior PRESIDENTE: Por e Grupo Parlamentario
de lzquierda Unida, tiene la palabrala sefiora Sabanés.

Lasefiora SABANES NADAL : Sefior ministro, estoy
totalmente convencida de que sabe que, para nuestro grupo
parlamentario, usted esta muy |gjos de ser el ministro per-
fecto al que aludia el compafiero del Grupo Socialistay
gue, en Madrid, estdmés cercaded caos que derozar laper-
feccion.

Sin embargo, para nuestro grupo, esta comparecencia
tiene una enorme importancia por |o que significa en cuan-
to acontrol al Gobierno y por lo que significa, politicay
socialmente, el contenido de lo que nos ha expuesto hoy
aqui. En opinidn de nuestro grupo, hoy nos ha planteado un
proyecto de decision, lo enmarcamos y [o tomamaos como
un proyecto de decision; en ninglin caso aceptamos que
esto sea un proyecto de ampliacién de Barajas, estamos
hablando de la fase de proyecto de decision. Queremos
recordarle que estamos en sede parlamentaria, que se han
pedido unas comparecencias y que, en todo caso, esto no
vaaimpedir que tenga que responder ordenadamente en
esta comparecencia sobre diferentes situaciones. El primer
elemento a destacar de esta comparecencia serian las situa
ciones no resueltas, no negociadas y los multiples errores
acumulados en la puesta en marcha de la tercera pista;
usted hoy, por elevacién, nossitlaen lacuartay enlaquin-
ta, porque practicamente no ha hablado del ciimulo de erro-
res en la puesta en marcha de latercera. Entiendo que, con
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esta téctica, quiza pretenda que olvidemos latercera o que
laacumulemas, no lo tengo claro.

En todo caso, desde nuestro grupo queremos repasar
|os acontecimientos a los efectos de que posteriormente
usted nos dé las explicaciones oportunas.

En primer lugar, afechade hoy no existetodaviael plan
de aidamiento aclistico consensuado.

En segundo lugar, no estadeterminadalahuellade eva
luacién real de latercerapista. Su Ministerio estd denun-
ciado por la Federacion Regional de Asociaciones de Veci-
nos, d fiscal de Medio Ambiente, por la posible afectacion
delas obras dedl metro alas viviendas cercanas alos depé-
sitos de queroseno y también por los incumplimientos de
la declaracién de impacto ambiental, ademas de otras
denuncias generadas por |os municipios a los largo del
proceso de la ampliacion —hablamos de la tercera pista—
deBargjas.

Por si fuera poco, las rutas de entradas y salidas, con
Sus errores, sus cambios permanentes, su improvisacion
rayan en este caso en lairresponsabilidad y determinan, en
primer término, que cada cambio que serediza hace impo-
sible o retrasa la definicidn de una huella sonora rigurosa,
afnadiendo mas confusion alayade por si problemética
aplicacion de la declaracion de impacto ambiental. Resu-
miendo, sefior ministro, la situacion que tenemos hoy,
hablamos de la puestaen marcha de latercerapista—Iuego
me referiré alo que nos ha planteado en cuanto ala cuarta
y alaquinta—, nosllevaadecir que es dificil acumular ta
cantidad de desastres en tan poco tiempo.

Cito textualmente |o que nos decia en la comparecencia
de 15 de junio de 1998 sobre la configuracién futura del
eropuerto de Bargjas: Con latercerapistay el desuso de
una de €llas, estos ciudadanos —se referia en aquel
momento a los ya afectados de la zona sur fundamental -
mente— van atener menos ruido. Afiadia: La futuraterce-
ra pista produce muy poco impacto de ruido en los pueblos
que estan afectados porque estan muy a norte. Mi grupo se
preguntas es que no estaban tan a norte, porque usted ha
reconocido que si estaban afectados, que hay un error vy,
por tanto, existia una afectacidn por prevista en esos muni-
cipios.

Posteriormente, en la prensa se ha dicho que los veci-
nos tenian razon, que habia habido un error en €l trazo y en
la afectacion acUstica de estos municipios del nortey ter-
mina por decir que lo van aresolver, pero que las regula
ciones de tréfico son complicadas y Ilevan algin tiempo.

Estamos de acuerdo en que las regulaciones del trafico
son complicadasy llevan tiempo, |0 que se pregunta nuestro
grupo es por qué no lo ha previsto. ¢Cémo es posible que,
ante una regulacion del tréfico que es complicaday lleva
tiempo, reconozca que habia una serie de errores que no se
habian previsto y que existe hoy una afectacion que no esta
ba prevista? Precisamente, porque llevatiempo, ¢cOmo es
posible que su ministerio no le haya dedicado € suficiente
tiempo y no haya atendido a los criterios técnicos de forma
inicia y antes de poner en marchalatercera pista?

En el plazo de dos afios y medio, aproximadamente,
hemos asistido a proceso mas desastroso que pudiéramos
haber imaginado. Usted ha cambiado de criterio con fre-
cuencia, ha cambiado de lugar las pistas actuaes, las futu-
ras, lashuelas sonoras, lasrutas aéreasy, S me apura, hasta

los propios aeropuertos, sin mencionar |as situaciones de
caos que se han producido. A usted le importan poco los
argumentos de los ayuntamientos, de los afectados, de los
técnicos y de otros ministerios. Se presenta hoy aqui, tran-
quilamente, con la carpeta del futuro aeroportuario de
Madrid y la pretension de que éste sea nada menos que un
proyecto de ampliacion del aeropuerto de Bargjas.

Sefior ministro, con la que tiene liada con la huella,
con las rutas, con el aislamiento aclstico, con € traslado
entero de barrios y con el plan de emergencia, deberia
plantearse ordenar los debates, |os problemas y priorizar
las soluciones.

Le pregunto: ¢Usted pretende que esto nos ha planteado
hoy aqui, sea €l estudio en base a la superacién de la
demanda que justifica las existencias previstas en la decla-
racion de impacto ambienta ? ¢Usted pretende que este sea
el estudio de dternativas delocalizacion sustanciaes, razo-
nables, econémicamente viables, internalizando las exter-
nalidades ambientales y sociales que se pudieran derivarse
de una nueva ampliacién y de una nueva localizacion.
(Rumores)

El sefior PRESIDENTE: Perddn, sefiora Sabanés.
Por favor, ruego silencio paraque se puedaoir alainter-
pelante.

Lasefiora SABANES NADAL: No sési eso eslo que
ha pretendido con la presentacion politica hoy de este pro-
yecto. Quiero decirle que paranuestro grupo lo que signifi-
caladecisién politica de asumir laampliacién del aero-
puerto de Bargjas es un elemento de vital importancia.
Nuestro grupo no cree que ésta sea su pretension. Sin
embargo, por si |o fuera, queremos manifestarle nuestra
opinién: nuestro grupo no acepta hoy que estemos deba-
tiendo rigurosamente sobre los pardmetros contenidos en la
declaracién de impacto ambiental. Tomamos cumplida
nota de lo que nos ha presentado, pero no aceptamos bajo
ningun concepto que con lo que nos ha presentado se abra
€l proceso que se establece en la declaracién de impacto
ambiental y que significala cuantificacion de muchos mas
elementos de los que nos ha planteado aqui.

Por tanto, nuestra valoracién es que lo que nos ha plan-
teado hoy agui es una evolucion de la demanda del merca-
do; esun andlisis de los productos con los intereses de los
promotores de las multinacionales y basando una parte
muy importante en e mercado perdido, interesado por cier-
to, porque usted ha obviado la cuantificacion red de afec-
tacion de este proyecto en las zonas que realmente van a
tener una clara afectacion. Usted ha planteado agui € mer-
cado que perderiamos, pero no haexplicado € coste delas
expropiaciones, de los traslados de barrio, del impacto
acligtico en las personas y, en definitiva, o que significala
declaracion de impacto ambiental. Usted solo ha hablado
de la demanda que perderiamos. Ha actuado mas como
promotor que como ministro de Fomento. Como promator
hubiera hecho una buena intervencidn, como ministro de
Fomento harealizado una pésimaintervencion paradl inte-
rés colectivo de la Comunidad Autonomadel Ayuntamien-
to de Madrid.

Laldgicade fondo que se desprende de este documento
es. se produce una saturacion de la demanda antes de o
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previsto y ello implica—Ilo digo entre paréntesis— una
pérdida de volumen de negocio. No se puedeir aotro aero-
puerto porgue no hay tiempo, con lo cua laconsecucion de
esto es que nos pide una decision —ya le he dicho que no
aceptamos los términos de discusion—, pero vamos air a
unainversion como minimo de medio billon s sumamos a
los datos que nos ha establ ecido aqui —que eslo que debe-
mos hacer— los costes de |as reclamaciones por insonori-
zacion, realojos de viviendas, trasados de barrios enteros
gue se tienen que tener en cuentay cuantificar. Todo ello
para abandonar a medio plazo esainversion parair a una
segunda localizacion.

Desde la tranquilidad, le planteo que nuestro grupo
siempre, desde 1991, ha estado en esas tesis. Por tanto,
hubiéramos ganado mucho tiempo con una buena planifi-
cacion, porgue llegamos ala conclusién de que es necesa
rio e segundo aeropuerto. Con esatranquilidad le digo que
estalogica que usted plantea en este documento beneficia
fundamentalmente alas grandes constructoras, alasempre-
sas que va a beneficiarse de laampliacion de Bargjas, alas
grandes compafiias, pero laAdministraciény su Ministerio
lo que hoy tienen que venir a contar aqui es que tienen que
preservar otros elementosy que no debe de condicionar de
forma sistematica y reiterada como hace, a la opinion
publica, defendiendo proyectos de intereses privados y
plantedndonos en primer término opciones de mercado per-
didoy afeccion en € empleo en unacomunidad con graves
problemas de empleo como es la nuestra. No debe condi-
cionar alaopinién publicaen estostérminos. S usted quie-
re hablarnos de un escenario de saturacion antes de lo pre-
visto, con rigor técnico, tiene que elaborar y presentar
legamente, selo dice ladeclaracion de impacto ambiental,
un andlisis de la evolucion de la demanda, contemplando
todas|as aternativas eincluyendo en todas ellas € impacto
economico, el impacto ambiental y el impacto social. Eso
eslo que debemos hacer. Esos serian lostérminos del deba
te. Su funcion tenia que haber sido trabajar masy mejor
por € interés colectivo.

En su andlisis, de laevolucién de la demanda, por otro
lado, es evidente, aproximadamente e 50 por ciento de la
misma corresponde a vuel os de distancia corta —usted
también |o ha planteado— donde desde otra perspectiva
més global —se o deciatambién € ... del Grupo Socialis-
ta— deberia haber trabajado en nuevas alternativas méas
globables. Su ministerio debia haber trabajado para buscar
una ordenacion genéricadel territorio, priorizando las dife-
rentes modalidades en |os transportes publicos segln crite
rios de interés colectivo, segun franjas de actuacién y otros
elementos que no ha tenido en cuenta porgque solo ha pen-
sado en € mercado. En todo caso, s hablamos de Madrid,
la afectacién a personas por impacto aclistico en las zonas
dd sur dificilmente puede ser mayor. Si ha pasado por Cos-
laday ha estado en el centro cultural y en los lugares de
afectacion aclstica grave de los barrios que se estan des-
plazado, habra podido observarlo. Con la puesta en funcio-
namiento de latercerapista, fundamentalmente con lacuar-
tay laquintay con el proyecto que nos esta presentando,
usted obvia que hay una afectacion econdmicay socia en
esazonagueincidey limitalas posibilidades de crecimien-
to y de nuevo uso residencial, 1o que significa pérdidas
patrimoniaes publicas y privadas, suelos condicionados y

gue la nueva zona de af eccion territorial vaa ser mucho
mas amplia. Usted ha cuantificado lo que significa en esas
zonas. En & norte nos encontramos —|o ha reconocido—
con nuevas af ectaciones a personas en impacto acustico.
Con € jaleo que usted tiene con la configuracion de las
rutasy con los elementos geograficos insalvables —puede
mover algunos pero no todos— diga lo que diga, también
sobre €l norte, no vaa quedar mas solucion que intensificar
y utilizar las mismas rutas con caracter més intensivo. Ello
significara otramodificacion del posibleimpacto enlahue-
[la sonoray otra modificacion en € procedimiento de afec-
tacion acustica (usted lo sabe), y ademés de las mismas
consecuencias de caracter econémico, de pérdida patrimo-
nia y de descenso de los niveles, lacaida del valor delas
posibilidades de los planes regionales y locales en estas
zonas. Usted tiene datos y sabe que ya se et produciendo
el impacto econémico, que seria el mismo que para las
zonasdel sur. ¢Doénde estén esas val oraciones para contras-
tarlas con lo que usted dice: € mercado perdido alaredli-
dad perdida en estas zonas y su impacto econémico y
socia? Para dar cumplimiento ala declaracion de impacto
ambiental tiene que garantizar lavaloracion y la cuantifica
cion de estos elementos, o cual significa otra perspectiva
bien diferente en d enfoque de la que nos ha planteado.

En definitiva, estamos hablando de més nticleos urba-
nos sobrevolados, de més ciudadanos sometidos a niveles
de ruidos intolerables, de despegues mas cercanos alasie-
rra, de rutas complicadas y complejas, pudiendo afectar
todo ello ala seguridad de los pasgjeros y de ciudadanos.
No ha explicado en qué momento estd e proceso de realo-
jos y expropiaciones. Estamos hablando ya de mas de
50.000 viviendas afectadas, pero podrian duplicarse con €
nuevo planteamiento que nos estd haciendo. Ademés, esta
afectando gravemente alos desarrollos regionalesy locales
ya aprobados, pese a que el Ayuntamiento de Madrid ha
hecho algunas modificaciones, como ha expresado la com-
pafieradd Grupo Socidista Sefior Ministro, ¢dénde estala
cuantificacion seriay rigurosa de todos estos el ementos
gue permitirian valorar politicay socialmente las solucio-
nes que nos planteaba d inicio de su intervencion? O per-
demos no sé cuantos miles de empleados o perdemos una
inversion millonariaen un agropuerto que vamos a abando-
nar en no Se cuantos anos. Estas eran |as soluciones que
usted nos daba. ¢/Donde estan los datos para contrastar |o
gue nos dice con lo que perderemos si se pone en marcha
su plan de actuacion?

Sefior ministro, por 1o que usted hace y por lo que no
hace, mi grupo cree que deberia plantearse seriay digna-
mente su continuidad en el Ministerio. Ademés, deberia
ponerse de acuerdo con la ministra de Medio Ambiente.
Tengo en lamano un resumen del actade lareunion delos
alcaldes de la zona afectada con la ministra de Medio
Ambiente, de 26 de noviembre de 1996, donde acuerdan o
siguiente, y leo textualmente: En este contexto, y afin de
ofrecer unasdidaal problema, se propuso un programa de
medidas para conseguir que las obras de ampliacion selle-
ven a cabo con € menor impacto posible paralos munici-
pios afectados. Dicho programa se concretaen: 1. Restrin-
gir laampliacién Unicay exclusivamente a una tercera
pista. 2. Iniciar en paralelo con las obras de ampliacion €
estudio sobre |a ubicacién de un segundo aeropuerto de



— 18077 —

COMISIONES

17 pE FEBRERO DE 1999.-NuUM. 621

Madrid. 3. Asignar las ayudas técnicas y econdmicas nece-
sarias para paliar los efectos de laampliacion. (Se hablé de
una cifra de mas de 10.000 millones de pesetas en aquel
momento.) 4. Constituir una comision de seguimiento para
estudiar las medidas correctoras precisas, evaluar €l coste
econdmico de su realizacidn y supervisar el programa de
puesta en practicade las mismas. Dicha comision serapari-
tariay estara condtituida por personal técnico de los minis-
terios de Fomento y Medio Ambiente y dos técnicos desig-
nados por los ayuntamientos. La comision deberia
congtituirse y desarrollarse antes de que selleve acabo la
adjudicacion delas obras de latercerapista

Sefior ministro, creo que deberian llegar aun acuerdo y
ser razonablemente democraticos, en la medida que pue-
dan, para afrontar este nuevo proyecto que usted hoy nos
presenta. Tengan claro que mi grupo ni siquiera entre a
valorar este proyecto porque no lo consideracomo tal, Sino
como unainformacion que no cumple ningln requisito.
Por tanto, nos damos por informados, no lo consideramos
un plan de ampliacion y debeiniciar los procesos que deri-
van delaley y dela declaracidn de impacto ambientd. La
posicion de nuestro grupo desde siempre fue estudiar la
localizacion de un nuevo aeropuerto. Su gestion en Madrid
estd siendo enormemente perjudicial parael conjunto de la
ciudadaniay usted, dignamente, deberia cuestionar este
proyecto y corregir con urgencia un planteamiento que es
enormemente lesivo paralos intereses colectivos de esta
ciudad, de esta comunidad y del conjunto de la ciudadania.

El sefior PRESIDENTE: De acuerdo con lo estableci-
do, tiene la palabra para contestar el sefior ministro de
Fomento.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Arias-Saldado
y Montalvo): Sefiorias voy atratar de ordenar un poco las
ideas que han manejado desde distintas perspectivas en
relacion no con la ampliacién de Bargjas, sino con otras
cuestiones, porque sobre laampliacion de Bargjas, excep-
cién hecha de algunas consideraciones que ha efectuado de
manera muy constructiva el sefior Segura, no se ha dicho
absolutamente nada. Por tanto, lo que puedo hacer esinsis-
tir en que esta es unainformacion de una extraordinaria
importanciay que deberiaser (til aSS. SS. S nolo hasido
lo lamento, debe ser culpamia. Paso a contestar algunas de
|as consideraciones que se han hecho.

Lasefiora Garcia-Hierro, en unaintervencion un poqui-
tin desordenada, ha dado una serie de informaciones. Yo
querriaecharle un poco de sentido del humor ala cuestion.
A don José de Canadgas, un hombre brillante de la historia
politica espafiola, jefe de Gobierno, excepciona abogado,
con fama de retrasarse siempre en & cumplimiento de los
plazosy en lafecha de presentacion de los escritos, en una
ocasion le preguntaron: Querido amigo Canalejas, ¢como
presenta usted siempre los escritosen € Ultimo momento, a
la dltima hora ddl dltimo dia? Y Canal€jas, con gran senti-
do del humor, respondié: Porque no me dejan a dia
siguiente. La vida, sefioria, tiene muchas veces exigencias
gue plantean como necesidad el agotamiento de los plazos,
lavidatiene exigencias, especia mente cuando se trata de
acumular informacién para tomar grandes y muy impor-
tantes decisiones, y ocurre que a veces no se tiene la pun-

tudidad deseable. Pero supongo que como eso le haocurri-
do también a SS.SS. en muchas ocasiones en su propia
vida, no merece la penainsistir sobre esta cuestion.

Sefioria, agui no se haincumplido ningdn plazo, entre
otras cosas porque estoy simplemente suministrando una
informacién ala Camara. Como usted puede comprender,
se abriraun procedimiento en su momento en e quesi regi-
ran los plazos y habra una etapa de informacién pablicaen
laque S. S. tendrd ocasiOn de presentar todas |as aegacio-
nes que estime pertinentes. De la misma manerale digo a
|a representante de Izquierda Unida que —aprovecho ya
para darle respuesta a este punto— es unainformacion que
se suministra ala Cdmara en parte pedida por el Grupo
Socialista y en parte solicitada por mi mismo, porque
entiendo que se debe suministrar estainformacion y por-
gue es una comparecencia Util. Creo que no es justo decir
gue no hemos hablado sobre Bargjas. No sé si laestaes
cuarta o la quinta comparecencia que a peticion propia
hago para hablar sobre Bargjas. Creo que Bargjas ha sido
objeto de informacion, de andlisis y debate amplio en esta
Camara, y ahi esta las paginas que ocupa Barajas en €l
«Diario de Sesiones». Permanentemente se ha dado una
informacion amplisima sobre Bargjas. Por tanto, desde su
perspectiva no me considero ni mucho menos en falta.

Lo mas importante, ami juicio, de lo que ha planteado
lasefioraGarcia-Hierro afectaa cumplimiento deladecla
racion de impacto ambiental; y voy a desgranar también a
lo largo de esta respuesta puntos concretos alos que se han
referido sefiorias. Lo primero que encuentro al llegar al
Ministerio es una contradiccion formalizada. Tengo un plan
director del afio 1991 que prevé cuatro pistas, plan director
en vigor y una declaracion de impacto ambiental que hace
imposible & cumplimiento del plan director. Lo queyo me
encuentro en € Ministerio, sefiorias, es una contradiccion
gubernamentalmente formalizada: un plan director con
cuatro pistasy una declaracion de impacto ambiental que
tedricamente reduce la posibilidad de crecimiento de Bara-
jas atres pistas. Esto eslo que me encuentro. Los datos de
transporte aéreo, los datos de trafico y la presion de la
demandada en estos momentos exige tomar una decision
muy rapida que abona la construccidn, con caracter inme-
diato, delatercerapista, paradar cauce aunademanda que
yano tiene cabida en la organizacién agroportuariay enlas
infraestructuras disponibles. Esta es la primera decision
gue se adopta. Tanto es asi que, haciendo un gran esfuerzo
y con muchas dificultades, se ha podido construir en 24
meses, o cua ha sorprendido en todos lados, por supuesto
porque la construccion de este tipo de infraestructuras con
todas sus consecuencias llevamuchismo mastiempo y sin
embargo se ha podido hacer en 24 meses. Ahora mismo
estamos en el proceso de elaboracién de una decision y
porque lo gue se ha puesto encima de la mesa es funda
mentalmente una informacién, que yo aspiro aque sea, y
Creo que es rigurosa, especialmente por el respaldo que
tiene en estos momentos es cuando se inicia un periodo de
consultas. En estos dias—y o sabe S. S— ha habido una
reunion en AENA con todos los alcaldes de los municipios
limitrofes con el aeropuerto para darles una primerainfor-
macion. He tenido una reunion con el presidente de la
Comunidad de Madrid y otra con €l Alcalde de Madrid y
VOy atener reuniones sucesivas con los sindicatos, con las
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organizaciones empresariales y con todos |os nicleos que
vertebran la sociedad civil con objeto de trasladar una
informacién completa, lo suficientemente rigurosa como
para que todo € mundo pueda hacerse unaideadd calibre
de decision ante € que estamos, que es € objetivo funda-
mental de un proceso de decision. Y esaeslainformacion
gue se suministra. En esta participacién de los ayuntamien-
tos debo decir, por lainformacion que se me hatrasladado,
gue en principio lareaccion de los sefiores acaldes es muy
positiva, porque agui hay un prejuicio —y utilizo la pala
bra en sentido literal— y es que la mayoria de los ciudada
nos de esas poblaciones estan en contra de la ampliacion.
Es un prejuicio porque lainmensa mayoria de los ciudada
nos de esas poblaciones limitrofes con el aeropuerto de
Barajas, como lainmensa mayoria de los ciudadanos de
Madrid, capital de Espafia, son favorables ala ampliacion
del aeropuerto de Bargjas (no le quepaa S. S. la menor
duda), porque d nlcleo de afectados es muy pequefio y su
problematiene solucién; ... los beneficios que se siguen
para las economias de esos pueblos con la ampliacion del
aeropuerto de Bargjas son de tal magnitud que smplemen-
te con unainformacion sumaria se manifestarian favora-
blemente. Yo le puedo decir, en lo que valgan las encues-
tas, que tienen siempre un valor relativo, que es muy
mayoritaria la opinion favorable ala ampliacion del aero-
puerto de Barajas en esos municipios, justamente en los
limitrofes. Y de ninguna manera son diecisiete municipios,
diecisiete ayuntamientos los afectados. Evidentemente,
todo e mundo se puede considerar afectado, es un legitimo
derecho, pero eso no significa que sea real mente afectado.

Tendremos que aplicar unos estandares técnicos, no nos
movemos en €l terreno de lo opinable. La declaracion de
impacto ambiental marca el limite de los sesentay cinco
decibdlios; todo lo que esté por debajo no entraen la consi-
deracion de afectacion de ruido y no entraen la considera-
cion de problema medioambiental, como se hace en €l
mundo entero, porque en € mundo entero cuando se cons-
truye un aeropuerto a nadie se le ocurre hacer improvisa-
ciones, sefijan unoslimitestécnicosy se valoran asimismo
técnicamente. Entonces saldremos de la dial éctica el ectoral
y de ladialéctica politicay entraremos en €l terreno del
rigor. Por eso se estan haciendo medicionesreales deruido,
gue es una de las claves para saber exactamente cudl esel
nivel de ruido que en términos reales se produce y que esta
dentro de los limites que marca la declaracion de impacto
ambiental y aquellas zonas en las que se produce un nivel
deruido mayor que € que permite la declaracion deimpac-
to ambiental.

Otras cuestiones alas que se hareferido S.S. niegan la
existencia de informes, dicen que no se han entregado, que
no se sabe donde estan. Naosotros llevamos mésdeun afioy
medio estudiando la ampliacién del aeropuerto de Bargjas
y yo no he querido informar a nadie hasta que no he dis-
puesto de todos los informes que se han encargado; son
informes que afectan alas principales dimensiones del pro-
blema. En el entretanto se han vertido opiniones —yo
mismo he hecho agui algunas en las distintas comparecen-
cias— que siempre partian de ese mismo concepto. A mi
juicio Bargjas debe ampliarse hasta €l limite de su capaci-
dad. Ese criterio melo trasladaron desde € primer momen-
to los técnicos espafioles que trabajan en Aeropuertos

Nacionales y he entendido siempre que esa posibilidad es
lamaésracional desde todas |as perspectivas. técnica, eco-
nomicay medioambiental. Como es una cuestion opinable
es por |o que durante un afio y medio hemos encargado a
las personas més solventes en cada una de las materias
informes que nos permitan apoyatura suficiente para tomar
una decision debidamente fundada, y hoy vengo a darles
cuenta de un resumen de esos informes.

Insisto, sefioria, en que & procedimiento administrativo
empezara en € momento en que € proyecto de plan direc-
tor se someta ainformacion publica. Ese es € momento en
el que se podran formalizar aegaciones afavor y en contra
de laampliacion del aeropuerto de Bargjas, y hasta ese
momento el procedimiento 16gico y razonable es dar toda
lainformacién posible para que cuando llegue el periodo
de alegaciones éstas sean fundadas y cuenten con una
informacion previa suficiente que permitaatodo € mundo
poner por escrito |o que definitivamente piensa sobre la
ampliacion del aeropuerto de Barajas. Le agradezco su
oferta de ayuda pero me gustaria que a veces no me ayuda-
ratanto. Le felicito por ser joven todavia, tiene usted esa
suerte, yo no lo soy tanto. Sefioria, €l consenso en lo que
afecta a la decision sobre el aeropuerto de Barcelona se
hizo en e momento en que habia que hacerlo. El primer
consenso fue para ubicar la pistay no ha pasado mucho
tiempo desde entonces, porque ubicar dicha pista en el
lugar mas favorable parala capacidad del aeropuerto de
Barceloname llevd seis meses. Después hemos llegado a
un acuerdo pararedactar conjuntamente entre las adminis-
traciones afectadas algunos aspectos del plan director,
especialmente los que tocan los problemas medioambien-
tales, y existen otros problemas rel acionados indirectamen-
te con dicho plan, como es lanecesidad de plantear nuevos
accesos a agropuerto como consecuencia de laampliacion
de capacidad. Esaeslalogicaposturaded alcalde del Ayun-
tamiento del Prat y es la postura de los ayuntamientos de
los municipios limitrofes con € aeropuerto de Bargjas, con
los cual es estamos estudiando planes inversores de infraes-
tructuras para mejorar su conexion con el aeropuerto de
Bargjas. Pero esto, sefiorias, es o que estamos haciendo
ahoray todo eso se traducird en un plan director que se
sometera ainformacion publica

Quiero agradecer muy sinceramente a sefior Segura el
tomo constructivo de su intervencidn. A mi la criticanunca
me molesta, sefioria; o que me puede molestar, y a veces
lo hace, eslautilizacion de un determinado lenguaje desga
rrado rayano casi en € insulto y que yo no comparto, no lo
utilizo nunca en mis debates parlamentarios y creo ademas
gue sobra de la vida parlamentaria. La contraposicion de
puntos de vista desde una perspectiva critica, €l poner de
relieve errores que se han cometido en | os procesos de deci-
sién, ami todo me parece absolutamente constructivo y,
por consiguiente, nunca una critica que denuncian un error
fundadamente me va a parecer algo sobre lo que yo pueda
emitir un juicio de valor negativo, en absoluto; o que me
molesta muchas veces es la gratuidad de ciertas afirmacio-
nes que no tienen el mas minimo fundamento y que sim-
plemente se inventan. Muchas veces se toman uniforma-
ciones parciales, declaraciones que los medios de
comunicacion tienen necesariamente que resumir porque
hay unatécnica periodistica que exige un titular, pero dedu-
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cir de un titular o de unainformacion resumida una posi-
cién que yo aspiro siempre a que sea fundada hay un
pequefio trecho que en estos debates tenemos todos la obli-
gacion de cubrir, porque no estamos aqui para generar titu-
lares sino que estamos justamente con tiempo por delante
paraintercambiar puntos de vistay para hacer las criticas
razonables.

Me ha planteado S.S. una serie de cuestiones en rela-
cién con proyectos de ampliacion de otros aeropuertos. En
una de las comparecencias he tenido ocasién de poner de
relieve que hay un programa de inversiones de mas de
100.000 millones de pesetas para los aeropuertos canarios
gue esta en fase de gecucién y no recuerdo en estos
momentos que & concurso esta suspendido. Le daré infor-
macion cumplida sobre lo que ha ocurrido con este concur-
so a que hace alusién S.S. sobre €l aeropuerto de Tenerife,
pero probablemente obedece a una rectificacion para hacer
un programade inversiones en € conjunto de los aeropuer-
tos canarios, que es el que yo conozco por lainformacion
gue me ha suministrado AENA y gque yo he suministrado a
la Cémara en unacomparecencia anterior, constando asi en
el «Diario de Sesiones». Hay una prevision de 100.000
millones de pesetas de inversion paralos proximos cinco
anos en |os aeropuertos canarios.

En una polémica periodistica que hemos tenido S.S. y
yo en d diario Cinco dias ocasion de contestar alacritica
que se formula de excesivos cambios de personal en
AENA.. Es un hecho que ha habido excesivos cambios de
persona en AENA y asi |o deciaen el articulo de contesta
cién, y es un hecho también que excesivos cambios de per-
sonal en AENA proyectan un problema de gestion. Es
razonable €l juicio de vaor y yo lo comparto, pero o que
quiero decir es que con cambios de personal se puede ser
eficaz y con una aparente estabilidad en el persona direc-
tivo se puede ser ineficiente. En ese articulo poniayo €l
gemplo de que entre los afios 1991 y 1996 no hubo nin-
gun cambio en AENA, pero Bargjas estaba congelado en
su crecimiento y en el proceso de inversién, excepcion
hecha de unas expropiaciones que en esos cinco anos se
Ilevaron a cabo, sefioria, y la prueba es que tuvimos que
tomar la decisién acel eradamente para cumplir con € pro-
yecto de latercera pista. Por tanto, con cambios de perso-
nas, sefioria, nosotros hemos hecho una pista en 24 meses,
hemos construido unatorre de control, hemos cambiado €
sistema de gestion de navegacion aérea, hemos firmado un
convenio colectivo con los controladores y hemos defini-
do por primeravez unaplantillade 2.100 controladores —
hay que tener en cuenta que nos encontramos con 100 con-
troladores operativos— a término del convenio colectivo
firmado. Con cambios de personas, 10s objetivos mas
urgentes para hacer frente alos problemas de la organiza-
cion aeroportuaria espafiola se han cumplido y la habido
cambio de personal, es cierto, pero puede no haber cambio
de personal y no cumplirse ningln objetivo. Asi, pues, €
cambio de personal en un momento determinado tiene un
valor, pero tiene € valor quetiene. Es una critica razona-
ble, pero hay que dimensionar la criticaen el sentido de
gue con cambios de personas se cumplen objetivosy sin
cambios de personas no se a canza ninguno de los objeti-
VoS necesarios. Eso eslo que yo le digo por o que respec-
taalos cambios que ha habido.

En cuanto alas directivas comunitarias pendientes de
incorporacion a ordenamiento juridico espafiol delas que
este departamento sea competente, Unicay exclusivamente
esta la de handling, que creo que en estos momentos esta
sometida ainformacion pablicaen laDireccion General de
Aviacién Civil para ser enviada en muy breve tiempo a
Consegjo de Estado. Hay otras directivas pendientes de
incorporacién que no afectan a Ministerio de Fomento,
pero de todas maneras yo debo decir que Espafia en estos
momentos es, junto con Dinamarca, y Suecia, € pais mas
cumplidor en incorporacion de directivas comunitarias.
Estabamos en el sexto o séptimo lugar y hemos pasado a
ocupar € tercer lugar de paises cumplidores en incorpora
cion de directivas comunitarias. Por tanto, en estos momen-
tos e prestigio de Espafia desde esa perspectivaen el &mbi-
to de las ingtituciones europeas ha crecido de una manera
extraordinaria, entre otras cosas porgue se ha hecho un
esfuerzo colosal en incorporacién de directivas comunita-
rias en estos dos afios y medio.

Losjuicios de vaor sobre AENA y su proceso de trans-
formacion, que son dos ocasiones que estan directamente
relacionadas, tienen el mismo planteamiento que le acabo
de hacer. Unainformacion periodistica se reduce a unos
determinados limites, pero S.S. sabe que yo aspiro sempre
—Io puedo conseguir o no— a plantear las cosas con €l
méaximo rigor posibley en todo momento de mi exposicion
sobre AENA pongo de relieve que responde a un esquema
organizativo de muy dificil funcionalidad que probable-
mente tuvo su justificacion en e momento en que se cons-
tituyd. Tal y como estd concebida hoy como organizacion,
no tiene parangdn en ningln pais del mundo porque mez-
claelementos muy heterogéneos, mezclafunciones regula-
doras, gestion de la navegacion aérea, explotacion comer-
cialice recintos aeroportuarios, construccion de
infraestructuras y gestion stricto sensu de aeropuertos.
Todo eso debe ser objeto de un proceso de desagregacion
paratener un organismo, Aeropuertos Nacionales, stricto
sensu 'y un buen rgano regulador, la Direccién Genera de
Aviacion Civil. Hay otras cosas, servicios periféricosdelos
aeropuertos, que pueden pasar yaalainiciativa privaday
paralo cua sevan aconvocar concursos de gestion, como
pueden ser |os aparcamientos, € servicio de telecomunica
ciones de |os aeropuertos, etcétera. Los juicios de valor
sobre AENA siempre han salvado porque ademés es obli-
gado hacerlo, la excelente calidad de no pocas personas de
las que trabajan en la organizacion de Aeropuertos Nacio-
nales. El problema es que gente enormemente valiosa, indi-
vidualmente considerada, rinde la mitad de lamitad —y a
veces resulta ampliamente frustrada— por una organiza-
cién defectuosa. Eso ocurre con frecuenciaen laviday en
laAdministracion todavia mas. Hay gente magnifica que
encuentra grandes dificultades para desarrollar toda su
capacidad técnica en una organizacion que en buena parte
esta burocratizada, responde a un criterio estrictamente
funcional de organizacion, y dificilmente puede funcionar
de manera correcta para hacer frente ala multiplicidad de
problemas que tiene.

En cuanto al papel de Iberia en el disefio de futuro,
nosotros hemos tratado de tener en cuenta las necesidades
de Iberia, como eslégico y no podia ser de otra manera,
especiamente para disefiar € nuevo edificio termina, que
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es aquello en lo que I beriatiene mayor interés. Estamos
permanentemente en contacto con Iberia, recibimos sus
sugerencias y después tenemos que tomar decisiones que
en genera coinciden con sus necesidades, pero las compa
fiias, como es |dgico, tienden a veces a pedir cosas que no
son absolutamente imprescindibles.

Comparto con S.S. algo obvio, que buena parte del
valor de Iberia como compafiia aérea esta en funcion delos
slots que tiene en el aeropuerto de Bargjas. No ha habido
retraso en la adjudicacion de slots. En estos momentos
todas las companiias aéreas espafiol as tienen ya todos los
slots que han solicitado. Lo que ocurre es que deliberada-
mente la tercera pista se ha puesto en marcha gradua men-
te. Siempre hemos dicho —consta asi en el «Diario de
Sesiones» —queiriamos ampliando la capacidad alo largo
dd afio 1999 paraintentar alcanzar  maximo rendimiento
delapistadd afio 1999 paraintentar alcanzar el maximo
rendimiento de la pistaafinales del presente afio. Como
hay dos épocas en € afio en que se adjudican los dots, de
momento en & mes de marzo se ponen en marcha, como es
I6gico, los que ya han sido adjudicadosy tienen las compa-
fias aéreas espafiolas, que van a suponer aproximadamente
unamediade 65 operaciones alahoraparallegar afina de
afo, con lanuevaprogramacion, a75 operacionesalahora,
gue es en principio lo que determina la maxima capacidad
gue aporta la nueva pista. Insisto en que hemos estado un
afo y medio trabajando sobre la ampliacién. Con €llo,
sefioria, creo que respondo a su intervencion.

Quedan algunas preguntas que, S o recuerdo ma, son
las siguientes. Respecto ala gestién de los grandes proyec-
tos, hay unaespecidizacion internacional que hace impres-
cindible en los grandes proyectos, y mientras mas comple-
jos mas imprescindibles, empresas que se denominan asi,
de gestién de proyectos. Es una técnica que permite cum-
plir en plazo los objetivos marcados y, cuando € proyecto
es muy complejo, solamente una empresa especializada en
gestion de proyectos garantiza €l cumplido de los objeti-
vos. Nosotros designamos por adjudicacién directaala
empresa norteamericana Parsons la gestion del proyecto de
latercera pistay eso ha dado un buen resultado porque no
se pudo inaugurar y empez06 €l rodaje —valgala expre-
Sion— de latercera pista en la fechainiciamente prevista,
a principios de noviembre o de diciembre. Mi memoria no
es buena pero eralafechainiciamente prevista. El empla-
zamiento de latermina no es una cuestion decisiva mien-
tras se tomaladecisién; es algo que esta suspendido, como
eslogico, hastatanto se tomala decision definitiva sobre la
ampliacién del aeropuerto. No es o mismo hacer cuatro
pistasy colocar unos satélites en €l nucleo central e inter-
medio entre la pista que hace simplemente una terminal
paralatercerapista; como no afectasustanciamente al pro-
yecto gque esta en curso, cuyo proyecto basico espero que
los arquitectos no entreguen a finales del mes de marzo o
principios del mes de abril para poder tener el proyecto
constructivo afinales de afio. En todo caso, es 16gico que
cuando se tome la decision definitiva de hacer las cuatro
pistas, s llega atomarse, naturalmente habra que tener en
cuenta qué emplazamiento corresponde entonces al edifi-
cioterminal.

Sefioria, por loa que conozco en estos momentos, no
tengo conciencia de que estemos incumpliendo ninguna

directiva comunitaria. Creo que si estuviéramos incumpli-
miento ninguna directiva comunitaria. Creo que s estuvié-
ramos incumpliendo alguna directiva comunitaria tendria-
mos abierto un procedimiento deinfraccion. Entodo lo que
afectaa funcionamiento del transporte aéreo en Espaiiay
de la organizacion aeroportuaria, € Unico procedimiento
de infraccion que tenemos abierto —no sé si es adverten-
Cia— es justamente la incorporacion de la directiva de
handling, pero no tenemos abierto procedimiento deinfrac-
cién. Debe de haber plazo paralaincorporacién deladirec-
tiva comunitaria. No tengo en estos momentos lainforma-
cién de que hayamos incumplido directivas comunitarias.
Creo que estén siendo todas cumplidas y que llevaun cier-
to retraso laincorporacion de ladirectiva de handling, que,
como digo, esta en informacién publicay proxima a ser
remitidaa Consgjo de Estado.

Me hizo otra pregunta que no he entendido muy bien.
Lasacaré del «Diario de Sesiones» y se la contestaré per-
sonalmente o por escrito.

Laconclusion que S.S. sacaes que hace fdtamésinfor-
macion para pronunciarse. Naturalmente que daremos més
informacion para que SS.SS. puedan tener, con conoci-
miento de causa, capacidad para pronunciarse sobre la
ampliacion del aeropuerto de Bargjas. De todas maneras,
yo creo que lainformacion hoy suministrada es una sinte-
sis, como no podia ser de otra manera, de informes muy
voluminosos que, en todo caso, si abonan que &l proceso de
decision debe encaminarse hacialaampliacion del eropuer-
to de Bargjas.

A la sefiora Sabanés tengo que decirle muchas cosas.
Yo creo que laagresividad verbal, sefioria, no le da méas
razon de la que pueda tener. Cuando uno tiene muchas
razones, y razones fundadas, |0 més aconsgable esser rigu-
roso porgue yano hay que convencer anadie. No creo que
nunca se convenza a hadie de una posicién utilizando una
terminologia agresiva, dura, radicalmente critica, pero sin
aportar ningln dato en apoyo de esas afirmaciones.

En primer término, o tenemos claro que no se hahecho
todavia ninglin cambio, sino que estamos estudiando un
ambito en la configuracion del aeropuerto de Bargjas, o no
entenderemos nada, sefioria. Yo vengo aqui aaportar infor-
macion como fase preliminar aun cambio que en principio
creemos que es aconsejable para e aeropuerto de Bargjas.
Y como en otras tantas cosas, € problemade lahuellade
ruido debe distinguirse claramente del problema de las
rutas delos aviones, porque unacosaeslahuelladeruidoy
otra son las trayectorias de los aviones. Es evidente que la
huella de ruido condiciona, pero solamente hasta cierto
punto, las trayectorias de los aviones, pero son dos cosas
distintas. Y lostécnicos deAENA han trazado 30 rutas para
los aviones, 30, sefioria; no estamos hablando ni de una ni
dedos ni de tres, estamos hablando de 30 rutas. De esas 30
una ha resultado equivocaday las otras 29 son, en princi-
pio, correctas. No obstante, se estan reestudiando en las
comisiones que estén constituidas —y estamos dentro del
plazo que marca laresolucion del Ministerio de Medio
Ambiente— todas las posibilidades para causar |a menor
afeccién posible de ruido alos vecinos.

Yo hedichoy lo repito ahora—ypero me hainterpretado
mal S. S— quelos vecinos tiene razon. Y le voy a decir
gué vecinos tiene razon. Tiene razén algunos vecinos de
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algunas urbanizaciones del norte de Madrid ¢Y sabe quién
tiene razén y nunca nadie se ha ocupado de ellos? Una
parte de los vecinos de Codada

Sefioria, los vecinos de Coslada no tiene ahora méas
ruido del que han tenido en los Ultimos veinte afios (L a
sefiora Sabanés Nadal: jNo se puede!) Perdone, sefioria,
pero no tiene ahora mas ruido, han tenido el mismo ruido
durante los Ultimos veinte afios y S. S. plante ahora el pro-
blema. A mi me gustariaque € problemadd ruido en Cos-
lada se hubiera planteado hace diez afios. La efeccion de
ruido en ese barrio eslamisma ahora que hace veinte afios.
Este es el primer Gobierno que dalarazon alosvecinos de
Codaday que entraen negociaciones con su Ayuntamiento
paratrasladar el barrio més afectado por €l ruido. Eso es
dar larazon alosvecinosy enfocar € problemacon rigor y
teniendo seriamente en cuenta los problemas de medio
ambiente, no venir ahoraaplantear € problemadelos veci-
nos de Codada con motivo de laampliacion, porque eso es
injusto. El ruido para ciertos vecinos de algun barrio de
Coslada se viene produciendo desde hace veinte afios y
nosotroslo vamosacorregir, porque desde el punto devista
mediocambiental es una exigencia, desde € punto de vista
humano es una necesidad y desde € punto de vista econd-
mico se puede financiera porque se libera suelo industrial.
Por tanto, € problemadel ruido paralos vecinos de Coda
da, que estan siendo afectados de la misma manera que
hace veinte afos, se puede resolver desde todas las pers-
pectivas, porgque la huella de los aterrizaje en la pista obli-
cua que ahora existe no ha cambiado desde hace veinte
afos, sigue siendo exactamente lamisma.

Sefioria, puestos atener en cuenta € problema medio-
ambientd y € del ruido en los vecinos de los puebl os afec-
tados, con todos los respetos, yo, e primero. Eso se
demuestracon hechos, y estaeslaprimeravez que se enfo-
ca el problema de los vecinos de Coslada. Para mayor
informacion selo puede preguntar S. S. al sefior Alcalde de
Codlada. Para dar la sensacion de caos, usted acumula en
su formulacién que hay muchos problemas pendientes,
pero no hay mas que uno, sefioria; 1o que pasa es que usted
utiliza una verbalizacion distinta para describir €l mismo
problema. Tenemos un problemade ruido en unarutaaérea
con algunos vecinos de las urbanizaciones del norte de
Madrid. Todo lo demas es & mismo problema por mucho
gue quiera usted describirlo de siete maneras distintas. En
un Unico y mismo problema. Puede dar usted la sensacion
de caos, pero me parece que el caos estd més bien en
muchas de las cosas que S. S. ha puesto encimade lamesa
sin aportar datos ni ningun fundamento minimamente sali-
do para hablar del ruido.

Hay dos tipos de personas que pueden hablar legitima-
mente del ruido. Primero, los que padecen el ruido como
consecuencia del aeropuerto de Bargjas; ésos son 10s pri-
meros y los que maés legitimidad tienen para hablar de
ruido; los demés, me atengo alostécnicosy alaaplicacion
de los esténdares internacionales en materia de ruido.
Cuando hay dudas, que se apliquen mediciones reales de
ruido, que es exactamente lo que se esta haciendo ahora.
Improvisar dialécticamente sobre s se hace mucho o poco
ruido esta muy bien para hacerlo en torno a unataza de
café. Pero naturalmente el problema que hay que resolver
es gravismo, sefioria, tan grave como que haya unos veci-

nos afectados, de una parte, y tan grave como que nos esta-
mos jugando el porvenir del transporte aéreo en Espafia.
Sin mas. Como es eso |o que nos estamos jugando y la
capacidad de decision corresponde | 6gicamente al Gobier-
no, yo quiero tomar esa decision con € maximo de infor-
macion y de la manera més fundada posible, proyectando
todos | os beneficios posibles, como es |égico, y haciendo
el maximo esfuerzo para corregir |0os inconvenientes que
todas las decisiones tienen en lavida. Eso es exactamente
lo que se esta haciendo.

Sefioria, podemos hacer un debate en esas poblaciones
—no son 17 ayuntamientos, son cinco o seis |os potencial-
mente afectados— y consultar alos vecinos, y ya veremaos
s lamayoria de esos pueblos, cuando sepan |o que supone
el estancamiento del aeropuerto de Bargjas, se pronuncian
a favor o en contra de la ampliacion. Mire usted, o se
amplia el aeropuerto de Bargjas o |as economias de todos
€S0S municipios entraran en un inevitable declive, y eso
generara paro. El paro no lo generala modificacion de la
ordenacion urbanistica. No lo genera, sefioria, porque se
puede cambiar la ordenacion urbanistica en casi todos los
ayuntamientos limitrofes con € aeropuerto de Bargjas, y en
alguno que tiene un problema de suel o adiciona existe una
posibilidad de permuta con €l Ayuntamiento de Madrid.
Por consiguiente, también se problema es soluble. Indiscu-
tiblemente se genera paro cuando las economias dejan de
crecer y entran en un crecimiento negetivo. Y como la acti-
vidad econémica que genera Bargjas, que se generaen su
entorno y que vaagenerar laampliacion de Bargjas es una
fuerte de riqueza 'y de creacion de empleo, el dia que se
explique con datos y con rigor y por gente solvente —no
usted ni yo que somos politicos— yaveremos s se pronun-
cian afavor o en contrade laampliacion del aeropuerto de
Bargjas. Cuando hay que mangjar dimensiones muy técni-
cas, € debate politico tiene un sentido en campafia el ecto-
ral y esbueno que asi sea. Lo que quiero decirle esque para
tomar ladecisién y parailustrar de verdad alos vecinos
hay que darles primero todos |os datos que uno es capaz de
reunir. Nosotros les vamos a dar todos | os datos que hemos
sido capaces de reunir y que no los aporto yo, sefiorias, los
aportan los informes técnicos que obviamente hemos
encargado y elaborado para poder crear labase que permita
tomar una decision racional.

De lamisma manerale pido un poco de rigor cuando
define usted cuantitativamente el nimero de hogares afec-
tados. Le he oido decir que son 700.000 habitantes|os afec-
tados y ahora dice que son 50.000 hogares. Esimposible
gue salgan 50.000 hogares afectados por € ruido porque la
huella de ruido latiene usted ahi y no cambia més que en
muy peguefia medida con las dos nuevas pistas y, hoy por
hoy, |os vecinos afectados son los que estan @ norte, en la
pista nueva, y son muy pocos, sefioria. Y ya he dicho que
hay una ruta equivocada que se va a corregir. Pero s usted
ha tenido la amabilidad —y creo que se hainvitado atodo
€l mundo— deir alanuevatorre de control y smplemente
contemplar —después de que los técnicos le expliquen la
situacion— el espacio fisico libre que queda en el aero-
puerto de Bargjas, simplemente a 0jos vistay después de
forma técnicamente fundada comprendera que no hay pro-
blema serio, no hay problema minimo de ruido en la
ampliacién del aeropuerto de Bargjas; no lo hay. Yo querria
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gue los técnicos que pueda aportar |1zquierda Unidad entren
en debate con lostécnicosde AENA Y s quiere S.S,, quees
loqueyolesdigoy lesvoy adecir alosalcades, traeremos
técnicos internacionales para que con arreglo alos criterios
esténdares de ruido que se aplican en los arepuertos de los
paises més desarrollados adoptemos una solucion. Pero
hagadmoslo de esa manera, porque lo que esta en juego,
sefioria, es muy importante.

Queda una Ultima consideracion. Sefioria, las ciudades
importantes del mundo que tienen que construir otro aero-
puerto ya no se plantean el proyecto como un segundo
aeropuerto, van a uno nuevo paracerrar e anterior, porque
tener que prestar servicios en dos aeropuertos desde la pro-
ductividad de las empresas aéreas congtituye un handicap
gue vaa ser gravisimo cuando se liberalice todo € trans-
porte aéreo a escala planetariay entremos en competencia
con los Estados Unidos, con Japén y con € sudeste asiéti-
o, porgue laproductividad y la competitividad de las com-
parfiias norteamericanas, cinco de las cuales estén entre las
primeras diez del mundo, y lacompetitividad de las agroli-
neas de |os paises asidticos, Hong Kong, Singapur, Tailan-
dia, etcétera, esdeta magnitud que podemos abocar atodo
€l transporte aéreo europeo no diriaque aunadesaparicion,
porque seria una afirmaci6n exagerada, pero aunacrisis
monumental y ala quiebra de no pocas compafiias aéreas.
Nuevamente le ruego que tenga en cuentaladimensién del
problema. No estamos hablando de pequefias cosas; no
estamos hablando para hacer una dial éctica de fuegos de
artificio.

Sefioria, yo estoy dispuesto siempre areconocer errores
porque no me cuesta ningun trabajo. Para usted es un
drama reconocer un error. Usted considera que eso eslo
peor que puede ocurrir en politica. Pues mire usted, a mi
me gustaria cambiar los modos de lavida politica. Y como
No me cuesta nada reconocer efrores, cuando los hahabido,
incluso los que yo no cometo pero se cometen en ambitos
gue estén bajo mi jurisdiccidn, no me preocupanuncareco-
nocerlo en publico nunca. Reconocer errores, sefioria, ala
postre es una garantia de acierto en ladecision final, y 1o
gue ami meimporta eslagarantiade acierto en ladecision
final. Ese es siempre mi planteamiento. Por tanto, cuando
haya errores y yo tenga la conviccion, fundamentalmente,
de que se ha cometido un error diré que hemos cometido
un error. Ese es un planteamiento que me parece méas
fecundo, sefioria, bastante mas que entrecruzar frases mas
0 menos brillantes dial écticamente, més 0 menos agresivas
politicamente, pero que, en definitiva, d fina no ayudan a
tomar una decision.

El sefior PRESIDENTE: Como siempre suele ocurrir
en estos casos, son més interesantes las réplicas que las
intervenciones iniciales, pero como las intervencionesini-
ciadles del compareciente y de los portavoces son muy lar-
geas, las réplicas tienen que ser muy cortas. Sin carécter de
réplica, insisto en ello porque en este tipo de comparecen-
ciano hay réplica, parafijar posicion o matizar algun punto
vuelvo adar lapalabraalos que han intervenido ya, por un
maximo de cinco minutos —| es ruego que sean estrictos—
y después alos grupos que no han intervenido.

Sefiora Garcia-Hierro.

La sefiora GARCIA-HIERRO CARABALLO: En
primer lugar, no sé si tengo que agradecer el comentario
haciami personay mi condicién de joven, pero no soy tan
joven. No me importa porque, como a cualquier hombre se
supone también la coqueteria, pero no creo que haya esta-
do inducido en lalineade querer sustentar que por & hecho
de ser joven no se tienen conocimientos, experiencia, capa-
cidad o solvencia, porque hautilizado usted la expresion de
guelos politicos no somos solventes. Creo que s los politi-
cos no somos solventes a la hora de reflexionar, de hacer
propuestas y de llevarlos a cabo cuando se han puesto en
comun con todos, con los expertosy con los afectados, y
de llevarlas adelante con eficacia, es evidente que, inde-
pendientemente de la edad que se tenga, debiéramos hacer-
nos més eco de las encuestas. Efectivamente, |as encuestas
hay que relativizarlas pues unas veces dan unos resultados
y otras veces otros. Si nos atuviéramos a la encuesta de
hace unos dias, en € diario «El Pais», usted era uno de los
siete ministros a los que |os espafiol es suspendian en su
gestién. Péngase en la situacion de que todos se han puesto
areflexionar sobre el conjunto de su gestidn paliticay han
Ilegado ala conclusién de que usted no es como Canalgjas,
en absoluto. Tarde es € Ultimo dia, pero es que usted esta
fuerade plazo. No ha presentado € plan actstico € Ultimo
dia, es que desde el dia 12 de abril de 1996 tenia un afo
para presentar €l proyecto y que fuera aprobado por el
Ministerio, por los ayuntamientos, por la comision técnica
y por lacomisién de gestion, y después de sucesivos com-
promisos en la Camaralo present6 €l dia4 de noviembre
de 1998, € dia anterior a su puesta en funcionamiento. Se
habla de los niveles de ruido, de los afectados y de que los
técnicos tienen que tener conocimiento de las cosas. Los
técnicos aportan sus conocimiento y a veces también sus
ideas, pero lasideas siempre van ligadas alos intereses, y
hay intereses legitimos 'y de otro tipo.

Yo no pongo en cuestion que usted intente hacerlo lo
mejor que sepay que se asesore |o mejor posible, pero 1o
gue si pongo en cuestion es su voluntad de cumplir la
declaracion de impacto desde el primer momento. ¢Por
qué? Porque venia, repito, después de un proceso muy
amplio, con las pautas que habia que seguir y con los tiem-
pos. Se puede uno retrasar y donde dice un afio tardar afio y
medio o dos afios, pero no se pueden llevar las cosas hasta
unas consecuencias que, como ha dicho dofia Inés Saba-
nés, hacen que a dia de hoy no hay plan de aislamiento
acustico; al diade hoy no se admiten todas las solicitudes
de poblaciones a las que afecta la nueva huella sonora, asi
como laanterior, muchisimo; a diade hoy no se sabe cuan-
tas compafiias han sido sancionadas por romper permanen-
temente las normas que se les dan respecto alas rutas; a
diade hoy no sabemas por qué no se nos contestaa cuantas
son las compafiias que han dgjado de sobrevolar las ciuda
desentre las 24 horasy las seis de la mafiana, que |o tenian
gue hacer en e plazo méaximo de seis meses desde € seis
de abril de 1996. Y asi tenemos, unas otras otras, medidas
muy concretas parair minimizando el ruido y parapdiar €
gue venia con e aumento del nimero de operaciones con
latercerapista.

Hace alusion alas reuniones de los dcades, pero vuel-
VO arepetirle que no se relinen con luz y taguigrafos, con
documentos; sencillamente les explican lo mismo que aqui.
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Por cierto, me gustaria que a la documentacion gque se nos
ha entregado afiadieran € gréfico que se haexpuesto donde
se designan las cantidades pormenorizadas de lo que seva
adedicar a cada concepto. Por ggemplo, enrelacion alas
expropiaciones, queremos saber qué expropiaci oes se van
a hacer y como; también queremos tener los informes de
impacto ambiental. Porque usted nos ha traido aqui un
resumen que no va acompafiado de ninglin documento téc-
nico. Ladeclaracién dice, en su punto 2, que hay que pre-
sentar todos los estudios, |os econémicos, |os medioam-
bientales, y que se contemplen todas |as adternativas, pero
usted solo hatraido aqui laaternativa que le gustadesde e
principio, la ampliacién, y no nos ha traido el segundo
aeropuerto, del que habla expresamente |a declaracion.
L uego usted no esta cumpliendo los plazos ni las formas;
no tiene interés en cumplirlas porgue tiene unaideafija.
No nos convence porgue no nos dala sufiente informacidn
y se queda todo en bellas palabras, que yo le agradezco,
pero no sé por qué no vamos todos por ali, usted e prime-
ro. ¢Por qué en lugar de dejar ir alas reuniones con los
alcaldes a las personas que dependen de usted, de unos
nivelesintermedios, ni siquiera con rango de director gene-
ral, por qué no va usted alli acompafiado por nosotros —
SOMOS una oposicion constructiva— y hablamos entre
todos de los problemas con criterios técnicos, con rigor y
delante de los afectados? A ver s alli austed sele aclaran
las cosas y ve que agui nadie viene a hacer electoralismo,
que nadie viene a hacer demagogia, que no se trata de que
YO Sea muy inexperta porque soy joven, gque no soy tan
joven. No se sorprenda usted porque en este pais hemos
vivido tantas penurias que desde muy jévenes hemas teni-
do que estar en la politica para tener libertades y ministros
elegidos por € pueblo, exactamente igual que usted, por-
gue usted viene de Ig os en la politica, tiene mucha expe-
riencia como politico.

El sefior PRESIDENTE: Sefiora Garcia-Hierro, le
ruego termine.

Lasefiora GARCIA-HIERRO CARABALLO: Ter-
Mino con una pregunta.

Dice que la sefiora Sabanés ha sido radical y agresiva.
Yo creo que las dos hemos sido bastante respetuosas ala
hora de desgranar punto por punto ladeclaracion deimpac-
to, cansadas ya de presentérselo por escrito. Hemos tenido
gue pedir el amparo de la Presidencia porgue no contesta
usted. A lo mejor le es més sencillo contestar por escrito,
pero o escrito hay que contrastarlo luego con la declara
ciony con larealidad, y se ve que esano es la voluntad.
Por tanto, mi grupo tampoco acepta el informe, entre comi-
Ilas, que nos aporta porgue no tiene contenido ni rigor téc-
nico, porque esinsuficiente y porgque es incompleto pues
faltalaotraopcidn, € segundo aeropuerto. Exigimos que
se haga cuanto antes y cumpliendo la declaracion de
impacto ambiental, que tiene normade ley. Si no es asi,
podemos salir de aqui y ya hemos cubierto el expediente.
Por cierto, han sido tres veces en tres afios, no cinco, a peti-
cién del Grupo Socidistay de lzquierdaUnida, alacual se
ha sumado usted. ¢Cree usted que |o que ha sucedido fuera
sevaa pasar asi, cuando nos vayamos de aqui? ¢Es que se
van a convencer |os ciudadanos, nos vamos a convencer

los que desconocemos esos estudios que usted manegjay
gue han sido pagados con fondos publicos? Facilitenos la
labor. Intentaremos ayudarle como lo hemos hecho. Usted
hainaugurado una pista que se encontré proyectaday laha
inaugurado con una declaracién de impacto que tiene que

respetar.
El sefior PRESIDENT E: Cinco minutos, sefior Segura.

El sefior SEGURA CLAVEL: Sefior ministro, levoy a
hacer laréplicaaunaserie de comentarios que harealizado
y voy aprocurar hacerlo con € mayor rigor posible.

Primero, Plan director de Bargjas del afio 1991. Han
cambiado muchas cosas del afio 1991 hasta ahora. En efec-
to, aquel Plan director lo tengo y lo he hojeado. Se disefia
desde losafios 1987 y 1988 en adelante, se apruebaen 1991
y sellevaa Consgjo de Ministros a comienzos de 1992 —
eso estd en la historiadel Consgjo de Ministros—, pero las
politicas de liberalizacion del trafico aéreo comienzan a
disefiarse en la Unién Europea al afio siguiente. Ademas,
todas las directivas que vinculan a impacto medioambien-
tal empiezan asalir en esos afios. Consecuentemente, vivi-
mos en una sociedad dinamicay € Gobierno tiene que ser
dindmico, como lo son todas | as instituciones. Ese Plan
director de 1991 no tiene d nivel normativo suficientey le
ruego, sefior ministro, que eso lo tenga muy presente. Pro-
bablemente, la norma de impacto ambiental masimportan-
te que se ha hecho en Espafiaalo largo de la historiafue
precisamente la del desarrollo aeroportuario, del mes de
abril de afio 1996, y delos 41 que integran lared genera
ddl Estado espafiol es € Unico aeropuesto a que por impe-
rativo del tiempo sele ha aplicado esa normativa.

En segundo lugar, en relacion con un debate que noso-
tros hemos mantenido, incluso periodistico —al que usted
ha hecho referencia—, por 1o que se refiere a cambio de
personal, yo creo que un hombre riguroso como usted no
puede decir que prefiere sustituir personas en cargos rele-
vantes porque ello trae consigo dinamismos, no lo que ocu-
rrié con el Gobierno anterior que no se reemplazo a perso-
nas que estuvieron como estatuas de sal, inmovilizadas. No
es cierto que AENA estuviese inmovilizado. Yo creo que
seria bueno, sefior ministro, por 1o que se avecing, que este
ano llegara a esta Cadmara, para su debate la nuevaley de
aviacion civil, que sugtituya aladd afio 1960. Estoy segu-
ro de que usted lavaatraer, aunque haya hecho declaracio-
nes publicas diciendo que no —y éste es un tema que a mi
me preocupa muchisimo—, porque, ademas, tiene la obli-
gacién moral de hacerlo ya que sefior Pujol, presidente de
laGeneralidad, y € presidente de la Comunidad Auténoma
de Canarias, y € deBdleares, y € del Pais Vasco estan soli-
citando la transferencia competencia de mucha gestion en
€l sistema agroportuario nacional alas comunidades auté-
nomas. Todos somos responsables de que hayamos llegado
hasta aqui, y que cada uno asuma sus responsabilidades.
En € afio 1960, jpues fijese usted como estaba la aeronau-
tica espafiola, o en los afios 1977 y 1978 cuando usted par-
ticipd con papeles relevantes, en la Unién del Centro
Demoacrético, en latransicion y tuvo que soportar una huel-
ga de controladores en aquél céebre congreso de UCD en
Baleares! jQué no va a saber que le haya dictado la expe-
riencial Cuantas cosas han ido cambiando, pero no dgara
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de reconocer €l paso de gigante que fue haber constituido
AENA en € afio 1990, transformando en personal laboral a
10.000 funcionarios del Estado. Esto tampoco tiene prece-
dentes en laAdministracion. AENA fue un buen producto;
fue tan buen producto que usted ha dicho algo que no es
correcto: que no existe en ningun otro pais. No, Portugal
nos copié la AENA espafiola... Bueno, eso es motivo,
toméndonos un café, de discutirlo de otramanera.

En tercer lugar, nos preocupa € tema normativo, Usted
no trae lamodificacion estructural competencial de AENA
porgue no tiene apoyo parlamentario. Ese apoyo parlamen-
tario, yalo buscarg; pero es absolutamente imprescindible
que se modifique la Ley del afio 1960. Usted sabe, por
gjemplo, la Comunidad Autonoma de Navarra (y esto es
importante para lo que estamos hablando, no es que me
esté derivando), ha solicitado una nueva pistay la Comi-
sién Europea se lo ha denegado por la evaluacién del
impacto ambiental, porque afectaria a unas colonias anima
les, buitres de una especie determinada (desde luego, no
me refiero alos buitres que hoy puedan estar alrededor de
Campo Real comprando suelo, no; estamos hablando de
buitres més serios), pero también, sefior ministro, que Cas-
tellon, através de la Diputacion, quiere un aerédromo y ya
apuesta con 2.000 millones de pesetas, y nos encontramos
con que Ciudad Real también lo planteay que en Ledn
hablan de un antiguo aerédromo militar. En fin, esto es
muy serio, hay un vacio normativo que es menester norma:
lizar y le he puesto ggemplos que lo justifican.

Cuarto, tengo lamés absol uta conviccion de que British
Airways, y esto no estad documentado pero estoy seguro de
gue esta en € fondo de las decisiones politicas, ha puesto
como requisito inexcusable a lberiay a Estado espafiol, a
laSEPI y a Ministerio de Industriapara entrar en € capita
de Iberiala garantia de la ampliacion de Bargjas. Las con-
vicciones son subjetivas y uno se apoya en determinados
datos, pero yo estoy convencido de que ése hasido un ele-
mento dinamizador de un proceso, y por ello usted lo ha
Ilevado a Consgjo de Ministros.

El sefior PRESIDENDE: Sefior Segura, tiene usted
que terminar.

El sefior SEGURA CLAVELL: Hay incumplimiento
dedirectivas: Laliberalizacion del suministro de combusti-
ble en tierra, la constitucion de las asociaciones de usua-
rios, las mediciones de |os elementos contaminantes deri-
vados del combustible que utilizan |as aeronaves después
de la combustion, todos ellos son incumplimientos que, se
digalo que se diga, se estén produciendo en Espaia. Existe
unadirectivadd afio 1996 y no se aplica. Se estdincum-
pliendo, sefior ministro la normativa de impacto medioam-
biental, que obligada creo queesen € articulo 3.1 aun plan
de emergenciainterior de evacuacion del aeropuerto de
Bargasy detodad areacolindante. Que sgpamos nosotros
—quiz& mi compafiera tenga més informacion que yo en
ese sentido— no est4 elaborado.

Termino sefior presidente, pero le complementaria una
serie de aseveraciones que € sefior ministro ha hecho. Me
ha contestado a un porcentaje €levado de las preguntas que
he formulado, pero a otras no. Yo leruego que lead «Dia
rio de Sesiones» con las personas que le asesoran y procure

contestar alas preguntas formuladas sobre el nuevo area
términal anexa alatercera pista, sobre e incumplimiento
de las Directivas 85/337 y 97/11 de la Uni6n Europea,
sobre aspectos medioambientales, y que su Gobiernoy su
Ministerio lideren inexcusablemente todo un planteamien-
to global del transporte en Espafia.

Lepido quince segundos a presidente para hablar sobre
el aeropuerto del Prat, y miro al sefior Sedé porque me da
laimpresion de que dipuados representantes de la circuns-
cripcién catalana hay dos. Reitero, porque asi se me haase
sorado, €l dipolo aeroportuario peninsular, porque otracosa
esel de Baearesy el de Canarias, regiones con sistemas
aeroportuarios con una singularidad especifica. No logro
entender € retraso que ha habido en € tema de Barcelona,
escierto que hay cuatro ingtituciones, problemas medioam-
bientales con los humedales, pero no logro entender como
Iberia no ha utilizado Barcelona como hub hacia el Oriente
Medio, hacia el Mediterrdneo, hacia el sur francés, y no
logro entender cOmo aqui se piensa en un NUEVO aeropuer-
to que sustituyaa de Bargjas, s se ampliacon las dos nue-
vas pistas, y en Barcelona no se piensa en otro. Estaes una
reflexién que habria que tener presente.

El sefior PRESIDENTE: Sefiora Sabanés.

La sefiora SABANES NADAL: Quisiera empezar
recordéndole, sefior ministro, donde estamos. Yo sé que
usted o sabe, pero le recuerdo que estamos en una sesion
de control a Gobierno, en una comparecencia, y por tanto
quien esta trabajando desde hace afio y medio en un pro-
yecto de ampliacion de Bargjas, quien plantea la posibili-
dad de esa decision en los términos que lo plantea es quien
tiene que facilitar los datos, quien tiene que establecer €l
rigor y quien tiene que posihilitar lamaximainformacién a
la oposicion. Por tanto, le quiero recordar para que tenga
presente donde estamos 'y cud es lafuncion de cada cua
aqui, quién tiene que hacer el esfuerzo de rigor esencial-
mente en lo que afectaalos datos.

Mi grupo estaba en contradelaampliacidn delatercera
pista—o0 sea que no metraslade ami lo que usted en gene-
ral piensasobre otras cuestiones—, y estabaademas afavor
de ser mucho més riguroso en la declaracién de impacto
ambiental para atender nuevas localizaciones anticipada
mente a lo que finalmente quedo en la declaracion de
impacto ambiental. Esto lo digo para que ambos nos situe-
mos sobre |0 que piensa cada cual.

Yo creo que la solucion sobre e rigor, sobre los datos y
sobre |o que estamos hablando en una sesién de control a
Gobierno la tiene en la Ley, que es o que yo le estoy
pidiendo. Ademas lo he leido. Cualquier necesidad de
infraestructura aeroportuaria motivada por la superacion de
las previsiones de la demanda exigira—y usted o sabe—
unos estudios mas detallados del que hoy hatraido aqui.
Por eso le he preguntado de qué estabamos hablando, sobre
s o que nos ha presentado hoy —quiero que me conteste a
esto— tratade dar cumplimiento aladeclaracion deimpac-
to ambiental. Eso es o que nuestro grupo no acepta; sibre
si |0 que nos presenta trata de decir que ésta es la evalua
Ccion que tendrd que presentar las alternativas de nuevas
| ocalizaciones sustanciaes, razonables, econdmicamente
viables, internalizando las externalizaciones ambientales y
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sociales ante una eventual nueva ampliacion o que tales
localizaciones se derivaran. Estos estudios exactamente
deben estar concluidos en € plazo de tres afios y sabe muy
bien que cumplen en abril de 1999.

Por tanto, no es que usted y yo nos peleemos sobre €l
contenido y sobre lo que significa esainformacion. Ya he
manifestado la posicidn de nuestro grupo y esta informa
cién no cumple € requisito ante una nueva localizacion o
ante una eventual ampliacién de lo que viene contenido en
la declaracion de impacto ambiental. Usted lo tiene que
hacer y tiene hasta aoril en 1999 pararedizarlo.

Desde esa base se deberia discutir con |os ayuntamien-
tos afectados, ya que implicaria que estos estudios estuvie-
ran hechosy contrastados de todas |as posibles localizacio-
nesy escenarios. Esa es su obligacion en este momento,
puesto que es usted € que esta planteando la ampliacion
ddl aeropuerto de Bargjas. Por tanto, € rigor selo pido yo
en este momento en & cumplimiento delaley y deladecla
racion de impacto ambiental.

Ademés, le niego lamayor. Le niego e planteamiento
de que 0 se amplia Bargjas o € declive de los municipios
estd asegurado. Le tradado a usted las acusaciones de radi-
calidad y alarmismo, porgue hasta que usted no nos pre-
sente lo que le pido, le niego esa asaveracion que ha hecho
aqui; la niego hasta que presente a los municipios afecta
dos & cumplimiento exacto y riguroso de esa declaracion.
Aunque no estamos de acuerdo en los contenidos de la
declaracion porque nos parecen insuficiente, pero pese a
ello se lareclamamos. En ese momento podremos valorar
la af ectacion. Esa aseveracion tan importante politicay
socialmente que usted hace agqui de que o seampliaBargjas
0 €l declive estd asegurado, selaniego y le pido € rigor
necesario para que se atenga a los términos que estan con-
sensuados en la declaracion de impacto ambiental. En €
mismo sentido le digo que tendra que incluir €l nivel de
viviendas, municipios, hogares, terrenosy localizaciones
afectadas en ese mismo concepto.

Quiero que me aclare la siguiente cuestion porque no sé
si he entendido lo que he entendido: Que las ciudades
importantes no plantean la localizacion de un segundo
aeropuerto, fundamentado todo ello desde la productividad
de las compafiias ¢Esto es o que usted plantea? O sea que
laexpansion, € crecimiento y laplanificacion aérealafun-
damenta usted en la productividad de las compafiias aére-
as. Eso eslo que he entendido. Entonces ¢estamos hablan-
do de que usted fundamenta & model o de transporte aéreo
Gnicamente en un criterio de productividad de las compafii-
as aéreas? L e adelanto que con una politica expansivay
desordenada en el tema del transporte aéreo dificilmente
podremos competir con los paises del sudeste asiético y
con Estados Unidos. En todo caso, acléreme si lafunda-
mentacién de su aseveracion se basa en la productividad de
las compafiias.

Finalmente, cuando usted plantea que €l problemadela
huellay de laruta es evidente, pero es que en €l plantea
miento que hace hoy uno es €l de los municipiosy otro es
€l nuestro, € nuestro més reducido; en € delos municipios
si viene el planteamiento de la huella, en el mio por lo
menos no.

Entonces, usted plantea que cuando suprima determina:
dos aparatos la huella se reducira alamitad, es decir, cuan-

do se suprimalo que nosotros planteamos hoy. Yo quiero
gue reconozca hoy que no tiene consensuado un plan de
aislamiento acUistico y por tanto no tiene determinada hoy
la huella actstica de los municipios y de las zonas afecta
das con la ampliacién de la tercera pista. Luego ya nos
hablara de la nueva afectacion de laampliacion.

Yo he planteado, me parece gque se ha entendido con
claridad, que la afectacion a personas en los municipios del
sur dificilmente podia crecer, estaba claro porque ha supe-
rado los limites previsibles. Eso yalo he planteado yo. Yo
le planteaba que tenia que valorar ahoraen € sur lanueva
afectacion de latercerapistay delas posibles ampliaciones
a otros conceptos contenidos en la propia declaracion de
impacto ambiental. Eso es |o que nosotros hemos plantea
do desde la seguridad que efectivamente las afectaciones a
personasy abarriostienen unaantig,edad y una considera
ciény lo que letocavaorar ahoraen e marco delanueva
ampliacion son las nuevas afectaciones en otros munici-
pios a otros contenidos, como marca la declaracion de
impacto ambiental y no el informe que nos ha planteado.

Por todo €llo, estoy de acuerdo con que los vecinos tie-
nen razon, pero usted no hablaba de esos vecinos cuando
hacialadeclaracion.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Arias Sagado
Montalvo): Hablaba de ellos.

Lasefiora SABANESNADAL : Pararesumir y concre-
tar. De estos informes quiero que me conteste si con eso
usted trata de dar contenido y cumplimiento alo que marca
la declaracion de impacto ambiental. Eso, en primer térmi-
no, S con eso es con o que se vaaponer anegociar con los
municipios afectados y trata de dar ese contenido.

También que me conteste con claridad si usted basa
nuestro model o aeroportuario, en Madrid en ese caso, pero
con afectacion al resto ddl territorio, exclusivamente desde
laproductividad de las compafiias aéreas.

Nadamés.

El sefior PRESIDENTE: Por & Grupo Parlamentario
Catalan (ConvergEnciai Unid), tiene la palabra el sefior
Sedo.

El sefior SEDO | MARSAL : Gracias, sefior ministro,
por su informacion basicamente en lo correspondiente ala
comparecencia solicitada por usted porque es laque lleva
unainformacion directamente al aeropuerto de Barcelona,
gue es a que mayoritariamente me voy a referir en mi
intervencion.

Nos ha dado usted detallada informacidn sobre € futu-
roy previsiones de crecimiento del aeropuerto de Barcelo-
na; nos ha pintado muy bien que sea @ segundo aeropuerto
de crecimiento después de Dublin, definiéndolo como pla-
taforma de la Peninsula con la Union Europeay con la
Europa dd este, nos define sus posibilidades para configu-
rar una posicion de méxima operatividad como aeropuerto
del sur de Europay lo considera como base de una posible
red de servicios de larga distancia, una red competitiva.
Estamos convencidos que estrategias de crecimiento turis-
tico de Catalufia pasan por este aeropuerto, 1os cruceros
basicamente, como usted hos menciona, pero este aspecto
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también debe considerarse los aeropuertos de Reus y Giro-
na, incluso desde el punto de vista de cruceros desde el
puerto de Tarragona uno de los que tienen mas calado de
los que hay en e Mediterraneo.

Por ultimo, en las cuatro consideraciones de posibilida
des que usted nos ha planteado nos dice que todo aeropuer-
to tiene que ser un centro de actividad econémica.

En principio, todo esto nos parece bien como exposi-
cién de motivos, pero sigue existiendo en nosotros alguna
gue otra preocupacion, y basicamente las siguientes. Den-
tro de muy poco tendremos & Plan director, que estaralisto
para declaracion de impacto ambiental y la consiguiente
informacién publica. Nos dice que confiaen que € actua
consenso ayude adar una maxima celeridad ala tramita-
cién y por tanto convocar pronto e concurso; pero, sefior
ministro, ¢tiene el ministerio previstas las fechas? ¢noslas
puede facilitar? Si no ahora, ¢nos puede facilitar un calen
dario més concreto de previsiones? Si nos da unas fechas
de funcionamiento definales del 2004 o del afio 2005, pero
nos gustaria tener un desglose.

Dentro del nivel deinversiones, ademés de lapista, nos
habladd nuevo edificio termina entre pistas, concepto que
esté dentro del consenso entre las administraciones, perfec-
to. En e consenso también seincluyelaconexion &gil entre
todas las terminales. (Esta prevista esta conexion agil que
usted nos ha dicho? Asimismo, también se contemplala
conexion con el sistema ferroviario. ¢Estaincluido o es
motivo de otro proyecto independiente de infraestructura?

En conexidn con la presentacion de lainformacion res-
pecto Madrid Bargjas, usted nos ha hablado de considera-
ciones generales o definiciones 6ptimas para € buen fun-
cionamiento del trafico aéreo, y como gemplo hace
referenciadel hub éptimo de 90 operaciones-hora. Respec-
to a ésto aplicando la analogia a Barcelona consideraria-
mos muy importante que tanto Iberia como AENA, de
momento con influencia estatal, coordinasen sus actuacio-
nes en ladistribucion de dots. En Europa, apesar delanor-
mativa europea existen paises que dan prioridades paralas
compaiiias de bandera, aqui no. Esa descoordinacion ha
perjudicado muy mucho al aeropuerto de Barcelona en
aquellared de servicios de larga distancia. La considera-
cién de un hub en Barcelona hubiese podido descongestio-
nar mucho Bargjas. Aqui coincido, como otras muchas
veces, con € Diputado sefior Segura que tiene un buen cri-
terio respecto a aeropuerto de Barcelona. Ahorava hablan-
do del dipolo, estoy de acuerdo con él. Usted también le ha
echado unaflor, yo le echo otra, no sé si es bueno paradl.
(El sefior Segura Clavell: Clavel es mi segundo apelli-
do.) Hemos comentado lo relativo al dipoloy é se harefe-
rido ala segunda opciodn, que yo hablaré de ello al final.
Me ha copiado en su segundaintervencion.

Por otra parte, consideramos muy positivala creacion
en € aeropuerto de Barcelona de la oficina técnica para e
desarrollo del aeropuerto. De todas maneras creemos que
no debemos aletargarnos.

Ahoravoy aleer |o que tengo escrito y luego haré un
afadido en contra de lo que le voy a decir. Hoy, sefior
ministro, no hemos hablado para nada del a gestion de
aeropuertos, en ello pensamos porque hoy no tratamos ese
tema, aungue lo ha sacado en su segunda intervencion,
sefior ministro. Nosotros pensamos mucho en ello. Usted

en suintervencion del 15 de junio definialas cuatro funcio-

nes principales de AENA: la funcion reguladora—que no
debe tener, decia; lagestion dd tréfico aéreo; la politicade
infraestructuray la explotacion comercial de los aeropuer-

tos. Seguia con palabras que acabo de repasar, casi textua

les con las que hadicho hoy. Nosotros en este aspecto cree-

mos que aqui hay que actuar mucho. Se esta trabajando, no
anivel parlamentario sino anivel de Catdufiaen laConse

jeriade Obras Publicas y Politica Territoria con las cama-

ras de comercio en alguin convenio. Incluso e lunes de esta
semana hubo reuniones, no sé si en el Ministerio o en
AENA, entre la Secretaria de Estado, AENA y alguien del

Gobierno catalan hablando de las agrupaciones de interés
econémico. Aqui quisiera aclarar que AENA para nosotros
son cuatro letras agrupadas de dos en dos. AE son Aero-

puertos Espafiolesy NA, Navegacion Aérea. Pues bien, en
relacion alas dos primeras es donde nosotros quisiéramos
intervenir; con NA, Navegacion Aérea, estamos muy de
acuerdo en lo que usted definiaen su intervencion del pasa-

do 15 dejunio.

Respecto a Madrid Bargjas parece |6gicala decision
fundamental que se hatomado, pero cumpliendo escrupu-
losamente |0 que se requiere respecto a medio ambiente.
Queremos rigor en todos los aspectos y en todas las direc-
ciones. Creemos que todo €ello debe hacerse con mucho
sosiego, cosa que parece dificil, como se puede ver por las
digtintas y sucesivas intervenciones que se han producido,
no slo hoy sino dias pasados.

Sefior ministro, €l estudio que le ha servido para pre-
sentar su intervencién de hoy no podra quedar recogido en
el «Diario de Sesiones», porque hay documentacion gréfi-
ca que no se puede recoger, alavez que no es completo €
informe que nos han dado. El informe que nos dieron ayer
esmuy pobrey fataban cosas. Nos hallegado algunainfor-
macién vélida, pero en esta Comisién nos encontramos
muchas veces con que llegan informaciones del Gobierno
abote pronto. No diré lo que pasd y quedd recogido en €l
mes de febrero del pasado afio sobre unaintervencion mia
respecto a plan de salvamento maritimo, intervencion que
incluso por mi parte ahora me parece que fue demasiado
dura, pero en aquel momento no lo fue, aunque no quiero
decir nada mas.

Termino, sefior ministro. Después de o expuesto hoy
aqui, estamos de acuerdo con la ampliacion de Bargjas,
porque un nuevo aeropuerto es paradentro de 20 6 25 afios.
¢Hay previsto o en marchaalgun estudio para saber la satu-
racion futura de Barcelonay la necesidad de una alternati-
va de segunda opcion?

El sefior PRESIDENTE: Por & Grupo Parlamentario
Popular, tiene lapalabra el sefior Ortiz.

El sefior ORT1Z GONZALEZ: No lesvoy a castigar
con la crueldad de una larga intervencion, cuando ésta por
razones obviasy por supuesto por razones mas profundas
es plenamente coincidente con al excelente primerainfor-
macion que ha hecho € sefior ministro de Fomento, como
é mismo lahacalificado.

El tema de Barajas es recurrente. Sélo en los ultimos
meses ha habido tres sesiones. La del 15 de junio de 1998,
ladel 13 dejulio y més recientemente por comparecencia
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del presidente de AENA, lade 16 de diciembre Ultimo, y
seguramente el tema va a ser recurrente. La demanda de
mas informacion por parte de los grupos hace prever que
nuevamente en esta Comision volveremos a hablar amplia-
mente de Bargjas. Lo que quiere subrayar mi grupo, y 1o
hace con aplausos sin paliativosa sefior ministro, eslasen-
sacion de continuidad que tiene € Gobierno en afrontar los
problemas de Bargjas. A la continuidad de |os problemas
ha seguido la continuidad de las soluciones.

Quiero recordar, y me remito ala comparecencia del
sefior ministro de junio de 1998, cuando s me permiten la
expresion € follon de Bargjas, como se puso en evidencia
gue el Gobierno del Partido Popular, nada més hacerse
cargo de sus responsabilidades, afrontd un plan deinversio-
nes importante. En mayo de 1996 no habia tercera pista, ni
torre de control, no habia espacio suficiente de aparcamien-
to de aeronaves, ni habia controladores suficientes, ni habia
un proyecto de nuevaterminal, ni unos procedimientos de
navegacion aérea flexibles y modernos. Entonces estuvi-
mos de acuerdo, aplaudimos las decisiones tomadas por €l
Gobierno; ahora, en ese giercicio de continuidad de actua-
ciones frente ala continuidad de los problemas, volvemos a
estar de acuerdo. Por razones obvias, s € grupo que apoya
a Gobierno no le apoyaen un temacapital como éste, habri-
amos perdido la cabeza. Pero es que, ademés, creemos que
asisten razones de oportunidad y de trascendencia. De opor-
tunidad, y en este punto es revelador e dato del tiempo de
maduracion de un aeropuerto, S no se aborda este problema
con anticipacién de muchos afios, estaremos no solo per-
diendo una oportunidad importante de cara a futuro, sino
que estaremos perdiendo € tren respecto a otros aeropuer-
tos europeos, fundamentalmente. En segundo lugar, por la
enorme trascendencia de la decision, en & orden econdmi-
co, en € orden social, en d orden palitico en Ultimainstan-
cia. De ahi los datos de impacto econémico que ha plantea-
do & ministro de evolucion de los pasgjeros y de evolucion
de la demanda son fundamentales. Lo mismo ocurre en €l
ambito de latrascendencia internacional. La conectividad
del aeropuerto de Bargjas, lanecesidad de que seaun huby,
por tanto, la puerta de Europa desde Américay la puertade
América desde Europa, nos parecen esenciales, asi como
también |os costes de la nueva ampliacién. Me parece que
ese capitulo de costes de la nueva ampliacion es decisivo
paralaopcién que ha planteado € Gobierno y que ha plan-
teado el ministro de Fomento, asi como las formulas de
superacion del problema de la huella sonora, fundamental-
mente la modificacion de los Sistemas de navegacion aérea,
el cambio de latecnologiade los avionesy €l paso de los
aviones dd capitulo |1 a capitulo 11 y sucesivos.

En este contexto, sefior presidente, no podemos estar
sino en desacuerdo —y no quiero reabrir € debate— con
la apocalipticay demagdgica intervencién de la sefiora
Sabanés...

El sefior PRESIDENTE: Sefior Ortiz, si no quiere
usted reabrir € debate, no lo reabra. Asi que le ruego que
vaya terminando.

El sefior ORT1Z GONZALEZ: Le aseguro que no lo
abro.

...y con laintervencion de mi amigo desde hace mucho
tiempo, € sefior Segura, que por una benevolencia admira-

ble de la Presidencia, ha permanecido todo € tiempo fuera
delacuestion, porque apenas ha hablado del temade Bara-
jasy hahablado del sistema aeroportuario, de la navega
Cion afreaen general, de AENA, etcétera. No puedo estar
de acuerdo, y mucho menos s me metiera, sefior presiden-
te, en esavigja distincion entre potestas y autoritas, que
aqui nos llevariaala distincion entre legitimidad y autori-
dad. Legitimidad paralo que ha dicho € sefior Segurao la
sefiora Garcia-Hierro latiene toda. En esta casa se puede
decir todo. En cuanto ala autoridad, quienes pertenecen al
grupo parlamentario que apoy6 a un gobierno que tardd
tres afios en hacer la declaracion deimpacto ambientd, que
la hizo cuando ya era gobierno en funciones, que elaboro
un plan director en € afio 1991, que se equivoco de medio
amedio en las previsiones de demanda, como se pone en
evidencia en la documentacidn que e ministro nos ha pre-
sentado, autoridad muy poca, sefior presidente.

Acabo, sefior presidente. La peticion de dimision del
ministro, sin utilizar lapalabra que hadicho lasefiora Saba
nés, obviamente no la puedo compartir. Dirialo contrario,
igual que le dije a ministro al final del debate del 13 de
julio del afio pasado: sefior ministro, mientras cuente con la
confianza del sefior presidente del Gobierno, y eso es
obvio, no sevaya, parabien del sistemaaeroportuario espa-
fiol y parabien ddl aeropuerto de Bargjasy la economia, la
sociologiay la ordenacion del territorio de la Comunidad
de Madrid.

El sefior PRESIDENTE: No vaahaber ningln debate,
pero si debo decir que esta Presidencia, estaMesay yo creo
gue esta Comision, incluido el sefior Ortiz, ledaal sefior
Segura unagran autoridad en todos | os temas aeronduticos.

Para cerrar la comparecencia, tiene la palabra el sefior
ministro.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Arias-Salgado
y Montalvo): Hay dos intervenciones de cierre muy comu-
nes entre la sefior Garcia-Hierro y la sefiora Sabanés sobre
el cumplimiento de la declaracion de impacto ambiental.
Sefioria, ¢cOmo puede usted creer que yo piense que esta
informacién da por cumplida la declaracién de impacto
ambienta ? Esta es ssmplemente unainformacion, y, como
todo en lavida, lo que usted demanda también tiene sus
trémites. Cuando se abra el periodo de informacion pablica
dd plan directo delaampliacion del aeropuerto de Bargjas,
presentaremos a la opinién publica todos los informes que
pongan de manifiesto que se ha cumplido la declaracién de
impacto ambiental. De eso se trata. Ese es el momento.
Ahoralo que hacemos es proyectar datos con objeto de
gue, cuando Ilegue ese momento, como decia antes, la
gente esté lo més informada posible.

He dicho que estan estudiadas otras opciones por exi-
genciade ladeclaracion deimpacto ambiental. Se han estu-
diado hasta 45 localizaciones para un segundo aeropuerto
en la Comunidad de Madrid. Como es|6gico, cuando lle-
gue € momento de someter ainformacién publica e plan
director, también se sometera el correspondiente informe
con las tres opciones que exige la declaracién de impacto
ambiental delatercerapista. Y, unavez cerrado € periodo
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de alegaciones producto de lainformacién publica, todo se
sometera a una nueva declaracion de impacto ambiental .
Como S.S. sabelas leyes se modifican por otras posteriores
y las declaraciones de impacto ambiental, en lo que no
afectan alatercera pista, son modificables por otras poste-
riores.

Sabe usted muy bien, porque creo que comparte lacon-
viccion de que es basico € funcionamiento del Estado de
derecho, que nos movemos en un terreno en e que los pro-
cedimientos no estén todavia debidamente regulados. No
es posible decidir —lo hemos dicho en otra ocasion en el
debate— cual es e futuro del transporte aéreo esparfiol por
unaresolucion administrativa de unadireccion general. No
se puede decretar € nimero de pistas que hay que construir
en un aeropuerto en una declaracion de impacto ambientd.
La declaracién podra decir el nivel de ruido que se puede
producir y € que no se debe producir eso eslo propio dela
declaracién de impacto ambiental, eso es lo sustantivo
medioambiental; pero, mientras se respeten los niveles de
ruido, una declaracion de impacto ambiental incurre en
ultra vires—perdéneme € tecnicismo, pero es muy expre-
sivo— si dice que no se pueden hacer mas pistas y no
puede crecer mas el transporte aéreo espafiol en e Comu-
nidad de Madrid. Eso ya no es propio de una declaracion
deimpacto ambiental.

Vamos a cumplir la declaracion de impacto ambiental
estrictamente en todo lo que afecta a los temas medioam-
bientales rel acionados con la puesta en funcionamiento de
latercera pistade Bargjas, y daremos cumplida respuestaa
todas sus exigencias. Ahora, esa declaracion, sefioria, va
mucho mas lgjos en sus proyecciones. No solo serefierea
la tercera pista, sino que regula el futuro del transporte
aéreo espafiol; comprenderd, sefioria, que eso es competen-
ciadelas Cortes o del Gohierno, pro en ninglin caso de una
resolucion administrativa. Es demasiado grave a decision
como paraque, desde unadireccion general, se pueda deci-
dir 1o que pueden crecer y 10 que no pueden crecer |0s aero-
puertos espafioles. Esa es la critica que yo hago ala decla
racion de impacto ambiental.

¢Por qué cree, sefioria, que se tardd mas de cuatro afios
en hacer ladeclaracion de impacto ambiental ? Pues porque
habia una discrepanciaradical entre e presidente de Aero-
puertos Nacionalesy la Secretaria de Estado de Medioam-
biente; no es nuevo, yalo comenté en otra comparecencia,
estaban en radical desacuerdo. Y estaban en radica desa-
cuerdo porgue el Gobierno defendia cuatro pistas parala
ampliacion de Bargjas, ese erael punto devistadel Gobier-
no; y ladeclaracién deimpacto ambiental decidiaque sola
mente una pistaméasy, en caso de hacer alguna otrainfra-
estructura, habria que presentar aternativas de un segundo
aeropuerto. Naturalmente, ahi habia una contradiccion. Por
eso digo que lo primero que se encontro este Gobierno fue
la necesidad de deshacer una contradiccion formalizada.

Ladeclaracion deimpacto ambiental seenvié a «Bole-
tin Oficial ddl Estado» por un gobierno interino. Cuando ya
se estaba produciendo el cambio de gobierno, aparecio €
10 de abril en el «Boletin Oficial del Estado». No habia
sido posible enviarlaantes porque no habia acuerdo interno
dentro del antiguo Ministerio de Obras Publicas. Esaesla
cuestion, y tenemos que asumirlo asi porque eso forma
parte de los datos.

Quiero volver a agradecer a sefior Segura su interven-
cion y quiero decirle lo siguiente: estoy totalmente de
acuerdo en que € Plan director de infraestructuras, se hizo
en e afo 1991 —se elabord antes, pero seformalizay cie-
rraen 1991—, y que esapartir de 1991 cuando, como con-
secuenciade la gradual aplicacién de los paquetes liberdli-
zadores, se produce € mayor incremento de lademanday
del transporte aéreo. Eso es absolutamente cierto y riguro-
s0, pero € problemano esta ahi; e problemaesqued Plan
director, tal y como estaba concebido, tiene un desarrollo
que se eleva a Consegjo de Ministros y, en el acuerdo de
Consgo de Ministros —mayo de 1992—, se pone lafecha
de 1 de enero de 1996 parainaugurar latercera pista del
aeropuerto de Bargjas. Este es €l problema, que tenia que
estar inaugurada el 1 de enero de 1996 y eso es exactamen-
telo que no logra producirse.

En cuanto ala organizacion de AENA, agui yo de ante-
mano le digo que todo es opinabley, por tanto, €l debate
serasiempre Util. Me parece bien que Portugal nos haya
copiado la organizacién, pero acaba de dar marcha atrés
también, ya ha desagregado todo lo que afecta ala navega:
cion aéreay lo haindependizado por completo de aero-
puertos. Como hadicho el sefior Sedd, creo que es muy
correcto pensar que, por una parte, estalanavegacion aérea
Y, por otra parte, estan los aeropuertos, y que esa desagre-
gecion en todo caso sera (il

Es verdad, sefiorias, que no ha enviado €l Gobierno
todavia un proyecto de ley de navegacion aérea. Quiero
decir que tengo como normaen lavidaser led con los pac-
tos. Tenemos unos pactos parlamentarios con uNos socios
gue nos apoyan y que apoyan laestabilidad politicadd pais
y no propondré al Gobierno que envie ese proyecto de ley
S no tengo un acuerdo con nuestros socios parlamentarios.
Tenemos un programay nos atendremos aé. Mientras no
haya acuerdo con ellos no puedo enviar un proyecto deley,
uno de cuyos temas bésicos es justamente la organizacion
aeroportuaria, no puede ser de otramanera. Laley tiene
otros temas también, pero ese es un temabasico, sin perjui-
Cio de que en estos momentos, evidentemente, tenemosuna
discrepancia. Aqui hay un debate posible y dos opciones. €
debate posible es gestion publica centralizada contra ges-
tion pablica descentralizada o autonomias; y hay otro deba-
te, que es €l que nosotros planteamos, gestion privada fren-
te a gestion publica, y gestion privada frente a gestion
publica nos parece que obedece mas a un planteamiento
moderno y que ademas permite, sefioria, conservar algo de
lo que S.S. es partidario y también, que es € concepto de
red. En Espafia, pais eminentemente turistico, €l concepto
dered es fundamental. Por dar unos datos 'y concluir, sefior
presidente (que es muy tarde y tengo preguntas parlamen-
tarias), Espafia es €l pais que entre el afio 1992y 197 ha
creado mésrutasinternas de transporte aéreo; somosd pais
que tiene més rutas internas de transporte aéreo, tenemos
218; Francia, que es pais mas grande que Espafia, tiene
209, y todos los demés paises europeos grandes tienen por
debajo de 200. ¢Qué significa eso? Significa que € trans-
porte aéreo interior hatenido un desarrollo colosal en los
Ultimos afios, punto primero; punto segundo, que es un
soporte basico paratodo lo que es €l trasiego turistico y su
gran importancia en laeconomianacional.
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Por tanto, ami juicio, desde la perspectiva de la organi-
zacién de Espafia, desde la perspectiva de la economiay
desde la perspectivade lo que  turismo aportaa Espafiaen
muchas de sus dimensiones, hay que hacer el esfuerzo
maximo por conservar € concepto dered, y ese concepto de
red tiene una consecuencia, que, evidentemente, tiene que
haber una organizacion, lo cual no significa que cada aero-
puerto no puedatener una gestion mas descentralizada, por-
que es perfectamente compatible €l concepto de red con una
gestion mucho més descentralizada de lo que esta ahora

No tengo naticias de que British Airways haya puesto
como exigencialos dotsy laampliacion del aeropuerto de
Bargjas. Haya una cosa que es obvia, y es que una parte del
valor de Iberia es exactamente el niimero de slots de que
gozaen € aeropuerto de Bargjas. Le diré, en laasignacion
de dots como consecuencia de la entrada en funcionamien-
to de latercera pista creo que le han correspondido més del
50 por ciento, y que aguno de los problemas que tiene hoy
Iberia no es por fata de dots, sino porque tiene hecha una
peticion de ampliacion de su flotay con laflota actual no
tiene aviones suficientes para cubrir la totalidad de la pro-
gramacion posible. Este es uno de los problemas que tiene
Iberia, a que ha puesto remedio haciendo € encargo mas
importante de la historia de |a aviacion espariola parala
renovacion de flota alas compafiias fabricantes.

El sefior SEGURA CLAVELL: ¢Cerrando Viva?

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Arias-Sdgado
y Montalvo): Ese es un problema, digamos, de especiaiza-
cién de funciones, es un problemadistinto.

Finalmente, sefiora Sabanés, aparte de la contestacién
comun que he hecho ala sefiora Garcia-Hierro, le insisto
en gue presentaremos todos los documentos dando cuenta
del cumplimiento de la declaracion de impacto ambiental.

El segundo aeropuerto no esqueyo lo vincule alaren-
tabilidad de las compaiiias, es que las grandes ciudades
del mundo que tienen grandes aeropuertos han abandona-
do €l planteamiento de tener dos. Le doy |os giemplos mas
recientes, Los Angelesy Chicago; no son precisamente
dos pequefias ciudades, ni son precisamente dos pequefios
aeropuertos. Estan construyendo aeropuertos nuevos y
cerraran € antiguo. No van afuncionar con dos aeropuer-
tos. Dos aeropuertos son incomodidades para todo el
mundo, sefioria, no solamente para larentabilidad de las
companias aéreas; es malo paralos ciudadanos, es inco-
modo para los ciudadanos, es incomodo para las activida
des productivas, que estan muy vinculadas a las compaii-
as aéreas, es negativo paralarentabilidad de las compafiias
aéreas porque duplica sus gastos y exige, ademas, hacer
un esfuerzo inversor de conexién entre los dos aeropuertos
verdaderamente descomunal, y a final produce unas difi-
cultades de funcionamiento de la que todas aquellas ciuda-
des que tienen dos 0 mas aeropuertos estan de vuelta; es
un planteamiento abandonado. Con esa informacion no
parece |4gico que nosotros nos planteemos el funciona
miento simultdneo de dos aeropuertos, sino que amplie-
mos Baragjas a maximo y nos planteemos, a mismo tiem-
po, un aeropuerto alternativo para el momento en que éste
esté saturado.

Sefioria, latercera pista no afectaal sur. Por tanto, la
declaracion de impacto ambiental, lahuellade ruido y las
trayectorias de los aviones hay que enfocarlas desde la
perspectiva de aquello que es realmente nuevo, que son
las operaciones de despegue que se hacen desde la nueva
pista, pero los aterrizgjes sobre la antigua pista, concre-
mente | as trayectorias de | os aviones que afectan princi-
palmente a Coslada, no han cambiado. Eso eslo que noso-
tros vamos a corregir, y me hubiera gustado que la sefiora
Sabanés hubiera planteado esto desde hace muchos afios,
no como una responsabilidad de este Gobierno, porque
este Gobierno justamente va a resolver ese problema que
estaba planteado.

Finalmente —creo que le he contestado a todo—, peti-
ciones de insonorizacion. Segin mis noticias, en estos
momentos no llegan a2.000 o ados mil y pico las peticio-
nes de insonorizacién que tiene AENA, en una oficina
abierta a publico durante ocho horas al dia. Esta es la
dimension real de la cuestion hasta ahora: 2.000 peticio-
nes. Por tanto, €l plan aclstico se et gjecutando, porque
las cantidades destinadas a financiar e plan aclstico estan
en los presupuestos de AENA, y lo que hace falta ahora es
saber qué ciudadanos estan realmente afectados; ahi hay
dos procedimientos: el que los propios ciudadanos pongan
encima de la mesa su reclamacion, que es lo que se ha
encauzado mediante la apertura de una oficina, y despueés,
naturalmente, las mediciones reales de ruido que se estan
haciendo y que se llevaradn a cabo durante los préximos
dos meses.

Al sefior Sedé le tengo que decir que no puedo darlelas
fechas. Hay un plazo que nuncia controla el Ministerio de
Fomento, que es el tiempo que setardaen emitir ladeclara
cion de impacto ambiental. Ahi no puedo controlar nunca
el plazo, esimposible, como S.S. sabe bien. Algunos pro-
yectos de inversidn en otras infraestructuras, que yo tengo
retrasados, justamente porque los plazos medioambientales
algunas veces se dilatan.

Segundo, lainversién de 130.000 millones de pesetas
no contemplalos accesos al aeropuerto. No le puedo res
ponder s contemplala conexion entre los dos edificios ter-
minales, supongo que si, pero no se lo puedo garantizar.

Coordinacion de los dots. Antes he contestado a sefior
Seguraque el 50 por ciento o mésdelosdotshan sido asig-
nados a lberia. jClaro que hay coordinecion! Realmente la
ampliacion de capacidad ha permitido satisfacer la deman-
da de todas las compafiias aéreas espariolas, las de I beria,
las de Spanair, las de Air Europay las de Air Nostrum; por
tanto, han sido satisfechas para el proximo semestre; en
marzo habrd una reunion para programar € periodo que va
desde € otofio ddl afio que viene. Esaeslainformacion que
yo tengo. He pedido la distribucion de slots en la primera
fase de funcionamiento de la tercera pista, que es pasar de
50 a 65. Esos 15 dots adicionaes que aportalanueva pista
han sido distribuidos, porque ha sido posible hacerlo, con-
forme alas peticiones de las compafiias aéreas. Eso eslo
gue me consta. (El sefior Sedd i Marsal: En Barcelona
no. Iberiano quierejugar en Barcelona. Esalo que me
referia.) En Barcelonael problema es distinto.
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El sefior PRESIDENTE: No entremos ahora en polé-
micas.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Arias-Salgado
y Montalvo): En cuanto & futuro deAena, creo quelas con-
sideraciones que he hecho dan cumplida respuesta. Por
puesto, sefioria, si necesitan mas informacién la daremos.
El problemade Barcelona esla dificultad de encontrar ubi-
cacion para un segundo aeropuerto cuando la tercera pista
produzca todos sus efectos y llegue ala saturacion hacia
los afios 2020 6 2025. La ciudad de Barcelonatiene ahi un
problema muy serio, porque las ubicaciones posibles estan
aunadistancia superior alos 40, 50 6 60 kilémetros. En
todo caso, yo estoy siempre abierto a intercambio de opi-
niones con lasingtituciones catalanas paraver quélineales
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parece mas fructifera para garantizar que Barcelona tenga
una organizacién aeroportuaria adecuada a su importancia
econémicay de poblacién.

Nada mas. Muchas gracias, sefior presidente.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior minis-
tro.

Agradezco atodos su permanenciaagui hasta esta hora.
Debo decir que no me ha sorprendido nada esto, porque
nunca duran estas comparecencias menos de cuatro afios.

Selevantalasesion.

Eran lastresy veinticinco minutosdelatarde.



