CORTES GENERALES
DIARIO DE SESIONES DEL

CONGRESO DE LOS DIPUTADOS

COMISIONES

Afio 2000 VII Legislatura Nuam. 127

INFRAESTUCTURAS

PRESIDENCIA DEL EXCMO. SR. D. LUIS MARQUINEZ MARQUINEZ

Sesion nim. 9

celebrada el miércoles, 13 de diciembre de 2000

Pagina
ORDEN DEL DIA:

Comparecencia del sefior ministro de Fomento (Alvarez-Cascos Fernandez) para informar
sobre:

— La iniciativa del nuevo aeropuerto de Madrid trasladando el actual a Campo Real (Madrid).
A solicitud del Grupo Parlamentario Federal de Izquierda Unida. (NUmero de expediente
213/000005) . . vttt e 3690

— Dar explicacion razonada y responsabilidades sobre el colapso que sufrio el aeropuerto de
Son Sant Joan, de Palma de Mallorca, como consecuencia de una serie de deficiencias produ-
cidas en el suministro de fluido eléctrico durante casi siete horas el pasado dia 21 de octubre,
y que repercutio en la fluidez del trafico aéreo espafiol afectando a méas de 100.000 pasajeros
de las compafiias aéreas operadoras en dicho aeropuerto, asi como sobre las circunstancias
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vinculadas al desemperfio de las funciones de seguridad en el aeropuerto de Barcelona por
parte de una compafiia privada a la que AENA encomend® las funciones de seguridad y con-
trol en dicho aeropuerto. Asimismo, a efectos de analizar la seguridad aeroportuaria en la red
de aeropuertos nacionales en lo que a control de pasajeros y mercancias se refiere. A solicitud

del Grupo Parlamentario Socialista. (NUmero de expediente 213/000201)

Se abre la sesion a las diez y diez minutos de
mafana

COMPARECENCIA DEL SENOR MINISTRO DE
FOMENTO (ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ)
PARA INFORMAR SOBRE:

— LA INICIATIVA DEL NUEVO AEROPUERTO
DE MADRID TRASLADANDO ELACTUALA
CAMPO REAL (MADRID). A SOLICITUD
DEL GRUPO PARLAMENTARIO FEDERAL
DE IZQUIERDA UNIDA. (Namero de expe-
diente 213/000105)

El sefioPRESIDENTE: Sefiorias, buenos dias.

Vamos a dar comienzo a la sesién numero 9 ¢
Comisién de Infraestructuras con la intervencién
excelentisimo sefior ministro de Fomento para
comparecencias. La primera de ellas, a peticiér
Grupo Parlamentario Federal de Izquierda Unida,
explicar la iniciativa del nuevo aeropuerto de Mac
trasladando el actual a Campo Real y la segunda, ¢
cién del Grupo Parlamentario Socialista, para
explicacion razonada y responsabilidades sobt
colapso que sufrié el aeropuerto de Son Sant Joa
Palma de Mallorca, como consecuencia de una sel
deficiencias producidas en el suministro de fluido e
trico durante casi siete horas el pasado dia 21 de

bre y que repercutié en la fluidez del trafico aéreo e 2

fiol, afectando a mas de 100.000 pasajeros d
compafiias aéreas operadoras en dicho aeropuer
como sobre las circunstancias vinculadas al desernr
de las funciones de seguridad en el aeropuerto de
celona por parte de una compafia privada a la
AENA encomendé las funciones de seguridad y ¢
trol en dicho aeropuerto. Asimismo, a efectos de a
zar la seguridad aeroportuaria en la red de aeropt
nacionales en lo que a control de pasajeros y merc
as se refiere.

Sin mas, damos la palabra al excelentisimo s
ministro de Fomento.

El sefiorMINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
Cascos Fernandez) : Sefor presidente, sefiorias
buenos dias.
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a Me referiré a la peticion de comparecencia del
Grupo Parlamentario de Izquierda Unida relativa al
proyecto de traslado del actual aeropuerto de Barajas al
futuro aeropuerto de Campo Real. Comenzaré por
recordar los antecedentes en base a los cuales se ha
puesto en marcha esta iniciativa, porque creo que de
ese relato sale la explicacion cabal de la férmula adop-
tada, y después explicaré la situacién de los trabajos
gue se estan realizando.

Los origenes y las razones de esta solucion para el
futuro sistema aeroportuario de Madrid nacen de la
declaracién de impacto ambiental formulada el 10 de
abril de 1996, y les ruego que retengan esta fecha a los
efectos de las argumentaciones que se puedan utilizar
para discutir esta decision. De esa declaracion de

sifgpacto ambiental, en la que se aprobo la construccion

18 la tercera pista del aeropuerto de Barajas, nacen una

jpyieva torre de control y la nueva area terminal. Y se

dfigia que, para cualquier nueva ampliacién del aero-
drgerto de Madrid-Barajas, se realizasen los estudios

-jgue contemplaran otras nuevas localizaciones aeropor-

pletarias.

jar La necesidad de aumentar la capacidad del sistema

v @groportuario de Madrid para evitar una nueva situa-

|,Cien de saturacion aeroportuaria obligo a que se reali-

eza@se el proceso de su planificacion, tanto en lo referen-
ste a la ampliacion del aeropuerto de Madrid-Barajas
ydtgsta su maximo desarrollo posible como en la busque-
de soluciones para un futuro mas lejano, anticipan-

@pse razonablemente en el tiempo, dado el limite obje-

rligei que existe para las futuras ampliaciones del

y@gpopuerto de Barajas. Y esto creo que es una necesi-

Biad objetiva, al margen de la formula elegida, para que

ienes tenemos la responsabilidad en estos momentos

yAle la planificacion aeroportuaria podamos trasladar a la
gilguiente generacion determinadas cuestiones previas
aesueltas, para que no tengan que enfrentarse con el
mreblema que hemos tenido que acometer a partir del

afio 1996.

fiorSeforias, el nUmero de pasajeros en el aeropuerto de
Madrid-Barajas se ha duplicado con creces en los ulti-
mos diez afios y lo mismo ha ocurrido con el nimero
de operaciones realizadas. Practicamente, como digo,
resg duplicacion da una idea de los espectaculares creci-
mientos de la demanda que se venian produciendo, que
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se estan produciendo, y que eran la causa de la cc
tibn del aeropuerto de Barajas en el afio 1996. La |
ta en servicio de la tercera pista del aeropuert
Madrid-Barajas, inaugurada en noviembre de 1
como respuesta a los problemas de congestion e
se encontraba el aeropuerto, permite en estos mc
tos satisfacer las necesidades de la demanda he
entorno del afio 2004, en que sera necesario dis|
de una mayor capacidad de campo de vuelo y de
terminal. Al mismo tiempo que se construia esta ni
pista se ampliaba el area terminal y se levantabe
nueva torre de control capaz de atender la confic
cion actual del campo de vuelo y, también, de ate
aquella otra que pueda tener en el futuro. Y se lle
cabo un importante estudio sobre el futuro sisti
aeroportuario de Madrid, base de las consideraci
gue voy a exponerles a continuacién. En este est
se concluyé dos cosas: que era una necesidad ul
ampliar rdpidamente el aeropuerto de Madrid-Bar
hasta su maxima capacidad, empleando todas las
das necesarias para hacerlo compatible con la ce
medioambiental, y que era urgente iniciar los estu
y disefios de un nuevo aeropuerto alternativo o su:
torio ubicado en el lugar idéneo.

Como he dicho anteriormente, estos estudios id
ficaron y esbozaron una serie de alternativas vial
tanto de ampliacion del aeropuerto de Madrid-Bar
como de nuevas localizaciones alternativas o con
mentarias a Barajas, y dispusieron una base meto
gica para la planificacién, la evaluacion y la tome
decision. A partir de la identificacién de un total de
posibles nuevas localizaciones en la Comunida
Madrid y en su entorno, y mediante un procesc
seleccion y evaluacion, se seleccionaron finalm:
dos emplazamientos para el desarrollo de un ni
aeropuerto: Campo Real y Santorcaz. Consideri
estos dos emplazamientos y las posibilidades
ampliacion de Madrid-Barajas, se definieron cii
alternativas de desarrollo del sistema aeroportuar
Madrid: Alternativa 1: desarrollo de Barajas a cuz
pistas y reemplazo posterior por un nuevo aeropt
alternativo en Campo Real. Alternativa 2: desarrollc
Barajas a cuatro pistas y reemplazo posterior pc
aeropuerto complementario en Campo Real, con E
jas operando sélo con dos pistas. Alternativa 3: d
rrollo de Barajas a cuatro pistas y aeropuerto con
mentario en Santorcaz. Alternativa 4: no ampliaciol
Barajas y construccion de un aeropuerto alternativ
Campo Real. Alternativa 5: no ampliacion de Baraji
construccién de un nuevo aeropuerto complemen
en Santorcaz.

De estas cinco soluciones, se analizaron las sig
tes pautas de comportamiento respecto a cuatro o
vos basicos para las cinco alternativas. El primer ¢
tivo basico para el que se examinaron las paute
comportamiento de las alternativas formuladas e
respuesta a la mejor solucién para el transporte aé

wpesccesibilidad. El segundo objetivo basico era exami-
Jasr cudl de ellos exigia o comportaba menor impacto
dmbiental. El tercero, el examen desde el punto de vista
'@kl mayor beneficio econdmico, social y territorial. Y
gqlieuarto, la solucibn més viable técnica y operativa-
ner@nte.
sta Blesde el punto de vista del espacio aéreo y de la ges-
ofi@n del trafico aéreo, las alternativas que contemplan
jueen operacion a largo plazo con dos aeropuertos
axeguieren un espacio aéreo de gestion mucho mas com-
wiaja. Y esta circunstancia se acentuaba en el caso de
Itas alternativas 3 y 5, puesto que habria que gestionar
deémultaneamente dos aeropuertos de volumen de trafi-
&a muy similar. En la capacidad aeroportuaria se dis-
niaguio entre capacidad de operaciones de aeronaves y
repacidad de pasajeros. Desde el punto de vista de la
dhacesibilidad y de la intermodalidad, se establecieron
jdagesiguientes conclusiones: El aeropuerto de Barajas
jéene actualmente, y tendra en el futuro, muy buena
1adieesibilidad por carretera, y el acceso por metro actual
idad prolongard hasta el nuevo edificio terminal. El
liemplazamiento de Campo Real, situado al este de la
titludad de Madrid y del arco formado por la M-40 y la
futura M-50, se localiza en los términos de seis munici-
miios pertenecientes todos ellos a la Comunidad de
l&dadrid. EI aeropuerto podria tener acceso por metro
jasediante una via de unos 13 kilbmetros que conectase
otmn la linea 9 en Arganda. El emplazamiento de San-
laircaz se localiza al este de la Comunidad de Madrid,
deituado a unos 40 kildbmetros en linea recta desde el
32entro de la capital, tendria un acceso viario complejo
da razén de condicionantes geoldgicos y ambientales y
d& conexion con la N-II exigiria construir un tramo de
néalace de unos 30 kilbmetros. Asimismo seria posible
ewno acceso ferroviario desde San Fernando de Henares 'y
nplodria tener un enlace con el AVE Madrid-Barcelona.
deEn el impacto acustico, segun las simulaciones de
cauido realizadas, la afeccion futura del aeropuerto de
yBarajas ampliado a cuatro pistas sera inferior a la
ractual; no solo por la retirada de determinado tipo de
2geronaves, sino también porque la configuracion de
dmiatro pistas permite una mayor diversificacion de
" tas y una mejor operatividad nocturna. En el horizon-
ata-de maxima demanda, la poblacion afectada, ponde-
:gando las operaciones en ambas configuraciones norte
esur, dia y noche, seria aproximadamente de 1.300
dmbitantes, frente a unos 2.100 en la actualidad. En
» @ampo Real se ha estimado una afeccion maxima de
sunos 700 habitantes en la configuracion de la alternati-
akia 1 y de unos 4.000 habitantes en la configuracion de
la alternativa 2. Y en Santorcaz, la poblacién afectada
iseria de unas 100 personas.
jetiSobre la base de las consideraciones técnicas ante-
yjgeres, la conclusion, la mejor alternativa para el futuro
sgistema aeroportuario de Madrid, fue la alternativa 1.:
ari@ximo desarrollo posible de Barajas y reemplazo pos-
genjor por un nuevo aeropuerto en Campo Real. En ello
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ha influido decisivamente que las alternativas 4
que partian del supuesto de la no ampliacién de E
jas, supondrian que el sistema aeroportuario de M
durante aproximadamente ocho afios estaria satL
lo cual comportaria la no ampliacién de Barajas, c
portaria una pérdida estimada de 18.800.000 past
al afio. La solucion elegida tiene dos fases. La prin
la ampliacion de Barajas hasta su maximo desarr
Esto permite que Barajas pueda tener hasta 100
operaciones por hora y mover en torno a 60.000.0(
pasajeros al afio; y una segunda etapa, que es la
en servicio de un nuevo aeropuerto en Campo Ree
cuatro pistas, lo cual permite inicialmente 198 op
ciones, hora y atender, con la configuracion minim
cuatro pistas, 100.000.000 de pasajeros al afo.

Para llevar a cabo la primera etapa, la ampliacié
Barajas, se realizaron los siguientes trabajos: el
director del aeropuerto de Madrid-Barajas, aprok
por orden ministerial de 19 de noviembre de 199!
correspondiente plan especial para su adecuacién
circunstancias urbanisticas y que en estos mome
estd redactado y culminando su fase de tramitaci
la elaboracién de los correspondientes estudio
impacto ambiental y anteproyectos para la corres
diente declaracién de impacto ambiental que permi
construccion de la nueva ampliacion del aeropue
declaracién de impacto ambiental que prevemos
pueda ser emitida a lo largo del afio 2001; ello per:
ra que las nuevas pistas se encuentren operativas
afio 2004, antes de que se llegue a la presumible
gestion que sefialaban las actuales previsiones de
co. Con la ampliacion contemplada en el plan dire:
se dota al aeropuerto de Madrid-Barajas de las ins
ciones necesarias para dar servicio a la demanda
rada hasta el entorno del afio 2020.

Esta ampliacién del aeropuerto de Madrid-Bar:
hasta su maximo desarrollo, con la nueva config
cion del campo de vuelo y las areas terminales
dicho anteriormente que permitird alcanzar del ol
de 120 operaciones/hora de forma sostenida, con
punta de 130 operaciones/hora y una capacidad
dar servicios sobradamente a 60.000.000 de pasa
Esta cifra de 60.000.000 de pasajeros, segun las
nosis de trafico contenidas en el plan director, se a
zara en el afio 2015, si atendemos a la prognosis
La prognosis base o media considerada en el
director sitia esos 60.000.000 de pasajeros en el
zonte del afio 2020. Por lo tanto, creo que lo que pi
de es valorar que, en el supuesto de que esa prog
base o media se adelantara en el escenario de
miento mas rapido al afio 2015, deberian estar ela
dos los trdmites correspondientes para garantiz
puesta en servicio de la nueva instalacién en el mo
to en el que se alcanzara la congestién o la satur.
del aeropuerto de Barajas ampliado, que es la situe
el escenario, en el que estamos trabajando. Pare
hay que iniciar los correspondientes trabajos previc

| que he definido como segunda etapa, que es la que
ackesembocara en la puesta en servicio del nuevo aero-
dpiderto de Campo Real y estos trabajos se inician con
dds, estudios de viabilidad y las definiciones para el
rdesarrollo del nuevo aeropuerto.

eroSobre esta cuestién quiero recordarles que, en esta
amaisma Comision, el pasado dia 15 de junio expresé el
lmmpromiso de dirigirme sobre estas bases, de forma
I3Bediata, a la Comunidad de Madrid, con la finalidad
Jdieimpulsar la coordinacion de estas iniciativas y de los
uestiadios precisos para desarrollar ordenadamente los
aportunos proyectos. De acuerdo con este compromi-
rae, tras la reunién con el presidente de la Comunidad
de Madrid, el Ministerio de Fomento ha iniciado los
estudios de viabilidad del nuevo aeropuerto de Campo
| Beal, donde la Comunidad de Madrid ha establecido ya
s reservas de suelo necesarias. La Comunidad de
wddadrid ha congelado las modificaciones urbanisticas

, @& los suelos afectables por el aeropuerto, con el fin de
apesyenir y evitar riesgos de movimientos especulativos
ntos los terrenos.

n, yTras haberse encargado los estudios preliminares de
vabilidad a la empresa INECO, se han iniciado ya los
astudios propiamente denominados de viabilidad y se
adatan realizando las correspondientes tomas de datos y
‘tmediciones de vientos, temperaturas y pluviometria y
jde manera inminente, se instalaran equipos adicionales
lipara obtener datos relativos a visibilidad y techo de
emubles. Con los estudios iniciados por la empresa
cMECO, se espera poder confirmar la viabilidad tanto
réfenica como econdmico-financiera del emplazamiento
tale Campo Real para el nuevo aeropuerto de Madrid, si
dias condiciones de Campo Real son las adecuadas para
:$peonstruccion del nuevo aeropuerto de Madrid. Les
detallaré, a continuacion, las lineas generales que ya
jastan definidas para estos estudios de viabilidad y que
rae estan desarrollando con arreglo a la metodologia uti-
heada internacionalmente por la aviacion civil para
lerstos casos. En primer lugar, los analisis del mercado
arasonautico, que incluyen el estudio de la situacion
Japeerativa actual y potencial del nuevo sistema aeropor-
atoario de Madrid, contempla las tendencias de la indus-
rog del transporte aéreo, las previsiones y caracteristi-
-a@as de la demanda y la estrategia de la operacion
attanjunta de los aeropuertos en Madrid. Como resulta-
)ldo de este analisis, se planteara la estrategia operativa
10kél nuevo aeropuerto.
)ceEl espacio aéreo. Se analiza la situacién actual y su
1es@ucion, se analiza la situacién de otras areas termi-
raales similares que incluyan varios aeropuertos, la
azampatibilidad del espacio aéreo de los distintos aero-
rplaertos existentes y del nuevo de Campo Real, asi
1eomo de las servidumbres aeronauticas correspondien-
cién. Por ultimo, se propondra una estrategia para el
sidisefio conceptual del espacio aéreo futuro. El analisis
dllel, sistema aeroportuario incluye los estudios meteoro-
s ldgicos, geotécnicos y los analisis comparativos con
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otros aeropuertos. Se estudiaran las especificac
técnicas del nuevo aeropuerto y, como aspecto sin
se hara un andlisis inicial de los requisitos a consic
en el periodo de transicién operativa al nuevo aero|
to cuando entre en servicio. El resultado de este es
sera una propuesta funcional para el sistema aer
tuario, fases, parametros iniciales, namero de pi
areas terminales y una estrategia para el proce:
transicion.

Andlisis del sistema de transportes. Incluye los ¢
dios de intermodalidad, asi como las soluciones a
tadas en otros aeropuertos, y, como resultado, las
bles alternativas de conexioén del nuevo aeropuertc
el sistema general de transportes en la Comunid:
Madrid. Urbanismo y territorio. Incluye los estudi
urbanisticos y catastrales, la elaboracién de una
de datos cartografica, los estudios legales e inmol
rios de los terrenos necesarios para el nuevo aerc
to, asi como de los actuales terrenos ocupados
aeropuerto de Madrid-Barajas; el resultado espera
disponer de un informe sobre el impacto territorial
nuevo aeropuerto. Area de medio ambiente. Inc
inventario, condicionantes y demandas ambient:
también contendra analisis del patrimonio arqueol
co y del impacto acustico y permitird disponer de
evaluacion inicial del impacto ambiental. Area eco
mica. Incluye el andlisis del impacto socioeconon
del posible cierre del aeropuerto de Madrid-Baraja
analisis de los modelos de promocidn y financiacié
nuevos aeropuertos, la estructura de ingresos y g
del operador aeroportuario y la evaluacion econér
de las alternativas; por ejemplo, la evaluacién ec:
mica del nimero inicial de pistas. Como aspecto
damental, hay que destacar el analisis de las alte
vas comerciales del nuevo aeropuerto que contrib
a garantizar su viabilidad econémica; el resultado €
rado es el informe de viabilidad econdmico-financi
del proyecto, incluyendo una propuesta de estrai
comercial y de ingresos. Por ultimo, se contemj|
ademas todos los aspectos de integracion y gesti
los estudios citados, un manual de organizacién y
tién de proyecto, el control de la documentacion
guia de elaboracion de las alternativas.

El resultado final esperado de los estudios, que ¢
un punto de vista muy general acabo de detallar, s
confirmacién de la viabilidad, tanto técnica y opera
como econdmico-financiera del emplazamiento
Campo Real para el nuevo aeropuerto de Madri
confio que estos estudios de viabilidad, repito, en
momento confio en que puedan estar concluidos
afio 2002. En consecuencia, a partir de ese mom
dispondremos de una propuesta basica que perr
acometer la elaboraciéon del plan director del nu
aeropuerto y de los restantes estudios contemplad
la legislacion vigente, que podran estar finalizados
refiero al plan director) en el horizonte del afio 2C
momento en el que se podra proceder a la redacci

yh@soportunos anteproyectos y a solicitar, en base a los
uleismos, las oportunas declaraciones de impacto
amEmbiental, Gltimo requisito previo para acometer la
Jetapa de redaccién de los oportunos proyectos cons-
uttiectivos, etapa sobre la cual, en este momento (digo
peste momento por las fechas, no por la comparecencia
t@s, la Comision), finales del afio 2002, no voy a formu-
olateninguna especulacion de fechas. Creo que es sufi-
ciente sefialar que el calendario que actualmente baraja
stek Ministerio de Fomento es suficientemente holgado
l@mmo para poder asegurar que el nuevo aeropuerto de
)@&mpo Real podra estar listo con antelacion suficiente
camMmomento en el que se alcance, en cualquiera de los
Jsimuestos, la saturacién del actual aeropuerto de Bara-
I$as ampliado.

)ase

lia-El sefiorPRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
UBIRIStro.

or eTiene la palabra, por Izquierda Unida, que es el
ogespo proponente de la iniciativa, don Antero Ruiz.

lel

1yeEl sefiorRUIZ LOPEZ ( Don Anterd: Buenos dias,
egefor presidente, sefior ministro, sefiorias.

gi- Las explicaciones que acaba de darnos el sefior
imainistro, que, por otro lado, son de agradecer, a este
i@rupo no le trasladan ningun dato nuevo que no supié-
g@mos ya, dado en otras instituciones. Y, en ese sentido,
, @&dsde este grupo seguimos manteniendo dos cuestiones
¢aralelas que se debaten cuando se plantea el tema del
isegundo aeropuerto en Madrid, porque nosotros cree-
i0aos que al menos son dos —por parte de este Grupo es
né-inquietud que tenemos— y me refiero a lo que es el
Jfuturo de Barajas y como afrontar el segundo aeropuer-
1nien Campo Real.

yarHay una clara posicion hasta ahora del Gobierno, el
;paturo desmantelamiento del aeropuerto de Barajas.
rrgna hipotesis contradictoria con una posible zona fran-
ygi@ en el corredor del Henares, con el mantenimiento de
lam area industrial que supone 155.000 puestos de tra-
nbago y el 13 por ciento del PIB madrilefio. EI Gobierno
j@srece haber desechado el escenario de dos aeropuer-
las, como ya ha explicado el sefior ministro, después de
desgranar esas cinco hip6tesis que han barajado los téc-
1gdeos. En esta direccion es relevante, al menos ésta es
réelgperspectiva que le propone el Grupo Parlamentario
vhederal de Izquierda Unida, que se considere la com-
deatibilidad del espacio aéreo de Barajas con el de las
.NUevas instalaciones. En este contexto, debemos enfa-
witear como entendemos por nuestra parte la compatibi-
rliddd; se trataria de mantener Barajas como aeropuerto
'maggional y de carga de conexion con las zonas de acti-
irfdades logisticas del corredor del Henares y de dise-
Wa@ar el nuevo aeropuerto como zona América-Europa.
's eDeben conocerse qué razones comerciales o de
nastrategia de negocio y que estudios avalan esta posi-
)4j6n de desmantelamiento de Barajas y por qué no se
ndiEefa el nuevo espacio aeroportuario desde el punto
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de vista de la compatibilidad. ¢Qué explicacio
puede ofrecer el Gobierno, aparte de las que y
dicho hoy? ¢Por qué se esti desechando sin refl
esta alternativa de compatibilidad y cuales son
inconvenientes técnicos o estratégicos que el Gob
valora para no impulsarla? ¢Por qué se piensa er
mantelar Barajas y al mismo tiempo invertir en
ampliacion cerca de 300.000 millones? Entende
gue esto es un despilfarro y no sabemos por qt
sigue insistiendo en esa linea.

La gran duda que uno tiene es si Barajas esta sat
0 mal gestionado. Nunca acaba de saberse en qué
metros se sostiene el agotamiento inmediato del :
puerto y cdmo se explica al mismo tiempo ampliacic
perspectiva de desmantelamiento. Hasta ahora, sol
una explicacion, que es la cuota de mercado, man
slots que posteriormente herede el nuevo aeropuert
el contrario, no se ha evaluado nunca el efecto sot
trafico doméstico (el 50% de los vuelos de alta vel
dad) ni se han justificado los crecimientos de trafic
los que se habla, mucho mas elevados que el PIB, ¢
la variable que se correlaciona con el trafico aérec
una palabra, se ignora en qué criterios o evaluaci
solventes se sostiene esta demanda de slots. Y p¢
no puede satisfacerse el mantenimiento de Baraji
sus niveles actuales en la perspectiva del segundo
puerto. No han faltado en este debate reflexiones
valoran como un fracaso las experiencias europeas
sistema aeroportuario capitalino basado en dos aerc
tos. En esta direccion, parece evidente que deberi:
trastarse si existen diferencias de toda naturaleza,
el origen y destino de trafico aéreo, hasta de plat
miento, sobre el modelo europeo y el que podria ar
larse en Madrid. Desde luego, el Ministerio de Fom:
debe explicar con mucha claridad las razones por la
se rechaza la compatibilidad.

La planificacidon de un nuevo aeropuerto exige
cometer los errores que se cometieron en el pa:
especialmente desde las perspectivas de plantean
y del impacto sobre los ciudadanos, que no se he
desde luego, nuevos barrios de La Estacion, com
en el que tenemos el problema que sufren los ciuc
nos que viven en ese barrio de Coslada. En este (
terreno, cabe preguntar sobre la evaluacion de lo:
bajos de la Comision de vigilancia del ruido y sobr
de impactos futuros en Campo Real. Efectivament
sefior ministro acaba de apuntar en este tema al¢
datos. Desde el punto de vista del planteamiento, |
le escapard al sefior ministro que han empezado ¢
ciones de notable calado especulativo o que empi
a producirse demandas de espacios aeroportu
impulsadas, en este Ultimo caso, por expectative
desarrollo en determinadas zonas.

La Comunidad de Madrid ha renunciado a ejerce
autonomia en este campo, remitiéndose al plan de
nacion del nuevo aeropuerto que ustedes deben
zar, pero, por otra parte, existen razones para g

eé%/untamiento de Madrid o la Comunidad puedan haber
L $1zgerido al Gobierno la incompatibilidad de Barajas
xtén el nuevo aeropuerto para impulsar disefios urbanis-
lvisos en la zona. Cabe, por lo tanto, exigir al Gobierno
)claridad sobre las siguientes cuestiones fundamentales:
desprimera, sobre los principios de ese plan de ordena-
scion y el alcance de los trabajos y reflexiones que han
10=alizado hasta la fecha. La segunda, sobre los acuer-
3des que han podido alcanzar el Gobierno y la Comuni-
dad Autbnoma de Madrid en materia de limitaciones al
redearrollo urbanistico o para rechazar el inicio de
pacgiones de expropiacion que limiten los procesos
2especulativos. Es deseable, por ultimo, suponer que
1tpdos nos pronunciamos por una infraestructura aero-
' paytuaria sostenible, que no imponga limites a la cues-
2tién social o territorial. Desde este punto de vista, debe
. Parguntarse por la l6gica de las compensaciones que
‘alebe acompaniar este tipo de infraestructuras y, desde
duego, por los escenarios de participacion local previs-
des. No es éste un tema baladi. La autonomia municipal
1§ BBopinidn local son cuestiones relevantes que no pue-
den sacrificarse en el altar del Ministerio de Fomento;
miEsseamos enfatizar la importancia del consenso en este
- udito y la necesidad de que el ministerio lo impulse.
sBseariamos saber, en definitiva, si el Gobierno ha
1establecido contactos con los municipios afectados
pera desarrollar este contexto.
le uw, por ultimo, dos temas que, de la explicaciéon del
)g@iior ministro, yo no acabo de entender muy bien. Por
ammdado se ha apoyado en la declaracién de impacto
eanfbiental del 10 de abril de 1996, motivo por el que se
‘@easlada el aeropuerto ante la necesidad de una nueva
cumpliacién, pero a continuacion no se renuncia a esa
né&mpliacion. Quiere decirse que, efectivamente, la situa-
@idn que ya viven los ciudadanos, en cuanto a lo que es
la huella sonora, se va a seguir agravando, puesto que
NGo se renuncia a lo que es la ampliacion del aeropuerto.
agbserior ministro nos dice que con cuatro pistas se van
ienteducir los ruidos. La verdad es que es dificil enten-
Jaer que esa situacién, con una mayor actividad del
@sgopuerto de Barajas, se vaya a mejorar. Lo que ha
idacedido hasta ahora es todo lo contrario; con una
imayor actividad, esos problemas se han ido agravando.
tEntendemos que, cuando la declaraciéon de impacto
Bmbiental dice que ya estamos en los limites y que en
L,d@funas zonas se superan esos limites, lo que esta anun-
J8eMhdo es que, si se sigue desarrollando la ampliacion
Ock® nuevo aeropuerto, la situacion va a ser mucho mas
)g@btica y los riesgos que se estan sufriendo ahora se
'A2gh a ampliar, no se van a reducir.
irios
3 deEl sefioPRESIDENTE: ¢ Grupos que deseen inter-
venir? Sefior Segura.
'su
rdeEl sefiorSEGURA CLAVELL: Sefior presidente,
aglieriamos formularle desde el Grupo Parlamentario
€Sekialista la peticion de que pudiésemos intervenir dos
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diputados, la sefiora Garcia Hierro y quien le habl:
el entendimiento de que no alargariamos el tiempo

El sefioPRESIDENTE: ¢ Se esta usted refiriendc
dos diputados en este punt¢Rsentimiento) Si no
alargan ustedes el tiempo, no hay inconveniente.

El seiorSEGURA CLAVELL: Prometido, sefio
presidente.

El sefoPRESIDENTE: ¢ Quién inicia?

El sefiorSEGURA CLAVELL:
Garcia Hierro.

Iniciaria la sefor:

El sefiorPRESIDENTE: La sefiora Garcia Hierr )

tiene la palabra.

La sefioraGARCIA HIERRO CARABALLO:

Gracias, sefior ministro, por su presencia en la C M
sion, a pesar de que he de lamentar que usted nc h

tenido disponibilidad de comparecer en la Comisio
Medio Ambiente. Esta solicitada desde el mes de |

su comparecencia para que alli pudiera explicarnc

razones por las cuales a 13 de diciembre del afio
aun el Grupo Socialista, a pesar de haberlo solici
en multiples ocasiones por escrito, no tiene la infor

cién a la que usted ha hecho referencia esta ma ati

por ejemplo, los estudios o informes, tanto desc
punto de vista econémico como social y medioamk
tal, que avalan que la localizacion del segundo &
puerto para Madrid, que venimos reclamando d¢
principios de la anterior legislatura a su antece
tenga que ser precisamente en Campo Real. Y cr
gue no es que esté oponiéndome a esa localizaci
gue no sé en qué datos técnicos, en qué datos ecc
cos, en qué datos medioambientales se fundame
Porque ha habido una perversion del sistema dem
tico de la transparencia en la informacion a la dipu
gue habla, no digo de usted, digo de su Gobierno
Su antecesor; constan en el registro de la Camal
multiples preguntas y peticiones de informac
pidiendo que se cumpliera el apartado 2.1 de la D
racion de impacto medioambiental, que, como u
conoce muy bien, fue aprobada en abril de 1996 y
obligaba al Gobierno, al Gobierno del que usted for
ba parte y forma parte, a presentar unos inform
unos estudios antes del 12 de abril de 1999 di
pudieran estudiarse las nuevas localizaciones d
segundo aeropuerto para Madrid. Fundamentalmr
porque también, en las previsiones que se hici
entonces por los técnicos y responsables de AEI
del Ministerio, la saturacion del aeropuerto de Bar:
una vez que se hubiera puesto en funcionamiento |
cera pista, estaba prevista para aproximadamer
2012, si se mantenia el nivel de crecimiento, que ¢
mantenido, y porque pensadbamos ademas que,
gue se aprob6 esa declaracion de impacto en 1996

&899, tres afios, era suficiente tiempo para haber elabo-

rado esos estudios. Desde luego, no es un reproche a su
persona, si a su antecesor y si a su Gobierno, porque
giene la responsabilidad.

Nosotros, aqui, tuvimos que escuchar en multiples
ocasiones cémo era absolutamente inviable que pudie-
ra haber un segundo aeropuerto para Madrid. La tltima
en febrero de 1997, cuando, a solicitud nuestra, del
Grupo Socialista, el sefior Arias Salgado comparecia y
nos explicaba, con un breve documento, que por
supuesto no iba acompafado de ningun estudio econoé-
mico, que era inviable la posibilidad de un segundo
aeropuerto; primero porque el tiempo medio de cons-
truir un aeropuerto nuevo, era de, aproximadamente,
guince o veinte afos. Consta en el «Diario de Sesio-
nes». Nosotros contradeciamos, con la experiencia de
otros paises que han abordado la construccién de un
nuevo aeropuerto, entre cinco o diez afios; exigiamos
qe_sponsabilidad, planificacion, que ese estudio se estu-
La, en abril de 1999 y que desde 1999 se pudieran
ordar los proyectos para la construccion de ese
gundo aeropuerto, de tal manera que, llegado el afio
. 2, la prevision de saturacion con la tercera pista en
dggcionamiento permitiera estar en unas condiciones
aHBS absorber la demanda.
na-No se sabe cuales son las razones, o si se sabe, al
1a | se intuye; por lo menos, ustedes han terminado
,%Tr’]donos la razén, dando la razén al Grupo Socialista,
éﬁ- 0S grupos que en esta Camara hemos hecho reitera-
y(¢ggmente la propuesta, el Grupo de Izquierda Unida, la
sHima en mayo de 1999, una proposicién no de ley que
dpe rechazada por su Grupo, probablemente también
aPRé 1a misma razon que el sefior Ruiz Gallardon en un
nPdgier momento consideraba que no era viable un
§§gundo aeropuerto, después pensoé que si, y mantiene
\@&lh un teorico plan estratégico de politica territorial una
deserva de suelo, reserva de suelo que viene del Gobier-
189 antecesor al sefior Gallardon. Por cierto, ese plan
eriratégico, como usted sabe, no esta adn aprobado.
1Ig€go las tutelas y las prevenciones que habria que
jactuar sobre ese suelo ya vienen tardias, porque sabe-
crgos de los muchos movimientos y operaciones especu-
téativas que en el entorno de Campo Real se han origi-
goado desde hace ya mas de dos afios. Y no digamos de
nkg descoordinacion del propio Gobierno de la Comuni-
glgd, a la que usted alude hoy en la prensa, por permitir
ndra mina de yeso en los futuros terrenos del aeropuerto
decCampo Real.
intePreguntas concretas porque estamos satisfechos de
rgoe finalmente hayan entrado en razén y se vaya a
Mlantear el aeropuerto. ¢ Cual es la necesidad, si ya tie-
awen esos estudios técnicos y econémicos, esos proyec-
texs, de seguir ampliando Barajas? ¢ Cudl es la necesi-
alatl y cuales son los datos? Porque tampoco ustedes ahi
2l@n hecho ningun esfuerzo de informacion. Simple-
eseamte han presentado un plan director, no han asumido
r1agtguna de las alegaciones que han hecho todos los

3695



CONGRESO

13 pE pDIcIEMBRE DE 2000.—Nom. 127

ayuntamientos (de todo color politico por cierto; de
partido, también), y tampoco han tenido en cuent:
problemas medioambientales. Amplian en una cua
quinta pista Barajas, para luego cerrarlo. Una invet
enorme para después cerrarlo. ¢ Qué hay antes (
construccion de una cuarta y quinta pista y qué hay
pués de esa ampliaciéon de Barajas? Yo quisiera’
alguna informacién con respecto a por qué se cont
cen ustedes permanentemente; no sé si el sefior
cuando contestaba al sefior Arias Salgado el 28 de
de 1999 que tenia que haber un segundo aeropue
Madrid, lo hacia pensando en Madrid, pero de
luego, estamos, un afio después, discutiendo que
si es viable y que ahora si es conveniente.

Para dar la oportunidad de que intervenga mi ¢
pafiero y no consumir todo el tiempo, quiero dec
gue nos parece que la actitud del Gobierno Popul:
estos cinco afios ha sido de una falta de coher:
absoluta, de una contradiccion permanente entr
responsables, diversos responsables que pasart
aqui, de AENA y del Ministerio de Fomento y ¢
supuesto del Gaobierno; en ultima instancia, su pi
dente y diputado por Madrid algo tendria que he
puesto de cordura a esta descoordinacion. Yo cre:
el interés del desarrollo aeroportuario, del desari
economico de la propia Comunidad de Madrid y
empleo (lo dije en febrero de 1997, lo he reiter
muchas veces) es absolutamente compatible c
ambicién que los madrilefios tenemos de que
segundo aeropuerto se haga, se haga cuanto ante
tomen al mismo tiempo las medidas precisas pare
tar la penosa situacién en la que viven las familias
ciudadanos que tienen que soportar unos nivele
ruido muy por encima de lo recomendado por la O
nizaciéon Mundial de la Salud. Entre otras cosas, <
hecho la puesta en funcionamiento de la tercera |
se esta hablando de la ampliacion de una cuarta y
ta pista, pero no se ha hecho nada todavia, por eje
por el aislamiento de las viviendas, o de los colegic
de las zonas afectadas por el nivel de ruido; no ¢
mos ya los vuelos nocturnos.

En definitiva, tenemos la sensacion de que es!
MA&s una operacion econémica que una operacion
el punto de vista social y del desarrollo aéreo intere
te. Eso es quiza lo que mas me preocupa, que h
gue poner el énfasis en el desarrollo, combinandolc
la calidad de vida de los ciudadanos madrilefios. Y
siera que usted me garantizara que vamos a ten
estudios, para poder ver en qué medida ustedes
garantizar que la construccién de ese aeropuerto |
a sufrir las mismas circunstancias, penosas circun
cias, que esta sufriendo la actual ampliacion del ¢
puerto de Barajas.

El sefiorPRESIDENTE: Sefior Segura, voy a dal
una mala noticia, su compafiera le ha dejado un m
veinte segundos para que usted intervenga. Cont

ston su buena voluntad y su capacidad de sintesis, yo le
ldey otro minuto y medio mas, con lo cual tiene usted
tdrgs.
ion
> edd seorSEGURA CLAVELL: Seiior presidente,
jtres minutos, sin duda alguna.
:neEl Grupo Parlamentario Socialista, en reiteradas
adgasiones, al ministro de Fomento le ha reconocido su
Rexselente predisposicion por intervenir en esta Comi-
abidin y aportar informacion. Esta comparecencia que se
t@eld produciendo es a iniciativa del Grupo Parlamenta-
sdi@ de lzquierda Unida, es una iniciativa positiva, pero
ioealleva también a algunas reflexiones. Les recordaré
a SS.SS., los veteranos de la pasada legislatura que en
& pasada legislatura, el sistema aeroportuario nacional
riee vio sometido a unas distorsiones tremendas por una
rggrie de circunstancias que hacian que se acumularan
nleia problemas en los aeropuertos. En aquel momento,
kIsGrupo Parlamentario Socialista planteé la posibili-
1gsgt de crear una ponencia, una subcomision interna
yespecifica para analizar la situacién aeroportuaria
agiacional. Como la mayoria parlamentaria de la Camara
yestimod que surgia como consecuencia, o con la inten-
qienalidad politica de erosionar al Gobierno, no se
Ileg6 a dar pasos al respecto.
lel Sefior ministro, se me ocurre pensar que este tema
dte un segundo aeropuerto en la Comunidad de Madrid
nekde tal importancia estatal, para el Estado espaiiol,
gpara la politica aeronautica nacional, que este intervi-
,njesgie, en reiteradas ocasiones, ha mantenido que la
epblitica aeronautica nacional pasa porque exista una
lespecie de dipolo aeronautico nacional; una de las car-
;@hs de ese dipolo en Madrid, y la otra carga en Barcelo-
yaa. Y nos preocupa mucho el desarrollo del aeropuerto
» the El Prat, que, junto con el desarrollo del area aero-
guartuaria de Madrid, debe ser objeto de un andlisis
wnsegado y en funcion de informacion. Yo le aseguro
1plee este diputado, a lo largo de los dltimos dias, ha
sleddo mucha documentacién a la que ha tenido acceso,
gesencialmente el «Diario de Sesiones» y algun que otro
documento, pero no tenemos la informacion adecuada
)para poder producir un debate sélido. Esa especie de
esdbcomisién o ponencia seria muy positiva para que
;a@s Cortes Generales avalasen el trabajo gubernamental
eaalgo de una colosal importancia desde luego cara al
choturo.
jui-Termino, sefor presidente. El sefior ministro ha
rhesho referencia a una serie de estudios. Nosotros no
drreemos ni un solo folio, ni uno solo. Seria una habil
op@ditica gubernamental integrar esta Comision del Con-
tgreso y del Senado, mediante la informacién pertinen-
:t@; en esa especie, si no de toma de decisiones, si de
asesoramiento desde las Cortes, a quien tiene la res-
ponsabilidad de accion de Gobierno, porque no son
2decisiones en absoluto baladies.
\utcEsa era la reflexion global que este diputado queria
udaer, complementaria a las preguntas especificas y
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concretas que ha formulado la diputada sefiora Ge
Hierro. Peticion de informacion previsiblemente, si
se decidiese. Desde luego, seria muy deseable
comision especifica que siguiese la evolucion de ¢
acontecimientos, pues, naturalmente, en una Comi
con una intervencion asi, fruto de la lectura de und
mento por parte del sefior ministro, no puede h
aportaciones en positivo para temas de tanto ce
como es el de la gestion aeroportuaria nacional.

El sefioPRESIDENTE: Gracias, sefior Segura, [
Su ajustada intervencion, al tiempo me refiero.

El sefior Sedo interviene en nombre del Grupo
lamentario Catalan.

El sefiorSEDO | MARSAL: Sefior ministro, res
pecto a la informacion que nos ha dado, yo estoy r
vamente de acuerdo; es extensa, en lineas genera
acuerdo, pero tengo algunas matizaciones y alg
observaciones que hacer. Me uno a la opinion del (
tado sefior Segura respecto a la creacion de una ¢
misioén para recibir informacién, ni para toma de d
siones ni para asesoramientos, Sino para qu¢
diputados de la Camara interesados 0 con respons
dad en estos temas tengamos informacion; la pod
tener mas personalmente hablando con el Minist
gue siempre nos ha recibido en todos los aspectos
bien, pero, quiz4, un trabajo conjunto incluso podia
gar a evitar que, al tener todos nosotros mucha i
macion, se creara lo que ahora esta de moda, pues
guida se crean plataformas y, cuando explicas lo g
discute, desarmas cualquier forma hostil de esas |
formas actuando entonces dentro del esquema pos
Estas plataformas son de participacion y la partic
cion es buena cuando tiene la intencién de un tre
positivo.

Por tanto, que se organizase alguna subcomisii
digale usted como quiera) para que tuviésemos
contactos sobre estos temas dentro de la Cam:
nosotros nos pareceria bien; incluso he de records
en la anterior legislatura en los temas aeroportua
en algun momento llegué a proponer en mi grup
incluso comentando con la prensa después no a\
el tema) trabajar en algunas subcomisiones, perc
no tuviesen ninguna intencién de debate, porque |
ce que sea como una subcomision de investigaci
cuando se pronuncia la palabra investigacion, aqui
el mundo vamos buscando cosas extrafias, y no ¢
el tema. En realidad, lo que creo que pretende er
caso en su comentario el diputado sefior Segura
me sumaria a ello), es tener unas conversaciones
reuniones mas o menos informales para conoce
mas detalle todo lo que usted hoy nos ha explicadc

Sefior ministro, creo que es acertada la eleccion
construccion del nuevo aeropuerto en Campo Re.
opcion nimero 1 de aquellas alternativas que uste
explicaba; pero usted hablaba en primer lugar de

di@s estudios se habian hecho respecto a ampliar Barajas
18i @ un nuevo aeropuerto, y en realidad la solucion que
graoma no es una ni otra u otra, sino una y otra, o sea
s8mn las dos, porque en realidad la alternativa que nos
iofrecen es practicamente ampliar Barajas no al maxi-
auo, como se decia, sino tenerlo a las cuatro pistas y
bagspués Campo Real completamente nuevo.
add®i no he entendido mal, Barajas tendra su cuarta
pista, lo previsto en el Plan director alrededor del afio
2004, y si no he entendido mal nos iriamos con el fun-
icionamiento de Campo Real hacia el afio 2020, dentro
del amplio marco en el que usted no comprometia las
‘dechas, porque es ldgico que en detalle no se pueda
entrar en ello. Entonces yo tengo mis dudas, voy a
expresarlas haciendo referencia al aeropuerto de Bar-
celona (también ha hablado el sefior Segura, que es
atbnocedor de Barcelona porque alli estuvo sus prime-
*gadehoras en este mundo), y verdaderamente a mi me
M#eocupa una cosa: ampliamos Barajas a cuatro pistas,
fue parece bien, hacemos una ampliacion de Barajas,
IlkePr una gran terminal, con unas grandes infraestructu-
Ctas para cierto tiempo, construimos paralelamente
©ampo Real (ya le digo que me parece bien, una buena
diicision) y después cerramos Barajas y desmantela-
ness. Verdaderamente yo creo que es un despilfarro
rteacer tan grande Barajas cuando se podria hacer otra
nagga. Pero entonces me entra una duda, verdaderamen-
lee ¢ por qué tantoub Madrid y no unhubBarcelona?
f@n el aeropuerto de Barcelona en estos momentos esta
eesanarcha dentro de su Plan director (y para conocer
emsés el tema y quizé ligarlo con esto, desde nuestro
aedpo pediremos una comparecencia para hablar sobre
tigbtema del aeropuerto Barcelona y de los aeropuertos
deatalanes); pero ¢ por qué Barcelona no podria ser un
)gi@an aeropuerto? Si los estudios me dijesen que tiene
gue ser Palma de Mallorca o Valencia no me gustaria,
np@ro lo comprenderia.
na\ mi me da la impresion, sefior ministro, de que esta
rgran ampliacién o la gran inversion de Barajas para
gigspués derruirla, podria ser en otro aeropuerto; 16gi-
i@gmente me parece que la segunda plaza en este ran-
) kéng deberia ser Barcelona, para que durante el tiempo
ihzGta la maxima saturacion de Barajas, el funciona-
quiento de Barcelona confmuby después de un futuro
adesarrollo también lo mantuviese hasta, que en el afio
mue sea, el 2020, comenzara a funcionar Campo Real.
odoA mi me parece que esta seria una solucion que den-
stesele las alternativas seria una sexta solucidn, y seria
esitelesarrollo de Barajas hasta su cuarta pista; si hecesi-
/tad una nueva terminal, pues una terminal funcional
umas después ser derruida, no hacer los grandes concur-
caos de arquitectura que llevan a unas muy elevadas
inversiones (no sélo por su calidad, sino por su valor
leeladisefio, porque también se paga el gran disefio de
luaa gran terminal en Madrid), sino que seria funcionar
masta el madximo, que ayudase otro aeropuerto que esta
gere construccion su ampliacién, y después Campo Real
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al maximo con todas las inversiones a las que teng
ser. En otro caso pensamos que el Gobierno, digc
el Gobierno no el Ministerio, no contempla o no qui
contemplar ehubBarcelona.

No quisiera salir con el convencimiento popular
impera mucho en la zona de Catalufia, de Barcelor
gue en este de tema de aeropuertos, el aeropue
Barcelona no tiene futuro deibporque hay impedi
mentos por un concepto centralista. Yo no lo comp
do. Comprendo que el aeropuerto de Barcelona p:
ser un grarmmubde ayuda al de Madrid incluso en e
época, y verdaderamente las grandes inversione
después hay que derribar se podrian aprovechar (
salida a Barcelona y otros aeropuertos. Por tanto, 1
tros encontramos bien que Campo Real sea el aerc

to en un futuro de Madrid. Usted nos ha explic. dg,

todos los estudios de viabilidad, no dudamos en ¢
luto que las cosas se van a hacer bien, sabemos
se trabaja actualmente en el Ministerio y por tanto
guna duda sobre ello. La duda es que hay una par
esquema que a lo mejor podria hacerse con una :
exterior en la alternativa nimero 1 que se ha defir
creando la alternativa numero 6 para el lapso de tie
de saturacion de Madrid a través de otro aeropuert

Seguramente pediremos su comparecencia sol

aeropuerto de Barcelona y los aeropuertos catali n

gue también tienen que jugar en ayuda al de Barce
0 sea una conjuncion de todos ellos, teniendo en ¢
ademas que el de Barcelona tiene su Plan director
ticamente ya resuelto.

Nada més.

El sefioPRESIDENTE: Sefior Ochoa, ¢tiene ust
la intencién de intervenirfAsentimiento.)

Tiene la palabra el sefior Ochoa por el Grupo P. rI%

mentario Vasco.

El sefiorOCHOA DE ERIBE ELORZA: Sefior
ministro, hemos escuchado con atencidon su exp
cion, y quiza yo tenga la desventaja de ser noval
esta Comision respecto a otros que estan hablan
la legislatura anterior y de otros planteamientos
han existido; yo simplemente quiza estoy aprendie

de todo lo que estoy escuchando y no quiero preju g

en nombre del Grupo Vasco, las actuaciones que [
tener el Ministerio en este campo. De lo que si est:
convencidos en nuestro grupo es de que estamo:
una de las mas importantes decisiones que se '
tomar en el sistema aeroportuario del Estado, y de
esto va a afectar a algo mas que a la Comunide
Madrid, creo que va a afectar a las comunicacione
todo el Estado, dadas las caracteristicas de aeroy
cabecera y en muchos aspectos centralizador del
puerto de Madrid.

Compartimos la idea de que debemos tener acc
esos estudios para poder opinar y ayudarnos, por(
hay una equivocacién en este aspecto no se equ

@0 el Gobierno, creo que nos equivocamos todos y lo
q@enos a padecer todos. Hay que tener en cuenta lo que
rraqui se ha explicado, la inercia de construccién de un
aeropuerto de estas caracteristicas, y si tomamos el
ueamino equivocado esos 10 6 15 afos nos van a pesar
L@y mucho posteriormente.
‘0 d&bundo en la idea que explicaba de que hay que
tener en cuenta la existencia de otros aeropuertos,
eomo puede ser el de Barcelona, porque hay que tener
diggnbién presente que en ese plazo que nos estamos
tdando para una posible construccion o modificacion,
@dfara en marcha, segun creemos todos, el tren de alta
R cidad Madrid-Barcelona, por tanto los accesos o
RS posibles redistribuciones de traficos tendrian que
Y4@lementarse con estudios sobre esas vias de comuni-
cion que estaran abiertas cuando el nuevo aeropuerto
)3% ponga en marcha.
‘OMPambién hay un interés, una duda que a nosotros se
"Hos causa con esas explicaciones: para nada se ha men-
3(%iado la existencia de las instalaciones de Torrején,
YHHB si no me equivoco, terminan su alquiler —entre

omillas—, dentro desde luego de los plazos que se
| fvén para la construccion de un nuevo aeropuerto.
"Mi pregunta es esa: ¢.es que el Gobierno ya tiene deci-
i la ampliacién de ese alquiler de la base de Torre-

' 0 puede integrarse en los estudios de estas instala-

Cfines dentro de las soluciones aeroportuarias de

“Mdaria

El sefiorPRESIDENTE: Don Fernando Lépez

Amor tiene la palabra por el Grupo Popular.
4 E| sefiorLOPEZ-AMOR GARCIA: Empezaré
iciendo que agradezco al sefior Ministro de Fomento
Su comparecencia y la informacion que a nuestro juicio
ha sido verdaderamente exhaustiva, detallada y sobre
todo con una secuencia cronoldgica de todos los desa-
dxollos que han llevado a optar inicialmente por un
, @esarrollo aeroportuario en Campo Real.

o deste desarrollo aeroportuario en Campo Real, me ha
l@@recido entender al sefior ministro, no lleva aparejada
\Hpeliminacion inmediata de Barajas, sino que en esa
imera alternativa de las cinco que nos ha expuesto el
18850r ministro, se hablaba de un desarrollo de Barajas,
nbalternativamente ir construyendo, realizar los traba-
4dpgenecesarios para en su dia hacer operativo el aero-
apugrto de Campo Real.

quécreo que esto es importante, y las preguntas que
jalgunos grupos parlamentarios se han hecho yo creo
; @ée son muy sencillas de responder; desde luego no
j&etrgo la autoridad del ministro ni pienso sustituirle,
ero desde esta modesta portavocia de grupo parlamen-
tario, si les tengo que decir que evidentemente el costo
sieh desarrollo de Barajas tiene o esta ampliamente
lea@npensado por los beneficios que desde el punto de
/9tsda de pais, de Estado, y ademas de politica territo-
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rial, se obtendria para la Comunidad Autbnomse
Madrid.

La Comunidad Auténoma de Madrid seria la r
directamente beneficiada, pero eso sin embarg
obsta para que no hubiera otros beneficiarios de c
ter indirecto. Yo creo que ahi hay una primera mall
aeropuertos principales, entre los cuales esté el de
celona, el de Palma de Mallorca, etcétera, que al
ben mas del 70 por ciento del trafico nacional.
tanto, creo que es indispensable hacer ese dess
conjunto de los estudios necesarios para llevar a «
con la fecha de 2020, el aeropuerto de Campo Re
al mismo tiempo hacer un desarrollo del aeropuert
Barajas que pueda satisfacer la demanda que pr
blemente se va a generar de aqui a aquella fecha.

Entiendo que si hay alguien que no puede habla
cierta autoridad sobre el desarrollo de Barajas, sot
posibilidad de otro aeropuerto sustitutorio y altern
VO, COMO pasa en este caso, al final en el afio 2020
gue es el Grupo Parlamentario Socialista. Digo
porque ha tenido una experiencia de Gobierno im
tante en este pais y creo que su falta de previsior
falta de diligencia hizo que el aeropuerto de Bar
llegara a su saturacién absoluta; esa saturacion at
ta hizo replantearse ya en la ultima época del min
Borrell, que tuvo que sufrir los acosos de la opir
publica y los acosos incluso de los demas grupos |
mentarios de oposicién en este mismo Congreso, |
saturacion y el caos aeroportuario, no sélo en Ba
sino también en el resto de Espafia. Es el mismo Bi
el que encarga ese estudio al que hace referen
Ministro de Fomento; ustedes no tienen mas que
las fechas en que ese estudio se hace publico pare
cuenta de que es el ministro Borrell el que hace o
un estudio de declaracién medioambiental sobt
desarrollo de Barajas.

Por tanto, que cada uno asuma sus consecuenc
desde luego el Partido Socialista lo primero que t
gue asumir es que el caos que se produjo afios ha,
luego no en esta legislatura, en el trafico aéreopo
rio y en concreto en Barajas, es responsabilidad bé
mente suya. En esta legislatura y en la anterior s¢
puesto ya las bases de solucion del caos generac
el anterior Gobierno socialista; por tanto, yo creo
hay que asumir esa responsabilidad y no hay que €
zar a sembrar dudas de politica mas doméstici
Comunidad Autébnoma de Madrid, sobre si el se
Rato dijo determinada cosa o el sefior Gallardén
aguella otra.

En este momento se ve que hay dos administr.
nes en manos del Partido Popular, que son la Cor
dad Auténoma de Madrid y el Gobierno central
Ministerio de Fomento), que estan concertando es
Zos para llevar a cabo y a buen puerto el desarrol
Barajas, que pueda satisfacer, vuelvo a reiterar, es
cimiento de tréfico, del que nos ha hablado el Mini
de Fomento, no sélo en nimero de aviones sino e

dieo de pasajeros, y que al mismo tiempo los usuarios,
gue somos el gran conjunto de los ciudadanos espafio-
dss, podamos tener unos aeropuertos con determinada
calidad. Por tanto, eso hay que tenerlo claro y el desa-
réollo sobre todo conjunto o simultdneo de las posibili-
daxdes maximas de Barajas segun este estudio medio-
Bembiental y al mismo tiempo de los estudios de
seiabilidad iniciales para la construccién en su dia del
>duturo aeropuerto de Campo Real, vienen dadas por la
rbifatacion objetiva de saturacion del aeropuerto de
aBayajas. Esto es importante, no es algo que obedezca a
afaptasmas especulativos, como alguien ha citado aqui,
 dea desarrollos caprichosos por parte de una actividad
vile-Gobierno, sino que obedece fundamentalmente a
necesidades estructurales y a necesidades objetivas,
cembre todo teniendo en cuental@itmotivque se olvi-
‘el con frecuencia en el desarrollo de cualquier actua-
itcion del Gobierno, y es que la misma esta justificada si
ceeara satisfacer las demandas de los ciudadanos que
sos justifican a todos los que nos dedicamos a la activi-
iatad politica. Por tanto, quiero agradecer al sefior minis-
ytigusu intervencién, pues la verdad es que me he senti-
j@® verdaderamente informado.
soluzreo que hay algun concepto tremendamente peli-
s[yooso, que aqui se ha deslizado también, y que yo tengo
6qgue hacer una protesta al menos formal, y es que como
uparlamentario desarrollo unas funciones (en este caso
)denapoyo al partido en el Gobierno, pero si estuviera
apentado en otro lugar de esta misma sala, seria de con-
rtedll al Gobierno, y lo que nunca pretenderia es sustituir
ialgbobierno) y aqui parece que en este pais siempre que
vy un tema de envergadura, de importancia que hay
dauseresolver y que esta en vias de resolucion por parte
sidel Ministerio de Fomento, la oposicién plantea como
' ldcho, yo no sé si una especie de «Deus ex machina»,
una subcomision parlamentaria.
as, Mire usted, las subcomisiones parlamentarias valen
ypara lo que valen, pero nunca pueden ser sustitutivas
ekl accion de Gobierno, y saben ustedes, porgue lo ha
‘uaiterado no solo en su primera comparecencia de 15
sida-junio sino posteriormente de forma oficial y de
Hamma particular, que por parte del Ministerio de
yPpomento hay el ofrecimiento no sélo de comparecer
ueensualmente en esta Camara para informar de los
npeblemas mas importantes que los grupos parlamenta-
, fites puedan plantearle al Ministerio, sino que también
ity el ofrecimiento sincero por parte de las autoridades
fipinisteriales de informar a los grupos parlamentarios y
de darles la documentacion que se solicite.
cioPor tanto, inicamente decirle al ministro que le feli-
wito por la actuacion que lleva emprendida, y espero
aue esos primeros estudios de viabilidad concluyan en
let-afio 2002, dando la razén a quienes la tienen, desde
yutea perspectiva un poco inicial, pero todos los proyec-
tos-comienzan de esa manera. El hizo la eleccion des-
trmués de unos analisis que evidentemente pueden ser de
tiddo tipo, pero al final falta esa viabilidad de accesibi-
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lidad de vuelo y otras caracteristicas que no son
econdémico-financieras, no son s6lo poblacionals
demograficas, sino fundamentalmente de segurid:
el trafico aéreo y sobre todo de proteccion media
biental. Cuando concluyan en el afio 2002, dandon
razon a los que desde siempre hemos creido que
alternativa mas adecuada, y permitan empezar y
anteproyectos, que concluirdn en el afio 2020 co
nuevo aeropuerto como el que se merece este p
quiero sacar el ambito territorial de Madrid porqut
aeropuerto de Campo Real es el aeropuerto de
pais, no sélo de Madri@El sefior Segura Clavell pide
la palabra.)

El sefioPRESIDENTE: Sefior Segura, ¢,a qué efi
to pide usted la palabra?

El sefiorSEGURA CLAVELL: Me he sentido per
sonal y colectivamente agredido de forma innece:
en el turno de oposicion del Grupo Parlament r
Popular, y yo quiero desde luego réplica de un pe -
minutos, sefior presidente.

El sefiorPRESIDENTE: Sefior Segura, tend i
usted oportunidad de hacerlo en el tiempo corres @
diente y asi le dara tiempo también a calmar sus il 1
tus; si usted me permite que continde con la comg 1

cencia, tendra usted tiempo de hacerlo. Gracias.
Tiene la palabra el sefior ministro.

El sefiorMINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
Cascos Fernandez): Seforias, creo que de una
forma los distintos comparecientes, concretament
grupos de Izquierda Unida, Socialista, de Conver:
cia y del PNV, han expresado ciertas denuncii
demandas de falta de informacién, o incluso un in
mento de la informacion disponible.

Quiero decir a SS.SS. que no tengo ningun re

que poner al suministro de informacion; tampoco te 1§

constancia de que haya en este momento peticion
informacion sin atender. Me gustaria en todo casc
me confirmaran esta afirmacion mia por si no fu
exacta, y efectivamente hubiera pendiente algune
ciativa de tramitacion de documentacion o de infor
cién. También quiero subrayarles que algunos d¢
informes, datos y documentos que se reclaman
documentos publicos que han estado en informa
publica, que son de dominio publico y que puede t
cualquiera que consulte las informaciones, no sél
el Ministerio de Fomento sino en las distintas admi
traciones que han tenido oportunidad de dispone
dossier completo y de presentar las correspondie
alegaciones. En ese sentido, me quiero referir de n
ra muy expresa a los dos planes directores que ya
aprobados: al Plan director de Madrid-Barajas y al

director de El Prat. Por tanto, la falta de informacioi
relacidon con el contenido y las previsiones del F
director me parece que es mas bien una insuficie

s@le capacidad de acceso a la informacion de los grupos
ssolicitantes, que un problema de opacidad del Ministe-
Iramde Fomento. En todo caso, repito, lo que es publico,
- que fue publico sigue siendo publico, esta a disposi-
'lén de SS.SS., y con muchisimo gusto desde el Minis-
el de Fomento suplimos cualquiera de las carencias,
. las propias, las ajenas o las de todos juntos.
IurDe lleno ya en las cuestiones planteadas, quiero
igeyirle al portavoz de Izquierda Unida que efectiva-
ghente el Ministerio de Fomento ha desechado la posi-
&sitklad de dotar al sistema aeroportuario de Madrid de
dos aeropuertos. Es una opcion. Sobre esto no hay dog-
mas, sefiorias, no hay dogmas y seguro que habra quie-
nes con sus criterios, sus fundamentos técnicos y tam-
Chién con arreglo a sus objetivos politicos, piensen que
el peso de las razones a favor del funcionamiento
simultaneo de dos aeropuertos es mas valida que otras.
Yo quiero defender la opcidn legitima de este Gobier-
AHB, sobre las bases que he explicado de optar por la
ternativa de un aeropuerto que sustituya al futuro
Eropuerto de Barajas ampliado, y por razones de dos
tipos. Primero por razones de optimizacion de la ges-
.tion del espacio aéreo ¢ saben ustedes que en Espafia y
en Europa tenemos un problema de gestion del espacio
2reo, y que algunos de los problemas, no todos, pero
1a parte de los problemas que sufren los ciudadanos
en los aeropuertos no tienen que ver con el aeropuerto
ni con la compafia aérea, tienen gque ver con la gestion
del espacio aéreo? No digo todos, digo una parte. En
algunas ocasiones, ese cuello de botella es el causante,
a{nomentos determinados, de la préctica totalidad de
lglrasos y congestiones; por tanto, supongo que se
cfiebera poner tambien en la balanza del interés general
sIqque desde el punto de vista de la mejora de la gestion
rdel espacio aéreo, de la navegacion aérea, supone la
opcion de un aeropuerto frente a la de dos. Desde
4H§90, a la hora de facilitar a los pasajeros la mayor
cesibilidad a los distintos servicios y de gestionar
41ga capacidad de trafico muy superior creo que los
giemeros son abrumadores, y la inmensa mayoria de
,@<pertos aeroportuarios de todo el mundo, cuando tie-
ifien la posibilidad de tomar la decision sobre uno o dos
\geropuertos, toman la decision de un aeropuerto; por
lp€rto, en Lisboa en estos momentos también se esta
gefipyectando un nuevo aeropuerto para la capital de
i@@rtugal. Con toda claridad, quiero decirles que esta es
nigna opcioén justificada sobre bases técnicas y también
. e@n criterios politicos de mejor atencién al conjunto de
itas necesidades y requerimientos del transporte aéreo
@l Espafa y en Madrid. Su sefioria dice que no se han
sjestificado los crecimientos de trafico. Las prognosis
ade-trafico estan en el Plan director, y por supuesto yo
$tavoy a suplantar a los técnicos en hacer proyecciones
lale futuro, pero le voy a dar tres datos para que no se
gnerda la perspectiva. En el afio 1980, a traves del aero-
gruerto de Madrid-Barajas se transportaban 10.440.000
1p@asajeros/ano; en el afio 1990, 16.230.000 y en el afio
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2000 nos vamos a acercar a los 32.000.000 de p:
ros. Hagan ustedes las proyecciones que consit
oportunas, pero no neguemos la realidad, porque
datos son de la realidad. Es verdad que de cara al
ro se puede hablar de distintos escenarios y yo r
tenido ningln inconveniente en hablar del escer
medio, del escenario de crecimiento mas rapido pc
es el que coloca a las administraciones en el méa
riesgo, que es llegar a tiempo; si luego el crecimi
es mas lento, las administraciones pueden torr
muchos mas respiros en la planificacién. Lo cor
niente es asegurar, como he dicho al final, que ¢
supuesto de crecimiento mas rapido del trafico aér
sistema aeroportuario de Madrid esté en condicit
de responder a esa demanda, y creo que en
momentos podemos afirmar que esta en condicion
resolver esas necesidades futuras.

Creo que tengo que responder como Ministrc
Fomento. Aqui se han hecho referencias a los crit
de la Comunidad Auténoma de Madrid, también
Ayuntamiento de Madrid, incluso se ha dicho si e
fondo de las propuestas del sistema aeroportuar
estas instituciones no latia una mejora del sistema
portuario, sino una serie de aprovechamientos urb
ticos. Yo quiero negarlo rotundamente, porque €
Ministerio de Fomento el andlisis de los aprovec
mientos urbanisticos no tiene ningln peso especif
la hora de definir las necesidades y las solucione
sistema aeroportuario. Por supuesto, seforia, clar
habréa que abordar un proceso de expropiacion,
todo este recorrido de colaboracion entre las admr
traciones es un recorrido transparente. En el afio :
exactamente el 30 de julio de 1999, se firmé un pr
colo entre el Ministerio de Fomento y la Comunidac
Madrid para el establecimiento de los criterios de ¢
boracion en esta materia, y habia una serie de cl
las: la primera, el compromiso de colaborar el
ampliacion, hasta el maximo desarrollo posible,
aeropuerto de Barajas; en la segunda y tercera cl
las, el compromiso de iniciar de forma inmediata
estudios para la nueva ubicacién de Campo Real,
dios que al producirse el cambio de Gobierno est:
muy avanzados y muy adelantados, por eso algun
las reflexiones que se han hecho en relacion con lo
bajos realizados por mi antecesor carecen de fu
mento ¢,0 es que alguien cree que se llega al Minis
de Fomento en el mes de mayo y se toma una de«
en el mes de junio? Supongo que eso seria en el
do, si es que se tomaban asi las decisiones; yo le ¢
ro que para tomar una decisién de esta enverge
hace falta un recorrido muy largo, y los antecede
gue he citado, todos ellos han sido estudiados y re
tos por quienes me han precedido en el desempe
estas responsabilidades. Quiero decir que AEN/
decir la entidad publica empresarial que dependt
Ministerio de Fomento y que es la promotora de
nuevos aeropuertos de interés general, de acuerd

sigd-ey de expropiacion forzosa no puede iniciar ninguan
sexipediente de expropiacidn hasta que existan unos
sdosumentos oficiales aprobados, y a ese momento he
‘Utaeho referencia en el calendario proximo.

) héara poder iniciar un proceso expropiatorio es nece-
usario que exista el Plan director, de ahi que el objetivo
ode esta legislatura sea lograr que esté redactado, trami-
ifawlo y aprobado el Plan director del futuro aeropuerto
nte Campo Real, porque eso permite los pasos sucesi-
1iges desde el punto de vista de las expropiaciones;
/empezar a actuar a través de las previsiones de la Ley
ndel expropiacion forzosa y en el campo administrativo
adelr paso a la elaboracion de anteproyectos y solicitudes
nes declaracion de impacto ambiental. En ese proceso
'|@emmMos, y precisamente por eso la Comunidad Auto-
smena de Madrid ha hecho una prevision de bloqueo del
cambio de usos urbanisticos sobre un area que engloba
das 4.000 6 5.000 hectareas que puede necesitar el aero-
ripserto de Campo Real, y que las amplia hasta un recin-
iéd de unas 8.000 hectareas que pueden afectar también
ab sélo a la configuracion de campos de vuelo y areas
ytdeminales, sino también a los entornos que generan las
arecesidades de un nuevo aeropuerto. Creo que el pro-
ndsdimiento es correcto; se han dado los pasos a su debi-
1 @b tiempo y considero que se eliminan los riesgos de
1@ualquier operacion urbanistica que pudiera hacer pre-
waecer la busqueda de plusvalias sobre cualquier otra
daton de gestion ordenada de los usos del suelo.

gué S.S. le sorprendia mi afirmacion de la mejora del
)émgpacto acustico sobre las poblaciones afectadas. Si
nB8:S. examina simplemente, sobre el plano del Plan
ddBector lo que supone la puesta en servicio de las dos
itouevas pistas que en estos momentos su proyecto esta
deendiente de la declaracion de impacto ambiental, vera
llgue se alejan de Coslada y de Mejorada los vuelos que
ugperen a través de las dos nuevas pistas, y es un hecho
[abjetivo, aparte de que después, no solo se aleja el eje
ldk las dos nuevas pistas de las zonas urbanas que hoy
usufren el mayor impacto acustico, sino que ademas la
agestion del espacio aéreo va a permitir otras mejoras
'sdicionales; no solo se desplaza el eje sino que también
bs@ permiten nuevas opciones desde el punto de vista de
datemaniobras aéreas, que mejoran o cambian la huella
tnatistica y mejoran el impacto sobre los ciudadanos. En
idado caso, esta explicacidn, que es mas técnica que
gpiolitica (como he dicho con ocasion de mi compare-
si@mcia en el Senado, también a peticion de la oposi-
\@s$an), el Plan director y el proyecto de ampliacion de
s@parajas estan disponibles para su visita o para el cono-
iomaiento mas preciso de las caracteristicas del mismo.
t€o®mo sobre este asunto ha incidido la portavoz del
iWggbpo socialista, quiero decirle que en cualquier caso
QAENA garantiza el aislamiento acustico de todas las
~peblaciones y viviendas afectadas, en los términos
amtablecidos en la declaracion de impacto ambiental
akel afo 1996; por tanto creo que siendo cierto un aero-
) paarto supone una afectacion desde el punto de vista
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acustico a los ciudadanos que residen cerca del m’

también es cierto que la técnica permite hoy dar
puestas razonables, que esas respuestas estan ol
das en una declaracion de impacto ambiental que

z6 la Administracién anterior a la del Gobierno

Partido Popular y que este Gobierno estéa dispue
cumplir escrupulosamente para hacer prevalec
interés de los ciudadanos afectados.

No he entendido muy bien las insistentes apele
nes al pasado que ha hecho la portavoz socialista
gue simplemente con remontarse al Plan director 1
2007 (que todavia existe en las bibliotecas),
tendria muy claro a quién tendria que abochornat
sus reproches; yo le ruego que lea la pagina 15
Plan director de infraestructuras 1993-2007, elabo
por los gobiernos socialistas de la época. No se lo
a leer, sefioria, no se lo voy a leer, simplemente le r
gue con tranquilidad y sosiego lea en la pagina 15¢
previsiones para Madrid-Barajas, a la luz de lo qu
esta Comision ha planteado como responsabilide
este Gobierno, y seguramente con eso tendra acle
algunas de las dudas. No quiero seguir insistienc
ese tema, porque creo que en estos momentos es |
mas util mirar al futuro. El problema que ha habidc
el afio 1996 se resolvié en la legislatura 1996-2(
hoy tenemos un respiro hasta los afios 2004 ¢ 20
ver si lo aprovechamos entre todos, porque eso
gue nos van a agradecer los ciudadanos.

Sefioria, tampoco se deje impresionar por los ti
res de los periddicos, yo no tengo demasiado col
miento de la Administraciébn autondmica, pero
informe medioambiental favorable no da derecho a
actividad; normalmente el derecho a una activida
dan las autorizaciones para explotar la actividad
suelen expedir las consejerias competentes y no
mente las consejerias competentes de Industria
Economia en la Comunidad de Madrid seran las
decidan si aqui se abre o no se abre una explote
Que la Consejeria de Medio Ambiente diga que €
terreno de Campo Real una explotacion de yeso |
incompatible con el medio ambiente me parece qt
de elemental sentido y no creo que en estos mom
abra ninguna incertidumbre ni por supuesto plai
ninguna contradiccion con nada de lo que hasta
estamos haciendo. Repito que estoy hablandole
simple lectura de los titulares de los periddicos |
hacer el analisis sosegado de lo que implica; si ese
lar le preocupa yo le disipo sus preocupaciones y ¢
seguro de que en la Comunidad de Madrid lo por
explicar con mucho mas detalle, aunque estas info
ciones yo creo que son de conocimiento general.

Nada tengo que objetar a las propuestas del ¢
Segura; soy muy respetuoso con la sede parlame
y las competencias parlamentarias y lo que se pl:
en sede parlamentaria contara con la colaboracio
ministro, si formalmente es requerido a través de
acuerdos parlamentarios correspondientes. Sal

smefor Segura que no se lo digo retéricamente, sino que
e |lo digo desde mi propia conviccion de parlamenta-
aiivagque en este caso tiene que ser independiente de mi
2pliopia disponibilidad como miembro del Ejecutivo
gbara colaborar con el parlamento.
to &l portavoz de Convergencia ha tocado dos temas
rgele son interesantisimos, pero me gustaria que el sefior
Sedo retomara el fundamento de sus preocupaciones,
siperque creo mas bien que sobre una preocupacion ini-
poal ha llegado a conclusiones de ambito distinto. Quie-
I98-decirle al sefior Sedd que la ampliacion de Barajas
.8s inevitable. La portavoz del Grupo Socialista hablaba
cda que mi antecesor en el cargo hablaba de 20 afios para
tiaker un aeropuerto, creo que la cita fue 20 afios. Bien,
adb17 de febrero de 1999, en esta Comisién, mi antece-
vegr en el cargo hablé de que no en menos de 14 6 15
legms se podia hacer y dijo, textualmente: con la maxi-
laa urgencia posible, nadie se comprometeria a hacerlo
en menos de 12 6 13 afios. Repongo por tanto las afir-
lsb@ciones de mi antecesor y sigo utilizando este argu-
agasto para la preocupacion del sefior Sedé. Si estamos
) @mte un plazo minimo de 12 6 13 afios para construir un
wekeyo aeropuerto en la situacion actual, la solucion de
emantener Barajas como esta e ir a un nuevo aeropuerto
08ypone condenar al aeropuerto de Barajas a perder casi
18,99000.000 de pasajeros, como he dicho en mi inter-
s/Encion, y eso estoy seguro que el sefior Sedd, no lo
aceptaria para Barajas, ni para ningun aeropuerto,
lleemo una posicion de planificacion de infraestructuras;
opBr tanto me gustaria que se comprendiera que siendo
loportuno y legitimo el debate sobre si el futuro es uno
Jnados aeropuertos, que es una opcion, me gustaria des-
| pejar las dudas sobre el caracter inevitable de la
jaepliacion de Barajas, es decir la necesidad de dotar a
Bé&rajas no de la tercera pista que decia el Plan director
ya afio 1993, sino de las dos nuevas pistas que actual-
joente estan pendientes de declaracién de impacto
;i@mbiental. Sefior Sedo es inevitable, a partir de ahi apa-
1/@cen las opciones, pero hasta ahi creo que no hay mas
JGRER UN camino, que seria el camino que recorriera cual-
rgasera, es mas es el camino que ya estaban recorriendo
moestros predecesores en el afio 1996, rectificando su
teeopio PDI.
1or&l segundo analisis, que me parece muy razonable y
elemndo S.S. traiga aqui mi comparecencia sobre el
asropuerto de El Prat que ya dispone de Plan director y
tique se esta ejecutando, con muchisimo gusto daria las
sexplicaciones que se me requirieran. Yo le sugeriria que
rao confunda, aunque tiene sus consecuencias, pero no
m@nfunda el conceptaub estrictamente, con un disefio
de capacidad aeroportuaria, porque el conceplaes
:fiarmodo de operar el trafico aéreo y fundamentalmente
téaE compafias aéreas sobre dos premisas: primera, la
1mmcentracion de servicios en un aeropuerto, decisiéon
dek toma una compalfiia; y segundo la sincronizacién
lde las oleadas de llegadas y de salidas, normalmente en
etarho a determinados horarios punta. No es una deci-
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sion de la autoridad aeroportuaria, es una decisic¢

los operadores aéreos. Yo no niego que eso teng:
secuencias aeroportuarias, sefior Sedd, pero ha
causa y un efecto y no se puede convertir el efec
causa, por tanto si hay un operador aéreo que desi
lizar un aeropuerto, el que sea de los 43 espaf
como aeropuertbub, probablemente trasladara a
Administracion aeroportuaria espafiola unas dete
nadas obligaciones de infraestructura, pero si esa
raciéon de modo de operacién no tiene operador q
demande, comprenderd usted que en abstracto
disefios aeroportuarios no tienen demasiada |
Como yo no sé si en la preocupacion de S.S. es
proyecto de un determinado operador aéreo de int
cir un modo de operacion tigmbque sea planteab
en El Prat, me quedo exactamente en las palabra
he dicho, simplemente introduciendo un compon:
gue S.S. no ha explicitado en sus preocupaciones
gue eso solamente tiene sentido a partir de la defin
de un modo de operacién.

Finalmente, con el sefior Ochoa siempre tengo |
suerte, porque me plantea cuestiones que no le
contestar; no tengo la menor idea de cdmo lleva De
sa los temas de Torrején. Disclulpeme, porque pe
gue en mis comparecencias a S.S. siempre le teng
decir que no dispongo de los datos que me plante
todo caso, si quiero decirle que no teniendo datos
situacion contractual de Torrején, es conocido gL
ampliacion de Barajas afecta a la gestion del tré
aéreo con Torrejon; eso es conocido, es conocidt
AENA, est& planteado y por tanto el inicio de la cc
truccion de las nuevas pistas de Barajas y sus ultel
consecuencias sobre la gestion del espacio aéreo
obligar a acuerdos que en estos momentos ya esi
base de desarrollo con los responsables de Defens
gestionan el espacio aéreo de Torrejon. Eso es Ic
puedo decirle sobre los detalles que me pide; larr
gue en estos momentos no tenga la informacion t
saria para contestar a sus preguntas.

El sefiorPRESIDENTE: SS.SS. saben que e
debate ha terminado en este momento; no obstar
Presidencia va a conceder dos minutos a cada u
los portavoces, por si alguno de ellos tiene que b
alguna pregunta o solicitar alguna aclaracién al s
ministro, no para reabrir ningun debate. Vamos a
ciar por tanto ese turno dandole la palabra a don Al
Ruiz por tiempo de dos minutos.

El sefiorRUIZ LOPEZ (don Antero): No es par
efectuar ninguna pregunta nueva, sino para se¢
insistiendo sobre las dudas que este grupo parlarr
rio tiene sobre las previsiones que el Gobierno
Ministerio de Fomento en este caso tiene sobre la
sion, que efectivamente es una decision del Gobi
gue haya un sélo aeropuerto en Madrid. Decir qu
estos momentos el sefior ministro decia que era un

1tifecacion sobre bases técnicas y la Unica justificacion
aque se da para cerrar Barajas y seguir con su amplia-
uite —que nosotros seguimos pensando que es un des-
ypafarro—, es la cuota de mercado, no hay otra base téc-
anitia mas que lo justifique; por tanto nosotros en ese
lissntido seguimos insistiendo desde la oposicion en una
gosicion logica también de que nosotros creemos que
n@s un error el hecho de cerrar Barajas y desmantelar
\gyia zona que, repito una vez mas, supone 155.000
eploestos de trabajo y el 13 por ciento del PIB madrile-
efosCuando se intente desmantelar Barajas efectiva-
agEnte seran unas consecuencias que seguramente no
ahemos calculado en lo que eso quiere decir, y en ese
ydentido nosotros seguimos insistiendo sobre esta situa-
1 Cion social y sobre el despilfarro que nosotros entende-

. quis se va a hacer y que no justifica el simple hecho de
niee cuota de mercado.

y ePor otro lado, simplemente para explicar lo que
sidosotros queriamos decir. Esté claro que cuando noso-
tros hablabamos de justificar el crecimiento de tréafico,
1ala es sobre el pasado, esta claro. El crecimiento de tra-
18ido desde los afios 1980, son los datos que ha dado el
‘eefior ministro. Nosotros hablamos del futuro, y en ese
doguro también nos apoyamos en datos técnicos, en
) neicadores y en el crecimiento de trafico se habla de
.d&atos mucho mas elevados que el PIB, que es la varia-
ldbla que se correlaciona con el trafico aéreo; simple-

: laente ese tema.
icoNada mas. Nosotros seguimos diciendo que somos
Escepticos pero el sefior ministro ha dicho que esto no
1®s politica, que es técnicamente, y que los planos y las
opesvisiones asi lo justifican. Nosotros seguimos siendo
ras@épticos en creer que la ampliacién de Barajas va a
rselnicionar los actuales problemas de impacto medio-
1@ubiental y de huella sonora que sufren los ciudada-
aws, y en ese sentido déjenos que nos quedemos con
'@ea duda porque nadie habia pensado en el milagro que
2a@pliando la actividad del aeropuerto se superarian los
problemas que en estos momentos ocurren por el
aumento de actividad que se ha ido dando.
e
e, |&l sefiorPRESIDENTE: Sefior Segura, tiene usted
dalpalabra. Le ruego prudencia para no abrir un nuevo
\cEbate.
for
ni- El seforSEGURA CLAVELL: Desde luego, este
téusno no tendria que ser de réplica a otro portavoz, pero
las intervenciones del Grupo Parlamentario Socialista
fueron intervenciones en positivo, reconociendo la acti-
| tud positiva del ministro, y consiguientemente aceptan-
ydr un didlogo. Este interviniente ha planteado que seria
masitivo, para algo tan relevante como es el desarrollo
“akroportuario del Estado espafiol y la definicion de
gudliticas aeronauticas, que exista una subcomisiéon. Eso
rlropodemos pedir, no sé si lo haremos o no, pero estan
ahiertos los cauces parlamentarios, el reglamento nos
_jpssibilita para ello y si nosotros podemos pedir la crea-
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cion de una subcomision especifica de estudio (n
investigacion, en modo alguno) para que estos de
tengan rigor, tengan metodologia y que poda
coparticipar, no en las tomas de decisiones porqu
gubernamentales, pero si desde luego en el anali:
politicas aeronauticas, eso es enriquecer la vida |
mentaria. Suponer otras intenciones lo rechaze
radicalmente y no queremos mirar hacia atras, qt
mMos tener un espejo retrovisor estropeado a efect
construir en positivo, y desde esa perspectiva, gt
desde la que se hizo la reflexion por parte de este
viniente.

Sefior ministro, quisiera indicarle lo siguiente; te
Mos vacios normativos en nuestro pais que el G
Parlamentario Socialista lo ha reiterado, falta
nueva ley de aviacion civil, que ustedes lo llevaba
el programa electoral, pues toda la normativa en \
deriva de una ley del afio 1960, también el funcic
miento de AENA, ¢Vamos a estar haciendo un an
de qué ha pasado en estos 40 afios? No perdamo:
po. Nosotros perdimos las elecciones en el afio .
porque hicimos cosas malas y nos equivocamos.
sancion popular, a la oposicién. En el 2000, ig
Nosotros estamos aqui jugando el papel de grupo
oposicién, no somos monjas ursulinas, no vam
rehuir ni nos vamos a arrugar en un debate poli
pero queremos hacerlo riguroso y serio para sent
orgullosos de pertenecer a las Cortes Generale
Estado espafiol, y el aeropuerto de Barajas no ¢
tema de los ciudadanos madrilefios porque, s
ministro, el cierre de Barajas en un futuro signific
mucho para un importantisimo conjunto de empr:
vinculadas al transporte de mercancias, todo el ar
congelados, la propia empresa Clasa (centros logi
aeroportuarios), que es de titularidad del Estadc
hecho un disefiad futurumque ha significado qu
alrededor suyo hayan proliferado una serie de ins
ciones. Este tema tiene mucho calado y probablen
tendra que ser la linea directriz; se tendra que an:
en funcion de datos objetivos, pero para ello es ne
rio disponer de informacién para coadyuvar a const
Sobre politicas aeronauticas jcuanto vamos a de
sin duda, a lo largo de esta legislatura! Ante un cor
tario que ha hecho el sefior ministro matizando los
ceptos dénubsy de desarrollo aeroportuario. Qui
hubiese dicho que el aeropuerto de Vitoria se iba a
vertir, y lo digo entrecomilladamente, en el prin
puerto pesquero de Espafa con el papel que juec
aeropuerto como auténtibmbde mercancias vinculz
do al sector pesquero, por ejemplo, y a otros mu
sectores.

Yo diria que hacia la modernidad, Espafia va &
pasos, y termino sefior presidente, porgue tiene
darlos importantisimos y el que exista un equipc
estudio dentro de esta Comision de Infraestructura
parece elemental, si no estos debates no tendran
za intelectual, la rigueza constructiva que deben t

) plerque las personas que hemos intervenido por los dis-
diesos grupos lo hacemos sin documentos de analisis
1psevios que el propio Ministerio nos puede proporcio-
s, y yo le puedo asegurar, sefior ministro, que este
idgmitado, ahora no lo tengo memorizado, no ha acudi-
udim- a la Presidencia de las Cortes para pedir amparo,
nesro tiempo atras ha solicitado documentos y la contes-
ataeion del Ministerio (que la puedo traer, l6gicamente,
sada proxima Comisién, acudiendo a mi archivador),
2lesta es ofensiva.
iterSimplemente un dato: ante los anuncios del Gobier-
no de la separacién de AENA en dos sociedades dife-
i@enciadas, una para la gestion de la infraestructura en
uperra y otra para la gestion de control del espacio aéreo,
e solicitado la documentacion y se me ha contestado
elitiendo que no existe ningln estudio encargado a una
goonsultora, cuando yo sé que se han encargado a las
1@ensultoras y sé quiénes son los técnicos que han parti-
igipado en la elaboracion de esos estudios; ¢como se
tipmede ofender a un diputado diciéndole que no existen
9%8$0s estudios cuando ademas sé cuanto han costado y
>gaanto ha tenido que pagar el Ministerio? En fin, asi no
ghodemos continuar y de ahi la propuesta en positivo
lgjlee hace el Grupo Parlamentario Socialista.
sa
co,El sefiolPRESIDENTE: Sefior Sedé.
nos
defFl sefiorSEDO | MARSAL: Brevemente. En una
sprimera fase también, contestando un poco a lo que el
firtavoz del Grupo Popular ha citado. Yo he sacado la
rpalabra subcomision, he dicho subcomision, un ente, o
sa8mo se le quiera llamar, no para toma de decision ni
apdea asesoramiento, si para informacion; por tanto,
isg$ior ministro, yo no me quejo de que tenga falta de
Imormacion, tengo unos cauces y cuando necesitamos,
‘tenemos toda la informacion, pero si me pareceria muy
alaen. Incluso he comentado una informacion informal,
apte decirlo de una manera, que hubiese charla, conver-
izacion o de alguna forma la puesta en comun de opi-
egnes de los grupos. No sé en qué forma, si en sede
uparlamentaria o de otra manera, pero seria enriquece-
aliora para todos, dentro de lo que hemos hablado hoy,
dmber hablado a menudo, cada tres meses, cada seis
axlguna charla sobre estos temas fuera de los debates
mue tenemos, porque podriamos presentarnos en los
:alebates con mucha més prestancia en nuestras exposi-
eciones.
1 esempliacion inevitable de Barajas. Lo tengo comple-
-tamente asumido y creo que es correcta, asi lo he dicho,
hpero mis dudas de esta ampliacién pasarian por el
hecho de que la ampliacién inevitable de Barajas, para
daespués derribarla, nos lleve a que hagamos ahora una
carapliacion de Barajas al nivel de terminales o instala-
aéones de tipo monumentales (digo monumentales en
pesitivo), tipo de la preciosa terminal que se ha cons-
gueido en Bilbao, que no la conozco personalmente
npero por lo que he visto es digna de contemplar porque
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es una terminal de gran utilidad, y a la vez de gran
monumental o artistico, digase como se quiera. S
gue hacer unas grandes instalaciones en este uso
table de ampliacién de pistas de Barajas, y al cak
unos afios hay que derribar, a mi me pareceria
mas logico ir a las instalaciones funcionales par:
entrar en el derroche.

Cuando hablo de Barcelona, yo no confuhdbcon
capacidad, pero si no hay capacidad no hay mane
entrar alli en ehub. Usted me dice que no es decis
de la autoridad aeroportuaria, que es de los operac
Yo le puedo decir que el operador no demanda, pe
el operador demanda (y en esto yo tengo experier
sé quién ha demandado), en el momento de demze

la autoridad aeroportuaria en aquel momento: ¢ 9

dice? El operador demanda; mira, estan pasando
aviones, miro al cielo y no me entero, y entonce
operador dice que por ahi no va, y por tanto ys
puedo demandar. Es la teméatica.

No de le digo umub,pero desearia un acondicior

miento del aeropuerto de Barcelona, o aunque fue e

otros aeropuertos que ayudasen a Madrid en aqt

momentos que pueden ser dificultosos para Bar |
que no puede continuar con la fuerte demanda g

puede tener, si le ayudan otros llegaremos al afio
con un precioso, magnifico y monumental (en la ce

teristica que yo le quiero decir, de monumento) a r

puerto de Campo Real.
Nada mas.

El sefioPRESIDENTE: Sefor Ochoa.

El sefiorOCHOA DE ERIBE OLORZA: Sefior
Ministro, no me negara que aunque no me pueda
testar por lo menos nos da motivo para tener am
sonrisas y un momento de distensién que bien
viene en estos tiempos.

Le quiero decir puntualmente que en cuanto al
mento de informacion, no sé si me he expresado bi
mi quizds me falte. Estoy buceando en las informe
nes anteriores dentro de mi grupo (y quizas sean ¢
cias de grupo, la informacion que a mi me falta), |
tengo que decir, y lo reconozco publicamente,
cuando he pedido informacioén a su Ministerio, le
recibido abundante y puntualmente. Le quiero d
también que desde luego tiene nuestro apoyo com
en la alternativa entre dos aeropuertos o uno,
nosotros siempre hemos apostado por uno. Ente
mos que es la solucién mas ldgica, por la peligros
latente que puede tener la gestion de unos esp
aéreos contiguos, incluso interferencias de send:
planeo, etcétera; por tanto tenemos muy claro que
ser un aeropuerto.

En el aspecto que le he comentado de Torrejoi
dicho simplemente que aventuro una idea sobre
se ha tenido en cuenta la posibilidad, ya no ¢
de afectar, como se piensa hacer con la ampliaci¢

aB®arajas a Torrejon, sino, permita la expresion, fagoci-
haylo entero y si entonces ese aeropuerto Unico no
nevdria asentarse en Barajas mas Torrejéon. Simplemen-
ytédeiban por ahi los tiros, porque de esa forma igual
Igwariamos solucionar problemas que aqui se han plan-
i@ado de traslado de instalaciones colaterales en el
aeropuerto o de actividades industriales que en él se
unen. Simplemente era por ese camino.
a dee aqui en adelante, decirle que también entende-
Jos, insisto en ello, que este aeropuerto es mucho mas
JERfe el aeropuerto de la Comunidad de Madrid, mucho
s incluso que un aeropuerto central; creo que es un
laéfopuerto que nos afecta a todos, un aeropuerto por el
@8 hemos de hacer los transitos todos los que vivimos
¥R la periferia, y que mientras no haya una modifica-
1Bf%h de ese concepto es de punto central, de enlace. Ahi
& podriamos discrepar y podia favorecerse que otros
feropuertos pudiesen ejercer esas funciones, sobre todo
cara a las rutas europeas, y en eso tendria mucho que
Yecir la compafiia estatal Iberia. Simplemente creo que
Cotro tema a tratar, y que a este asunto hay que darle
Gchas vueltas. Participo de la idea del ministro; creo
'e esos 15 afios igual se quedan algo cortos, incluso, y
ese sentido lo tenemos muy claro, hay que tomar
cisiones con tiempo suficiente para que no nos
é&hcontremos en situaciones pasadas que nadie quere-
10S rememorar ni volver a sufrir. De este asunto, insis-
to, tendremos que seguir hablando, y en ese sentido
participaremos en ese intercambio de opiniones o en
eso0s aportes, que no sé si tendran que solventarse en
una comisién ad hoc, como ha explicado el portavoz el
Grupo Socialista o de acuerdo con la postura del grupo
.gpayoritario. Sin prejuzgar como tiene que ser ese con-
[{@sto, nosotros creemos que tiene que haber aportacio-
na@as Y tiene que haber convencimiento de todos, porque,
insisto también en la frase inicial, si se equivoca el
s[Mlinisterio, si se equivoca el Gobierno, nos equivoca-
:ings todos.
sio-
renEl seforPRESIDENTE: El sefior LOpez-Amor no
ay@ a intervenir. Tiene la palabra el sefior ministro.

3

IhueeEI sefiorMINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
dgascos Fernandez): Muy brevemente, para dar las gra-
J|6t@s a los intervinientes.
uedEn relacion con las ultimas consideraciones, debo
sdecir al portavoz de Izquierda Unida que de un analisis
jg@ las inversiones necesarias y de la vida util de las
diggaestructuras (porque la vida util sea més corta, pero
sdgeuso mas intenso, no se desprende el concepto de
|elespilfarro, por lo menos en términos, como digo, de
inversiones e infraestructuras) usted tiene otros crite-
, hes distintos. Yo no comparto el riesgo de despilfarro
i Qe se plantea en estos momentos, a la hora de abordar
dos problemas, en el sentido de dotar a Madrid de un
19istema aeroportuario acorde con sus necesidades.
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Alguien ha hablado de derribos. Habra que derr

lo que haga falta. No veo en estos momentos que s
hoy existe en Barajas, o lo que exista dentro de
anos en la ampliacion, conlleve a un derribo; hay &
vechamientos inteligentes de instalaciones para
distintos y eso formara parte de los analisis que h
gue abordar de cara al futuro de Barajas, porque, ¢
tir de ese momento, Madrid y los ayuntamientos &
tados dispondran de cerca de dos mil hectareas de
publico, y eso también tiene, en términos de fur
urbanistico y de politica territorial, alternativas pos
vas para ciudades tan saturadas como las que er
momentos pueden beneficiarse de esa explosion
nistica que puede suponer la disponibilidad de los t
nos de Barajas. Tiene también su cara positiva y, ¢
tanto, lo que se necesitan son formulas inteligent
responsables, que deberan abordarse, y enlazo
intervencion del portavoz socialista, a lo largo de t
este proceso jClaro que hay muchas cuestiones g
estos momentos estan esbozadas y deberan abor
Para eso he descrito el proceso de los estudios de
lidad y he hecho un indice exhaustivo. Probablem
ni siquiera haya sido capaz de enunciarlos todos,
creo que he hecho un enunciado de los retos qu:
gue acometer a la hora de abordar, en estos dos
2001 y 2002, los estudios de viabilidad. Y desp
habré que llegar a una precisién mucho mayor,
hora de elaborar el plan director con sus consiguie
disefios aeroportuarios. Por lo tanto, esas cuest
pendientes, afortunadamente, tienen un cauce pa

examinadas y para ser resultas y espero que er es
legislatura tengamos muchas oportunidades de  om

probar que se van resolviendo satisfactoriament
cuestiones pendientes.

No sé si el sefior Segura la considerara una pic
por mi parte, pero tengo la impresion de que la re
xién que ha hecho sobre Vitoria refuerza las consic
ciones que yo le hacia al portavoz de Convergen
Unid, y es que no se puede hablar de capacidad
portuaria o de aumento de la capacidad de servic
el aeropuerto solo por el hecho de que alguien volt
ristamente disefie urub; eso es lo que he dicho, pc
gue tiene mucho que ver y es decisivo que exist
operador dispuesto a operar en esa formula en un
minado aeropuerto. En todo caso, sefior Sedo, ¢
gue hayan aparecido noticias recientes que no ha
gado al Ministerio, el plan director de El Prat ha ¢
pactado y consensuado con todas las instituciones
tadas. Espero cumplir rigurosamente con los pl:
establecidos y que las capacidades disponibles
Prat se correspondan con los acuerdos alcanzad
el plan director.

En relacién con lo que preocupa al portavoz
PNV, en estos momentos no puedo darle los detall
los fundamentos de la incompatibilidad entre la fu
ampliacion de Barajas y Torrejon. Creo que esa col
tibilidad ha quedado excluida. Mas bien es un pro

Hara de incompatibilidad. De hecho, la ampliacion de

@arajas ya supone coordinar y reestudiar la gestion del
nespacio aéreo con Torrejon, y eso es en lo que, en estos
ynmomentos, estan trabajando el Ministerio de Fomento
ISOBENA, en relacién con el Ministerio de Defensa.
Ibré&Repito mi agradecimiento a SS. SS. por los términos
pEn-que se ha planteado un debate tan interesante, sobre
eel que volveremos, con toda seguridad, en los proxi-
sueds periodos de sesiones.

Iro
ti-
esto
rba-
rre-
irlo
ISy
on |
do
lee

AR EXPLICACION RAZONADA Y RES-
ONSABILIDADES SOBRE EL COLAPSO
QUE SUFRIO EL AEROPUERTO DE SON
SANT JOAN, DE PALMA DE MALLORCA,
COMO CONSECUENCIA DE UNA SERIE DE
EFICIENCIAS PRODUCIDAS EN EL SUMI-
ISTRO DE FLUIDO ELECTRICO DURAN-
TE CASI SIETE HORAS EL PASADO DIA 21
ared?E OCTUBRE, Y QUE REPERCUTIO EN LA
‘iabeLUIDEZ DEL TRAFICO AEREO ESPANOL,
nte AFECTANDO A MAS DE 100.000 PASAJE-
»ero ROS DE LAS COMPANIAS AEREAS OPERA-
ha DORAS EN DICHO AEROPUERTO, ASI
iﬁogCOMO SOBRE LAS CIRCUNSTANCIAS
65 VINCULADAS AL DESEMPENO DE LAS
L la FUNCIONES DE SEGURIDAD EN EL AERO-
¢ PUERTO DE BARCELONA POR PARTE DE
€S UNA COMPARIA PRIVADA A LA QUE A
'MESAENA ENCOMENDO LAS FUNCIONES DE
? SCISEGURIDAD Y CONTROL EN DICHO AERO-
B yUERTO. ASIMISMO, AEFECTOS DE ANALI-
~ZAR LA SEGURIDAD AEROPORTUARIA EN
S LA RED DE AEROPUERTOS NACIONALES
. EN LO QUE A CONTROL DE PASAJEROS Y
:rd'aMERCANCI'AS SE REFIERE. A SOLICITUD
Je- DEL GRUPO PARLAMENTARIO SOCIALIS-
;ir:'i TA. (NUmero de expediente 213/000201)
€I0E| sefiorPRESIDENTE: Damos paso a la segunda
’F‘é’ticién de comparecencia, que ha sido leida por mi, al
TlAicio de la sesion, y no voy a repetirla. Tiene la pala-
bra el portavoz del Grupo Socialista, que es el autor de
[ misma.
eter-
AlVE| sefiorSEGURA CLAVELL: Sefiorias, sefior
dH‘ﬂnistro, el 23 de octubre pasado el grupo parlamenta-
fo...
ifec-
ZOSE| sefiorPRESIDENTE: Perddn, perdon. El presi-
iéhte ha cometido un error al darle a usted la palabra,
Ip@ssto que es el ministro quien debe hacer la compare-
cencia. En aras a la brevedad, ya voy volando con los
laliones y con los aeropuertos; asi que rectifico y tiene
slalgalabra el sefior ministro.
Ira
ipaEl sefiorMINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
l€&ascos Fernandez): La comparecencia tiene como

la
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objeto el incidente, el pasado dia 21 de octubre,
aeropuerto de Palma de Mallorca por averia en el <
nistro eléctrico. Un incidente que ha causado se¢
trastornos a 90.000 pasajeros; serios trastorn
muchas compafiias aéreas por lo que represel
servicio aeroportuario para Baleares, en término
funcionamiento de su sistema general de comunic.
nes, y también para la imagen de las islas.

Quiero empezar reconociendo la gravedad de
consecuencias de este incidente y sumarme, en nc
el Ministerio de Fomento, como ya hizo el dia 22
octubre el presidente de AENA en Palma de Mallo
a las excusas publicas por las consecuencias prc
das; excusas de manera muy directa dirigidas
pasajeros afectados, a las compafiia aéreas afe
y a la sociedad en general de Mallorca y de las
Baleares. Esta es una cuestion previa que nada
gue ver con lo que, a partir de la explicaciény d
definicién de las responsabilidades, se derive des
punto de vista de la asuncién de los correspondie
costes. Yo quiero decir que, en cualquier supuest
AENAY es el Ministerio de Fomento quien debe |
sentar sus excusas y asumir la responsabilidad ¢
consecuencias de este incidente, cosa que yo q
hacer en esta comparencia solicitada por el G
Socialista. Y, a partir de aqui, a partir de estas exc
sin paliativos que, reitero, fueron presentadas el d
de octubre por el presidente de AENA, paso a h
una descripcién sucinta de lo sucedido el dia 2
octubre.

El aeropuerto de Palma de Mallorca dispone ac
mente de dos centrales eléctricas: La llamada ce
eléctrica nimero 1, que es la mas antigua, y la der
nada central eléctrica numero 2, que es la de con:
cion mas reciente y que funciona, ademas, como n
za de la anterior. La energia eléctrica de la red pu
local llega en alta tension de 66.000 voltios a la ce
eléctrica numero 2, donde se transforma a media
sién, 15.000 voltios, y se distribuye hacia la cen
eléctrica numero 1y al resto del aeropuerto. Por
ridad, todos los sistemas y las lineas estan duplic
y, ademas, existen grupos de energia de emergen
las dos centrales eléctricas, que entran en funci
miento automatico cuando se detecta falta de sun
tro de energia eléctrica en las mismas. En el caso
central eléctrica nimero 2, sus grupos producen ¢
gia a media tensién, 15.000 voltios, para poderse ¢
buir a la central nUmero 1y al resto del aeropue
como si fuese energia transformada procedente
red publica.

A las seis horas del sabado 21 de octubre se prt
una averia en dos cabinas colindantes, sobre la qt
ultimos examenes confirman lo apuntado en los pr
ros indicios, y es que la causa de la averia fue la
da de aislamiento en la salida de dos celdas; averi
afect6 a las dos lineas de distribucion de energia
la central eléctrica nUmero 1y al resto del aeropu

nelque imposibilitdé el uso de la energia publica local,
Iasi como de la energia producida por los grupos de
‘iemergencia de la central eléctrica nimero 2.

1S d.0s grupos de emergencia de la central eléctrica
:at@hero 1 entraron en funcionamiento y por eso todos

' s sistemas dependientes de ella, como son las pistas
cie vuelo, la calle de rodadura y plataforma, no presen-
taron problemas. Por el contrario, el resto de los siste-
leras ubicados en el terminal aéreo quedaron sin sumi-
nhisgro eléctrico. Desde el primer momento, se trabajo
datensamente en la reparacion de la averia para recupe-
cear lo antes posible el suministro. A pesar de la comple-
ljidiad de los trabajos que hubo que realizar y la necesi-
ldesd de obtener sofisticado material necesario, el tiempo
tapgiesse invirtié fue de seis horas, algo inferior.

slasAl interrumpirse todo el suministro eléctrico de la
iegreninal, dejaron de funcionar la facturacion, el embar-
fpue, la entrega de equipajes, el sistema de informacién
‘@kpublico, la megafonia y otros medios de informa-
1®@8n, asi como los bares, restaurantes, escaleras meca-
,résas, ascensores y pasillos rodantes. También dejé de
euncionar la telefonia en todo el aeropuerto cuando se
2dgstaron sus baterias de continuidad, por lo cual las
linicas vias de comunicacion disponibles fueron apara-
Ipas radiotransmisores y teléfonos moviles.

1saJras un primer andlisis de la situacién, y en plena
1@3ordinacion con las empresas e instituciones que
adgsarrollan su actividad en el aeropuerto, se pusieron
da marcha una serie de procedimientos operativos
extraordinarios, se habilitaron procedimientos especia-
14bs de embargue y desembarque de pasajeros, asi como
itdal sus equipajes, todo ello coordinado con las fuerzas
e seguridad para que esta Ultima, la seguridad, estu-
ruera garantizada. Se situd a personas en lugares estra-
idégicos para indicar las puertas de embarque, se defi-
lickeron las zonas para realizar la entrega de equipajes,
tdignando a cada una de ellas a un agente handling y a
tem- autohandling; se suministré informacion a través de
rahegafonos y pizarras para sefalar accesos de embar-
'\que y recogida de equipajes; se reguld la llegada de
\dogones, para no colapsar la plataforma, coordinando
i@@m navegacion aérea el retraso en el despegue de los
II@&oNes en su origen, para asi poder atender a aquellas
nigras aeronaves que ya estaban en vuelo y evitar que
Jéderan desviadas. Se agiliz6 al maximo el proceso de
1salida, coordinando con los agentes handling y de
stravegacion aérea, se retuvo a pasajeros en sus hoteles
‘thasta que no estuviesen en el aeropuerto de Palma de
leMallorca sus aviones, coordinando con los tour opera-
dores y las agencias de viaje y, con estas actuaciones,
dsgologré que cuando fue restablecido el suministro eléc-
sti@®, aproximadamente a las 12 horas, se hubiese ope-
nexdo la primera punta de tréfico de la mafiana, quedan-
s> en ese momento la terminal decongestionada.

. Qasteriormente, se recuperaron y actualizaron todos los
agistemas del aeropuerto, en especial los operativos.
riéinalmente, se intentaron minimizar los problemas
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operativos que se habian generado, realizando el |
mo numero de operaciones de las programadas y
trolando el parametro de retrasos para reducirlos p
riormente.

El resultado fue que, con méas de 700 operacion
aproximadamente, 90.000 pasajeros durante tos
sabado, se opero casi todo este trafico, excepto
vuelos; estos ocho vuelos tenian como destino el F
Unido y Escandinavia, por lo que sus pasajeros pe
necieron en los hoteles hasta la hora de salida, g
realizé durante el domingo.

El resumen exacto fue: vuelos operados, 718; vt
cancelados, 20, aunque sélo ocho quedaron sin
tuarse, puesto que los restantes, hasta veinte, se a
daron en otros vuelos, o se recolocaron en aviones
grandes; el retraso medio de las llegadas fue de 2
y 20 minutos; el de las salidas, 3 horas y los pasa
afectados, segun las estimaciones de que dis
AENA, fueron 89.000. Durante el domingo, dia 22
operacion del aeropuerto fue normal, se realizaron
de 600 operaciones, con aproximadamente 70
pasajeros. La seguridad de las operaciones de d
gue, aterrizaje y rodadura no se vio amenazada et
gun momento, ya que la averia no afectd a los sist
de pista, rodadura y plataforma. En cuanto a la se
dad en la operacion en la terminal, estuvo tam
garantizada, ya que toda la operativa que se organ
hizo con absoluta coordinacién con las Fuerzas y C
pos de Seguridad del Estado, asi como con la pc
local y vigilantes del aeropuerto.

Para aclarar este incidente, las acciones que s
llevado a cabo han ido dirigidas, en primer luga
esclarecer los hechos y responsabilidades, med
informes y una auditoria técnica; en segundo lug
eliminar los fallos detectados y, finalmente, a pone
marcha un proceso de aprendizaje y planes de ¢
nuidad de la operacion para posibles incidentes i
futuro.

Entre las acciones destinadas a esclarecer lo
mente ocurrido el pasado 21 de octubre en el aero
to de Palma de Mallorca, destacan informes para
cada una de las partes implicadas aporte su pun
vista, asi como una auditoria técnica. En este ser
se han llevado a cabo informes internos de AENA,
lizados por especialistas y expertos en centrales el
cas; informes de la empresa OCP Cobra, adjudice
de las instalaciones; de ABB, fabricante del materi
de GESA, empresa suministradora de la energia
auditoria técnica, que ya he citado, con analisis d
puntos criticos, que esta siendo realizada por un ¢
de expertos de la Universidad Politécnica de Mac
formado por catedraticos de ingenieria industrial, 1
comunicaciones y aeronauticos, asi como un exj
en montajes eléctricos.

Aunque queda pendiente el informe definitivo dt
auditoria técnica, del que se podran obtener las c:
concretas y, por tanto, las responsabilidades, exis

1&a informe preliminar de la auditoria técnica, en el
cqoe se sefiala, como causa del incidente, la pérdida de
sdéslamiento dieléctrico de las placas de separacion y
del material aislante que recubria las mismas. A este
'ggspecto, y de forma general, puede decirse, segun este
oirflorme preliminar —por tanto con las debidas reser-
icfas— que una placa horizontal de material aislante
s3gmmetido a un campo eléctrico y magnético, en un
naenbiente de temperatura, salinidad, humedad, polvo y
alsegelativa suciedad, sin ningln elemento que aumente
la linea de fuga caracteristica de la misma y sin ningu-
iloa limpieza de la misma, es un elemento que, en algin
femmento, perdera su capacidad de aislamiento, provo-
arnodo un cortocircuito entre fases a través de dicha
méeca. Igualmente, el material de barras o, mas concre-
deasente, el dispuesto encima de las uniones entre los
stosmos de las barras, por efecto de la temperatura y
omiteraciones, puede deteriorarse, perder su aislamiento,
Ig provocar una linea de arco entre dichas barras o entre
Telguna barra y la parte metalica de la celda correspon-
J@ente. La perturbacion, segun este informe preliminar,
gdpaia un alta probabilidad de ocurrir, mas tarde o mas
nemprano, dada la geometria, posicion, condiciones
naasbientales, limpieza y funcionamiento, quedando
yrendiente de estudio la influencia relativa de cada uno
iéle los factores citados.
‘6 sEn cuanto a las acciones a tomar para eliminar las
lemusas de los fallos detectados, y que se completaran
ician las recomendaciones del informe definitivo de la
auditoria técnica, son: revision de todos los informes y
haditorias técnicas realizadas en diez aeropuertos espa-
,foles en el afio 1998; expediente de urgencia para la
argparacion de la central, de acuerdo con las recomen-
rdaciones que se obtengan; revision de los protocolos de
enantenimiento, de acuerdo con las conclusiones o
yméeomendaciones que se obtengan. Y, finalmente, y a
nnedbdo de aprendizaje y prevencion para posibles inci-
dentes futuros, las medidas que se estan llevando a
ezdbo son: reuniones de los jefes de servicios técnicos
whe-los dieciséis aeropuertos mas importantes de AENA,
go@ra el analisis del incidente; reuniones de los directo-
orde y de los jefes de operaciones de los dieciséis aero-
ipoertos mas importantes de AENA para el andlisis de
elas medidas operativas tomadas; elaboracién de un plan
afie- continuidad operativa, para el caso de colapso de
asiatemas basicos en el lado tierra y en especial, el fallo
l;de energia eléctrica en terminales, o fallo de sistemas
yildormaticos.
losEn cuanto a las responsabilidades, y muy particular-
upente la patrimonial de AENAy las indemnizaciones,
‘idpmo dije al principio, una vez emitido el informe defi-
lattivo de la auditoria técnica, en el que quedaran claras
alés causas de la averia, se podra definir a quién o a
guiénes se les imputara la responsabilidad derivada del
lamcidente. La responsabilidad patrimonial de AENA, al
usaml que la de la administracion, viene regulada por la
shyey de régimen juridico de las administraciones publi-
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cas y por el real decreto que aprueba el reglamen
los procedimientos de las administraciones publice
materia de responsabilidad patrimonial. Estas disy
ciones configuran un régimen sobre la siguiente ba
cito literalmente: Los particulares tendran derect
ser indemnizados por las administraciones publ
correspondientes de toda lesién que sufran en cual
ra de sus bienes y derechos, salvo en los casos de
za mayor, siempre que la lesién sea consecuenc
funcionamiento normal o anormal de los servic
publicos. Sobre esta base, ante situaciones como |
se ha producido en el aeropuerto de Palma de Mz
ca, y sin perjuicio de determinar la causa del incide
partiendo de la premisa de que la causa del m
fuese finalmente imputable a AENA, esta entidad
dré obligada a indemnizar los dafios y perjuicios qt
hubiesen producido, en principio, a las compafiias
as, en la medida que las mismas son las destina
directas de los servicios prestados por AENA.

Entre tales perjuicios a indemnizar a las compa
aéreas se encontraran incluidos, en principio, las ini
nizaciones o gastos en que éstas hayan incurrido re
to a sus pasajeros, dado que la existencia de un ca
de transporte entre éstos y las citadas compafiias
responsable a las mismas de su debido cumplimi
En otros supuestos acaecidos ya en esta entidad,
reclamaciones formuladas por las compafiias se in
habitualmente los gastos en que las mismas han in
do por manutencion o alojamiento de su pasaje,
demora o cancelacion de vuelos. Ahora bien, tam
existen determinados perjuicios sufridos por los pa:
ros no amparados directamente por el contrato de |
porte, de los que AENA seria también responsabls
base al precepto anterior, si la causa del inciden
resultara, finalmente, imputable.

Asi, ante una cancelacién de un vuelo, la comp
se exonera de responsabilidad, devolviendo el img
de los billetes o expidiendo al pasajero billete para
fecha, pero no asume los gastos en que ha incurri
pasajero para acceder hasta el aeropuerto, normall
taxi; también la compafiia exonera su responsabil
facilitando a los pasajeros medios alternativos de ti
porte, que no es el caso, por tratarse del aeropue
Palma de Mallorca y de las islas Baleares, y, en
caso, tampoco impediria que éstos consideraran |
sufrido un perjuicio por la diferencia que supone ¢
nar una tarifa de transporte aéreo para ser transpol
definitivamente por otros medios, cuya tarifa es mt
mas reducida.

Partiendo de lo que acabo de decir, la casuistica
vidual es muy diversa y requiere un analisis indivic
lizado de cada uno de los casos, si bien, como pi
pio, teniendo en cuenta las previsiones legales cit:
siempre que exista dafio debidamente acredita
cuantificado que tenga su causa en el funcionami
de los servicios publicos que AENA tiene encomer
dos, y en este caso, el aeropuerto de Palma de M

Jade surgird la responsabilidad de AENA. Y en este caso
; eoncreto, la asesoria juridica del aeropuerto de Palma
>die Mallorca esta siendo la receptora de las reclamacio-
@es Y, una vez que se determinan las responsabilidades,
Jse procedera inmediatamente a la tramitacion de todas
calfas.
|uie-
fuelel selorPRESIDENTE: Ahora si, sefior Segura,
\tihe usted la palabra.
0S
Lquiel senorSEGURA CLAVELL: Comenzaba mi
|ortervencion diciendo que el 23 de octubre el Grupo
yfigarlamentario Socialista presento en el registro de la
;le@mara la peticion de comparecencia urgente del
aministro, a efectos de dar una explicacién razonada y
:rgsponsabilidades sobre el colapso que sufrié el aero-
gpelerto de Son Sant Joan, de Palma de Mallorca, como
afiagsecuencia de una serie de deficiencias producidas
en el suministro de fluido eléctrico durante casi siete
ineras el pasado dia 21 de octubre, es decir, dos dias
e@mtes, y que repercutié en la fluidez del trafico aéreo
sgsgpariol, afectando a mas de 100.000 pasajeros de las
tegmpafias aéreas operadoras en dicho aeropuerto.
Hsesotros solicitdbamos la comparecencia del ministro
nii®. para someterle a censura, sino para oir lo que hemos
ywoide ahora. Si alguien tiene, alguno de los portavoces
lupee tenga que intervenir con posterioridad, la preocu-
upacion de que necesita proteger a un débil ministro, que
uske quite ya esa idea de la cabeza. El ministro creo que
igane la suficiente solvencia como para defenderse el
ajgslito, en el supuesto de que pueda ser objeto de una
aagresion parlamentaria, que no era la intencién de este
, @fupo parlamentario.

e ldLe hemos escuchado con mucho interés todos los
miembros del Grupo Parlamentario Socialista, pero
flendamentalmente dos personas de este grupo, que
Jeetamos aqui en esta primera linea, la diputada por
italeares dofia Teresa Riera y este diputado que, ade-
|avéls, lo es por una circunscripcion también insular, por-
\@nte tenemos problemas comunes en ese aspecto. Le
laenemos que decir, con absoluta limpieza parlamenta-
uns, que es lo que siempre encontrara en nuestras inter-
ovdaciones, fueren cuales fueren los contenidos de las
ydvsmas, que nos ha satisfecho. Nos ha satisfecho que
absted comience, como ministro responsable de la red
yaeroportuaria nacional, reconociendo la gravedad de
ddesacontecimientos que se produjeron, si bien lo ha
:heido con mucha fluidez y rapidez. Lo releeremos en el
Diario de Sesiones, pero la linea general de lo que ha
ndescrito, en sintesis, ha sido: reconocer la gravedad de
1das circunstancias que se produjeron, que se pueden

apiroducir en cualquier instalacién tecnolégica; en
desgundo lugar, reconocer las responsabilidades que
IAAENA tiene; en tercer lugar, ha reconocido que ha
'mitabido un mal mantenimiento en las instalaciones (me
laa parecido entenderlo asi), que ha conducido a ese
llceidente eléctrico que, afortunadamente, no trajo con-
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sigo ningun deterioro ni hubo el mas minimo perce
de tipo personal.

Nos ha parecido positiva la explicacion, porque
es la funcion de un gobierno. Es decir, cuando se
duce una circunstancia de estas caracteristicas he
poner en marcha un mecanismo de estudio, inten
resolver, buscar soluciones y asumir responsabilid:

En ese sentido, sefior ministro, la informacion de
disponemos nosotros nos lleva a la conclusion de
hay un mantenimiento al menos discutible en esas
talaciones termoeléctricas del aeropuerto de Son
Joan. Lo creemos porque, ademas, a ello se le s
problemas de disefio. Las informaciones de que d
nemos, como he dicho, nos indican que hay dos
nas muy proximas, que la explosion, en una de €
no es que origine por simpatia accidentes en la
pero trae consigo, practicamente, el accidente en
y, desde luego, nos sorprende, porgue son instalac
que, segun se nos ha informado, tienen una vid
unos tres afos; no son instalaciones antiquisimas.

Nosotros tenemos entendido que la alimenta
eléctrica en el aeropuerto de Son Sant Joan se h
través de una subestacién eléctrica que recibe uni
sién de 66 kilovoltios de la empresa GESA, del gr
Endesa, igual que ocurre con Unelco en Canarias
mismo grupo generador de energia eléctrica, y la ti
forma a 15 kilovoltios. Las lineas a 15 kilovoltios ¢
mentan los centros de transformacién, desde 15
voltios a 380 voltios, baja tension, para alimer
directamente las distintas zonas el aeropuerto. Si
ha indicado que, dentro de la subestacion y por el
de los 15 kilovoltios, llega también la alimentacién
los grupos de produccion eléctrica de emergenci:
propio aeropuerto, grupos que tuvieron una actua
muy destacada durante las restricciones eléctrica
pasado verano, que se produjo en la comunidad b
y de la que el Grupo Parlamentario Socialista e
Congreso de los Diputados, a través de la dipu
Riera, se ha hecho eco en reiteradas ocasiones.

Creo que este es un dato que no debemos despi
lo y que nosotros hemos puesto de manifiesto er
proposicion no de ley. Al decir nosotros nos referin
curiosamente, a los diputados socialistas canar!
baleares. Si bien es cierto que el aeropuerto debq
poner de un sistema autonomo de produccion de
gia eléctrica, esta intimamente vinculado a la ent
productora de energia eléctrica. Tanto en Palm
Mallorca, como en la isla de Tenerife o0 en la de C
Canaria, los sistemas de produccion de energia el
ca son termoenergéticos aislados. Asi lo recoge ¢
mente toda la directiva y normativa comunitaria, e
gue se han tenido que inspirar las autoridades d
diferentes paises de la Unién Europea para la libe
zacioén de la produccién, suministro, distribuciol
comercializacion de fluido eléctrico. Aunque sea
redundancia coloquial el ponerlo de manifiesto, el k
vatio-hora se produce en la isla, se consume en la

10® puede ser exportado. El kilovatio-hora que se con-
suma en esta sala del Congreso de los Diputados puede
ys@r producido en Grenoble o en Albacete, en una cen-
Jtoal térmica cualquiera, porque hay continuidad geo-
rguiica y hay interconversion energética; en las islas,
anlo. Eso hay que tenerlo muy presente a efectos del esta-
dbkecimiento de un auténtico mecanismo de generaciéon
Jde energia eléctrica y de prevencion de accidentes ener-
queeticos que puedan afectar a la puerta de entrada y sali-

im de la isla, como es el aeropuerto, maxime teniendo
santcuenta que en las islas de la comunidad canaria y de
rnenomunidad balear el factor vinculado al sector del
spransporte y, naturalmente, al sector turistico, es la
abolumna vertebral de la economia.
las Sefior ministro, a modo de curiosidad, yo me toma-
treg la libertad de sugerirle que los servicios de AENA,
elds, servicios del propio Ministerio, leyesen los conteni-
xdes que inspiran la motivacion y la posterior proposi-
taén no de ley que la sefiora Riera y quien le habla en

estos momentos hemos promovido en el seno de esta
i@amara, que aun no ha sido objeto de debate, sobre
wicegdamentacién singular para las comunidades auténo-
teds insulares y ciudades extrapeninsulares con rela-
podén a la Ley del sector eléctrico que, como recordara,

ésldel afio 1997.
insEn la exposiciéon de motivos hacemos una serie de
iconsideraciones, pero le leeré un solo péarrafo: Por otra
ilmarte, la carencia de la reglamentacion especifica cita-
ata implica una total incertidumbre para la remunera-
eam de las nuevas inversiones de potencia de genera-
addn eléctrica de deban realizar las empresas
dgeneradoras, como consecuencia del elevado incre-
aeénto de la demanda eléctrica, que se esta registrando
ién los ultimos afos en los territorios afectados. Nos
» dsfamos refiriendo a las Islas Baleares, Canarias, Ceuta
lgaMelilla. Nosotros pedimos al Grupo Popular que
| @boye esta proposicion porque en ella se dice: En el
aplazo de tres meses desarrolle y apruebe (el Gobierno),

de acuerdo con las comunidades autbnomas afectadas,
teareglamentacion singular para territorios extrapenin-
whidares e insulares prevista en el articulo 12 de la Ley
254/1997 del sector eléctrico, cuya ausencia de regula-
)€iYn actual estad ocasionando sobrecostes perjudiciales
¢iara las empresas ubicadas en los referidos territorios,
nguie conlleva una pérdida de competitividad con respec-
laala las equivalentes situadas en territorio peninsular.
.de hago esta referencia de un tema que tiene que ver
‘@on lo que ha ocurrido. Hay un debilitamiento en las
amstalaciones termoenergéticas de las empresas produc-
ataras de energia eléctrica en las islas y hay un empo-

larecimiento en esas instalaciones que ha de tenerse en
- fmgenta porque en ellas se encuentra el origen del acci-
alente que ha tenido lugar.

y Nosotros vemos como muy positivo que no sola-
naente AENA quiera saber qué ocurri6 en los sistemas
latue dieron origen a este accidente, sino que haya encar-
slgado esa auditoria globalizada —me ha parecido enten-
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der— vinculada a la seguridad de las instalacic
aeronduticas, a su propia autonomia y que lo ha e
dido, también me parecié entender, a diez aeropu
de la red nacional. Es una excelente noticia porq!
este accidente se produjo en Palma de Mallorca, [
ocurrir que se produzca también en otros aeropu
proximos al mar donde las condiciones ambientale
salinidad, de humedad traigan consigo el deterior

los sistemas de aislamiento. Y si no se reponen, ¢ Y
se debia haber hecho en el tiempo adecuado en e! NS

talacion en Palma de Mallorca, pueden ocurrir o
circunstancias de esta indole.
De ahi, sefior ministro, que cuando las auditorias

minen y se haya elaborado un estudio de compens 1

nes a las empresas afectadas nos lo remitan, pi

1eskl seflorPRESIDENTE: El sefior Lopez-Amor
téane la palabra.
rtos ) i
e siEl sefiorlLOPEZ-AMOR GARCIA: Brevemente,
@@a decir que agradezco la informacion que nos ha
rfgsilitado el sefior ministro. Yo creo que ha sido
; gghaustiva y, ademas, se detecta que, cara al futuro,
. ¥iste una gran preocupacion y sensibilidad por elimi-
cualquier contingencia ante situaciones parecidas
el futuro. En el caso de que se produjeran acciden-
-falmente, por causa de fuerza mayor, ya se tomarian las
medidas, pues la experiencia de los sucesos ocurridos
en el aeropuerto de Palma de Mallorca el 21 de octubre
f5s han demostrado gue habria que funcionar de una
inera determinada. Agradecemos una vez mas la
"H&rvencion del sefior ministro y toda su informacion.

t

todos hemos leido el comunicado que el Sindir ato

Espafiol de Pilotos de Lineas Aéreas saco en aqt
dias poniendo de manifiesto lo que supuso el ap.
para todas ellas. Fueron del orden de 700 vuelos
afect6 a otros muchos aeropuertos no solamente
fioles, sino de otros muchos lugares. De ahi que a
tros nos parezca muy bien que AENA profundict
maximo y le pediriamos (no creemos que sea nece
acudir a la formalidad de la presentaciéon de escr
gue se remita a la presidencia de la Comision la it
macién pertinente para tener conocimiento de las
siones que AENA va a tomar, a efectos de que r
produzca, o no se reproduzca, un acontecimient
estas caracteristicas, y que la leccion que se
aprendido se tenga muy presente para dotar de |
nologia adecuada y de los mecanismos de mar
miento adecuados a otros aeropuertos donde p
correrse el riesgo de que se desatasen unas circu
cias de esta indole.

El sefiorPRESIDENTE: Tiene la palabra el sefii r

Sedo.

El sefiorSEDO | MARSAL: Agradecemos, sefic
ministro, su clarisima informacién y sacamos, en p.
una consecuencia en positivo, que es el hecho d
ya se trabaja en prevision respecto a otras instalac

de otros aeropuertos. Ha hablado usted de los die i

mA&s importantes y yo creo que esta es un temsg
deberia hacerse extensivo a todos para poder as¢
un buen funcionamiento a base de crear los organi
gue deben impulsar su ampliacién o su revision de
cionamiento en cuanto a inspeccién y mantenimi
de las instalaciones. Recordemos que hace algo i
cuatro afios en Barajas también se produjo un ince
en las lineas de suministro en alta, y que, en aqu
momentos incluso no funciond y se dudaba del k
funcionamiento del doble suministro. Por lo tanto,
zas hay que incidir fuertemente en la inspeccion y r
tenimiento de todo este tipo de instalaciones.

2llog| sefioPRESIDENTE: El sefior ministro tiene la

g94labra.

que
spéEl sefiorMINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
aSascos Fernandez): Quiero agradecer a los portavoces
&bs términos en que han planteado sus intervenciones,
s@fomanera muy explicita el &nimo constructivo con el
op)e ha definido su inquietud y ha concretado su expo-
‘@icion el portavoz del Grupo Socialista.
eci-Efectivamente, poner paliativos a las disculpas en
) &gle tipo de situaciones me parece que es negar la reali-
) @rd, enfrentarse a la evidencia y yo creo que, al final,
&pdnplicar mucho mas las cosas. Como creo que en
slos momentos quien es responsable de los servicios
gdgroportuarios es AENA, lo primero que se debe hacer
s-asumir la responsabilidad de quien tiene que ejercer-
gnte los pasajeros, las compafiias y la sociedad afec-
tada. Cosa distinta es que luego haya un cauce reglado,
por lo menos para la Administracion publica, a la hora
de deslindar responsabilidades patrimoniales. Creo que
es perfectamente separable una disculpa rotunda sin
paliativos y también una exigente precision para depu-
.rar las responsabilidades del nivel que existen y, muy
r!%arti.cularmente, las que puedan tener incidencia patri-
(%’ nial. ' ]
>nes o supuesto que me hago eco de su interés en que se
BrSste atencion a sus preocupaciones contenidas en la
3posici()n no de ley, que no he entendido si es de esta
isién o de la Comision de Industria, pero, en todo
JUERD, quiero decir que el tema es de interés general v,
MY lo tanto, puedo, sin ninguna dificultad, hacerme eco
W su interés, entre otras cosas, por las consecuencias
Nfie, a efectos del funcionamiento aeroportuario, tienen;
$8®n por la cual con muchisimo gusto insistiré ante el
'digpartamento afectado de politica energética para que
ligsatiendan estas preocupaciones y, muy particularmen-
le#) una definicion que el sefior Segura ha resumido
Jdeomo debilitamiento y empobrecimiento, que yo no
astoy en estos momentos en condiciones de valorar si
ha sido sobrevenida recientemente o es un proceso his-
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térico de debilitamiento y empobrecimiento de los
temas de suministro de energia eléctrica en las isle
todo caso, de cara a lo que tengamos que hacer
futuro, da lo mismo el punto de origen. Hay una re
dad y debemos enfrentarnos a ella diligentemente.
En mi exposicidn, sefior Segura, he hecho refere
a lo siguiente: Primero, habia diez aeropuertos
tenian ya unas auditorias técnicas elaboradas €
1998, lo que hemos encomendado es la revision u
te de todas ellas; es decir, no dar por valido lo que
afio 1998 se dio por valido. Lo habia en diez aerof
tos, si lo hubiera habido en quince, en quince.
Segundo, AENA esta discutiendo el analisis di
sucedido y las medidas a tomar de cara al futura
dieciséis directores de aeropuertos, pero no porq
vaya a hacer so6lo en dieciséis, sino porque hemos
siderado que ese era el grupo de trabajo que tenia
critica para llegar a conclusiones relevantes. Es ev
te, y contesto a la preocupacion del sefior Sedo, q
gue se vaya a decidir se va a decidir para todos,
pendientemente de que en las decisiones particip:
una manera mucho mas intensa algunos de los re
sables de los principales aeropuertos. Lo que qt
subrayar ante SS. SS. (de alguna manera es un te
nio, asi lo he planteado desde mi responsabilidad
lo esta ejecutando AENA) es que, desde el punt
vista de las garantias de transparencia ante esta
sién, yo no me he limitado a citar las auditorias in
nas. He descrito una auditoria técnica externa, sol

da a profesionales, primero, de capacidad y presti¢ 0

segundo, independientes. Por lo tanto, en el morr
en que sus conclusiones definitivas obren en pode
Ministerio, con mucho gusto estaran a disposicion
Parlamento o de los grupos parlamentarios interes.
Lo Gnico que me gustaria subrayar es que esa, al
sera nuestra referencia.

El sefior Segura creo que resumid acertadamer
multiplicidad de causas, unas de disefio y otras de

servacion o mantenimiento. Es decir, la causa de la 2
ria, por lo que hasta ahora se va confirmando, a e} Jen

sas de la conclusién definitiva, fue la pérdida

aislamiento en la salida de las dos celdas que sof 3

ban la distribucién de los 15.000 voltios, debido &
cambio del disefio original, ante las dificultades c¢
tructivas encontradas para acceder directamente

las blindobarras de la distribucion hasta las menci na

das celdas. Hay un cambio de disefio original. La ¢
cion adoptada fue autorizada, en su momento,
AENAy consiste en el uso de pletinas encintadas
lugar de cable con su aislamiento oportuno, con €
de facilitar la interconexion de las celdas y las blir
barras que, aun cumpliendo las normas establecid:
ha demostrado ser suficientemente eficaz.

No obstante lo anterior, de la informacién de |
disponemos en el Ministerio se deduce que tambié
el disefio original deberia haberse evitado la conti
dad de las celdas de distribucion a 15.000 voll

isrecho que ha subrayado, si no me equivoco, S. S., asi
.ddmo el uso del las mismas lineas de distribucién
2a 45.000 voltios, tanto para energia procedente del
iléxterior, como para la producida por los sistemas de
emergencia, independientemente de que esta distribu-
1cié@n fuera redundante. Asimismo, creemos que deberi-
jae haberse previsto, ademas de las mencionadas difi-
&fittades constructivas, las condiciones locales de
ydhimedad y salinidad y la dificultad de accesibilidad
rpara realizar las labores de limpieza, que tampoco figu-
1eaban entre las labores de mantenimiento contempladas
en los manuales suministrados.
lo Por todo ello, siendo todo esto también indicios de
cp@sible responsabilidad de AENA, quiero decir a SS.
eSfe que en estos momentos, y a juicio de los servicios
civiiidicos de AENA, también podrian ser la base para
TH4e Se presente una reclamacion, del éxito que ustedes
jéyieran anticipar, que permitiera exigir responsabilida-
&grs del hecho hacia los otros sujetos causantes del
daismo. No estoy prejuzgando en estos momentos la
ndgsision final. Quiero decirles a SS. SS. que hoy, en
S momentos, esta opcion esta todavia abierta. Por
grgpuesto, las reclamaciones se estan recibiendo, las
tifgglamaciones se estan tramitando y, cuando se alcance
- lsponclusion definitiva, por parte de AENA se asumi-
(i con caracter inmediato las que se deriven de su pro-
Jia-responsabilidadEl sefior Segura Clavell pide la
spalabra.)

ita El sefiorPRESIDENTE: Sefor Segura, hemos ter-

. gﬂado la comparecencia. ¢ Estaba dentro de la misma
’ parecencia o dentro de la segunda? Hay una prime-
o peticion de comparecencia y una segunda que hemos
d%gmitado. Dentro de esta segunda hay un apartado

iryaﬁependiente.

_ . El sefiorMINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
;eclgscos Fernandez): Que no tiene nada que ver con
“PHima de Mallorca y tiene que ver con la seguridad en
?éeropuerto de Barcelona.

de £ sefioPRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
nistro para el segundo apartado de la segunda com-
; recencia(El sefior Segura Clavell pide la pala-

ra.)
COlhigame, sefior Segura.
lu-E| sefiorSEGURA CLAVELL: Queria intervenir
RM minuto fuera de programa para hacer una matiza-

f@lbn al ministro, si es posible.
in

lo- El sefioPRESIDENTE: Tiene usted la palabra
5, N0

El seAorSEGURA CLAVELL: Sefor ministro, la
ugroposicion no de ley a la que le hice referencia pone
1@ manifiesto la preocupacion que hay en las islas con
|liespecto a los sistemas de produccion de energia eléc-
ogica. Naturalmente, el aeropuerto no seria aeropuerto
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si no tuviese alguien que le suministre la energia « lgrestacion del servicio que AENA realiza, con especial
trica. Las politicas de liberalizacion del sector eléct catenciéon a la disminucién de los tiempos de espera de
nacional, aprobadas por ley del afio 1997, dejaron las pasajeros en la inspecciéon de equipajes.
islas fuera de la aplicacion de la de normativa gen ‘ral,Para poder afrontar los gastos e inversiones a reali-
precisamente por la normativa especifica de los < star, en cumplimiento de la legislacion vigente, AENA
mas termoenergéticos aislados a los que he hechc reégauda y gestiona la tasa de seguridad, que figura en
rencia hace un momento. Eso ha traido consigo e ddd.ey 13/1996, de 30 de diciembre, de medidas fisca-
las empresas productoras de energia eléctrica g&H) administrativas y del orden social. Esta tasa se
debilitando el mantenimiento de las instalaciones ' rXige por la prestacion de los servicios de inspeccion y
producen las mejoras pertinentes. Ahi se encuen aghtrol de pasajeros y equipajes en los recintos aero-
origen del accidente que ha tenido lugar en el aero| ugértuarios. Se aplica por pasajero de salida y su cuantia
to de Palma de Mallorca, a buen seguro. es de 150 pesetas por pasajero, existiendo bonificacio-
. N o ) nes para Canarias, Baleares y Melilla. Esta cantidad ha
El sefiorPRESIDENTE: El sefior ministro tient permanecido congelada sin sufrir actualizaciones desde
preparada su tercera intervencion. Tiene la palabré 1997 En 1997 AENA recaudé por este concepto 5.954

- . millones de pesetas, que ingresé integramente en el
El sefiorMINISTRO DE FOMENTO (Alvarez- o541 nablico. En el afio 1998 recaudé 8.600 millones

Cascos Fernandez): Me referiré a continuacién i I&é pesetas, que igualmente ingresé al cien por cien en

circunstancias vinculadas al desempefio de las fu Cl8~rasoro Pablico. A partir del afio 1999, en cumpli-
nes de seguridad en el aeropuerto de Barcelon: : '

e d Aia privada d idad. asi BfEnto de lo dispuesto en la citada Ley de medidas fis-
parte de una compania privada de segundad, ast OlM@aq - 5gministrativas y del orden social para 1999,
la seguridad aeroportuaria en la red de aeropu: r

espafioles, en lo que se refiere al control de pasaje - NAingresa el 50 por ciento en Hacienda. Asi, de lo
meprcancia’s 9 Pasat Qadaudado en 1999, ingreso6 4.519 millones de pesetas

Unas consideraciones previas sobre la seguridar g el afio 2000, hasta el mes de agosto, deberia de

vada en los aeropuertos de AENA: La Ley 23/199. Erﬁsl"g 3ﬁoelg rcr:](l)"r(\)trrlglso?: pg:?gi')s mercancias se
seguridad privada, prohibe que empresas no cert ica; d pasaj y

das como empresas de seguridad tengan en pla Wff(1C. T A TP B AN AT T B8 R
vigilantes de seguridad y, por esta razén, comen. 6Py P P

partir de aquellas fechas, la contratacion de este ¢ 2 nvenios internacionales de aviacion civil en esta
cio con empresas del sector materia. Con respecto a este tema, quiero destacar algu-

El 29 se junio de 1999 se firmé un acuerdo de ¢ 89S aSPectos.

boracién entre la entidad ptblica AENAy la Secret rig PTimero, la aplicacion del acuerdo entre AENAYy el
de Estado de Seguridad del Ministerio del Interio  finisterio del Interior permite a la vigilancia privada
objeto de conseguir mayores niveles de seguride jT&qlizar la inspeccion de los pasajeros y sus equipajes
los recintos aeroportuarios. Dicho acuerdo, de juni Balo la supervision de las Fuerzas y Cuerpos de Seguri-
1999, regula la incorporacion de vigilantes privado. @&d del Estado, en un proceso similar al seguido en
seguridad a puestos hasta entonces desempafiac »§'pBIerosos paises occidentales como Reino Unido,
miembros de las Fuerzas y Cuerpos de Segurida | fEincia, Dinamarca o Estados Unidos.

Estado. Entre estos puestos se encuentran los filtr s dee€gundo, entre los objetivos de AENA que ya he
pasajeros y sus equipajes, los filtros de personal la gtgHnciado recientemente en otros foros, se ha fijado el
y de tripulaciones, el acceso a salas de espera y 1 :figmplir con el compromiso existente en la conferencia
das de equipajes, la vigilancia de plataformas y | 2Auropea de aviacion civil para que en el afio 2003 se
metros y otros accesos que de comun acuerdo se dl@ye a cabo la inspeccion del cien por cien del equipa-
minen. La aplicacién de este acuerdo en su total jien bodega, por lo cual AENA ha incorporado a sus
supondra un aumento significativo de los gasto. @fPyectos las necesidades relativas a este compromiso.
contratos con empresas de seguridad privada. A1 wifglebo destacar para ello el desarrollo de un sistema de
indicativo, para dar una idea precisa de este incre 1éspeccion de equipaje en bodega integrado en el siste-
to, en el afio 1999 los contratos de seguridad pri a@@ automatico de tratamiento de equipaje, en el SATE,
supusieron 2.700 millones de pesetas; este conc :@etualmente en construccion en el aeropuerto de
en el afio 2004, podra elevarse hasta 6.500 millon s\dadrid-Barajas. La incorporacion de la implantacion
pesetas. El incremento presupuestario es impresc ndi¢l cien por cien de inspeccion de equipaje de bodega a
ble para poder hacer frente al incremento anual de¢ tl@s nuevas terminales de los aeropuertos de Madrid-
fico que se produce en los aeropuertos espafioles' g@asajas y del Prat, en Barcelona, y también el desarro-
hacer frente a la aplicacién de convenios internaci ri de proyectos correspondientes a la implantacion de
les en materia de seguridad aeroportuaria, asi col idaeinspeccion del equipaje en bodega en el resto de los
compromiso continuo de aumentar la calidad e &eropuertos que gestiona AENA.
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En octubre de 1999, la comision formada por I
rior y AENA, creada en virtud del acuerdo susc
entre ambas partes, decidié la ampliacion de funci
de la seguridad privada para colaborar con las Fu
y Cuerpos de Seguridad del Estado en el aeropue!
Barcelona; concretamente, en los filtros de segur
de pasajeros. Las fechas acordadas fueron: en fe
de 2000, actualmente en operacion, en cumplimi
del expediente 87/2000, en el terminal olimpico; de
el 1 de diciembre de 2000, en las terminales A, B

Para llevar a cabo la incorporacion correspondi
a las terminales A, By C y renovar el servicio de st
ridad ya existente sali6 a concurso publico el expec
te 319/2000, publicado en prensa el 4 de mayo de .
estableciendo como plazo limite para la presenta
de ofertas el 8 de junio de 2000. El lote del expedi
319/2000, correspondiente al aeropuerto de Barce
era el lote numero 4, que se publicé por un imp
maximo de 605.512.900 pesetas. En la adjudicaci¢
este expediente, la ponderacién entre las valorac
técnicas y econdmicas por cada una de las oferta
sentadas fue del 40 por ciento para la oferta técn
del 60 por ciento para la oferta econémica.

Al expediente concurrieron un total de cinco em;
sas: Prosesa, Prosegur, Securitas, Vinsa y Segur
ca. Tras las evaluaciones técnicas y econdémicas
zadas, y siguiendo el criterio anteriormente citado
la oferta técnica y para la oferta econdmica, las pul
ciones obtenidas por cada una de estas empresas
las siguientes: Segur Ibérica, 93,6; Prosegur, 88,7,
sesa, 83,8; Vinsa, 84,2; Securitas, 82,6. A la vist
esta puntuacion, el érgano de contratacion de AE
en su reunion del dia 20 de septiembre de 2000,
la decision de adjudicar el expediente a la emp
Segur Ibérica por un importe de 506.237.308 pese
un plazo de ejecucion de un afio. El consejo de a
nistracion de AENA, en su reunién del 25 de septi
bre acordé la adjudicacion del expediente segu
aprobado por el 6rgano de contratacién de la ent
publica.

Con fecha 9 octubre de 2000, la empresa adjudi
ria Segur Ibérica renuncio a dicha adjudicacién, de
a que encontraba problemas para reciclar y form
personal necesario para poder llevar a cabo los re
tos del expediente. Por este motivo, el consejo de ¢
nistracion de AENA, con fecha 30 de octubre, dec
resolver el contrato con Segur Ibérica, S.A. de mi
acuerdo con las partes, asi como adjudicar el expe
te 319/2000 a Prosegur, que era el siguiente clasifi
en la evaluacion de las distintas ofertas.

En conclusion, sefiorias, creo que puedo afirmal
en los aeropuertos espafioles se cumplen las nc
establecidas en materia de seguridad aeroportuari
los organismo internacionales; que actualmente Al
esta haciendo un importante esfuerzo para incorg
novedades en esta materia, como son la colaboraci
vigilancia privada con las Fuerzas y Cuerpos de Se

telad del Estado en el control de pasajeros y equipajes, y
tta realizacion de inversiones para implantar de una
rfesma generalizada la inspeccién del cien por cien del
regslipaje de bodega; y que, como consecuencia de todas
cedéas cuestiones, el incidente que se ha producido en el
Jadropuerto de Barcelona se ha resuelto con arreglo a los
yEnacedimientos ordinarios, sin que se pueda afirmar que
neocancelacion de comun acuerdo de este contrato y la
sdeljudicacion al siguiente ofertante se haya traducido, en
€stos momentos, en una pérdida de la capacidad de
ngervicio de seguridad en el aeropuerto del Prat.
Ju-
en-El sefioPRESIDENTE: En nombre del Grupo Par-
J@0nentario Socialista, tiene la palabra el sefior Segura.
ién
nteEl seAOISEGURA CLAVELL: En efecto, el Grupo
yRarlamentario Socialista solicito, tal y como recoge el
rescrito presentado el 23 de octubre pasado en el regis-
1itle, explicacion sobre las circunstancias vinculadas al
gesempefio de las funciones de seguridad en el aero-
rto de Barcelona por parte de una compafia privada
;@ y¥a que AENA encomendo las funciones de seguridad
y control de dicho aeropuerto; asimismo, a efectos de
r@nalizar la seguridad aeroportuaria en la red de aero-
opriertos nacionales en lo que a control de pasajeros y
sgiercancias se refiere.
araSefior ministro, nosotros hemos solicitado informa-
wAen, y lo continuaremos haciendo, porque la seguridad
lemyeportuaria es un reto en el que tenemos que estar
>todos vinculados y preocupados. Es decir, la preocupa-
dwn de la seguridad aeroportuaria corresponde, natu-
lrglmente, al Ministerio de Fomento, a AENA, y corres-
ypdnde a AENA también, sefior ministro, la seguridad
egaronautica diferenciada de la seguridad especifica que
alag comparias de transporte aéreo tienen que imponer
Irair los mecanismos de control por si mismas. Es decir,
& seguridad aeronautica y la seguridad aeroportuaria
1 $on competencias del Ministerio. Nos queremos referir
Jew esta peticion de comparecencia soélo a esa seguridad
aeroportuaria.
ataUsted es conciente de que la Asociacion de Lineas
idereas, ALA, que engloba a mas de 80 aerolineas
rrelcionales y europeas —nacionales ocho o diez y el
uisisto de otros paises comunitarios— que operan en los
lm@ropuertos espafioles, emitio un comunicado en el que
ligonia de manifiesto que el ente publico AENA, respon-
tsable de la gestion de las 41 terminales en las que ope-
liean esas compaiiias, no invertia el dinero que recauda-
datpor las tasas de seguridad aeroportuaria en la cuantia
y extensién suficientes como para aportar la seguridad
gaeronautica que requieren las circunstancias actuales.
'maSabemos, sefior ministro —y usted lo ha leido—,
L goe su Gobierno introdujo la tasa de seguridad aero-
NFortuaria por primera vez en el Estado espafiol en la
Jtamy de acompafiamiento de los Presupuestos Generales
rddeEstado del afio 1997, es decir, en la Ley 13/1996.
wPor capricho del Gobierno? No, realmente por man-
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dato comunitario. Ocurre en toda Europa. Es cierto
esa tasa aeroportuaria en determinadas comunic
tiene una bonificacién. Esa tasa aeroportuaria t
como objetivo mantener un servicio fundamental: €
la seguridad aeroportuaria. Por eso se destina
adquisiciéon de nuevas tecnologias, como se

haciendo ahora en el aeropuerto de Barajas, aspec
gue hablaremos un dia porque es un tema espe:
muy relevante, y a la implementacion de toda la es
tura de personal que tiene la obligatoriedad del co
de mercancias y de pasajeros. Lo cierto es que la
cia Nacional y la Guardia Civil, que pueden deser
fiar otras funciones en el territorio espafiol, estan

do, digamos, desalojados, sustituidos por empr
privadas.

La direccion de la Asociacion de Lineas Aéreas
gura en comunicacion publica que, como clientes |
cipales de AENA, han solicitado al ente publico «
refuerce la seguridad de las instalaciones aeropc
rias. Si una asociacion de estas caracteristicas Ic
asi, en un comunicado, sin querer generar preoc
cion, si que debe tener alguna fundamentacion. F
samente con ese objetivo se acordd entre los dist
agentes sociales afectados que podria ser una |
solucién reforzar con empresas privadas de vigila
los trabajos que venian siendo encomendados
Fuerzas de Seguridad del Estado, como viene hac
el Ministerio a raiz de normativa reciente. Sefior mi
tro, usted sabe que ha habido pruebas experimet
en algunos aeropuertos (en Valencia, en Menorc.
Jerez, en Sevilla, en Fuerteventura y en la tern
olimpica de Barcelona) y parece ser que los result
han sido positivos. Por eso, le hemos pedido infol
cion, porque esta Comision, en aspectos tan relev
como estos, vinculados al funcionamiento de los s
cios aeroportuarios, tiene que tener informacién dir
del propio ministro. Me hago eco de la manifestac
gue UGT de Catalufia hizo en comunicado publico,
puso de manifiesto un comportamiento anémalo
parte de AENA, concretamente en la contratacior
servicio de seguridad en el aeropuerto de El Prat. £
un concurso, como usted ha dicho y ha explicitadc
el que se presentan cinco empresas y se le adjuc
una. No se logra entender como antes de habersi
ducido la adjudicacion, aun cuando esa empresa
viese en cabeza en el ranking de las cinco, no se
tienen los contactos suficientes para saber si es
condiciones de poder prestar el servicio al cual se
senta; esperpénticamente es la propia compaiiia |
renuncia a la prestacién de un servicio. Eso reqt
una explicacion; genero una amenaza de huelc
UGT en Cataluiia vinculado a los servicios aeropot
rios; y esa es la razén por la que nosotros le he
pedido explicacién especifica, que usted ha dado;
cisamente para eso son estas comparecencias.

Paso a la ultima parte de mi intervencion, sefior
sidente. Espero que no se tilde de alarmista un co

Jteio hecho también en positivo por un usuario de ins-
atacion aeroportuaria como es quien les habla. En
2alguna ocasion le he comentado, sefior ministro, que la
daireccion General de Aviacion Civil no tiene el nime-
ardasuficiente de expertos que pueda atender las necesi-
slaédes derivadas del ejercicio de sus competencias. Las
omedvas normativas JAR, de las que tendremos que
ifiablar un dia, que son fundamentales y significan la
uaoeorporacion a la modernidad de los servicios aero-
trmbrtuarios y la exigencia de titulaciones y de cualifica-
2olenes para el personal y la inspeccién de aeronaves,
peequieren personas cualificadas que puedan atenderlas.
idNBsotros creemos —Yy eso es seguridad aeronautica,
‘6D es también seguridad aeroportuaria— que el Minis-
terio debe poner en marcha mecanismos de especiali-
seacion de personal que pueda atender las exigencias de
‘i incorporacioén a la modernidad. No creo que usted se
uatreva a decir publicamente —no era el motivo de su
teamparecencia; espero que sea el de otra— que se esta
dicenpliendo en plenitud toda la normativa de seguridad
lp@ronautica que marcan todas las directivas y regla-
a@dientos comunitarios que en los Ultimos afios se han
ntiistado y que son de obligado cumplimiento en Espa-
ugn.aYo le pediria que demandara de los servicios de su
diginisterio la informacion pertinente para que pueda
L t@snprobar que estamos alejados de las exigencias
edonunitarias en esa materia. Ese era el objeto esencial
igte esta pregunta global, dar pasos, una vez que nos ha
:aledo esa informacion, para que la seguridad aeropor-
,feria sea lo mas potente posible y se aproxime cada
natz mas al maximo de rendimiento y de exigencia. No
dsisstante, le adelanto que el Grupo Parlamentario
n8eocialista va a presentar una iniciativa en ese sentido
ndes considerarlo absolutamente fundamental.
rvi-
ctaEl sefoPRESIDENTE: Sefior Sedo.
on
jueEl sefiorSEDO | MARSAL: Sefior ministro, para
Y011 era suficiente, en un principio, la informacion que
deds ha dado, pero después de escuchar la intervencion
ydél portavoz del grupo que ha solicitado su compare-
eancia en este tema y sumandola a informaciones de
lcaexios de comunicacion escrita de hace unos dias, en
poe-que se daba a entender una cierta alarma en la segu-
'gtdad del aeropuerto, basicamente de El Prat, yo le pre-
nguAtaria, sefior ministro, si en todo lo que usted nos ha
aexplicado muy bien respecto a la tematica de la adjudi-
o=cion de la seguridad hay componentes colaterales
.gl®r qué una empresa renuncia? ¢Por qué hay unas
edenuncias sobre el no funcionamiento de la seguridad
L@@ unos grupos? ¢ Por qué dentro del aeropuerto de El
uBrat se entra de una manera fuera de lo normal o, utili-
Emdo una palabra mas dura, se violan los conceptos de
Jeeguridad y se da una informacién que crea alarma? En
todo caso, esta entrada ha sido buena porque el efecto
e denuncia va a resultar positivo, pero a mi me da la
1@npresion de que usted nos ha dado el informe técnico-
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juridico de como ha ido el proceso de adjudicaciéi
unos esquemas de seguridad en la entrada a termi
pero que entrelineas se pueden leer otras cosas.
ra gue al menos el Ministerio estuviese seguro de
y en otro momento pudiésemos conocer cual ha si
verdadera causa.

El senorPRESIDENTE: El sefior ministro tiene |
palabra.

El sefiorMINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
Cascos Fernandez): Sefiorias, yo creo que en su
vencion el portavoz del grupo socialista ha exten
sus preocupaciones en relacién con las distintas
ponsabilidades en materia de seguridad aérea y
portuaria de la Administracion a frentes que, sin d
tendran que ser objeto de otro tipo de debates y de

parecencias en esta Comision. Pero quiero det r
sefior Segura —Yy creo que conoce usted mi pensal 1
to en este tema—, que seguramente en el escenal 0
futuro modelo aeroportuario y de navegacion aére: no

vamos a poner muy facilmente de acuerdo en la ne
dad de reforzar los medios de la Direccion Gener:

Aviacién Civil. Ya se lo digo de antemano. Creo que Y.

conoce mi pensamiento, pero en estos moment

adelanto mi conviccién de que en esa materia 1
vamos a poner de acuerdo, porque creo que el mi d%lllg
estd basicamente perfilado y aunque en un morr :

fue el traslado de medios y funciones hacia AENA,

un modelo distinto en el que se separan las funci e
de aeropuertos y de navegacion aérea, debera de et
zarse el papel regulador independiente de la Adm 1
tracion en torno a la Direccidon General de Aviac 3

Civil. En otra comparecencia ha tocado tambié
futura modificacion de la ley correspondiente y, po
tanto, sé que en estas cuestiones no s6lo vamos ¢
debates adecuados, sino que en ese punto concre

reforzamiento de la Direccion General de Aviac )

Civil vamos a tener puntos de coincidencia.

Yo no le daria, en cambio, tanta trascendencia -
desde el punto de vista de sus intereses particul
sino desde el punto de vista de representar preot
ciones generales— ni a la denuncia de la Asociacic
Lineas Aéreas ni a la denuncia que han formulad
términos de su preocupacion sindical, los dirigente
UGT. Primero, porque es normal que a la Asociau
de Lineas Aéreas le resulte muy sencillo reclamar
seguridad y pedir la reduccion de la tasa. Es norme
le cuesta nada decir eso. Yo quiero decirle que,
estos datos que le he apuntado, con toda segurid
tasa de seguridad aérea sera insuficiente para fine
los planes que, en estos momentos, en cuanto a
mento de seguridad tiene en marcha AENA. Y ya
la Asociacién de Lineas Aéreas ha planteado este |
te, lo ha hecho publicoy S.S. le ha dado una cierte
vencia, quiero decirle que, como ministro, soy part
rio del incremento de la tasa de seguridad aérea. |

danto, que sepa la Asociacion de Lineas Aéreas que la
1gdesjcion del Ministerio de Fomento es favorable al
Jisieremento de la tasa de seguridad aérea por parte de
2MBNA. Y eso es lo que sale de las cifras. Por consi-
agl@iente, con la misma rotundidad con la que se pronun-
cia la Asociacién, se pronuncia el Ministerio de
Fomento, porque somos partidarios de que existan
mecanismos de financiacion que no dependan de los
capitulos del presupuesto para financiar las exigencias
de modernizacién de nuestra red aeroportuaria. Gracias
a que tenemos un sistema integrado, sefior Segura —y
jé?fr‘ovecho que el Pisuerga pasa por Valladolid—, hoy
(gbdemos asegurar que ese esfuerzo de seguridad se va
'S%hacer en todos los aeropuertos espafioles. Ya sé que
&Q9da aeropuerto tiene su tamafio, su importancia y su
Fjﬁ‘r encia, pero yo he dicho en mi intervencién que el
’g}etivo estd planteado en todos los aeropuertos espa-
roles, y si lo podemos hacer sin recurrir al presupuesto
gracias a la existencia de una red integrada llamada
Aeropuerto Espanioles.
\ %I sefior Sedé insiste en profundizar un poco mas.
S creo gue a mi no me corresponde explicar lo que
ma parte de las posibilidades de una empresa priva-
sgl% Pienso que tiene mucho que ver con las c_arac_terl'sti-
s de estos contratos, donde hay una obligacion de
rogacion en el personal existente y donde hay que
umir a ese personal con sus correspondientes dere-
os de antigliedad y otras caracteristicas salariales.
ro no me corresponde a mi juzgar la politica de
gF_rogaci()n del personal ni la politica de retribuciones
Ra ariales que, como consecuencia de esa operacion,
sflene que asumir cada concursante. AENA se ha limita-
a aplicar lo que en un procedimiento reglado corres-
|gonde: se adjudica un concurso; el adjudicatario, en el
taynento de que se le comunica la adjudicacion y a los
d°geps dias, cree que no va a poder cumplir con el con-
jffato; de comun acuerdo con ambas partes se renuncia;
se adopta el acuerdo de que el adjudicatario resulte el
_§iguiente en puntuaciones; y yo no debo de ir mas alla
3 Mis juicios. Creo que el problema esta en la natura-
J|g#a de las obligaciones que asume un adjudicatario en
1@rele tipo de concursos, que no son exclusivos de las
. @mpresas de seguridad privada, también lo hay en otras
. ggpresas; pero yo, fuera de constatar que creo que esas
&on las razones que han provocado las dificultades en
relsadjudicatario, no debo hacer ningan otro juicio. Al
- @@ntrario, debo responder que en cualquiera de esos
ssupuestos funcionan la normativa y los procedimientos
dreinarios para tranquilidad de todos. Yo comprendo
1¢jae haya tranquilidades corporativas o sectoriales, unas
\cle-caracter sindical y otras de caracter empresarial, en
|l@s lineas aéreas. Me parecen muy respetables. Pero
etr@o que lo més importante es decir que el interés gene-
st del funcionamiento del servicio de seguridad ha
Jactuado correctamente y ha permitido que se resuelva
sel@oncurso sin solucion de continuidad.

3716



CONGRESO

13 pE DICIEMBRE DE 2000.—Num. 127

El sefior PRESIDENTE: Como todos ustede
saben, han terminado las diversas comparecenci
sefior ministro y termina también la vida de esta C«
sion por este periodo de sesiones. No vamos a
reunién hasta el préximo periodo de sesiones;
tanto, cabe despedirnos.

Aprovecho para felicitarles a todos ustedes las
ximas navidades y alentarles a que este perioc
empleen, ademas de en divertirse y solazarse, en
xionar sobre la marcha de esta Comision y apc
ideas para un mejor funcionamiento. Seran todas
acogidas. Hagan ustedes actos de constriccior
hagan propésito de enmienda, porque seran t

srechazadas por el grupo mayoritario. Les recibiremos
satpli, el proximo afio, con esas ideas y con la alegria
Tjue a todos nos corresponda.
2nege levanta la sesion.
por
Era la una y veinte minutos de la tarde.

Iré-

> lo

efleNota.—EI| presente «Diario de Sesiones», de la
t@omision de Infraestructuras, del 13 de diciembre
)id@ 2000, no guarda relacién cronoldgica habitual, con

@ldin de no retrasar la publicacién de los «Diarios de
d@esiones» ya elaborados.
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