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Se abre la sesion a las nueve y treinta y cinco
minutos de la mafana.

PROPOSICIONESNO DE LEY:

— RELATIVA A LA INSTALACION DE PASOS
ELEVADOS EN LA N-VI A SU PASO POR
LOSMUNICIPIOSDE CAMBRE Y OLEIROS
(A CORUNA). PRESENTADA POR EL GRUPO
PARLAMENTARIO MIXTO. (NUMERO DE
EXPEDIENTE 161/000925)

El sefior PRESIDENTE: Buenos dias atodos.

Sefiorias, no son ajenos ustedes a que existen una
serie de turbulencias en el orden del diay vamos atra-
tar de ser justosy equitativos con todos.

De momento, y digo de momento porque luego no
Sé qué ocurrirg, vamos a pasar, por acuerdo de los por-
tavoces y de laMesa, a debatir en primer lugar 1a pro-
posicién que figuraba en el punto nimero 5 del orden
del dia, y sucesivamente iremos viendo cuales son las
posibilidades de debate para compaginar con el resto
de las Comisiones.

De momento damos comienzo a esta sesion de la
Comision con el debate de |a proposicién que figura
con el nimero 5, relativa a la instalacion de pasos ele-
vados en la Nacional VI a su paso por los municipios
de Cambrey Oleiro, en A Corufia, de la que es autor €
Grupo Parlamentario Mixto, y su portavoz tiene la
pal abra para su defensa.

El sefior AYMERICH CANO: Esta proposicion no
de ley obedece a un compromiso pendiente del Gobier-
No y a una promesa permanentemente incumplida; digo
una promesa incumplida porque son ya varias las ini-
ciativas realizadas por el BNG en las que se le pregunta
al Gobierno acerca de la construccion de pasos eleva-
dos que eviten los accidentes, como minimo ya dos en
este verano con resultado de muerte de dos peatones

gue intentaban cruzar una carretera nacional de cuatro
carriles en ese punto, en O Seixal y en O Graxal. Por
giemplo, en unarespuesta de 9 de marzo de 2001 decia
el Gobierno respecto de la pasarela localizada en €l
punto kilométrico 588,8, en O Seixal, que se resuelve
mediante un paso superior en laN-V1, incluido en el
proyecto redactado enlace de San Pedro de Nésy que
forma parte del plan extraordinario de seguridad vial.
Pero, a pesar de este anuncio del plan extraordinario de
seguridad vial, de proyectos de pasarela, la pasarela
aln no esta hechay no hay previsiones de que sevayaa
hacer en un plazo de tiempo breve. Mientras tanto,
como dije, en agosto murid una persona, en septiembre
murid otra, porgque hay que darse cuenta de que entre
Perillo y el cruce de O Seixal, es decir, en un tramo
muy poblado de préacticamente dos kildmetros, no hay
ningun seméforo, ningun paso de cebra, ningln paso
elevado, es decir, no hay ninguna forma de cruzar con
seguridad esta via que, como también reconoce €l
Gobierno en otra respuesta parlamentaria, constituye,
por sus caracteristicas, una travesia urbana; travesia
urbanaen laque, sin embargo, los vehiculos van avelo-
cidades muy superiores alos 50 kilémetros por horay
en la que los atropellos a peatones son tristemente fre-
cuentes.

No parece haber intencion por parte del Gobierno de
solucionar esta situacion, porque la semana pasada, y
ante la peticion de los dos ayuntamientos implicados,
de Cambrey de Oleiros, de que sus representantes fue-
sen recibidos por el delegado del Gobierno para tratar
un problematan grave, ya que, como digo, estaimpli-
cada la propia seguridad y la propia vida de las perso-
nas, el delegado del Gobierno en Galicia, con excusas
de mal pagador como que no habian asistido los alcal-
des sino otros representantes de esos dos municipios,
olvidando en los dos casos gque quienes acudieron fue-
ron alcaldes en funciones, es decir, |os primeros tenien-
tes de alcalde, se negb arecibirlos, no se comprometio
arealizar ningun tipo de actuacion y dio ala ciudada-
nia un mensaje que, desde el punto de vistadel BNG,
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es muy negativo. Pensamos que alos ciudadanos |o que
menos les interesa es s las administraciones se entien-
den mal o bien entre ellas, los ciudadanos lo que piden
es que el entramado de las administraciones publicas
funcione de forma eficaz y que las divisionesy discu-
siones que puedan tener, sobre todo en un tema tan
grave como el gue ahora estamos tratando, en el que
esta implicadala propiaviday la propia seguridad de
las personas, las tengan entre ellas y no trasciendan a
los medios de comunicacion, sobre todo, como en el
caso del delegado del Gobierno en Galicia, como excu-
sa para no acometer, y urgentemente, la solucion del
problema.

Por esarazon, desde el Bloque Nacionalista Galego
instamos a Gobierno a que en el plazo de tiempo mas
breve posible, es decir ya, porque parece que la obraya
esta proyectada, que ya esta incluida dentro de un plan
extraordinario de seguridad vial enlaN-VI, seinstale
un paso anivel en el punto kilométrico 589 delaN-VI,
en O Graxal, para permitir un acceso seguro alaparada
del autobus situada en dicho punto. En este momento
los usuarios del autobus lo abandonan a un lado de la
carreteray tienen que cruzar a otro jugandose la vida,
muchas veces tristemente con un resultado de muerte.

El sefior PRESIDENTE: ¢Grupos que desean inter-
venir? (Pausa.)

En nombre del Grupo Socialista, tiene la palabra la
sefiora Maron.

LasefioraMARON BELTRAN: El Grupo Socialis-
ta estd de acuerdo con la proposicion no de ley que se
acaba de presentar y defender por el Grupo Mixto, en
concreto por el Bloque Nacionalista Galego, aunque,
como luego diré, creo que no debe cefiirse €l paso ele-
vado, tal como indicala proposicion no de ley, a punto
kilométrico 589, en O Graxal. Es necesario estudiar la
situacion de la N-V| desde Perillo a Guisamo, tramo
gue tiene una alta densidad de poblacién a ambos mér-
genes de la carretera, con un flujo constante y necesa-
rio de peatones. El crecimiento urbano a ambos lados
ha sido de una densidad enorme, con nuevas urbaniza-
ciones, nuevas necesidades en zonas como el O Graxal,
Nés, etcétera. Por tanto, nosotros afiadiriamos que se
construyeran |os pasos de peatones necesarios que evi-
ten los continuos accidentes de peatones. En este
momento es cierto que hay una auténtica falta de segu-
ridad vial, pero también es necesario € ecutar de una
vez por todas, y lo quiero decir aqui, el enlace en el
cruce de laN-VI con los desvios necesarios a la auto-
pistay A Corufiaen el lugar concreto de O Seixal. Hay
un proyecto, estan los terrenos a disposicion, por tanto
no sé muy bien a qué se espera para redlizar ese enlace
gue derivaria el tréfico rodado, y al crear algunos pasos
elevados facilitaria muchisimo en ese tramo concreto el
cruce de peatones, sabiendo ademas que ese enlacey €l
propio proyecto prevé diversos pasos peatonales.

En esa linea va una proposicién no de ley que mi
grupo ha presentado, que se debatira en su momento en
esta Comisioén. Por tanto, si estamos de acuerdo con la
iniciativa presentada, seria un paso adelante. VVotare-
mos afirmativamente, pero si no se han adoptado esas
medidas, volveremos a debatir el tema que acabo de
esbozar, referido atodo € tramo delaN-VI1 y a enlace
con O Seixal. Ademas, esto tiene un riesgo afadido,
gue son las largas caravanas de enlace con la autopista
A-9y conlapropiaciudad deA Corufia, y cruzar, como
ya se ha dicho aqui, paralos peatones supone €l tener
gue ir sorteando vehiculos con €l riesgo de ser alcanza-
dos. Por tanto, es un incumplimiento del Gobierno que
debe resolver con prontitud, ya que de otro modo se
crearia un auténtico conflicto social, como ya aparecio
estas Ultimas semanas en los medios de comunicacion
con personas cortando el trafico, y no son precisamente
personas incitadas a ello, sino que las muertesy los
atropellos dan como consecuencia estas situaciones
cuando no se resuelven estos conflictos.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el porta-
voz del Grupo Popular.

El sefior PEREZ CORGOS: Cuando se producen
hechos como la muerte de peatones al intentar cruzar
una calzada, evidentemente la preocupacién de quienes
tienen la responsabilidad de velar por los intereses
publicos se acrecienta. Retomando las palabras de los
portavoces que me han precedido, es claro que en esta
zona se ha producido, y lo decia la sefiora Marén, un
importante crecimiento urbanistico en los Ultimos afios;
crecimiento urbanistico que deberia haber puesto en
alertaalos responsables de la politicamunicipal, delos
ayuntamientos de Cambre y Oleiros, para solucionar
este problema que se les venia encima. Efectivamente,
el Gobierno esta preocupado y esta trabajando en este
tema, prueba de ello es que el propio delegado del
Gobierno habia concedido citaalos alcaldes de los dos
municipios para conversar sobre esta situacion. Al
parecer, tanto el alcalde de Cambre como € alcalde de
Oleiros estaban de vacaciones, ésa fue la disculpa que
dieron. Yo creo que cuando hay un temadetan altapre-
ocupacion las vacaciones no se deben coger en el mes
de septiembre, cuando el delegado del Gobierno le ha
dado una cita. Asi 1o ha entendido también el alcalde
de Cambre, que ha solicitado una nueva cita, que se le
ha concedido creo que para pasado mafiana, viernes.
Por tanto, la Administracion central del Estado y el
Ayuntamiento de Cambre siguen negociando y hablan-
do de esta situacion.

Es cierto que habia la prevision de construir una
pasarela; prevision que se contenia ya en un convenio
entre el Ayuntamiento de Cambre y una promotora pri-
vada de viviendas de una de esas urbanizaciones. No sé
cudl eslarazén por la que no se hallevado a cabo ese
convenio, quiza por el fallecimiento en circunstancias
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todavia no aclaradas del mayor accionista o propietario
de esa promotora. Lo cierto es que las negociaciones
siguen abiertas, que ésta es una preocupacion de la
Administracién de carreteras y que en breves fechas se
encontrara un punto de acuerdo y una solucién a este
problema. Cada uno tiene que asumir sus responsabili-
dades. L os ayuntamientos tendrén que poner mucho de
Su partey en esa negociaci én entre Administracion cen-
tral y administraciones municipales hallaremos el
punto de encuentro y la solucién a este conflicto. Yo
creo que no es el momento para que el Congreso de los
Diputados apruebe esta proposicion no de ley, instando
al Gobierno a tomar unas medidas que ya el propio
Gobierno contempla.

— SOBRE EL ESTABLECIMIENTO DE UN
CALENDARIOY PLAZOSDE EJECUCION,
ASI COMO DOTACIONES ECONOMICAS
SUFICIENTES QUE PERMITAN ADJUDI-
CARY EJECUTAR LOSPROYECTOSAPRO-
BADOSDE LOSTRAMOSNERJA-MOTRIL
Y MOTRIL-ADRA DE LA AUTOVIiA DEL
MEDITERRANEO. PRESENTADA POR EL
GRUPO PARLAMENTARIO SOCIALISTA.
(NUMERO DE EXPEDIENTE 161/000243)

El sefior PRESIDENTE: Terminado el debate de
esta proposicién recuperamos €l orden del dia prefijado
y pasamos a debatir la que figuraba con el nimero 1,
sobre el establecimiento de un calendario y plazos de
gjecucién, asi como dotaciones econdmicas suficientes
gue permitan adjudicar y ejecutar 1os proyectos apro-
bados de los tramos Nerja-Motril y Motril-Adra, de la
autovia del Mediterraneo. Es autor el Grupo Parlamen-
tario Socialistay, para su defensa, tiene la palabra la
sefiora Pleguezuel os.

La sefiora PLEGUEZUELOSAGUILAR: Sefior
presidente, sefiorias, creo que practicamente todos
ustedes conocen la autovia del Mediterréneo y saben
gue une todas las provincias del litoral mediterréneo,
obviamente. Realmente une todas, salvo una: Granada.
Granada es el agujero negro que tiene la autovia del
Mediterrdneo porque llega exactamente hasta Nerja
—seinaugurd el dltimo tramo de la provinciade Mé8a
ga hace pocos meses—; se interrumpe exactamente en
Nerja, que es donde finaliza la provincia de Mélagay
comienzala de Almeria, hasta Adra que es, como uste-
des saben también, el primer municipio de la provincia
almeriense. Por tanto, slo hay una provincia, Granada,
que queda fuera de ese arco mediterraneo unido por un
gje de alta capacidad. L es aseguro, sefiorias, que parala
provincia de Granada en su conjunto, y muy especial-
mente para la comarca de la costa granadina, es muy
importante que esa autovia sea una realidad; lo es para
su desarrollo socioecondémico y para su vertebracion
territorial tanto con las dos provincias limitrofes como

con €l resto de Andaluciay, desde luego, de toda Espa-
fa.

Laverdad es que tengo que hacerles una confesion.
Cuando observé que habia una proposicion no de ley
del Partido Popular para su debate en esta Comision
—en la que es verdad que retrasa de forma sustancial
los compromisos adquiridos tanto por € ministro Rato
en camparia electoral como por el propio ministro del
ramo, el sefior Alvarez-Cascos gueenAlmeria, el 17 de
febrero de 2000, confirmaba, afirmabay se comprome-
tia a tener finalizada esa autovia para el afio 2005—
descubri y lamenté dos cosas que supongo que aborda-
remos en esta Comisién préximamente. La primeraque
le pide al Gobierno, curiosamente, que agilice la gjecu-
cion de la obra para que finalice antes del afio 2007.
Esto supone, en primer lugar, incumplir todos los com-
promisos pero, en segundo lugar, poner de manifiesto
gue incluso las previsiones del Plan de infraestructuras
2000-2007 no contemplaban la finalizacion para ese
gjercicio econdmico. Pero lo que sin duda hemos
lamentado todos |os granadinos —yo he dado curso a
esta proposicion no de ley— es que en laexposicion de
motivos de la iniciativa popular, cuando habla de la
importancia vital que tiene para el desarrollo socioeco-
némico de las provincias andaluzas este cierre de la
autovia, sefiorias, nombra solo a Médlagay aAlmeria.
En Granada estamos muy acostumbrados a que esto
ocurra, a pesar de lo que dice el sefior Ollero —que
lamento que no sea hoy la persona que dé la caradefen-
diendo estainiciativa porque cuando va a proponer una
transaccional o va avotar favorablemente si se presen-
ta, hoy lamento mucho que no sea él el portavoz y le
toque al sefior Atencia, un parlamentario de la provin-
ciade Mdlaga, donde acaba de finalizar la autovia, por
tanto estd mas tranquilo—, y le costara bastante mas
explicarselo alos granadinos. Pues bien, la exposicion
de motivos de la proposicion no de ley del Partido
Popular dice, leo literalmente: el cierre de la autovia
del Mediterraneo entre Adra'y Nerja es una obra de
vital importancia para el desarrollo socioeconomico de
las provincias de Malagay Almeria. Es lamentable que
unavez mas hayan olvidado que esos 80 kildmetros de
agujero negro de la autovia transcurren precisamente
por laprovinciade Granaday, desde luego, paralaagri-
culturay € turismo de la costa granadina es tan vital el
desarrolloy lagecucion de esta autoviacomo lo es, sin
duda, paralaameriense, y en el sentido turistico y de
vertebracion territorial paralaprovinciade Méaga.

Sefiorias, hemos presentado esta proposicion no de
ley por varias razones. En primer lugar porque esas tre-
tasy argucias del Partido Popular de ir haciendo refe-
rencias continuas a pasado se van acabando ya porque,
sefiorias, €l Partido Popular ha elaborado ya seis presu-
puestos, es decir, se heredaasi mismo desde hace cinco
afiosy proximamente se vaa heredar en el sexto. Como
el primer gran tramo de esta autovia, €l de Nerja-
Motril, tiene finalizados y aprobados los proyectos
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desde comienzos del afio 2000, entendemos que han
ralentizado la tramitacién parlamentaria para no abor-
dar esta ejecucion. Es verdad, sefiorias, y asi lo reco-
nozco, que el segundo tramo, el de Motril-Adra, tiene
mas retrasada la tramitacién, pero eso, sin duda, no
exime del cumplimiento —voy terminando, sefior pre-
sidente— de estos compromisos.

Para finalizar, si de verdad como dijo el sefior Rato
en la camparia electoral o si, como dijo el sefior Alva-
rez-Cascos, es vital para estas tres provincias que se
una, sefinalicey se cierre el eje mediterraneo, la pro-
vincia de Granada reclama estar en la agenda politica
del Partido Popular, que ha destinado en estos cinco
ultimos anos cantidades simbolicas —como eemplo,
en el afio pasado, en el gercicio de 2001, 4,3 millones
para el tramo Nerja-Motril, ni para un pisito, sefiorias,
tal y como esta el asunto ni paralaentrada de un pisi-
to— y por eso pedimas, sefiorias, que hagan el favor de
mostrar una auténtica voluntad politica, presupuesten
una dotacion econdmica que permita el cierre de la
autovia del Mediterraneo en la provincia de Granada,
construyan estos 80 kilémetros y, por favor, que eso sea
unarealidad para el afio 2005, que es o que reclaman
todas las provincias del litoral andaluz.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
Atencia, en nombre del Grupo Popular.

El sefior ATENCIA ROBLEDO: Sefiora Plegue-
Zuelos, yo creia que hoy veniamos aqui a discutir una
proposicion no de ley del Grupo Socialista. Usted ha
guerido adelantar un debate de una iniciativa que €l
Grupo Parlamentario Popular tiene registrada en la
Camaray que estaen el inventario de iniciativas de esta
Comision, que se refiere al tramo completo de la auto-
via del Mediterraneo que discurre entre las provincias
de Granada, Almeriay Malaga. Simplemente laempla-
ZO a que, en su momento, cuando se discuta esa inicia-
tivay mi grupo la defienda usted pueda presentar las
enmiendas que estime oportuno, pero me parece que
hoy de lo que hay que hablar es de la iniciativa que
usted plantea.

Vayamos al fondo de la cuestion. Usted ha afirmado
no sblo laimportancia de esta autovia, sino € hecho de
gue no se haya construido ni un solo kilémetro en la
provincia de Granada, pero ¢quién es el responsable de
esa situacion? Los que durante | os afios ochentay tam-
bién los afios noventa, tomaron dos decisiones de
carécter politico y administrativo. La primerafue no
continuar todo el arco mediterraneo por todo el litoral
andaluz entre las provincias de Almeriay de Mélaga,
sino levantar la conexion con el Levante através de la
A-92, mediante la solicitud de transferencia por parte
de la Junta de Andalucia ala Administracion general
del Estado. Fue una decision politica que tomo el
Gobierno de la Junta de Andalucia, asumir como pro-
pia una determinada autovia y, ademés, esto representd

ralentizar y retrasar lasinversiones del Estado enlo que
era la conexion del arco mediterraneo. Esa fue una
decision que tomo el Partido Socialista cuando gober-
naba en Espanay el Partido Socialista gobernando en
Andalucia. Por tanto, ustedes asuman esa decision que
yo no comparto y que desde €l Partido Popular critica-
mos pero que la tomaron ustedes; no pueden pretender
echarnos a hosotros una responsabilidad que es Unicay
exclusivamente una decision del Partido Socialista.
Pero es que no sblo se tomd esa decision, la de unir €
arco mediterrdneo con el interior de Andalucia que,
desde el punto de vista estratégico, podia tener sus
efectos positivos, sino que se ralentizaron las decisio-
nes politicas y administrativas para relanzar o poner en
marcha todas las obras de la autovia del Mediterraneo
entre las provincias de Almeriay Malaga, fundamen-
talmente entre Adray la provincia Méalaga. Sélo hay
gue hacer referencia al retraso que se produce en las
ordenes de estudio de laautoviaentre Maagay Nerjay
entre Nerjay Adra, porque va por esos tramos de la
provincia de Granada. S6lo me remito a un debate que
se produjo sobre un temamuy similar en esta Comision
—que defendié por parte de su grupo € diputado sefior
Contreras e intervino por parte de mi grupo € diputa-
do, miembro de la Mesa, sefior Matari— respecto a
plantear los retratos y las responsabilidades que habia
por parte del Gobierno socialista en esta obra.

Le quiero decir varias cosas. Desde que gobierna el
Partido Popular esta obra se ha colocado en la agenda
de las actuaciones prioritarias y se puede demostrar por
los hechos. Esta obra se va a g ecutar, en lostramos que
van desde El Rincén de laVictoria hastaAdra, que es
lo que estaba pendiente cuando ustedes dejaron el
Gobierno, de acuerdo con las previsiones realizadas, es
decir, desde El Rincén delaVictoriase vaair avanzan-
do hasta Algarrobo, hasta Torrox, hasta Frigiliana,
hasta Nerja, hasta La Herradura, hasta Motril, conti-
nuando hastaAdra. ¢§Qué hahecho e Gobierno del Par-
tido Popular en estos Ultimos afios? Sefiorias, € ecutar
tres tramos de la autovia del Mediterraneo; es cierto
que era en la provincia de Mélaga, porque asi se ha
empezado la gjecucion de la planificacidn que ustedes
mismos hicieron y que no he visto que hayan rectifica-
do. Pero no se ha quedado ahi, no solo hay tres tramos
en servicio, actualmente hasta Nerja—donde por cier-
to no se cierratodavia el tramo, hay unos kilémetros en
la provincia de Mélaga hasta unir con la provincia de
Granada—, es que ademas €l pasado 1 de junio se auto-
rizo, y finamente se halicitado, el tramo entre Nerjay
LaHerradura, en el término municipal de Almufiecar,
una decisién muy importante para continuar esta obra
gue, ademas, representa una inversion superior alos
21.000 millones de pesetas, con lamodalidad del méto-
do alemén, pago aplazado del precio al final de laobra.

Ademas, en los presupuestos del afio 2001, por pri-
mera vez tienen consignaciéon presupuestaria 1os
siguientes tramos, que van desde La Herradura hasta
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Taramay, en el término municipal de Almufiecar, y
desde Taramay hasta Matril, como S.S. conoce, porque
mi compariero Juan José Matari ya dio sobrada infor-
macion de la marcha de cada uno de los tramos. Esta el
Motril-Motril, que esta englobado en el estudio infor-
mativo de conexién de la autovia Bailén-Motril y
Mediterradneo; el tramo de Motril, proyecto que esta
pendiente de la declaracion de impacto ambiental; el
tramo Carchuna-Castell de Ferro, también pendiente el
anteproyecto de la declaracion de impacto ambiental;
el tramo Castell de Ferro-Castillo de Bafios, todos ellos
en la provincia de Granada y cuyos proyectos de cons-
trucciéon estan en redaccion; el tramo Castillo de
Bafios-Albufiol, también con su proyecto de construc-
cion en redaccién; o desde la variante de Adra hasta
Albufiol, queyaesé limite entre las provincias de Gra-
naday de Almeria, que también tienen su proyecto de
construccion en redaccion.

El Partido Popular ha considerado hasta ahora prio-
ritarias estas obras, rectificando decisiones tomadas por
el Gobierno socialista. No sdlo se halimitado a consig-
narlo en los presupuestos sino que es unarealidad, con
obras terminadas, licitadas o préximas a g ecutar. Pero
es que ademas, sefioria, la garantia de estas obras esta
en el Plan nacional de infraestructuras 2000-2007, al
gue usted ha hecho referencia. Estas obras se van ater-
minar en el ambito temporal previsto en este Plan
nacional de infraestructuras. Ya que ha hecho usted
referencia ala apuesta por la provincia de Granada, le
diré que es curioso que precisamente vengan ustedes,
miembros del Grupo Socialista, a hablar de la apuesta
por la provincia de Granada, precisamente ustedes que
con decisiones como las que les he recordado o la de
olvidarse de laautovia Granada-Motril, son |los respon-
sables de que hoy no esté en marcha una obra tan
importante, tan complicada, tan costosay tan necesaria
para el desarrollo del conjunto de la provincia de Gra-
nada, especialmente de las conexiones del litoral gra-
nadino con la propia ciudad de Granaday con €l resto
de Esparia, tanto desde el punto de vista turistico como
parala comercializacion de los productos agricolas y
pesgueros. Conviene que sepa S.S. que precisamente el
impulso ala autovia Granada-Motril, que afecta en su
ultimo tramo ala autovia de la que estamaos hablando,
es del Gobierno del Partido Popular, frente al olvido
permanente de su grupo.

Simplemente le digo que lo mejor que podrian hacer
con lainiciativa de hoy, cifiéndonos a tenor literal de
lo que proponian y de la enmienda que ha presentado,
esretirarla, porqueal finy al cabo aparte de hacer valo-
raciones generales proponen algo que ya en este
momento no esta en la capacidad de esta Camara; usted
propone en el dia de hoy —y lo estamos discutiendo a
las diez y cinco de la mafiana— que los Presupuestos
Generales del Estado para el afio 2002 contemplen tal o
cual cosa. Los Presupuestos Generales del Estado para
el afio 2002 han sido ya presentado en el registro de

esta Camaray, por tanto, de acuerdo con el Reglamen-
to de la Camara, todos los grupos y todos | os diputados
tienen la capacidad de plantear iniciativas de caracter
presupuestario, en funcion de los presupuestos presen-
tados.

Coincidiendo con usted en lanecesidad de esta obra,
pero no coincidiendo en ninguna de las otras valoracio-
nes, me parece que lo més oportuno es que S.S. lareti-
rey, en su caso, unavez conocidos |os presupuestos
para el proximo afos, que presente la iniciativa que
estime conveniente. (L a sefior a Pleguezuelos Aguilar
pidela palabra.)

El sefior PRESIDENTE: Sefiora Pleguezuelos.

La sefiora PLEGUEZUELOS AGUILAR: Sola-
mente para aclarar a sefior Atencia que esta proposi-
cion no de ley se debate précticamente un afio después
de su presentacion. Por tanto, la Gltima parte de su
razonamiento obviamente deberia eximirla el sefior
Atencia.

El sefior PRESIDENTE: Gracias por la aclaracién.
Sefior Atencia, los mismos 20 segundos.

El sefior ATENCIA ROBLEDO: Unamera cues-
tion de orden aclaratoria. Estainiciativa se discute en €l
dia de hoy porque & grupo que la presentay la diputa-
da que la presentd hace unos meses dejé que decayera
cuando estaba incluida en el orden del dia, por alguna
razén. Por tanto, impidio que esto se debatiera.

Lasefiora PLEGUEZUELOSAGUILAR: Sefior
presidente, eso se debatio en junio. Me parece que
cuando al sefior Atencia le faltan argumentos de peso
tiene que inventar otros de mal estilo politico.

El sefior PRESIDENTE: Sefiora Pleguezuelos, ya
ha quedado claro que esta iniciativa se ha debatido por
lo que se ha debatido y tiene usted mucho tiempo hasta
lavotacion paraexplicar a sefior Atencialo que quiera.

La sefiora PLEGUEZUELOS AGUILAR: No
tengo ninguin interés en hablar con el sefior Atencia.

El sefior PRESIDENTE: Sefiora Pleguezuelos, no
nos ha dicho usted lo més importante: si admiteo no la
enmienda.

La sefiora PLEGUEZUELOS AGUILAR: ¢La
enmienda de qué?

El sefior PRESIDENTE: Una autoenmienda de
usted.

La sefiora PLEGUEZUELOS AGUILAR: Si es
una autoenmienda es |6gico que se admita. No seretira
la proposicién no de ley.

9308



CONGRESO

26 DE SEPTIEMBRE DE 2001.—NuUm. 303

El sefior PRESIDENTE: De acuerdo, muchas gra-
cias.

Pasamos al debate de la proposicién gue figuraba
con el nimero 2 en el orden del dia

El sefior CONTRERAS PEREZ: Sefior presidente,
no hallegado alin e ponente. Solicitaria, si es posible,
que se discuta en ultimo lugar.

El sefior PRESIDENTE: Si los portavoces no tie-
nen inconveniente, por parte de esta presidencia tam-
poco |o habria.

¢Hay algun inconveniente? (Denegaciones.)

Habida cuenta de que los portavoces no tienen
inconveniente y la Mesa parece que tampoco, esta ini-
ciativa que figura con el nimero 2 en el orden del dia
pasaria a ocupar el Ultimo lugar.

— RELATIVA A LA MEJORA DEL SERVICIO
FERROVIARIO EN EL TRAYECTO
ALMERIA-MADRID. PRESENTADA POR EL
GRUPO PARLAMENTARIO SOCIALISTA.
(NUMERO DE EXPEDIENTE 161/000831)

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a la iniciativa
nimero 3, relativa ala mejora del servicio ferroviario
en el trayecto Almeria-Madrid, de la que es autor el
Grupo Parlamentario Socidista.

Para su defensa, tiene la palabra el sefior Contreras.

El sefior CONTRERAS PEREZ: Sefiorias, la pro-
posicion no de ley que voy a defender en nombre del
Grupo Socialista tiene como objetivo fundamental
intentar mejorar el servicio ferroviario que en estos
momentos se presta entre Almeriay Madrid; servicio
ferroviario que, sin lugar adudas, se haempeorado des-
pués de la modificacion que se hizo en junio de este
mismo afio.

Como todas SS.SS. saben, hace pocas fechas Tunez
cedio € testigo de los Juegos del Mediterrdneo alaciu-
dad de Almeria. Con motivo de este evento, sin lugar a
dudas importante para los almerienses, importante para
la ciudad de Almeriay también para su provincia, la
mesa de lasinfraestructuras, que estéintegrada por par-
tidos politicos, Partido Socialista, Partido Popular, Par-
tido Andalucista, 1zquierda Unida, y por los sindicatos
Comisiones Obrerasy UGT, asi como por asociaciones
empresariaes, como la Camara de Comercio y ASEM-
PAL, ha liderado a lo largo de los Ultimos afios un
movimiento para que los Juegos del Mediterrdneo no
sean solamente unos magnificos juegos deportivos sino
que también se aproveche este impulso para mejorar
las infraestructuras. En esa linea, la méxima aspiracion
de la mesa de las infraestructuras y también de los
almerienses es que en ese horizonte de 2005 pudiese
estar terminado el tramo de autovia que anteriormente
se ha estado debatiendo, el tramo entre Adray Nerja.

Con eso se solucionaria el tramo al que anteriormente
hacia referencia la sefiora Pleguezuel os, que son kil 6-
metros que estén en la provincia de Granada; a estas
tres provincias se les daria una entidad econémica, por-
gue las tres tienen un desarrollo equival ente desde el
punto de vista turistico y también agricola. Por tanto,
se entiende que esa es una actuacion prioritaria para
estas tres provincias, en especial paraAlmeria

De lamisma manera pensamos que la alta velocidad,
|a conexion Almeria-Madrid, através del Levante, es
de especial importanciay relevancia parala economia
de nuestra provincia. Hemos estado intentando que eso
se pudiese hacer en € horizonte del afio 2005, pero las
Ultimas informaciones del Ministerio de Fomento,
algunas de ellas aparecidas recientemente en El
Mundo, apuntan a que esta importante conexion atra-
vés de laaltavelocidad no estara antes del afio 2010. El
Grupo Socialista va a seguir luchando para que esto se
adelante o més posible. EI Ministerio de Fomento
tiene prevista esta importante infraestructura para el
afo 2010 pero es mas que evidente que la conexién de
AlmeriaaMadrid no puede seguir en las circunstancias
anteriores, que no son las circunstancias del siglo XXI,
ni tan siquiera del siglo XX; son conexiones que habia
en el siglo XIX. En estos momentos se tarda préctica-
mente siete horas en ese trayecto, a pesar de haber
puesto un Talgo 7, un Talgo de Ultima generacion.

Lasituacién actual eslasiguiente. El tramo Alme-
ria-Huénejatiene 79,6 kilbmetros y esta electrificado.
el tramo Huéneja-Linares-Baeza tiene 162,4 kilbme-
trosy estasin electrificar y el tramo Linares-Baeza-
Madrid tiene 318,8 kilémetros y esta electrificado.
Total: 560,8 kilébmetros. En este trayecto se tarda préc-
ticamente siete horas. Hay que tener en cuenta que hay
20 tramos, que suponen un total de 268 kildmetros, en
los que €l tren no puede alcanzar una velocidad supe-
rior alos 100 kilébmetros’horay hay 100 kildbmetros en
los que la velocidad tiene que ser inferior alos 85 kil6-
metros/hora. Nosotros no estamos pidiendo en este
momento, ni vamos a pedir, la reforma del trazado.
Sabemos que eso es costosisimo 'y, a pesar de que se
tarde 10 afios, pensamos que no seria muy razonable
estar invirtiendo en altavelocidad y alavez estar traba-
jando en lamejora de estalinea. Nuestras propuestas se
centran fundamental mente en tres apartados que cree-
mos bastante razonables y pedimos a Grupo Popular
gue los apoye como ya hizo el presidente del Partido
Popular de Almeria, sefior Rodriguez Comendador, en
lamesa de infraestructuras. La peticion que voy a efec-
tuar no es una peticién solamente del Grupo Socialista
sino que viene respaldada por lo que recientemente
propuso la mesa de infraestructuras.

L as actuaciones las centrariamos en tres apartados.
En lo que es propiamente infraestructura, creemos que
es imprescindible que se acometa |a el ectrificacion del
tramo Huéneja-Linares-Baeza, que son 162 kilémetros,
ello supondria una reduccién en el tiempo de vigje de
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entre 60 y 90 minutos y por supuesto conllevaria aho-
rro econémico y menos impacto ambiental. En cuanto
al material remolcado, pensamos gue de forma inme-
diata se debia de acometer la reposicién (digo reposi-
cién porgue ya funcionaba) del expreso. El expreso
Almeria-Madrid se suprimié bajo e argumento de que
tenia poca ocupacion (52 por ciento) y lainformacion
de este verano es que en el Talgo, ese magnifico Talgo
que es cierto que se ha puesto, la ocupacion estaba en
torno al 25 por ciento, o al menos asi aparecié en la
prensa. Lo que estamos pidiendo, por tanto, es larepo-
sicién urgente del expreso y que se acometa, con la
perspectiva de 2005, la puesta en funcionamiento entre
Almeriay Madrid de un tren hotel, o un Talgo con pri-
mera, segunday coches cama. En cuanto al material
motor, las razones por las que, a pesar de que se ha
puesto e Talgo 7, no se ha podido disminuir € tiempo
en mas de 10 minutos, son bien sencillas: por lafalta
de electrificacién y porque la maguina diesel 319.300,
con una potencia de 2.000 caballos de vapor, no se ha
sustituido sino que es la misma que habia anteriormen-
te. Por tanto, lo que vamos a pedir es la sustitucion de
esa maquina diesel por otra 333.200, con una potencia
de 3.000 caballos de vapor. Pensamos que esto es
imprescindible parala mejora del servicio. También
pedimos un cambio en los horarios, que no tiene coste
alguno y que es una peticién unanime de los usuarios
porque cuando llegan a Madrid, bien sea en el horario
del mediodia o de la noche, no tienen otra posibilidad
de combinacion.

Termino con la peticion al Grupo Popular de que
apoye esta propuesta que, como decia anteriormente,
No es una peticion exclusivamente del Grupo Socidista
sino que ha sido apoyada por el presidente del Partido
Popular de Almeria.

El sefior PRESIDENTE: El Grupo Popular ha pre-
sentado una enmienda a esta proposicién no de ley.
Para su defensa, tiene lapalabra el sefior Matari.

El sefior MATARI SAEZ: Siguiendo el orden que
contiene la motivacion de la proposicion presentada
por el sefior Contreras, voy a manifestar con mucha
brevedad la posicién del Grupo Popular con respecto a
las afirmaciones y alas peticiones que en ella se con-
tienen, y al mismo tiempo defenderé |la enmienda que
hemos presentado. Seguiré ese orden porque hoy han
salido aqui muchos temas que creo que no son €l obje-
to delaproposicion que el sefior Contreras ha presenta-
do en €l registro.

Hoy, sefior Contreras, nos hatocado el tren conven-
cional y en anteriores sesiones nos toco el tren de alta
velocidad (también hoy de pasada), la autovia del
Mediterraneo... Siempre |os mismos temas recurren-
tes. En una préxima sesion de la Comisién, no lo sabe-
mos todavia pero es casi seguro, formulara alguna peti-
cion tan bien fundamentada como ésta, tan rigurosa y

tan coherente con las actuaciones e iniciativas que
recordamos de los gobiernos socialistas en la provincia
de Almeria.

Efectivamente, sefior Contreras—es o Unico acerta-
do de su proposicién—, el ministro de Fomento, en una
visitarealizada a Almeria el pasado afio, anuncié que
en junio del afio 2001 se mejoraria el material que se
venia utilizando en el corredor ferroviario Madrid-
Almeria. En virtud de ese compromiso, en el pasado
mes de junio se sustituyd el servicio nocturno por un
Talgo 7 diurno de Ultima generacion, con lo que lacir-
culacion ha quedado servida por un Talgo 3, que se
cambiard en el menor tiempo posible por el nuevo
Talgo 7. Creo que con ello tenemos unacirculacion dia-
ria de mananay de tarde que mejorala prestacion ante-
rior. Este nuevo servicio no solamente incrementa la
ofertade plazas aAlmeria en un 23 por ciento sino que
con este nuevo servicio los ciudadanos que se trasladan
anuestra provincia o de AlmeriaaMadrid van a contar
con uno de los materiaes, en términos de calidad y de
confort, mas modernos de RENFE. Este tipo de Talgo
permite alcanzar vel ocidades méaximas de 220 kil6me-
tros/hora, pero para que unavelocidad maxima de dise-
fio de un tren se convierta en velocidad comercial tiene
gue posibilitarlo la infraestructura y, como sefial 6
recientemente el secretario de Estado de Fomento en
esta Comision, como usted mismo ha dicho, en la
medida que vayamos avanzando en la infraestructura
prevista en el tramo Madrid-Jaén se podran ir alcan-
zando velocidades acordes con las que € tren posibili-
ta. En cualquier caso, con los datos que usted ha of reci-
do hace un momento, tengo que decirle que en & tramo
Madrid-Linares-Baeza se da la infraestructura exacta
para circular a 160 kilémetros/hora aunque no en todo
su recorrido, y en e tramo Linares-Baeza-Ameria, con
unalongitud de 242 kilémetros, sdlo existen cuatro tra-
mMOS aptos para circular a 170 kilébmetros/hora, ademéas
de otros 47 kilometros a 140 kilémetros/hora; en el
resto (191 kilémetros) su velocidad media maxima es
aproximadamente de 100 kildmetroshora.

Este nuevo servicio, sefior Contreras, no solo incre-
menta en un 23 por ciento la capacidad de pasajeros
sino que aumenta ostensiblemente la calidad del servi-
Cio con que en este momento cuenta la provincia de
Almeria. Por eso, sefior Contreras, creo que se equivo-
ca usted cuando pide otra locomotoray cuando pide la
electrificacion para que se pueda ganar tiempo. Yo creo
gue le han informado mal porque lalocomotorano con-
diciona el tiempo de recorrido. Tanto la locomotora
el éctrica como la locomotora diesel tienen potencia
suficiente para desarrollar las velocidades méaximas
permitidas en este momento en esta linea, de acuerdo
con lainfraestructura existente. Tampoco la el ectrifica-
cién introduciria ninguna mejora sustancial de los
tiempos de vigje.

Para terminar el debate técnico, aungue yo creo que
éste no es el lugar oportuno paratenerlo, puesto que
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para eso estén los técnicos de RENFE y del Ministerio
de Fomento, le tengo que decir que las mejoras detiem-
po alcanzadas (entre 15 y 20 minutos aproximadamen-
te) se deben alaintroduccién de la pendulacién en los
trenes, lo que permite incrementar la velocidad en las
curvas.

En cuanto al tren nocturno, sefior Contreras, usted
sabe bien que la demanda era cada vez menor y que €l
aprovechamiento del expreso nocturno venia siendo del
50 por ciento aproximadamente y ala baja, asi como
gue €l tren erade una deficiente calidad. Quienesle han
preparado esa proposicion tendrian que haberle conta-
do también que la tendencia actual es que vayan desa-
pareciendo este tipo de trenes nocturnos y que sblo se
mantengan para servicios internacionales. Actual men-
te, desde Madrid sélo operan tres trenes nocturnos del
tipo estrella que se ha cambiado en Almeriay sblo fun-
cionan dos del tipo Talgo que usted pide en su proposi-
cion. Por eso se ha cambiado el tren por uno mejor, lo
gue, como le he dicho, ademéas del incremento en un 23
por ciento de su capacidad, ha supuesto una mejora de
calidad indudable, y esto ha hecho que la ocupacién
media alcance el 70 por ciento. No sé de dénde se ha
sacado el dato del 5 por ciento, pero le puedo decir que
la ocupacion media de estos meses alcanza el 70 por
ciento. ¢Sabe por qué? Porque la demanday €l merca-
do se inclinan muy mayoritariamente por trenes diur-
nos. No tengo dudas, sefior Concretas, de que hay ciu-
dadanos que utilizaban este servicio y que estan
enfadados, pero tampoco tengo dudas de que hay
muchaos maés que han recibido muy bien y estéan encan-
tados con las mejoras introducidas, con la calidad de
vige que ahora se ofertay con la potencialidad que
existe cara al futuro de acortar los tiempos de viaje.
Ademés, |os cambios introducidos fueron comentados
en su momento, cuando todavia era una propuesta, con
las autoridades municipales de Almeriay de Granaday
Nno pusieron ninguna objecion, y estas autoridades,
sefior Contreras, creo que son de su partido.

Termina usted su motivacion refiriéndose ala alta
velocidad. Le voy arecordar, unavez més, para que no
se le olvide, que €l tren de altavelocidad va allegar a
nuestra provincia porgue el Gobierno del Partido Popu-
lar o ha comprometido en el plan de infraestructuras
2000-2007. Le voy arecordar también, para que tam-
poco se le olvide, que el plan del PSOE 1995-2007,
misma fecha de terminacién que el del Partido Popular,
solo contemplaba la alta velocidad hasta la region de
Murcia. Laatavelocidad, sefioria, llegaraaAlmeria, s
sigue gobernando el Partido Popular, en los plazos
comprometidos en el Plan de infraestructurasy €l tiem-
po de vigie Madrid-Almeria ser& entonces de aproxi-
madamente tres horas y cuarto. Mientras la alta veloci-
dad llega a Almeria, el Ministerio de Fomento y
RENFE seguiran mejorando | os servicios convenciona-
lesy adapténdol os alademanda existente. Por ello creo
razonable, sefior Contreras, que su grupo acepte la

enmienda que proponemos por la que se insta al
Gobierno y a Ministerio de Fomento, |6gicamente, a
dotar larelacion ferroviaria Almeria-Madrid, Madrid-
Almeria de los servicios precisos para atender la
demanda real mente existente.

El sefior PRESIDENTE: EIl sefior Contreras nos
dirdsi acepta o no laenmiendadel Grupo Popular.

El sefior CONTRERAS PEREZ: Esaenmiendame
parece que es un brindis a sol porque no dice absoluta-
mente nada...

El sefior PRESIDENTE: Sefior Contreras, no le he
pedido su opinidn sobre la enmienda, sino si la acepta
0 no.

El sefior CONTRERAS PEREZ: Como no cree-
mos gue tenga ningun contenido, no la vamos a acep-
tar.

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, |0s portavoces
han solicitado debatir la proposicién nimero 2 en el
lugar que le correspondia. (La sefiora Uran Gonzalez
pidela palabra.)

Perdon, sefiora Uran, la nimero 2, que se tenia que
haber debatido en lugar de la que hemos tratado ahora,
pensamos debatirla en este momento, para tratar de
gjustarnos al orden del dia, pero tiene la palabra.

Lasefiora URAN GONZALEZ: Sefior presidente,
tengo que estar en otra Comision en cinco minutos y
me gustaria que pudiéramos debatir ahoralainiciativa
del Grupo Federa de Izquierda Unida, si no hay incon-
veniente por parte del resto de los grupos.

El sefior PRESIDENTE: ¢A cud serefiere?
Lasefiora URAN GONZALEZ: A lanimero 4.

El sefior PRESIDENTE: Tiene usted razon, sefiora
Urén, puesto que han sido |os propios portavoces ante-
riores los que han solicitado su posposicién. Asi que
mantenemos la peticion inicial y pasamos a debatir
la4.

— SOBRE EL TUNEL FERROVIARIO INTER-
NACIONAL DE SOMPORT. PRESENTADA
POR EL GRUPO PARLAMENTARIO FEDE-
RAL DE IZQUIERDA UNIDA. (NUMERO DE
EXPEDIENTE 161/000847)

El sefior PRESIDENTE: Este tema, sefiorias, sera
objeto de tratamiento en la proximaMesay portavoces,
para evitar que ocurran estos sucesos con mas profu-
sion.

Como ya hemos dicho, debatimos ahora la que figu-
ra con el nimero 4 en el orden del dia, sobre el tlnel
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ferroviario internacional de Somport, de la que es autor
el Grupo Parlamentario Federal de lzquierda Unida.
Para su defensa, tiene la palabra |la sefiora Uran.

Lasefiora URAN GONZALEZ: Sefiorias, € Grupo
Parlamentario Federal de Izquierda Unida plantea una
iniciativa en la que no estamos demandando una nueva
obra de infraestructura ni el que haya una adecuacion
distintaalo que el Gaobierno tiene previsto gjecutar. En
todo caso, sefiorias, en estainiciativalo que estamos
reclamando es una actuaci én necesaria que evite el que
pueda, en un momento determinado, verse afectadala
seguridad en el tanel internacional de Somport, en
cuanto tlnel de vehiculos que en estos momentos esta
adecuandose, junto con €l tinel ferroviario de Can-
franc, para utilizacién como salida de emergencia de
ambos tuneles; es decir, que el tunel ferroviario sirva
de salida de emergenciapara el tlnel carreteroy que €l
tanel carretero pueda servir de salida de emergencia
para el tanel del ferrocarril. Nuestro planteamiento,
sefiorias, es adelantar lainstalacion de unas infraestruc-
turas para evitar que en un futuro bastante préximo,
seguin los acuerdos firmados entre el Gobierno de Espa-
flay el Gobierno de Francia, se pueda ver deteriorada
laseguridad del tunel carretero.

Sefiorias, en la comparecencia del ministro de
Fomento, al inicio de estalegislatura, nos deciaque una
de las principales lineas de actuacion de su departa-
mento ibaaser lade velar y garantizar lamayor seguri-
dad posible en todas las infraestructuras y en todos
aguellos aspectos que competen a su departamento.
Pues bien, sefiorias, de eso es delo que estamos hablan-
do en estos momentos. Todos sabemos que en el mes
de mayo del afio 2000, en una cumbre celebrada entre
Espanay Francia, se acordé la reapertura de lalinea
del ferrocarril de Canfranc y se supone que va a estar
reabiertay en funcionamiento en €l afio 2004. En estos
momentos se estan realizando obras para que este tanel
ferroviario sirva de salida de emergencia al tinel de
carretera de Somport, y 1o que nosotros planteamos en
nuestrainiciativa, y nos parece que es muy importante,
es que a mismo tiempo gue se estan haciendo estas
actuaciones de acondicionamiento para ser utilizado
como tunel de emergencia, se preveay se cologuen las
traviesas y la catenaria parala utilizacion del tunel de
Canfranc como tunel ferroviario, como esta previsto en
la reapertura del ferrocarril Zaragoza-Canfranc-Olo-
ron.

Sefiorias, |0 que planteamos es que si después, cuan-
do se tengan que llevar a cabo las obras de infraestruc-
tura parala apertura de la linea de ferrocarril, no se ha
previsto la instalacién anterior de la catenariay de las
vias de ferrocarril, se puede ver afectada la seguridad
del tlnel carretero, se puede ver menguada esta seguri-
dad, por lo que se tendria que proceder o al cierreo a
una reduccion del tréfico rodado por el tinel de Som-
port. Como estan previstas |las dos obras de infraestruc-

tura, lo que estamos planteando es que se lleve a cabo
la que ahora parece necesaria, para impedir que des-
pués se vea reducida la seguridad o se tenga que redu-
cir el tréfico o cerrar del tinel de Somport. De ahi que
nuestra iniciativa vaya dirigida sélo en ese sentido. En
su punto segundo, a pesar de que laredaccién no ha
sido excesivamente afortunada, pretendemos que al
mismo tiempo que nuestro Gobierno adecua esas obras
y las lleva a cabo de manera previsible y anticipada,
impulse o inste al Gobierno francés para que siga la
misma linea de actuacion en el tramo que a él le com-
pete.

Por lo tanto, sefiorias, nuestro punto 2 insta al
Gobierno a que, con el apoyo de esta Camara, si se
apruebalainiciativa, le digaa Gobierno francés que
lleve a cabo la misma actuacion para prevenir 10s posi-
bles riesgos que después las obras de apertura de la
linea ferroviaria pueda llevar aparejado el funciona-
miento del tunel carretero.

Sefiorias, esta es nuestrainiciativa, que creemos que
va en aras de la seguridad de los dos tineles y, por lo
tanto, de la seguridad de |os usuarios de estas lineas de
infraestructura. Creemos que son necesarias y tratarian
de que, con la consignacién presupuestaria necesaria,
en el tund se dgjen yainstaladas las vias del ferrocarril
y lacatenaria parano interferir después en € funciona-
miento del tunel carretero.

El sefior PRESIDENTE: ¢Grupos que desean inter-
venir? (Pausa.)

Por parte del Grupo Socialista, tiene la palabra el
sefior Morlan.

El sefior MORLAN GRACIA: Sefiorias, a Grupo
Socialista le parece esta iniciativa muy oportunay pru-
dente. Nosotros vamos a votar afavor de lamisma, con
independencia de que hagamos una especie de enmien-
da técnica in voce al punto nimero 2, que creo que
resultaria mas adecuada al espiritu que se planteaen la
proposicion de Izquierda Unida.

Nosotros entendemos que es oportuna por cuanto
plantea una serie de circunstancias que hay que tener
presentes en |la compatibilidad del funcionamiento de
los dos sistemas de transporte como es el ferrocarril y
lacarreteray, ademas, en un ambito espacial muy redu-
cido. La distancia que hay entre ambos taneles es muy
cortay pruebade ello es que e tanel de ferrocarril vaa
servir como un tunel de seguridad para el propio tunel
carretero, porque van a estar comunicados ambos tine-
les. En este caso concreto, sefiorias, va mas rapido el
tanel por carretera que el tanel por ferrocarril. Los
acuerdos entre Espafiay Francia para la reapertura del
tanel del ferrocarril tienen que llevarse a cabo en los
plazos que ha previsto el Gobierno. Espero que ese
tunel se reabra, tal y como ha planteado el ministro de
Fomento en sus conversaciones con el Gobierno fran-
cés. Sin embargo, es cierto que en un futuro ambos sis-
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temas de transporte van a estar operativos. Si eso es asi
y si lo que quiere el Gobierno es que funcionen tanto el
tunel por carretera como el tunel por ferrocarril, es
decir, los tineles de Somport y de Canfranc, tendra que
hacerlo de la mejor manera posible para evitar que
cuando, funcionando el tlnel por carretera se ponga
operativo €l tunel por ferrocarril, tengamos problemas
de circulacion en el propio tanel carretero.

Esta propuesta de lzquierda Unida es prudente,
oportunay aceptable. Si lamento que el sefior ministro
de Fomento, cuando en sus vigjes por Aragén habla de
este problema, lo reduzca a una simple manifestacion
de quelazahorraque existe en €l tunel de ferrocarril en
estos momentos una sefiora con una escoba la quita.
Hay que ser algo més serio y menos irénico en proble-
mas que afectan ala seguridad de ambos tineles. Ya ha
habido en otros paises experiencias desgraciadas para
€ tréfico y que han ocasionado pérdidas tanto en vidas
humanas como en bienes materiales. Hay férmulas que
se han presentado al ministerio por parte de algunas
asociaciones y colectivos, que se deberian considerar,
encaminadas a que esta compatibilidad entre ambos
tuneles se lleve a cabo, a que se realicen estas obras de
acondicionamiento del tanel del ferrocarril antes de que
se ponga en funcionamiento el tunel carretero para que
no haya ningun problema, porque el hecho de que €l
tunel de ferrocarril disponga de una plataforma, de una
viaferroviariaen placa—como se dice— 0 que en caso
de emergencia puedan circular vehiculos por ese tanel
ferroviario o que puedan circular personas cuando haya
algun problema en €l tunel carretero, son medidas pru-
dentes que supondrian que en un momento determina-
do, cuando se abra €l tunel del ferrocarril y esté opera-
tivo el tanel carretero, no haya ningun tipo de problema
entre ambos taneles. La seguridad se puede garantizar,
si se adopta este tipo de medidas que supondria que,
cuando se inaugure €l tlnel carretero del Somport esté
en condiciones de circulacion el tanel del Canfranc, se
abra cuando se abra, pero a menos nos encontraremos
con gue no existe ningun problema de seguridad en €l
futuro.

Respecto al segundo punto, sefior presidente, si se
acepta por parte de la proponente y por parte de usted,
presentaria una enmienda in voce con el siguiente
texto: A gue en el marco de los acuerdos bilaterales
entre Espafiay Franciay en lacomision mixtagque exis-
te para el desarrollo y ejecucion del tunel de Somport
se plantee al Gobierno de Francialanecesidad dellevar
a cabo dichas previsiones. Es decir, dichas previsiones
encaminadas a que €l tunel del ferrocarril esté operati-
VO, aunque no circulen los trenes hasta el momento en
gue los acuerdos entre Espafiay Francia se consoliden
y seinviertan en las infraestructuras de acceso a dicho
tlnel.

El sefior PRESIDENTE: Dofia Berta Rodriguez
tiene la palabra, en nombre del Grupo Popular.

La sefiora RODRIGUEZ CALLAO: Sefiorias,
actualmente por parte del Ministerio de Fomento se
esta rehabilitando el tunel carretera de Somport y para
facilitar las obras se ha adaptado, como han indicado
los anteriores ponentes, €l tanel ferroviario. La Comi-
sién Europea ha publicado recientemente un libro blan-
co para equilibrar la relacién entre el transporte por
carreteray el transporte por ferrocarril. En la cumbre
bilateral hispano-francesa de Santander, de 23 de mayo
de 2000, se comunico formamente la decisién por
parte francesa de apoyo a la reapertura del paso ferro-
viario de Canfranc, acordandose impulsar la actuacion
conjuntay lainclusion de dicho itinerario en las redes
transeuropeas con objeto de poder disponer de lafinan-
ciacion comunitaria. Esta reapertura ha constituido una
reivindicacion del Gobierno de Espafia durante las Ulti-
mas cumbres hispano-francesas. Prueba de ello fue la
inclusion de la conexion ferroviaria Huesca-Canfranc
dentro del Programa de inversiones en infraestructuras
ferroviarias del 2000-2007, presentado en el mes de
enero del afio 2000 por el presidente del Gobierno don
José MariaAznar.

El pasado dia 13 de mayo se ha celebrado una reu-
nion hispano-francesa para estudiar de forma conjunta
la reapertura del tunel ferroviario de Somport. Actual-
mente el Ministerio de Fomento se encarga de las ges-
tiones técnicas y de seguridad, mientras que Francia
realizara los estudios econdémicos asociados a la rea-
pertura. A mediados del mes de julio, tanto esparioles
como franceses decidieron reabrir el antiguo tunel
ferroviario que nos une mientras que la gran travesia
central de los Pirineos esta tan solo en fase de estudio,
con lo cual conviene esperar a las conclusiones de
dichos informes. Respecto a lo referente a colocar
ahoralosrailes del tunel, asi como las catenarias, como
apunta la proposicion no de ley, no lo consideramos
necesario ya que esta obra larealizara el Ministerio de
Fomento, segun tiene previsto y anunci6 el sefior
ministro Alvarez-Cascos en su comparecencia en esta
Comisién de 15 de junio de 2000.

Por todo lo indicado anteriormente, nuestro grupo
votara en contra de esta proposicion no de ley. Respec-
to alas enmiendas presentadas in voce por parte del
representante del Grupo Socialista, no consideramos
oportuno tenerlas presentes.

El sefior PRESIDENTE: Dofa Presentacion, usted
es laindicada para decirnos si acepta la enmiendain
voce. Simplemente para decirnos si 0 no.

Lasefiora URAN GONZALEZ: Si, sefior presiden-
te. No voy a hacer ninguna otra alusion. Se aceptala
enmiendain voce.

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, esto significa
gue alahorade votar —yalo advertiremos— se votara
la proposicion con la enmiendain voce presentada por
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el Grupo Socialistay aceptada por la proponente, a
pesar de que el Grupo Popular ya ha advertido que no
vaavotar afavor.

Seguimos con €l orden del diay entramos en el deba-
te de la que figuraba con el ndimero 6, relativa a la
declaracién de obligacion de servicio publico en los
tréficos aéreos con la Peninsula...

El sefior DEL GADO ARCE: Yo creo gque procede
debatir lanimero 2, que es la que se ha aplazado.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Delgado, ya hemos
hecho bastantes cambios en el orden del dia. Ustedes
han propuesto llevar esa proposicion a udltimo lugar del
orden del dia

El sefior DEL GADO ARCE: No, no.

El sefior PRESIDENTE: Perddn, sefior Delgado, a
altimo lugar. Lo dijo el portavoz del Grupo Sociaistay
ustedes aceptaron. Siempre que no haya un portavoz
gue le toque intervenir que acepte la anteposicion de la
proposicion que llevaron al ultimo lugar, seguiremos €l
orden establecido. Ya he advertido que trataremos €l
tema en Junta de Portavoces para evitar este exotismo
en el trato del orden del dia.

El sefior DEL GADO ARCE: Nosotros hemos teni-
do la deferencia de esperar a portavoz socidista, que
se retrasd unos segundos y esta deferencia se convierte
luego en una penalizacion alos que estamos puntuales
desde el primer momento.

El sefior PRESIDENTE: Lo entiendo, don Celso,
pero la peticion fue posponerla al dltimo lugar del
orden del dia. Eso eslo que entendid y acepto la presi-
dencia.

Sefior Hernandez Cervifio.

El sefior HERNANDEZ CERVINO: Yo entiendo
gue, cuando se discutio la proposicion anterior, se
habl 6 de que se volviaal turno y se discutiala nime-ro
2. Dado que, son unas proposiciones de ley importan-
tesparaGaliciay que ademés, tal como vamos de tiem-
po, si el ministro aparece tenemos que cortarla, con lo
que quedarian excluidas las dos précticamente, ami me
gustaria que se siguiera el orden y volver ala segunda.

El sefior PRESIDENTE: Le vuelvo arepetir que la
peticion de su grupo ha sido posponerlaa dltimo lugar
del orden del diay sblo en el caso de que los portavo-
ces aceptaran introducirla delante se debatiria ahora; si
no seguiriamos el orden que ustedes mismos han pro-
puesto.

Ademés, les advierto, sefiorias, que, si nos entrete-
nemos en esta diatriba decimononica sobre €l lugar en
la orden, no llegaremos a discutir ninguna.

Sefior Vazquez.

El sefior VAZQUEZ VAZQUEZ: Sefior presidente,
tiene usted todalarazén en lo que esta planteando, pero
hasta que la Mesa trate como ordenamos esta Comi-
sion, y como usted mismo apunta esa posibilidad, si los
portavoces no tienen inconveniente, podriamos volver
amodificar el orden. Le sugiero que pregunte alos por-
tavoces si tienen algin inconveniente en tratar ahora €l
punto 2.

El sefior PRESIDENTE: El Unico portavoz que
tiene que manifestarse es usted, porgue los demésyase
han manifestado.

El sefior VAZQUEZ VAZQUEZ: Yo no tengo
inconveniente.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
Vézquez. Por ahi teniamos que haber empezado.

— RELATIVA A LA CONSTRUCCION DE LA
AUTOPISTA SANTIAGO-ALTO DE SANTO
DOMINGO. PRESENTADA POR EL GRUPO
PARLAMENTARIO SOCIALISTA. (NUMERO
DE EXPEDIENTE 161/000307)

El sefior PRESIDENTE: Por fin |legamos a debatir
la proposicién nimero 2, relativa a la construccion de
la autopista Santiago-Alto de Santo Domingo, que la
gue es autor €l Grupo Parlamentario Socialistay para
su defensatiene la palabra el sefior Hernandez Cervi-
fio. (Rumores.)

Sefiorias, por favor, guarden silencio y avanzaremos
mucho més.

El sefior HERNANDEZ CERVINO: Vamos a abre-
viar y esperemos llegar hasta el final y votar la mayor
parte de las que se puedan.

El primer tramo de |a autopista de peaje Santiago-
Ourense, Santiago-Dozdn, que unird la capital de Gali-
ciacon lavillade Silleda se abrirda trafico en noviem-
bre de 2002, segin informes del controvertido
conselleiro de la Xunta de Galicia, José Cuifia, €l cua
informé ademas que €l pegje serd un poco més bajo que
el que se cobra por circular por laA-9. Este tramo de
autopista, que cuenta con 56 kilébmetrosy 8 enlaces,
tiene un grado de gjecucion del 30 por ciento entre San-
tiago y Bandeiray sblo €l 10 por ciento entre Bandeira
y Silleda. Actualmente sdlo esta licitada la primera
parte del proyecto hasta Dozén y segun los proyectos
politicos el total de la autopista deberia estar en funcio-
namiento en el afio 2004.

Este proyecto, que ya planted problemas en su adju-
dicacion, sellevard 46.000 millones de pesetasy serea-
lizard mediante un convenio entre el Ministerio de
Fomento y Xunta de Galicia, en el que ambos aporta-
rédn 10.000 millones de pesetas, y Fomento, curiosa-
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mente, |o hace através de un crédito y recuperara estos
10.000 millones através de los pegjes y |la Xunta los
aporta a fondo perdido. Es decir, que el Gobierno cen-
tral va a construir una via de comunicacion, esperada
por toda la poblacion, que va a convertirse en un nego-
cio redondo parala concesionariay €l ministerio, ante
una Xunta inerme, que ve que como ho cofinancie los
proyectos, no se construyen. No estamos a priori contra
la cofinanciacién queincluiriala corresponsabilidad en
decisiones como trazados, etcétera, pero si estamos en
desacuerdo en que, por gjemplo, en este proyecto y en
otros como el AVE no se dé lamisma cofinanciacion en
todos los proyectos de la llamada Espafia prosperay si
se den en cambio en la Espafia que quiere emerger.
Hemos visto en la obra del trazado de esta autopista
como en el Ayuntamiento de Vedralos af ectados recha
zan firmar las actas, hay protestas en Ceres, hay protes-
tas alahorade consensuar €l trazado, se separade poli-
gonos industriales, etcétera. También llama la atencion
larelativa rapidez que existe en la construccion de pro-
yectos que incluyen peajes, como este mismo o la auto-
pista Rebull 6n-frontera portuguesa y, en cambio, pro-
yectos que fueron hechos en la época socialista como
la llamada autovia Transcantdbrica, de caracter gratui-
to, no hayan recibido e més minimo impulso por parte
de la Administracién popular, gallega o espafiola.
Resulta que en esta autopista también hay truco, en la
de Santiago-Dozo6n, ya he sefidlado que slo estalicita
dalaprimera parte, pero ¢para cuando el tramo Dozén-
Orense? ¢No serd que el tramo de Dozon-Orense tiene
menos rentabilidad y por ello sedilataen el tiempo sine
die? Vaya negocio que se montan las empresas adjudi-
catarias de autopistas en Galicia: se financian, seles
prorroga la concesion, se les adjudican nuevos tramos
de peaje, practicamente no se les exige responsabilidad
y seguramente, y ya se lo pronostico a todos ustedes,
pronto asistiremos a debate para prevenir un proceso
de privatizacion de todas ellas.

Si avanzamos mas en € tiempo y nos situamos en €
2010, tedricamente tendremos que entre Ourense y
Santiago habra un tren de alta velocidad, una carretera
convencional y una autopista de peaje. Es decir que
segln todas las previsiones se habrian invertido
180.000 millones de pesetas entre estas dos ciudades y
villas que retinen en el trayecto poco méas de 260.000
habitantes. No estaria nada mal la inversion para arti-
cular y cohesionar, fijar la poblacién gallegay acome-
ter reformas estructurales y sociales en €l territorio
gallego, pero e problema surge cuando comprobamos
gue en este proyecto €l tren no vaaparar ni en unasola
estacion, la via mas importante de comunicacién que
se construye es de pegje y nos preguntamos cué esla
razén Ultima de que la Unica autovia gratuita que es la
Transcantabrica no se haya construido en seis afios de
Gobierno del PP. La discusion que existe por los pegjes
no es nueva en Galicia. Yalo solicitamos en tramo A
Coruna-Barcala, en €l llamado Puente de Rande, conse-

guimos también algunos tramos gratuitos de circunva
lacion en las ciudades y seguimos también, por cierto,
esta misma discusion en el Parlamento. Nuestra teoria
es que primero hay que comunicar y luego, siempre que
haya buenas carreteras y rutas alternativas de calidad
suficiente, se podrian solicitar las autopistas correspon-
dientes. Por eso nos planteamos esta proposicion no de
ley, parareparar €l dano que se puede redlizar e insta-
mos a Ministerio de Fomento a que negocie con la
Xunta de Galiciala modificacion del convenio firmado
para la construccion de la autopista Santiago-Alto de
Santo Domingo, acordando su construccién libre de
peajes, con cargo alos 10.000 millones de pesetas, ya
gue no hay remedio para esto, que aporta a fondo per-
dido de los fondos propios la Xunta de Galiciay, ade-
més, parallevar a cabo la prolongacion de esta via de
comunicacion hasta la ciudad de Orense en el menor
plazo posible, incluyendo en los presupuestos genera-
les del 2002 la dotacion presupuestaria correspondien-
te, dado que en dichos presupuestos del 2001 no apare-
cianinguna dotacién plurianual en este capitulo.

El sefior PRESIDENTE: ¢Grupos que desean inter-
venir? (Pausa.)

El sefior Vazquez tiene la palabra, en nombre del
Grupo Mixto.

El sefior VAZQUEZ VAZQUEZ: Laproposicién no
de ley que estamos debatiendo del Grupo Parlamenta-
rio Socialistay que el sefior Hernandez acaba de defen-
der nos parece justa en el fondo de lo que se demanda,
con buenaintencidn, aungque desde mi punto de vistaes
dudosa en su planteamiento resolutivo, y luego me
explicaré; también algo antigua en el tiempo, aunque
€S0 es una cuestion menor, ya hizo referencia el sefior
Hernandez a tema presupuestario. En todo caso, sefior
presidente, sefiorasy sefiores diputados, estamos delan-
te de un problemade fondo y de base como es el déficit
de infraestructuras viarias modernas en importantes
zonas de Galicia. Estamos ante la necesidad urgente de
adaptar estas infraestructuras alo que es ya comin en
otras latitudes del Estado o de esa Europa en la que
estamos incluidos. Es necesario avanzar y rapidamente
en la modernizacién de esa red interior mediante vias
de comunicacién por carretera, ya que son muy defi-
cientes en este momento. Es evidente que una de las
obras bésicas que hay que abordar es la viade comuni-
cacion entre Santiago y Ourense, mas necesaria por-
gue, como SS.SS. saben y especialmente los que van a
intervenir en este debate, la actual comunicacién por
carretera es absolutamente inadecuada para dar res-
puesta a las necesidades actuales del tréfico. Esta via
de comunicacién forma parte también del culebrén que
es habitual en nuestro pais respecto de la construccion
de carreteras modernas. Como saben ustedes, sobre
esta cuestion se debate y se discute desde hace mucho
tiempo. Hace afios se produjo aquella famosa polémica
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entre el entonces ministro de Obras Publicas, sefior
Borrell, y € consdlleiro de Politica Territorial, ain hoy
en el cargo, sefior Cuifia, por lacual cada uno prometia
unavia mejor y construida en menor plazo de tiempo.
Yo no recuerdo ahora porgue mi memoria no es muy
buena, pero creo que esta polémica se producia a la
altura del afio 1993 —no sé s me equivoco mucho en e
tiempo—, es decir, hace aproximadamente ocho afios
estdbamos hablando de esta cuestion.

El tiempo paso y larealidad es que la decisién final
del Ministerio de Fomento consiste en construir una
autopista de pegje con plazos, por cierto, més que dila-
tados en el tiempo. Se decide empezar por un tramo
gue va de Santiago al Alto de Santo Domingo y ya
veremos cudndo acabaria llegando a la ciudad de
Ourense y, encima, con una importante financiacion
por parte de la Xunta, como ya empieza aresultar habi-
tual. La Xunta de Galicia—Ilo digo aqui desde otra
posicién politica— tiene una préactica constante de
detraer fondos que necesita para dar respuesta a sus
propias obligaciones y competencias, haciéndose cargo
de obligaciones y competencias que son del Gobierno
central, en este caso del Ministerio de Fomento. Es
decir, bajo el famoso pretexto de la solidaridad entre
gobiernos, entre gobiernos central y autonémicos, esa
solidaridad en el caso de Galicia se convierte en un sin-
sentido. Tampoco voy a descubrir nada nuevo aqui a
SS.SS. al decir que en la Comunidad Auténoma de
Galicia las necesidades son importantes porque esta
muy retrasada en muchos campos, también en el de las
infraestructurasy, por lo tanto, que la Xunta de Galicia
se dedique a cubrir las necesidades gue | e correspon-
den al Gobierno central nos parece un sinsentido y ade-
maés, por decirlo entre comillas, un suicidio. Estaesla
cuestion tal como esta planteada y nosotras, aungque no
sea mas que testimonia mente porque el Partido Popu-
lar no va a modificar su posicion, vamos a seguir insis-
tiendo en lo que hemos insistido respecto a esta via
aqui y en otros foros. Nosotros creemos que esa nueva
comunicacion por carretera entre Santiago y Ourense
debe ser por autovia libre de peagje. Ahora mismo aca-
bamos de hablar en esta misma Comisién de otras
muchas autovias entre distintas ciudades del Estado,
algo que es normal en otras latitudes. Por cierto, tam-
bién tengo que seguir insistiendo en que se acelere la
construccién de esta autovia porgue es absolutamente
necesariay no puede seguir demorandose sine die, y
seguiremos insistiendo en que se financie exclusiva-
mente, nosotros lo creemos justo, a cargo de los Presu-
puestos Generales del Estado en tanto que esa es una
via competencia del Gobierno central.

Dicho esto, sefior presidente, explico que la parte
resolutiva del punto primero de la proposicién no de
ley que nos presenta el Grupo Parlamentario Sociaista
—aun sabiendo, y vuelvo ainsistir en ello, que lainten-
cién del proponente es buena— nos parece algo confu-
sa porgue no parece cuestionar que la Xunta sigainvir-

tiendo en la construccion de esa viay, por tanto, no
vemos claro ese planteamiento. Insisto en que deberia
ser libre de pegje, pero sin lainversién que ha compro-
metido la Xunta de Galiciay puestos a modificar el
convenio, también se deberia modificar en ese sentido.
Por estas dudas que tenemos respecto de la parte reso-
lutiva es por lo que, en principio, mi grupo se va a abs-
tener.

El sefior PRESIDENTE: Don Celso Delgado, en
nombre del Grupo Parlamentario Popular, tiene la pala-
bra.

El sefior DEL GADO ARCE: El Grupo Parlamenta-
rio Socialista formulé esta iniciativa el dia 2 de
noviembre del pasado afio 2000 y ahora cuando casi va
ahacer un afo y a poco menaos de un mes de unas elec-
ciones autonomicas en Galicia es cuando interesa su
tramitacion en esta Comision de Infraestructura,
pudiéndolo haber hecho antes, quizas pensando en la
obtencién de un crédito electoral, que yo le vaticino a
proponente que no lo va a obtener, sino que —Yy selo
digo con todo el carifio del mundo— va a resultar
escaldado. Es muy fuerte tener que escuchar en esta
Comisién que es triste 0 que es preocupante o que por
qué dos ciudades, como Santiago y Ourense, delaGali-
ciainterior, han de estar comunicadas en el futuro por
una autopista, por un tren de alta velocidad y por una
carretera convencional. Se ve que nosotros, los del inte-
rior de Galicia, somos menos gue los de nuestra queri-
dafranjacostera.

Ministerio de Fomento y Xunta de Galicia convinie-
ron la construccién de la autopista Ourense-Santiago
como un itinerario alternativo ala N-525 que va a unir
dos carreteras de gran importancia, la autopista del
Atlanticoy laautoviadelas Rias Baixasy que vaaver-
tebrar la Galicia interior. Como tantas autopistas de
Espafa su construccion se acomete en varias fases o
tramos. Para que sea posible esta construccién el
Ministerio y la Xunta de Galicia para cubrir el presu-
puesto aproximado de cerca de 50.000 millones de
pesetas establecieron un sistema de concesion con el
incentivo del préstamo participativo del Estado de
10.000 millones y con la subvencién a fondo perdido,
de 10.000 millones también, como férmula para que
dicha obra pueda gjecutarse en el plazo programado.
Hemos de decir —y esto vaen alusion alo manifestado
por el Bloque Nacionalista Galego— que el gjercicio
del autogobierno por parte de las comunidades auténo-
mas esta en la toma de decisiones que justamente per-
mitan acelerar infraestructuras que se consideran vita-
les para el desarrollo equilibrado de un pais, y nuestro
pais, Galicia, necesita de un esfuerzo importante en
materia de infraestructuras. Por ello muy razonable que
la Xunta de Galicia haya tomado en el gjercicio del
autogobierno esta decision. (Rumores.) En estas con-
diciones se halicitado |a primera fase de estas obras,
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gue es el tramo Alto de Santo Domingo-Santiago y las
obras —debo decir a los proponentes— se encuen-
tran... (Rumores.)

El sefior PRESIDENTE: Perdone un momento,
sefior Delgado. Sefiorias, ¢quieren ustedes guardar
silencio, por favor? Se hace muy dificil entender o que
dice don Celso y debe tener mucho interés para todos.

El sefior DELGADO ARCE: Gracias, presidente.

Como decia, las obras de esta primera fase llevan un
fenomenal ritmo de €jecucion. Le comunico, sefior
Hernandez, que el tramo Santiago-Bandeira, de 24,37
kilometros, leva ya en este momento el 30 por ciento
de obra gjecutada y su inauguracion esta prevista para
el 30 de junio de 2002. El tramo Bandeira-Silleda, de
9,11 kilémetros, lleva un 10 por ciento de obra € ecuta-
day € 31 de diciembre de 2002 se podrainaugurar. En
los tramos que van desde Silleda hasta Dozon estan en
esto momento realizandose levantamientos de las actas
previas a la ocupacion correspondiente a proceso
expropiatorio y las obras comenzarén en la primavera
del afio que vieney esta previsto cumplir los plazos
establecidos de que Silleda-Lalin esté concluido el 31
de diciembre de 2003 y que Lalin-Alto de Santo
Domingo esté el 21 de diciembre de 2004. Por tanto no
se esta produciendo ningun tipo de injusticia en la
adopcion de este sistema de financiacion de las infraes-
tructuras y no procede, por ello, modificar un convenio
gue se estd cumpliendo a la perfeccion, a satisfaccion
de las dos partes contratantes y que se esta materiali-
zando en la construccion de la autopista. Una vez mas,
lo que nosotros vemos es un intento de torpedear, a
cualquier coste, que esta infraestructura pueda seguir
adelante. Ademés, cualquier cambio en las condiciones
de la adjudicacion que suponga una modificacion del
equilibrio econémico y financiero de la sociedad con-
cesionaria seria necesario compensarlo de acuerdo con
lalegidacion vigente sobre construccién, conservacién
y explotacion de autopistas en el régimen de concesion.

Por 1o que serefiere—y termino, sefior presidente—
al segundo punto de lainiciativa, que es plantear cuan-
do sevaaejecutar laautopista en su segundafase desde
el Alto de Santo Domingo hasta Ourense, sefior Her-
nandez, usted sabe mejor que nosotros que tanto el
Ministerio de Fomento como la Xunta de Galicia tie-
nen comprometida, y decidida la continuacion de esta
autopista hasta Ourense, que enlazara previsiblemente
en Barbantes, con laAutovia de |as Rias Baixas, para
lo cual ya se han dado |os primeros pasos administrati-
vos y confiamos en que esté abierta al publico antes de
gue termine el afio 2005. Las garantias, y la credibili-
dad que & Partido Popular en materia de infraestructu-
ras estd dando se manifiesta con hechos. En trece afios
de gobiernos socialistas para esta carretera de comuni-
cacion entre Santiago y Ourense no se preveian mas
gue arreglos en la saturadisima N-525, un carril de ade-

lantamiento por aqui, una supresion de curva por ala,
pero ninguna actuacion seria, ninguna via de alta capa-
cidad. Por todas estas razones votaremos en contra de
esta proposicion no deley.

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, seguin o concer-
tado por laMesay portavoces habriamos terminado el
orden del dia en este momento. No obstante, la presi-
dencia quisiera conocer qué grupos van aintervenir en
la proxima proposicion que figura en el orden del dia.
Habida cuenta de que el ministro todavia no esta pre-
sente, podiamos ver la proposicion siguiente que versa
sobre las obligaciones de servicio pablico en los tréfi-
cos aéreos con la Peninsula desde |a ciudad autonoma
de Melilla. ¢Cuantos grupos desearian intervenir?
(Pausa.) Si son dos grupos creo gque daratiempo.

El sefior SEGURA CLAVEL: ¢Severan las dos pri-
meras, sefior presidente?

El sefior PRESIDENTE: No, las dos creo gue no.
¢Cuantos grupos desean intervenir en la proposicién no
de ley presentada por € Grupo Parlamentario Socialis-
ta sobre las medidas que modifiquen todos los estudios
y proyectos sobrelaaltavelocidad en Galicia? (Pausa.)
Con laintervencién de tres grupos no daria tiempo a
ver la proposicion numero 7. Podemos debatir |a pro-
posicién nimero 6 o suspender €l orden del diay pasar
alavotacion. (Pausa.)

Habida cuenta de que | os portavoces estan de acuer-
do, suspendemos el orden del dia, como habia sido
anunciado por Mesay portavoces con anterioridad y
pasamos a | as votaciones de las iniciativas debatidas.
(Rumores.- Pausa.)

Sefiorias, por favor, habria de preguntarse este presi-
dente el porqué de lo revueltos que se encuentran esta
mafiana. Es sorprendente que en una Comision tan
seria como ésta tengamos este revuel 0. Vamos a ver si
recuperamos la corduray pasamos ala votacion.

Iniciamos las votaciones de las proposiciones no de
ley debatidas en esta Comision. En primer lugar, vota-
mos la proposicion no de ley sobre el establecimiento
de un calendario y plazos de gecucién, asi como dota-
ciones econdmicas suficientes que permitan adjudicar
y gjecutar |os proyectos aprobados en los tramos Nerja-
Motril y Motril-Adra de la autovia del Mediterraneo.

Efectuada la votacion, dio € siguiente resultado:
votos a favor, 11; en contra, 21, abstenciones, una.

El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada.

Sefiorias, pasamos a la votacion de la segunda pro-
posicién no de ley, relativa ala construccion de la auto-
pista Santiago-Alto de Santo Domingo.

Efectuada la votacion, dio € siguiente resultado:
votos a favor, 11; en contra, 21; abstenciones, una.
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El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada.

Votamos la proposicion no de ley nimero 3, relativa
alamejoradel servicio ferroviario en e trayecto Alme-
riacMadrid.

Efectuada la votacion, dio €l siguiente resultado:
votos a favor, 11; en contra, 21, abstenciones, una.

El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada.

La siguiente proposicion no de ley que sometemos a
votacion es sobre el tanel ferroviario internacional de
Somport.

Efectuada la votaciéon, dio el siguiente resultado:
votos a favor, 12; en contra, 22.

El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada.

Proposicion de ley relativa alainstalacion de pasos
elevados en laN-VI, a su paso por los municipios de
Cambrey Oleiros, en A Corufia.

Efectuada la votacion, dio €l siguiente resultado:
votos a favor, 13; en contra, 22.

El sefior PRESIDENTE: Queda rechazada.

Sefiorias, terminado el debate y votacion de la pri-
mera parte del orden del dia, se suspende la sesion por
cinco minutos, para reanudar con la comparecencia del
sefior ministro de Fomento.

COMPARECENCIA DEL SENOR MINISTRO DE
FOMENTO PARA INFORMAR SOBRE:

— EL CUMPLIMIENTO DEL MANDATO DEL
PLENO DEL CONGRESO DE LOS DIPUTA-
DOSDEL 28 DE ABRIL DE 1998, DERIVADO
DE LA APROBACION POR UNANIMIDAD
DE LA PROPOSICION NO DE LEY DEL
GRUPO PARLAMENTARIO SOCIALISTA
RELATIVA A LA LEY DE NAVEGACION
AEREA Y AEROPUERTOS DEL ESTADO. A
SOLICITUD DEL GRUPO PARLAMENTA-
RIO SOCIALISTA. (NUMERO DE EXPE-
DIENTE 213/000337)

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, reanudamos la
sesion de la Comision de Infraestructuras iniciando la
segunda parte correspondiente a la celebracion de las
comparecencias del excelentisimo sefior ministro de
Fomento, que se encuentra con nosotros y a quien
damos la bienvenida. De forma inmediata vamos a
entrar en la primera de ellas, parainformar sobre el
incumplimiento del mandato del Pleno del Congreso
de los Diputados de 28/04/1998, derivado de la aproba-
cién por unanimidad de la proposicion no de ley del
Grupo Parlamentario Socialista, relativaalalLey de
navegacion aéreay aeropuertos del Estado.

Tiene la palabra el sefior ministro de Fomento.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
Cascos Fernandez): Sefior presidente, sefiorias, para mi
€s muy grato comparecer de nuevo ante esta Camara
paratratar de los asuntos relativos a presentey al futu-
ro de la navegacion aéreay de los aeropuertos del Esta-
do, porque en |la peticién de comparecencia lo que per-
manece vigente es el deseo del grupo proponente,
compartido por el Ministerio de Fomento, de adecuar y
actualizar nuestra legislacién aeronautica al marco
comunitario y a marco de organizacion de la navega-
cion aéreay de gestidn aeroportuaria en el contexto
internacional . Este Gobierno no ha desoido el mandato
parlamentario, porque el mismo, como saben SS.SS.,
ha decaido al término de la legislatura, por tanto, no
hay ningin mandato parlamentario desoido por este
Gobierno. Por otra parte, procuraré justificar que el
camino elegido por el Ministerio de Fomento y que se
contiene en las lineas bésicas que tuve el honor de pre-
sentar en esta Comision en el mes de junio del pasado
ano se esta desarrollando con una razonable agilidad.

El derecho aerondutico, es, por esencia, internacio-
nal y uniforme. Estas caracteristicas del derecho aero-
nautico explican que, ajuicio del Gobierno, lafuente
normativa principal esté constituida por € conjunto de
normas internacionales. Este régimen internacional,
unido alos esfuerzos legidativos desarrollados a nivel
nacional en las legislaturas pasaday presente, ha confi-
gurado como resultado un marco juridico adecuado
capaz de ofrecer respuestas a las principales demandas
del sector del transporte aéreo. Quiero referirme, pri-
mero, alaimportancia de la normativa internacional vy,
a continuacion, haré unareferencia a esfuerzo norma-
tivo realizado desde |a pasada legislatura, que ha alcan-
zado un importante nivel de desarrollo en la presente.

A nivel internacional, es preciso hacer una alusion,
en primer lugar, a laimportancia de las normas comu-
nitarias, los reglamentosy las directivas de la Union
Europea, especialmente en relacion con el régimen
juridico de explotacién del transporte aéreo, pues este
esta sometido cada vez en mayor medida areglamentos
comunitarios de carécter obligatorio. La politicacomuin
del transporte aéreo exige, en un contexto de liberaliza-
cion creciente del sector, la adopcion de normas comu-
nitarias que fijen las directrices para conseguir un desa-
rrollo uniforme de la politica comun de transporte de la
Unién Europea. Asi, se han elaborado, entre otros, los
siguientes reglamentos: €l 3975/1987, de 14 de diciem-
bre de 1987, por el que se establecen las normas de
desarrollo de las reglas de competencia para empresas
del sector de transporte aéreo; el 3976/1987, de 14 de
diciembre, relativo ala aplicacion del apartado tercero
del articulo 85 del tratado a determinadas categorias de
acuerdos y précticas concertadas en el sector del trans-
porte aéreo; el 2342/1990, de 24 de julio, sobre las tari-
fas de los servicios aéreos regulares; el 2409/1992, de
23 dejulio, sobrelastarifas de losfletesy los servicios
aéreos; el 2343/1990, de 24 dejulio, relativo al acceso
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de las compafiias aéreas a las rutas de servicios aéreos
regulares intracomunitarios y a la distribucion de la
capacidad de pasgjeros entre compaiias aéreas en ser-
vicios aéreos regulares entre Estados miembros; el
2408/1992, de 23 de julio, relativo al acceso de las
companiias aéreas de la Comunidad Europea alas rutas
aéreas intracomunitarias; € 2407/1992, de 23 dejulio,
sobre la concesion de licencias alas compafiias aéreas;
y €l reglamento 95/1993, de 18 de enero, relativo alas
normas comunes para la asignacién de franjas horarias
en los aeropuertos comunitarios. Todas ellas forman el
marco normativo bésico comun a todos los Estados
miembros de la Unidn Europea para la regulacion del
transporte aéreo y en particular de Espafia. A ello hay
gue afadir también las directivas comunitarias en mate-
ria de transporte aéreo que Espafia ha cumplido y que
ha traspuesto a su ordenamiento juridico interno.

Ademéas del marco europeo, conviene recordar la
normativa de la Organizacién de Aviacion Civil Inter-
nacional —la normativa OACI—, compuesta funda-
mentalmente por el Convenio de Chicago y sus 18 ane-
xos. El Convenio de Chicago fue ratificado por Espafia
en 1969 e integra un sistema uniforme con pretensio-
nes de universalidad. Los Estados miembros han ido
incorporando progresivamente en sus ordenamientos
juridicos internos los postulados basi cos contenidos en
sus diferentes anexos, que han inspirado la mayor parte
de las reformas normativas operadas a nivel mundial en
€l sector del transporte aéreo.

Finalmente, la normativa JAR; la normativa basada
en los requisitos conjuntos de aviacion, que surge a par-
tir de la creacion de las Autoridades Conjuntas de Avia-
Ccion, cuya sede se encuentra en Hoofddorp y que fue-
ron constituidas formalmente araiz de |los acuerdos de
Chipre, firmados por Espafia en 1990. En la actualidad,
son miembros de pleno derecho de las Autoridades
Conjuntas de Aviacion los 15 Estados miembros de la
Union Europea junto con Suiza, Noruega, Islandiay
Monaco. Esta normas de las Autoridades Conjuntas de
Aviacion tienen como fin la elaboracion y adopcion de
las normas técnicas relativas al disefio y fabricacién de
aeronaves, €l establecimiento de procedimientos para
la certificacion de material aeronautico y servicios
aeronauticos, la organizacion de la certificacion con-
junta del material, la armonizacién de las normas aero-
nauticas con otras autoridades y la cooperacién en
materia de aviacion civil en la certificacion de material
aeronautico.

Para llevar a cabo mi compromiso en esta legislatu-
ra, el Gobierno ha continuado introduciendo |a norma-
tiva JAR en los reales decretos que se iniciaron en la
legislatura pasada. Concretamente, y en fechas recien-
tes, através del Real Decreto 220/2001, de 2 de marzo,
se determinaron los requisitos exigibles paralarealiza-
cion de las operaciones del transporte aéreo comercial
por aviones civiles; y en el Decreto 660/2001, de 22 de
junio, se regularon las certificaciones de las aeronaves

civiles, productosy piezas rel acionadas con ellas, asun-
to sobre el que acabo de contestar una pregunta en el
Senado. Por tanto, en esta legislatura, el Gobierno res-
ponde de su compromiso explicito, expuesto en esta
Cémara, de continuar modernizando nuestro marco
normativo através del impulso efectivo de los cédigos
europeos JAR, referentes alaformacion y licencias del
personal aerondutico, certificacion, mantenimiento y
fabricacion de productos aeronauticos y operaciones en
vuelo. Del grado de cumplimiento del desarrollo nor-
mativo e incorporacion a nuestro ordenamiento juridi-
co interno de los principales codigos europeos, les
recuerdo gque informé con detalle en el Senado €l direc-
tor general de Aviacién Civil, el pasado mes de mayo;
doy por sentado que es una exposicién conocida por
SS.SS.y noinsistiréen ella

En cuanto alas normas JAR relativas a las licencias
al personal de vuelo de aeronaves civiles, el Decreto
270 de 25 de febrero —que he citado antes— estable-
cio laregulacion de los titulos y licencias aeronauticos
teniendo en cuenta las condiciones exigidas por las
autoridades de los Estados europeos firmantes. Para su
desarrollo, se han publicado ya sendas 6rdenes minis-
teriales sobre detalles derivados de estos requisitos y
concretar asi las condiciones para el gjercicio de las
funciones de los pilotos de los aviones civiles, y los
relativos a la organizacion médico-aeronautica, los cer-
tificados y los requisitos médicos exigibles a personal
de vuelo de aviones y helicopteros. Para mantener la
unidad y coherencia del sistema normativo, o hemos
complementado con un real decreto que establece la
habilitacion del titulo de piloto agroforestal de avion y
helicoptero, indispensable pararealizar |as operaciones
aéreas de caracter agroforestal. Este proceso continuara
en el futuro para €l resto de las profesiones aeronauti-
cas. De hecho, la Direccion General de Aviacion Civil
ya hainiciado el procedimiento de aprobacion de la
futura orden por la que se adopten |os requisitos con-
juntos para las licencias de las tripulaciones en vuelo
—las JAR-FCL—y los relativos alas condiciones para
el gercicio de las funciones de los pilotos de los heli-
copteros civiles. Con este tipo de medidas estamos
equiparando nuestra normativa a las normas regulado-
ras que existen en esta materia en los principales paises
€uropeos.

En cuanto a las operaciones de transporte aéreo
comercial —otro aspecto muy interesante—, el Decre-
to 220/2001, de 2 de marzo, determind los requisitos
exigibles paralarealizacion de estas operaciones de
transporte aéreo comercial por aviones civiles. Con
ello, se van unificando en el ambito europeo todas estas
condiciones de las operaciones de los aviones civiles
con fines de transporte aéreo comercial, haciendo posi-
ble la existencia de certificados de operador aéreo que,
por estar sujetos en su emision arequisitos comunes en
todos los Estados europeos que los hayan adoptado,
sean validos sin necesidad de ninguna otra formalidad
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para su uso por |os operadores aéreos en cualquiera de
estos Estados. Finalmente —y repito que he contestado
hace unos minutos en el Senado—, en materia de certi-
ficacion de aeronaves y productos aeronduticos, € Ulti-
mo Real Decreto, de 22 de junio de 2001, ha establ eci-
do esta regulacion de la certificaciéon de aeronaves
civiles, productosy piezas relacionados con ellas, sobre
lo que no voy ainsistir.

Es evidente que unavez que se esta produciendo este
esfuerzo normativo gue tiene como finalidad la homo-
logacion de la normativa espafiola con la europeay la
internacional, es posible plantearse una adaptacion sis-
temética y permanente de la legislacion aeronautica
espafiola. Por tanto, ladefinicién del marcoy del cami-
no elegidos es perfectamente compatible con una aspi-
racion que no forma parte del compromiso programéti-
co anunciado ante esta Camara, y gue sin embargo
forma parte de la reclamacion planteada i nsistentemen-
te desde la oposicion, de abordar |a unificacion de un
nuevo marco regulador con un texto legal que de algu-
na manera sistematice y ordene la actualizacion de la
legislacion aeronautica espafiola producida por este
camino.

En todo caso quisiera sefialar —puesto que yalo he
anunciado también en mi comparecencia— que facili-
taria el entendimiento sobre las bases politicas de este
esfuerzo normativo que también se aceptaran algunos
principios, que desde el punto de vista de la moderni-
zacion de nuestro sistema aeroportuario y de navega-
cion aérea, a Gobierno le parecen en estos momentos
indispensables; es decir aprovechar un esfuerzo de
adaptacién sistematicay permanente de la normativa
aeronautica para reforzar el papel de la Direccion
General de Aviacion Civil como 6rgano regulador del
mercado aeronautico, mejorando la inspeccion aero-
nautica y dando cobertura legal adecuada al ejercicio
de sus funciones, como ya parcialmente se hizo cuando
hubo necesidad de acudir a esta funcién mediadora o
de arbitraje como via de solucién ala cancelacion de
las operaciones declaradas por la empresa Iberia
recientemente.

Paradojicamente |a liberalizacion exige el reforza-
miento de las competencias de la administracion regu-
ladora. Si estamos en un marco cada vez més liberali-
zado hay que establecer |a capacidad de una autoridad
arbitral mas potente y esa autoridad arbitral resideen la
Direccion General de Aviacion Civil, que es el 6rgano
regulador del mercado aeronautico Ilamado, como
digo, a perfeccionar, aintensificar y afortalecer sus
funciones.

Segundo, esa normativa deberia orientarse alamejo-
ra de la transparencia del mercado aeronautico y tam-
bién aasumir y aincorporar las mayores cotas de segu-
ridad y calidad del transporte aéreo, que como se ha
puesto de manifiesto recientemente es uno de los temas
de mayor actualidad de caraavolver atrasladar al mer-
cado aeronautico y fundamentalmente a los vigjeros

que usan €l transporte aéreo € mismo nivel de tranqui-
lidad y seguridad que disfrutaban antes de los trégicos
acontecimientos del pasado 11 de septiembre, |o cual
vaaconllevar el perfeccionamiento del actual sistema
de infracciones y sanciones en el ambito aeronautico
con laintencién de conseguir un eficaz efecto disuaso-
rio en el caso de incumplimiento de la normativa aero-
néutica vigente.

Extendernos en estos momentos en el tema de la
seguridad, especialmente el dia que también estan plan-
teadas otras iniciativas en el Pleno de la Camara, me
parece que es algo que dentro de la especializacién del
trabaj o se puede repartir. Por tanto, yo no lo introduzco
en esta primeraintervencion parlamentaria, quedando a
expensas de los turnos de los grupos intervinientes para
si fuera menester incluir los elementos especificos de
los retos de la seguridad, que también forman parte de
las preocupaciones del Gobierno y que estan siendo
abordados en el marco de la cooperacion internacional .

El sefior PRESIDENTE: Pasamos al turno de porta-
VOCes.

Tiene la palabra el portavoz del Grupo Saocialista,
sefior Segura.

El sefior SEGURA CLAVELL: Sefior ministro,
bienvenido de nuevo a esta Comision.

Desde el punto de vista metodoldgico acéptenme
gue haga una breve descripcién, no por una cuestion de
autocomplacencia sino como decimos en lajerga parla-
mentaria por razon de coherencia en la defensa de la
linea que el Grupo Parlamentario Socialista ha venido
manteniendo en el tema que hoy nos ocupa.

Comparece el sefior ministro, a peticion del Grupo
Parlamentario Socialista, parainformar sobre el incum-
plimiento del mandato del Pleno del Congreso de los
Diputados del 28 de abril de 1998, derivado de la apro-
bacion por unanimidad de la proposicion no de ley del
Grupo Parlamentario Socialista relativa ala Ley de
navegacion aéreay aeropuertos del Estado. Es suficien-
temente conocido que hoy continGia en vigor una Ley
del afio 1960, laLey de navegacion aérea, que ha sufri-
do una serie de modificaciones alo largo de estos Ulti-
mos 40 afos y que se ha convertido —y utilizo termi-
nologia coloquial, como es evidente— en laley mas
parcheada de |a historia de la democracia espafiola. Es
unaley que ya debid haber sido modificaday queno lo
ha sido; unaley en la que las Cortes Generales ha dado
reiterados mandatos a |os sucesivos gobiernos que no
se han cumplido.

Quiero describirlo a efectos de situar €l temay que
Nno se vea como una especie de aspiracion del Grupo
Parlamentario Socialista que reiteradamente lo ha veni-
do poniendo de manifiesto. Miren ustedes, sefiorias, la
Ley organica 1/1986, de 8 de enero, Ley organica de
supresion de la jurisdiccion penal aeronduticay ade-
cuacion de penas por infracciones aeronauticas, una
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Ley organica, repito, del afio 1986, aprobd en su dispo-
sicion adicional primera €l texto siguiente: «El Gobier-
no, en el plazo de un afio a partir de lafecha de promul-
gacion de la presente Ley, sometera a las Cortes
Generales un proyecto de ley por el que actualice la
Ley nimero 48/1960, de 21 de julio, sobre navegacién
aéreay lalegislacion penal aeronautica». Es decir, en
el afo 1986, siendo presidente del Gobierno don Felipe
Gonzalez, las Cortes Generales dan un mandato para
gue se presente una nueva ley de navegacion aérea que
modernice la anterior.

Una serie de argumentos expuestos por 10s sucesivos
ministros, ainstanciasy preguntas de parlamentarios
de distintos grupos, no consiguieron gque los sucesivos
gobiernos modificasen esa ley ni que presentasen la
nueva que por mandato del Pleno del Congreso de los
Diputados debian haber presentado. El Grupo Parla-
mentario Socialista, por ejemplo —a modo de anécdo-
ta—, ainstancias de un senador de ese grupo —a mi
me tocé defenderla—, en el afio 1994, V legislatura,
presenta una proposiciéon no de ley en el Pleno del
Senado que se apruebay en laque seinstaa Gobierno
acumplir el mandato anterior —se reitera— y alapre-
sentacion de una nuevaley de navegacion aérea. Termi-
na sus responsabilidades gubernamental es el Partido
Socialista sin cumplir ese mandato parlamentario, evi-
dentemente. Este diputado, en aguel momento senador,
en esalinea de coherencialo hace constar en el «Diario
de Sesiones» en el debate que tiene lugar el 1.° de
diciembre de 1994 en el Pleno del Senado.

En el afo 1996 € Grupo Parlamentario Socialistaen
el Congreso de los Diputados |o reitera en otra proposi-
cion no de ley que dice: El Congreso de los Diputados
instaa Gobierno a que en el plazo de un afio remita a
las Cortes Generales un proyecto de ley de navegacion
aéreay aeropuertos del Estado que responda a la nece-
sidad de adecuar nuestra legislacion aeronautica al
actual marco comunitario y de organizacion de lanave-
gacion aérea. Después ddl correspondiente debate ple-
nario, se aprueba por unanimidad el 28 de abril de
1998, mandatando a Gobierno a que en el plazo de un
afno se presente esa nuevaley. Reitero que es cumplir €
mandato de una Ley organica del afio 1986; por consi-
guiente, no es el capricho de un parlamentario, de un
diputado, o de un grupo de empresas aeronauticas o de
sindicatos que regulan colectivos del transporte; no, es
una absoluta necesidad del Estado espafiol. Aln no se
ha cumplido ese mandato. En efecto, estamosen laVI|
Legidaturay el programaelectoral del Partido Popular,
cuyo secretario general erael sefior ministro (si no era
secretario general si era un caracterizado dirigente del
Partido Popular), llevaba el compromiso de presentar
unaley de navegacion aérea. Llevan ya dos ministros
distintos de diferentes gobiernos pero del mismo parti-
do y creemos que en algo més de cinco afios han tenido
tiempo de traer ese proyecto de ley.

Sefior ministro, el Grupo Parlamentario Socialista
tiene elaborada una proposicion de ley sobre aviacién
civil (y no dispone de los instrumentos potentes de que
dispone la Administracion pero si de personas muy
valiosas que nos asesoran) que presentaremos proxi-
mamente para su debate en el pleno y poner de mani-
fiesto que el Gobierno no cumple con sus obligaciones
y que el Grupo Parlamentario Socialista, el partido
alternativa en la accién de Gobierno, dado que no
gobierna quien tiene que gobernar, va a hacer que
gobierne nosotros, 10s que estamos en la oposicion y
gue pasaremos proximamente a ejercer labor de
Gobierno.

Sefior ministro, la proposicién de ley, con mas de
140 articulos y una serie de disposiciones adicionales,
transitorias y derogatorias que tendremos ocasion de
debatir, es una obligacion que tenemos los grupos par-
lamentarios que estamos ahora en la oposicion ante ese
vacio normativo de que adolece la regulacién aeronéu-
tica espafiola actual. Es bueno que hoy, en esta Comi-
sién de Infraestructuras se produzca ese debate, siem-
pre con ese planteamiento positivo y constructivo que
mueve a este grupo parlamentario, puesto que esta
tarde en el Pleno haremos una interpelacion a Gobier-
no sobre seguridad aeroportuaria y seguridad en la
navegacion aérea y no tendriamos inconveniente en
encontrarnos en una especie de zona comudn e ir
poniendo las piedras en el camino de cara a ese debate
de estatarde y la posterior mocién consecuencia de la
interpelacion.

Lanueva ley esinnegable, sefior ministro, porque la
gue tenemos es de 1960 y fue elaborada por 10s servi-
ciostécnicos del Ministerio del Aire, que tenialas com-
petencias de la navegacion aérea. Fijese la de circuns-
tancias que han cambiado desde aquella época. Nos
hemos convertido en un pais democrético, con una
Constitucién, un Estado de las autonomias, con aspira-
ciones competenciales que vienen reiteradamente
manifestando gobiernos autonémicos, parlamentos
autonémicos como el catalan, que ha aprobado hace
préacticamente un afio, en el ambito de sus competen-
cias, unaley reguladora de aerédromos (no aeropuertos
de interés general que la Constitucién determina clara-
mente) y regulacion de los mismos en el espacio aéreo
sobre el que tedricamente tendrian competencias.

Sefior ministro, Nosotros creemos que la nueva ley
tiene que traer toda una normativa reguladora del &mbi-
to aeroportuario tanto en materia de planificacion, pro-
yectos, autorizacionesy construccion de nuevos aero-
puertos, asi como lo referente al régimen de
explotacién de los mismos. Ha de traer también un blo-
gue de disposiciones sobre materia de servicios del
transporte aéreo en € que se incluyan todo un conjunto
de disposiciones relativas ala promocién del transporte
aéreo y todo aquello relacionado con el contrato del
transporte como financiacion para el uso de las infraes-
tructuras y servicios aeronauticos, etcétera. Ha de traer
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también disposiciones relativas al medio ambiente,
relacionado con el transporte aéreo (las infraestructu-
ras, lasinstalaciones); € régimen juridico de lainspec-
cién general aeronautica (infracciones aeronduticas, de
lainvestigacion de accidentes e incidentes en aviacion
civil, infracciones administrativas aeronéuticas); trata-
miento dispositivo adecuado de la aviacion civil en sus
relaciones y colaboracion con la seguridad nacional y
con la defensa nacional, que no tiene la vigente ley en
vigor. Tendra que traer todo tipo de regulacion de las
exigencias tecnolégicas modernas, porque, sefior
ministro, desde el afio 1960 hasta el dia de hoy, en 40
anos como ha cambiado la tecnologia en los mecanis-
mos de ayuda a la navegacion, en los sistemas de pro-
pulsién, etcétera. EI Reino de Espafia se incorporé a
Eurocontrol y consiguientemente determinadas funcio-
nes vienen siendo gjercidas por Eurocontrol, transferi-
das por €l propio Gobierno espafiol. Tiene que traer la
regulacién del ambito competencial de las comunida-
des autGnomas en materia de servicios aeronauticos, e
incorporacion al ordenamiento juridico espafiol de nor-
mativa comunitariade actual aplicacion en Espafia. Son
muchas las razones que justifican la necesidad de una
ley de estaindole.

Usted ha hecho referencia a una serie de 6rdenes
ministerialesy reales decretos que alo largo delos Ulti-
mos afos han venido desarrollando cumplimientos que
el Gobierno espafol tenialainexorable e inexcusable
obligacién de poner en marcha, como las normativas
JAR. Cuénto me gustaria que un dia produjésemos un
debate sobre ese amplio conjunto de normativas, pero
no tendrapor quéir en esaley de navegacion aérea.

También tiene que hacer referenciaal establecimien-
to de autorizaciones para servicios aéreos regulares, la
determinacion de los requisitos para las compariias
aéreas, la limitacidn de emisiones sonoras de aerona-
ves, tema de fundamental importancia en el entorno
geogréafico y en € entorno humano y socia de los pro-
pios aeropuertos, gue han venido generando en los Ulti-
mos tiempos situaciones de conflictividad como conse-
cuencia del desarrollo de los aeropuertos; las autori-
zaciones sobre servicios aéreos intracomunitarios y
habra que potenciar lainspeccién.

El anterior ministro, Arias-Salgado, manifestaba que
cuando tomé posesién de su cargo en el Ministerio la
Direccién General deAviacion Civil estabainfradotada
humanamente. Pues teniarazon, pero han pasado cinco
anosy la Direccion General de Aviacién Civil no dis-
pone de los instrumentos, del personal, ni de mecanis-
mos suficientes para ejercer con amplia responsabili-
dad las competencias que le son inherentes. Es
necesario reforzar el papel del regulador, e papel dela
Direccion General deAviacion Civil, y en eso coincidi-
mos desde el Grupo Parlamentario Socialista con el
planteamiento que ha hecho el ministro, que se harefe-
rido a este tema concreto.

En reiteradas ocasiones, el ministro de Fomento nos
invitaaparticipar en laconstruccién delanorma. Sefior
ministro, agui tenemos una proposicion de ley con un
amplio articulado. Ahi tiene usted una prueba del inte-
rés gue desde el Grupo Parlamentario Socialista se
tiene por este tema, porque nNo Nos encontraréd nunca, y
lo digo en unos dias muy dificiles, alimentando el
fuego de laincertidumbre, alimentando las preocupa-
ciones ciudadanas o alimentando esa especie de crisis
intelectual en la que nos vemos los usuarios de los
aeropuertos como consecuencia de |os acontecimientos
gue han tenido lugar. La seguridad nacional tiene que
insertar normativamente en su seno toda la seguridad
aeroportuariay la seguridad en el transporte aéreo, y
eso tiene que tener cabida en esa nueva ley. Por €llo,
sefior ministro, resulta fundamental un debate de estas
caracteristicas.

Sefior presidente, permitame cinco minutos, que
seriauno menos en Canarias. ..

El sefior PRESIDENTE: Sefior Segura, permitame
gue le interrumpa habida cuenta de su invitacién a que
lo haga. Dispone usted solamente de dos minutos por-
gue ya ha sobrepasado cinco minutos de su tiempo.

El sefior SEGURA CLAVELL: Sefior ministro,
tengo en mis manos las resoluciones de OACI de hace
unos cuantos dias, la declaracién de la Asociacion
Europea de Aeropuertos. Se estd poniendo de manifies-
to que los aeropuertos y el transporte aéreo, en todos
los paises integrantes de esta asociacion, requieren todo
un vuelco en la gestion, impulsado no solamente por
los avances a la modernidad a los que hemos hecho
referencia, sino por las nuevas circunstancias de terro-
rismo espectacular que hemos vivido y que ojala no se
reproduzcan, pero ante |os que tenemos que estar en
guardia. Sin duda alguna, la labor inspectora de la
Direccién General de Aviacion Civil juega un papel
fundamental para exigir a las compafiias el cumpli-
miento de lanorma gue se dicte, ampliando la actual en
el control de equipaje, de personal de tantasy tantas
empresas de servicios que prestan servicio, valgala
redundancia, en las diferentes compafias, no solamen-
te transportistas, sino colaterales al mundo del trans-
porte, de handling, de limpieza, etcétera. La Direccién
General de Aviacion Civil hoy no tiene instrumentos
para controlar y comprobar que se esta cumpliendo la
normay la normanueva que se dicte. En consecuencia,
€s0 se tiene que recoger en un capitulo especifico de la
nonnataley de aviacién civil querefleje la etapaen que
nos encontramos. Es necesario potenciar la inspeccion
del catering, lainspeccion de la cabina del avién antes
del embarque, & aumento de las patrullas de seguridad
alrededor del aeropuerto, lainsercion de los Cuerposy
Fuerzas de Seguridad del Estado especializados 'y con
conocimientos en materia aeronautica, que vayan des-
plazando entre otras a las compafiias privadas de segu-
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ridad que no disponen de la cualificacién pertinente
para desemperfiar |as funciones que deben desempefiar
en materia de seguridad; el control al empleados, el
personal de refuerzo y el control estricto de acceso al
aeropuerto, laretirada de objetos metdlicos, el control
al cien por cien de la carga que se introduzca en las
bodegas de las aeronaves. Son los inspectores de la
Direccién General de Aviacion Civil quienestienen que
observar, cumplir y proponer sanciones, en el supuesto
de que las compafiias aéreas no cumplan con los come-
tidos e instrucciones que se les dicte desde el regulador
espaniol. En Espafia—y termino, sefior presidente— se
ha potenciado al regulado, es decir al ente AENA, con
una gran personalidad institucional, con capacidad de
gestiéon econdmica, financieray de inversién, pero hay
un vacio tremendo en la norma —de ahi la necesidad
de lanuevaley— y en la Direccion General de Avia-
cion Civil, que es el regulador que tiene la obligacion
de exigir al regulado, AENA, y alas compafiias que
prestan servicio, el cumplimiento de la normarecogida
en lanuevaley.

Por eso, sefior ministro, le instamos a que €l Gobier-
no del que usted forma partey el Ministerio que dirige,
salga de ese letargo, de esa situacién propagandistica
diaria de primera cinta de publicidad y se conviertaen
un Ministerio eficaz, operativo, que sirva a los intere-
Ses ciudadanos.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Sedd, en nombre
de Convergencia, tiene la palabra.

El sefior SEDO | MARSAL : Si me permite, i Unio.

El sefior PRESIDENTE: Lo he hecho para abreviar
tiempo. Exclseme, sefior Sedo.

Por Convergénciai Unio € sefior Sedo tiene la pala-
bra.

El sefior SEDO | MARSAL: Me es dificil entrar,
porque tengo tres o cuatro vias paraello, pero voy a
hacerlo usando 1o que el compafiero que me ha prece-
dido en la palabra ha usado: autocomplacencia. Por
tanto, yo voy a hacer unaintervencion haciendo histo-
ria. Lo que sucede es que yo no tengo la documenta-
cién a mano —las circunstancias han hecho que la
tenga desde ayer tarde—, lo cual dificulta la bisqueda
de fechas y papeles, aunque el mas importante si 1o
tengo. Estoy muy de acuerdo con la base de lo que ha
expuesto el sefior Segura. Creo que laLey de 1960 es
obsoleta, por 1o que hay que modernizarlay rehacerla
s es necesario. De esto ya hemos hablado muchisimas
Veces, Yy tengo que ir hacia atras, a cuando se aprobd
por unanimidad un mandato del Congreso sobre este
aspecto en la anterior legislatura. No sé si fue en ese
mismo debate 0 en otro se presentd una proposicion o
una mocion del Grupo Socialista, defendida por el
sefior Segura, en laque se incluian 12 puntos, y en la
que no pudimos llegar a un acuerdo global transaccio-

nal. Practicamente estaba consensuado a 99 por cien-
to, pero en el Ultimo momento, por circunstancias que
no tengo por qué citar, no se pudo alcanzar una vota-
cion unénime de toda la Camara. Se produjo una vota-
cion separaday de los 12 puntos creo que se aprobaron
5 6 6. Muchas veces hemos tenido conversaciones posi-
tivas sobre este tema con el sefior Seguray con todo lo
gue nos haido diciendo yo estaba plenamente de acuer-
do, lo que pasa es que uno es como es cuando presenta
susiniciativas y no tiene la gran facilidad que el sefior
Segura demuestra.

El sefior ministro ha hecho toda una relacién de nor-
mas que se cumplen y deben cumplirse. He creido
entender que facilitaria el entendimiento pararevisar la
Ley de 1960 y dar la importancia que merece a avia-
cién civil con un nuevo marco que regulase todo lo que
hay que regular y que incluyese cosas que ya se han
dicho; es decir, haciendo una transformacion sisteméti-
ca al marco moderno que hoy en dia tendriamos que
tener. Los acontecimientos sufridos por Estados Uni-
dos hace unos dias creo que haran variar otras muchas
cosas. Estimo que tenemos que hacer unarevision dela
Ley de 1960, tan parcheada como decia antes €l porta-
voz del Grupo Socilalista, aunque quizas seria mejor
hacer unaley totalmente nueva. Por tanto, sefior minis-
tro, seria conveniente que este debate positivo pudiera
continuar para ver como se puede orientar e introducir
lo que en estos momentos debera incluirse en esta nor-
mativay que en estos momentos creo que ignoramos.

Ayer tarde me sorprendio ver que el Grupo Socialis-
ta—hoy nos ensefia el documento— ya tiene prepara-
daunaley paralasemana proxima. En estos momentos
no se encuentra presente el compariero Segura, pero yo
le pediria que lo aparcase, porque tengo mis dudas de
gue pueda llevarse a cabo hoy en dia, dado que debera
adaptarse a todo |o nuevo que venga. Ademas, dentro
del buen esquema de debate positivo que teniamos en
lalegislatura pasada, cuando se discutio |o que se apro-
b6 agui me llegd un borrador de estos que circulan de
vez en cuando —no me lo dieron confidencialmente
para que no se usase—, con fecha 30 de junio de 1997,
relativo alaley de aeronautica civil. Di una copia de
este borrador a mi compafiero Segura, con el que esta-
ba trabajando en estos temas. Ayer me sorprendié ver, a
través de un teletipo, que el Grupo Socialista tiene pre-
parada una proposicién de ley. En el titulo preliminar
de esaley se habladel &mbito en el que tiene que traba-
jar estaley. Este &mbito se marca en aquel borrador del
titulo 1. Supongo que €l detalle del articulado después
sera distinto. El titulo del articulo 1 de laley, Espacio
aereo, infraestructuras y circulacion aérea, y después,
dominio publico y servidumbre, exactamente igual que
d titulo del articulo 2, es decir laley que nos van a pre-
sentar va del titulo preliminar atitulo VI y en el borra-
dor aparece de Titulo | aVIl, y el articulo 2 coincide
con €l titulo del articulo tercero, Personal y material. El
tercero, antiguamente cuarto, operadores aéreos. El
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cuarto, anteriormente quinto, inspeccion general aero-
néutica. El quinto que nos van a presentar corresponde
a accidentes, que era el sexto anterior. El sexto que se
nos va a presentar corresponde exactamente ainfrac-
ciones administrativas aeronduticas, que es el que exis-
tia. En la disposicion adicional derogatoria hay una
expresion, segun el teletipo, que es exactamente igual,
pero aqui ya no puedo decir lo mismo, porque puede
ser una frase que se use siempre en términos legales:
cuantas disposiciones deigual o inferior rango se opon-
gan —coma—, contradigan o resulten incompatibles
con lo dispuesto en lapresente ley. Esto también figura,
esladltimafrase de aquel borrador.

L 6gicamente, cuando se hace unaley se necesitaun
borrador inicial, que alguien haya hecho y sobre el que
setrabgja. Supongo que el equipo que llevaaviacion en
el Grupo Socialista ha trabajado con aquel documento,
al menos en el enunciado de los titulos; pero aquel
documento eradel afio 1997, lanuevaley vaasalir con
144 articulos, mas disposiciones adicionales y aquel
borrador tenia 147 articulos mas las disposiciones adi-
cionales. Estara revisado completamente, eso lo sé,
porque €l rigor que pone en ello el sefior Segura es total
y me gustaraverlo, pero le pediria que esperase y, sefior
ministro, le pido a usted que nos haga trabajar sobre €l
debate conjunto para encontrar este entendimiento de
aceptaciones de temas para sacar una buenaley, porque
usted también ofreci6 que saliera esta ley, pero tiene
gue recoger toda la normativa de seguridad, de empre-
sas, etcétera. En este momentos todas las companiias
estan en un tris, asi como las aseguradoras y va a haber
unarevolucion total. Si ahora entramos a considerar un
proyecto de ley que puede estar vivo, haremos una ley
que nos servird. Si tenemos en cuenta que la revision
delaley del afo 1960 ha estado tanto tiempo aparcada,
no vendria mal esperar un tiempo que no fuera mucho
y mientras podriamos trabajar en alguna forma de reu-
nién, no sé cudl, para adaptar laley, y paraincorporar
todo lo nuevo que debaintroducirse.

El sefior PRESIDENTE: EIl sefior Otxoa tiene la
palabra en nombre del Grupo Vasco.

El sefior OTXOA DE ERIBE ELORZA: Bienveni-
do, sefior ministro.

Siempre me encuentro con el mismo problema per-
sonal, yo no sé si es que tengo asimilacién lenta, pero
cuando hablan los portavoces de otros grupos, algunos
en particular, hay tal lluvia de datos, que a veces me
cuesta asimilar y, ademés, tergiversan laidea inicial
gue yo tenia cuando hemos venido aqui. Pensabaquela
comparecencia del sefior ministro de Fomento era para
informar sobre el cumplimiento del mandato del Pleno
del Congreso de los Diputados del afio 1998, derivado
de la aprobacién por unanimidad de la proposicion no
de ley del Grupo Socialista en aguel momento, y creo

gue nos estamos extendiendo en cosas que se me esca-
pan.

El sefior ministro nos ha hecho en su intervencion un
alegato de las normas, reglamentos, directrices, inhe-
rentes a Cornvenio de Chicago, de las nuevas normati-
vas europeas, que se van recogiendo en forma de decre-
to ley muchas veces y que se han incorporado a nuestro
ordenamiento juridico. Son normas de obligado cum-
plimiento. Los standard JAR o las hormas que emanan
del Convenio de Chicago son algo que tenemos que
incorporar; pero estamos hablando de otra cosa, setrata
de unavigjaley de navegacion aérea. Todos los grupos
estamos de acuerdo en que hay que superarlay mejo-
rarla. En estos momentos también ha habido un cambio
de escenario brutal a partir de los acontecimientos del
dia 11, y efectivamente puedo coincidir en parte con lo
explicado por el sefior Sedd en que quizas nos haya
cambiado amuchos o atodos las perspectivas de lo que
queriamos y haya que hacer una nueva reconsideracion
sobre |o que debemos establecer desde el Congreso de
los Diputados como una nueva ley; pero también hay
gue definir qué vaen laley y qué vaen los reglamentos
y habra que definir si es navegacion aérea, Si es seguri-
dad o qué dambito competencial es el que tiene que
introducir nuevas directrices en este &mbito. Todos
tenemos que repensar mucho qué vamos a hacer afutu-
ro con la urgencia que requiere € caso. En este sentido
el sefior ministro lo tiene bastante facil, porque aqui en
la Comision parece gue hay futurdlogos que conocen
lo que se va a hacer a futuro, cdmo van a ser las leyes,
hay guien conoce hasta €l nimero de articulos quevaa
tener lafuturaley. Reconozco que soy lego en la mate-
riay por lo visto mal informado, pero —insisto— lo
tiene fécil. Usted tiene colaboradores en esta Comision
gue le vamos a solucionar todo. Sefior presidente,
ponga a votacion este tema, constituyamos una ponen-
ciay seguro gque en poco tiempo vamos a sacar una
buena ley. Permitame esta broma en un asunto que es
de suma importancia.

Sefior ministro, con esanuevaley no solamentetiene
que ponerse al dia nuestra normativa para equipararla
con la de los paises miembros de la Unién Europea,
sino que hay un tema mucho més importante y es que
luego todos | os paises cumplan esa normativa por igual.
En este momento nos estamos encontrando que con
iguales reglamentos en diferentes paises el comporta-
miento en la navegacion aérea es distinto, y las compe-
tencias entre compafiias y entre paises tienen diferentes
apoyos. Podriamos poner ejemplos que |legan hasta
comercializaciones de paises terceros através del Esta-
doy, por gjemplo, con la misma normativa de ruidos,
vuelos que no se aceptan en el Estado espafiol entran
en Bélgica o entran en Francia, que lacomercializacion
delapercadd Lago Victoria que viene al Estado espa-
fiol tenga que pasar por Ostende, porque la normativa
de ruidos, aplicada estrictamente por el Estado espariol,
no permite ese aterrizaje de aviones en nuestro pais.
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Consideramos esencial la homologacién de |os servi-
Cios en tierra—cosa que no se toca aqui—, esa apertu-
rarea, esaliberalizacion real delos servicios de carbu-
rantes, de los servicios de handling, todos esos
Servicios que en este momento, queramos 0 no, estan
practicamente monopolizados en el Estado espafiol y
gue son el talén de Aquiles de la competitividad de
nuestros sistemas.

Por altimo, aparte de todo lo que aqui se ha expuesto
por portavoces anteriores y con los que coincidimos en
bastantes aspectos, hace falta aclarar hasta dénde va a
llegar lainiciativa privada en la construccion o explota-
cién de nuevos aeropuertos. Existen rumores que
hablan de la posibilidad de grandes inversiones en el
sector por parte de intereses privados y hay que aclarar
S sevan apermitir o no, donde vaaestar e limitedela
competitividad y esto es importante clarificarlo pronto
y hacerlo en esanuevaley.

Resumiendo, y no quiero alargarme porque se han
dicho muchas cosas y seriarepetirlas, esaley es nece-
saria, todos estamos de acuerdo. La decision del Con-
greso de los Diputados, unanime en su momento del
afno 1998 permanece viva, hay nuevos elementos que
hay que incorporar, pero precisamente esos nuevos ele-
mentos determinan que la prisa en este momento sea
mayor; no digo precipitacién pero si prisa, sefior minis-
tro. En ese sentido, quiero puntualizar la necesidad de
revisar y clarificar la explotacion de nuestros sistemas
aeroportuarios.

Nada mas que ofrecer nuestra humilde ayuda en lo
que pueda ser necesario y constructivo y desearle,
sefior ministro, que tenga agilidad y suerte en la redac-
cion de esa nueva ley, que esperamos ver muy pronto
en este Parlamento.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Rivero, ¢quiere
intervenir? (Asentimiento.)
Tiene la palabra en nombre del grupo canario.

El sefior RIVERO BAUTE: Brevemente, para agra-
decer la presencia del sefior ministro y la profusién de
datos que ha hecho llegar ala Comision sobre los dis-
tintos trabajos que alo largo de los Ultimos afios se han
realizado, como no podia ser de otra manera, y digo
gue no podia ser de otra manera en el nuevo marco en
gue nos encontramos en la dltima década, fundamen-
talmente en Europa, en todo lo relacionado con el
transporte aéreo. La conclusion final laresumiriaen si
el sefior ministro cree necesario 0 no en estos momen-
tos tener una nueva ley de navegacion aérea. Esaesla
conclusion final ala que voy allegar. Yo tengo mis
dudas en estos momentos sobre si es oportuno de forma
inmediata, urgente cumplir —y hay que aclararlo para
despejar todas las dudas— un compromiso politico,
pues yo creo que no es unajustificacion un acuerdo del
Congreso de los Diputados de hace tres afios, que haya
terminado la legislaturay que no esté en un programa

electoral, y no impulsar lanuevaley, unaley de adapta-
cion delaLey de 1960 alos nuevos tiempos. Podria
entender que no es el momento, por distintas razones
gue podria entrar a detallar, de poner sobre lamesa una
nueva ley de navegacion aérea. El dinamismo de los
ultimos afos en el mundo, particularmente en Europa,
en todo lo relacionado con €l tréfico aéreo hace que
exista una profusion de normativa internacional —de
directrices comunitarias, de reglamentos, de reales
decretos, etcétera—, gue se promulga para mejorar €l
tréfico aéreo y adaptarlo alas nuevas circunstancias. El
NnuUevo marco en gue Nos movemos, por una parte el
marco de laliberalizacion del trafico aéreo y por otra el
de la privatizacién, hace que dia a dia surjan situacio-
nes no previstas que requieren nuevas normativas.
Adaptar en estos momentos todo lo relacionado con el
ordenamiento juridico a esos nuevos aspectos que se
detectan del nuevo marco, ha significado una revolu-
cion en e mundo del transporte aéreo, particularmente
en |la Ultima década en Europa. Los aspectos comenta-
dos por €l sefior ministro nos parecen esenciales, fun-
damentales y no necesariamente tienen que ser encau-
zados através de unaley de navegacion aérea, como es
reforzar el papel de los poderes publicos, el papel dela
Administracion para garantizar a los usuarios, en esta
nuevasituacion liberalizadoray privatizadora, un servi-
cio acorde con las necesidades que en estos momentos
demandan los ciudadanos. Es obvio que estamos en un
momento en el que se han roto las fronteras, estamos
hablando de la globalizacién, y si hay aspectos de la
globalizacién que es necesario homogeneizar, llegar a
acuerdos que van mucho mas alla de los intereses parti-
culares de un Estado, es en e mundo de las comunica-
cionesy de las telecomunicaciones. Por eso, lo que se
haga en Esparia tiene gue tener siempre como referen-
cialo que pase en Europay en € mundo.

Es Util que se haga este debate en estos momentos'y
el que se puede tener en latarde de hoy através de la
interpelacion presentada por el Grupo Parlamentario
Socialista, porgue estamos en unos momentos especia-
les en lo relacionado con el movimiento aéreo, en una
situacion de psicosis araiz de |os tristes acontecimien-
tos del dia 11 de septiembre. Me parece oportuno que
el sefior ministro deje perfectamente claros ala opinion
publica unos aspectos que se han tocado relacionados
con la seguridad, fundamentalmente de los pasgjeros y
de los aeropuertos, que no estan diferidos alalegisla-
cion del afio 1960. Después del afio 1960 ha habido una
serie de medidas que han ido adaptando el ordenamien-
to juridico a nuevo marco que nos hemos dado. En una
situacion de globalizacion, de homogeneizacién en el
mundo de las comuni caciones tengo serias dudas sobre
s es el momento deimpulsar de formaurgente lalegis-
lacién espariola que tiene que ser unalegislacion que se
adapte paulatinamente alos huevos cambios que se den
en el orden internacional o0 Si es mejor que se cierre €l
nuevo espacio, donde se va homogenei zando toda la
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legislacion, donde la Union Europea todavia no hater-
minado de desarrollar todas las directivas y reglamen-
tos referidos a todo lo que es la seguridad y el tréfico
aéreo en genera y luego adaptar la legidacién espafio-
laalanormativainternacional. Por eso a mi me gusta-
ria que hoy esto no sea una cuestion como e Guadiana,
gue aparece y desaparece, Lo importante no es el com-
promiso de hacer en un afio una nueva ley de navega-
cién aérea, sino que el ministro diga con claridad y
rotundidad si en estos momentos en los que se produ-
cen esa serie de alteraciones en todo o que es la nor-
mativa a nivel internacional, es partidario que de forma
inmediata se presente un proyecto de ley por parte del
Gabierno sobre navegacion aérea, 0 si por el contrario
es partidario de ir adaptando |os nuevos tiempos rela-
cionados con el tréfico aéreo a la nueva situacion
mediante |os reglamentos, impulsando |as decisiones
que vayan acomodando laseguridad y lamejoradel tr&
fico aéreo en general alas normas comunitarias e inter-
nacionales.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Rodriguez, ¢quiere
usted intervenir? (Asentimiento.)
Tiene la palabra.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Quiero salu-
dar lapresencia del sefior Alvarez-Cascosy plantear en
forma de pregunta algunas cuestiones de tipo politico
relacionadas con toda la legislacion aeronautica. En
primer lugar, si piensa el sefior ministro que la actual
situacion puede incidir en las ventajas que tiene hoy
vigjar en avidn, especiamente en cuanto ala duracién
delosvigjes, lacomodidad y ladignidad con que deben
ser tratadas las personasy si en todo caso el Gobierno
espafiol va atener especial cuidado enincidir lo menos
negativamente que sea posible en estos tres aspectos a
los que antes me referi. En segundo lugar, cuanto tiem-
po piensa el sefior ministro que tardara en disefarse €l
nuevo marco de seguridad y Si Ser4 un marco europeo o
abarcard atodo € mundo. En ultimo lugar, dos cuestio-
nes: si como representante del Gobierno en el caso de
gue se hagan los cambios (que parece van a ser inevita-
bles, una parte de ellos |6gicos y otras partes segura-
mente guiado més por una psicosis que no debia cun-
dir) va a ser tan facilmente compatible como esta
siendo hasta ahora la presencia de las compafiias de
seguridad privada con la capacidad legal para poder
actuar suplantando alas fuerzas de seguridad del Esta-
do, porque creo que hay cuestiones que no deben hacer
las compafiias de seguridad en €l trato con los vigjeros.
Por Gltimo, qué perspectivas se manegjan en cuanto ala
gestién de toda la problemaética aerondutica en tierraen
relacion con los aeropuertos, si se vaadar algunaentra-
da en su gestion o alguna forma de participacion alas
comunidades auténomas en la gestion de los aeropuer-
tos en el conjunto del Estado espaniol.

El sefior PRESIDENTE: Sefior LOpez-Amor, tiene
lapalabra.

El sefior LOPEZ-AMOR GARCIA: En primer
lugar, quiero agradecer al sefior ministro de Fomento
su comparecencia hoy aqui en la reanudacion de este
periodo de sesiones, paratratar un temaen el que tengo
que comenzar agradeciendo la informacién que nos ha
facilitado el sefior ministro, pero inmediatamente tengo
gue empezar por negar la mayor, es decir € titulo dela
comparecencia del sefior ministro. Yalo ha dicho tam-
bién el sefior ministro, yo creo que aqui no ha habido
ningun incumplimiento y cuando algun portavoz apela
al rigor parlamentario yo creo gue tiene que empezar
por € rigor propio. Aqui no ha habido incumplimiento
de ninguna proposicién no de ley, puesto gue como
bien sabe ese portavoz cuando no hace demagogia, ha
decaido plenamente.

Es verdad que ha reconocido el incumplimiento sis-
temético del mandato de una ley organica durante diez
anos, del mandato de su propio partido, y yo creo que
ahi si que existia otra coyuntura que quiza hubiera per-
mitido plantearnos la reforma de la vieja Ley de 1960,
de navegacion aérea. Por tanto, yo quiero insistir en
gue alguna razén habria para que en escenarios total -
mente distintos el Gobierno del Partido Socialista no
quisiera o no pudierallevar a cabo el mandato que una
ley orgénica, seguramente aprobada con mayoria tam-
bién del Partido Socialista, |e habia dado a su Gobier-
no; incumplimiento que si se produjo cuando no cum-
plié aguellas proposiciones no de ley presentadas en el
Senado por €l propio Grupo Socialistay que no deca-
yeron como esta gque se cita hoy de 28 de abril de 1998.
Por tanto creo que en esto hay que ser justo y hay que
negar lamayor. Aqui no ha habido incumplimiento por
parte del Ministerio de Fomento, por parte del Gobier-
no, porgue si algo caracteriza a este Gobierno del Parti-
do Popular y en concreto a este sefior ministro, es que
suelen cumplir todas y cada una de las cosas que anun-
Cia, y circunstancias muy excepcionales podrian hacer
que no fuera asi. Esto lo quiero dejar claro.

Tengo también que contestar a un dardo lanzado por
el portavoz sefior Segura, en cuanto a que en otras
materias —digamosl o asi— hay una actividad desbor-
dante de corte de cintas. Evidentemente hay corte de
cintas, y hay corte de cintas porque existe una actividad
desbordante dentro del Ministerio de Fomento, y eso a
ustedes les duele porque no han sido capaces ni siquie-
ra de hacer una gjecucion presupuestaria adecuada en
los afios que han gobernado. Pediria a sefior ministro
—V no hace falta que se lo pida— que contintie con esa
actividad porgue es e mejor sintoma, la megjor demos-
tracion de que hay una gjecucién presupuestaria, se
cumplen unos objetivos y se cumplen unos planes de
infraestructuras que van amodificar lapiel de este pais.
Ademas, sefior Segura, permitame le diga que lamento
gue no haya estado presente en la intervencion de sus
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comparieros de otros grupos parlamentarios, que se
empiezamal pidiendo que un nuevo instrumento juridi-
€O, que es un instrumento confeccionado parlamenta-
riamente, cuando usted después de su intervencién no
oye lo que le dicen los demés comparfieros y ha estado
tantos minutos fuera de la salacomo ha durado su inter-
vencioén. En este sentido solo quiero decirle una cosa.
Yo creo que laintervencion del sefior Sedd hasido muy
significativa, muy claray el tema de la apropiacién
intelectual personalmente no me gusta, seguramente a
otros cuando lo utilizan les debe gustar muchisimo
més. Voy a decir otra cosa también. Creo que lainter-
vencion del portavoz socialista pertenece a mundo oni-
rico, porque con lo que esta cayendo me parece un
gjemplo de inoportunidad politica, de falta de realismo
plantearse de formainmediatala presentacion por parte
del Gobierno de un proyecto de ley en esta Camara
sobre navegacion aérea. Yo creo que el Gobierno esta
teniendo una actividad normativa importante, que nos
ha explicado ya el sefior ministro, se han ido ajustando
las diferentes piezas que forman este puzzle tan com-
plicado, y es la navegacion aérea en todas sus facetas,
incluida una que sin duda hay que reforzar por la
coyuntura de los dias pasados, como es el de la seguri-
dad en sumo grado. Por tanto, creo que hay que dgjar a
criterio del sefior ministro y del departamento que diri-
ge poder enviar, si lo considera conveniente, pues yo
personalmente tengo serias dudas de que sea el
momento adecuado para hacer unaley buena, unaley
que como tal sea duraderay perdurable en el tiempo y
gue sea un instrumento de regulacion, con independen-
cia de quien pueda tener el Gobierno en su dia. Por
tanto, me gustaria que el sefior ministro nos pudiera
aclarar en laréplicala convenienciao noy las dificul-
tades 0 no para hacer una nueva ley de navegacion
aérea 0 s en este momento es mucho mejor laalternati-
vadeir gjustando las diferentes piezas que componen
todo eso gque se ha llamado navegacion aérea. Agradez-
co €l tono de los diferentes portavoces de la oposicion,
porque creo que se estan planteando estas cuestiones
desde un punto de vista constructivo, no solo nominal-
mente sino de una formareal y decisiva porque es un
tema que nos afecta a todos. Hoy no se concibe el
mundo sin un tré&fico cada vez mas creciente exponen-
cialmente y que modificala calidad de vida de todos
los ciudadanos. (El sefior Segura Clave pide la pala-
bra.)

El sefior PRESIDENTE: Sefior Segura, ¢aqué efec-
tos pide la palabra?

El sefior SEGURA CLAVEL: He sido audido por
dos portavoces, por e portavoz del Grupo Parlamenta-
rio Popular, sefior Lépez-Amor y por € sefior Sedd, del
Grupo Parlamentario Catalan (Convergenciai Unid), y
guiero hacerles una precision como consecuenciade la

alusion personal, impropia en un debate de estas carac-
teristicas.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Segura, le aclararé
gue la alusion ha sido al tenor de su discurso y no a
usted personalmente. Si mencionan su nombre, sefior
Segura, es porque usted es el portavoz del Grupo Socia-
lista, no van ahablar en abstracto. He estado muy aten-
to y no han hecho ninguna alusién a su persona en su
personalidad, sino a su discurso politico. Dentro de su
discurso politico podra hacer las precisiones que crea
convenientes.

El sefior SEGURA CLAVEL: Sefior presidente, por
una cuestion de orden. El sefior Sedé ha hecho unas
consideraciones de naturaleza politica; pero las consi-
deraciones de tipo personal las ha hecho el sefior
Lépez-Amor y le pido que no encorsete ni dificulte
estas posibilidades al amparo de un reglamento flexible
gue me permita durante un minuto hacer una precision.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Segura, si usted que
€s un parlamentario avezado me asegurara que va a
durar un minuto su intervencioén, esta presidencia no
tendriainconveniente, rogandole que no reabra el deba-
te, que se dirija usted exclusivamente acomentar lo que
entiende como ausion, por un minuto.

El sefior SEGURA CLAVEL: Sefior presidente, me
parece de mal gusto, algo que no haré yo ni he hecho
en mi vida parlamentaria, la alusién que personalmente
me ha hecho el sefior Lopez-Amor haciendo referencia
aque he salido de la salay no he oido intervenciones.
Le diré, aefectos de constancia en €l «Diario de Sesio-
nes», que una razon estrictamente familiar producida
por una llamada recibida desde mi domicilio, me ha
obligado a salir de la sala durante tres minutos. Este
diputado siempre leg, si se producen circunstancias
como la que se ha producido hoy de tenerme que
ausentar tres minutos, los contenidos recogidos en el
«Diario de Sesiones» de |as intervenciones de los cole-
gas cuando se trata de temas tan relevantes. Simple-
mente quiero gue quede constancia a efectos de mi res-
peto alaintervencion del sefior Sedd, no tengala més
minima duda de que leeré su contenido y me parece
absolutamente improcedente ese comentario por parte
del sefior L épez-Amor puesto que le deja en un lugar
muy malo e innecesario. (El sefior L épez-Amor Gar-
ciapidela palabra.)

El sefior PRESIDENTE: Sefior LOpez-Amor, tiene
la palabra también por un minuto.

El sefior LOPEZ-AMOR GARCIA: Sefior presi-
dente, voy a ser mucho més breve. Simplemente para
decirle que desconocia la causa por la que usted se ha
ausentado durante algo mas de tres minutos, también a
efectos de constancia en € «Diario de Sesiones», acep-
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to que hay razones de causay de fuerza mayor y que
seguramente justifican que usted haya estado algin
tiempo sin oir alos portavoces de otros partidos politi-
CoS.

El sefior PRESIDENTE: Volviendo ala materia de
esta Comision, tiene la palabra el sefior ministro para
cerrar la comparecencia.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
Cascos Fernandez): Después de oir el conjunto de
intervencionesy sin perjuicio de alguna puntualizacion
sobre cuestiones que yo no habia enfocado, puesto que
explicitamente he separado |os temas que podriamos
[lamar de seguridad relacionados con los dltimos acon-
tecimientos de esta intervencion sobre la actualizacion
de nuestro marco normativo, como introduccion a esta
intervencién resumiré diciendo que estamos ante un
debate de prioridades. Las cosas que se han dicho no
son rechazables en si mismas, ni las que ha dicho el
portavoz que ha solicitado la comparecenciani las de
los que en su misma linea han reforzado alguno de sus
planteamientos coincidentes en la necesidad de presen-
tar una normativa actualizada. Repito, es un problema
de prioridades. En ese debate conviene recordar que en
politicael orden de factores si dterael producto; a par-
tir de ahi 16gicamente tener distintas prioridades tiene
valor politico e interpretacion politicos distintos. Sin-
ceramente e planteamiento que se hace, invocando los
antecedentes y recordando algunos mandatos politicos
anteriores, en esta fecha concreta tiene mucho de ana-
cronico. Probablemente este debate hace unos afios
pudo tener més actualidad y mas sentido, y la prueba
de que hoy es un debate cargado de anacronismo es que
no se ha podido citar un solo problemareal derivado de
esa falta de actualizacién de la normativa por la via de
un nuevo proyecto de ley, sino que se ha citado €l obje-
tivo de tener unaley como un objetivo en si mismo, que
es € clasico argumento leguleyo de convertir el hecho
formal de unaley en laresolucién de los problemas que
el marco legal produce.

Cuando uno se plantea un debate en estos términos,
eignoralarealidad en laque estdinmersa el transporte
aéreoy larealidad politica e ingtitucional en laque esta
Espafia en estos momentos, se producen circunstancias
verdaderamente paraddjicas. En el afio 2001 que se
haga un debate a fondo sobre la modernizacion de la
normativa de navegacion aérea'y no se haga una sola
referencia al proyecto europeo de cielo Unico es asom-
broso, se esta perdiendo la perspectiva; pero si ademas
se aflade que en estos momentos esta en su fase final €
reglamento europeo de la agencia europea de seguridad
aeronautica, ya estamos absolutamente fuera del
mundo en que vivimos lainmensa mayoria de |os espa-
fioles. No son temas baladies, sefiorias, hablar de una
ley antiguaignorando que en el afio 1969 se firma, y
Espafia se adhiere, un convenio internacional, y que,

como dice el articulo 96 de la Constitucion, los trata-
dos internacional es validamente celebrados una vez
publicados oficialmente en Espafia forman parte del
ordenamiento juridico interno. EI Convenio de avia-
cion civil y sus 18 anejos son ordenamiento juridico
interno espafiol, les guste o0 no les guste. Como ademés
la Unién Europea en el afio 1991 en su Reglamento
3922 —se me olvido citarlo en mi primerarelacion, lo
preciso en esta otra— establecié el mandato, afio 1991,
alos Estados miembros de adherirse a las autoridades
aeronauticas conjuntasy aplicar las normas JAR, desde
el afo 1991 al afio 1996 no se cumplié un mandato
europeo contenido en un reglamento, pero desde el afio
1996 estamos dando cumplimiento a un reglamento
europeo. Por |o tanto, me reitero en la prioridad, en
cumplimiento de ese mandato europeo del afio 1991,
de culminar como anuncié en mi primera comparecen-
cia el proceso de adaptacion y de trasposicion al orde-
namiento juridico espafiol de las normas JAR pendien-
tes, que son las de los requisitos conjuntos de aviacion
relativa a la lista maestra de equipos minimos de a
bordo de aeronaves civiles; la de requisitos conjuntos
de dispositivos sintéticos de entrenamientos —Ilos
simuladores y entrenadores—; la de requisitos conjun-
tos de operaciones de transporte aéreo comercial para
helicopteros civiles, laJAR OPS 3; lade requisitos con-
juntos de personal certificado de mantenimiento y lade
requisitos conjuntos de organizaciones de entrenamien-
to, examen de personal y mantenimiento. Las normas
JAR son la base de la agencia europea de seguridad,
gue esta a punto de ser aprobada por las instancias
comunitarias si se impulsan los Ultimos acuerdos nece-
sarios para alcanzar una posicién coman; si no, tal vez
sealapresidencia espafiolay no labelgalaque tengala
responsabilidad de impulsar en su tramo final la crea-
cion de la agencia europea de seguridad.

Cuando se hace un relato de los contenidos de ese
proyecto de ley, la agencia europea de seguridad, sefio-
rias, ni mas ni menos supone: asistir a la Comisién
Europea en la definicion de la politica aeronautica; ela-
borar y adoptar c6digos de aeronavegabilidad y otros
estdndares de certificacion; llevar a cabo inspecciones
técnicas y expedir certificados-tipo, asumiendo estas
tareas por si misma o asignadas a determinadas entida-
des cualificadas todavia por definir; establecer sistemas
de supervision permanente de aeronavegabilidad de los
productos para los cuales se haya emitido certificado-
tipo; ayudar ala Comision a controlar la aplicacion de
las normas comunes a nivel nacional, creando equipos
de expertos encargados de inspeccionar |os sistemas
nacionales y comprobar sus métodos de trabajo; esta-
blecer relaciones internacional es apropiadas con orga-
nizaciones internacionales y autoridades aeronéuticas
de terceros Estados con miras a armonizar normasy
procedimientos. En el ambito de la investigacién la
agencia dispondra de un presupuesto parallevar a cabo
actividades relacionadas estrictamente en su ambito
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técnico. Pero ¢es que merece la pena que juguemos a
profetas y que creemos una normativa que €l dia que la
apruebe el Parlamento |lenara de satisfaccion a quienes
ven en las leyes un argumento politico en si mismo,
pero que puede quedar desfasaday necesitar su actuali-
zacion y adecuacion con arreglo al marco comunitario
gue nosotros mismos estamos configurando? Sincera-
mente, me parece que insistir dogméticamente en la
solucion o en la panacea de |os problemas a través de
unaley y no haber hecho una sola referenciani a pro-
yecto de cielo Unico ni ala creacion de la agencia euro-
pea de seguridad —repito— avala, refuerzala posicion
del Gobierno y devalGla enormemente los argumentos
gue se han venido dando para que cambiemos el orden
de prioridades.

Fijense, sefiorias, que yo no he querido cerrar la
puertaalainiciativa de unaley, 1o que he dicho es que
ese proyecto de ley deberia de ser el texto refundido
gue recopilara toda la normativa que en algunos casos
resolviera cuestiones particulares pendientes en la
organizacién aerondutica espafiolay no nos obligara a
hacer un trabajo inatil. Por lo tanto, yo no estoy en
estos momentos rechazando de plano —contesto a
algunas de las preguntas que se han hecho— que en un
momento determinado no debamos plantearnos el
impulso a un proyecto de modernizacién de nuestra
normativa de navegacion aéreay del sistema aeropor-
tuario; no digo que no, 1o que estoy sugiriendo es que
el momento procesal no sea el del principio delalegis-
latura, por estas razones de que tenemos otros deberes
antes 'y en Europa se esta trabajando ahora en la direc-
cién que he apuntado, sino que la dejemos para un
momento posterior. Por cierto, en los programas el ec-
torales no se suele precisar si se adaptan a principio de
lalegislatura o al final, por lo que incluso en términos
de programa electoral no estariamos saliéndonos de
ninguna prevision.

Esto es |0 que me parece que se deberia desprender
de esta comparecencia: que no siendo rechazable nada
de lo que aqui bésicamente los grupos han propuesto,
deberiamos hacer un pequefio esfuerzo por adecuar
nuestros calendarios. Ya sé que cambiar las prioridades
puede ser un problema politico, pero yo lesinvito aello
y estoy dispuesto como Gobierno también a asumir la
parte de interés de sus iniciativas que pueda correspon-
der alahorade marcar laactividad del Gobierno en ese
calendario. Yo no he puesto el acento, sefior portavoz
del Grupo Mixto, del Bloque Nacionalista Galego, en
los temas de seguridad porgue esta tarde hay una inter-
pelacion monografica sobre ellos. Sinceramente, sobre
€l resultado de todo este proceso de la situacion actual,
la modernizacion de los sistemas de transporte aéreo y
los nuevos retos de la seguridad yo soy de los optimis-
tas, de los que creen que al final de unacrisis por pro-
funda que sea se desemboca en un escenario mejor, y
por supuesto mejor no solo paralas empresas que viven
en el sector aeronautico sino paralos ciudadanosy para

los usuarios. Por tanto, el balance final de esta situa-
cién en la que estamos en estos momentos, que yo creo
gue es coyuntural, no es unarecesion que se pueda pre-
ver larga en el tiempo, va a ofrecer ventajas en materia
de confort y de seguridad para |los pasajeros del trans-
porte aéreo. No tengo ninguna duda de gque este marco
de seguridad tiene que ser —y asi |o ha hecho € Con-
sejo Europeo de Transportes hace una semana— con-
junto, europeo y mundial. Por eso estos dias en la
asamblea de la OACI la posicién comudn de la Unién
Europea esta tratando de canalizar una respuesta en los
distintos frentes: la norma, los métodos y |las organiza-
cionesy la cooperacion entre paises parareforzar la
seguridad del transporte aéreo mundial.

Acercadel tercer comentario sobre la seguridad pri-
vada, aclaro que existe en todo el mundo, esta en todos
los aeropuertos. Probablemente uno de |os paises en
los que hay un mayor porcentaje de fuerzasy cuerpos
de seguridad del Estado publicas sea Espafia. Si usted
sale alos aeropuertos europeos 0 americanos se encon-
trara con compafias de seguridad privadas, que en prin-
cipio no tienen por qué ni ofender al pasajero ni menos-
preciarlo. En cuanto al modelo, me remito alo que he
dicho en otras comparecencias. De momento seguimos
defendiendo un sistema integrado de aeropuertos, que
€s un sistema gque da ventajas al desarrollo aeroportua-
rio del conjunto del territorio espaniol; por supuesto, las
competencias en materia de navegacion aérea estan
atribuidas al Estado y no vamos a someter arevision
esta atribuci6n competencial de la navegacion aérea.

El sefior PRESIDENTE: Terminada la primera
comparecencia del ministro, vamos a dar paso, salvo
gue &l ministro quiera algunos minutos para organi zar-
se, alasegunda comparecencia. (El sefior Segura Cla-
vell pidelapalabra.)

Sefior Segura.

El sefior SEGURA CLAVELL: Sefior presidente,
yo le pediria un margen breve y razonable a efectos de
participar en un turno de réplica que tiene que ser muy
positivo.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Segura sabe que
el Reglamento no contempla esta posibilidad, a pesar
de que si lo hemos hecho en algunas ocasiones, y se ha
hecho siempre cuando la presidencia entiende que €l
motivo de la comparecencia requeria intervenciones
ulteriores. La presidencia ha deducido de las interven-
ciones de los distintos portavoces que todos han reali-
zado una pregunta concreta a la que e ministro hares-
pondido también de forma concreta, salvo €l portavoz
socialista que ha introducido dentro de la comparecen-
cia algunos elementos externos a la misma, 1o que no
dice esta presidencia sino recogiendo las intervencio-
nes de otros portavoces. Por tanto, |o que no queremos
es establecer un debate ajeno al de la comparecencia,
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sefior Segura. Esta suficientemente debatido. El minis-
tro harespondido alas preguntas, y vamos a dar paso a
la segunda comparecencia, porque no merece la pena
introducir nuevos elementos en el debate que no estén
previstos.

El sefior SEGURA CLAVELL: Sefior presidente,
yo simplemente invoco no al Reglamento, sino al fair
play de la presidencia, dos minutos.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Segura, tiene usted
la habilidad en estos temas de darle un vuelo a Lind-
bergh; por tanto, si selo daaLindbergh, selo datam-
bién ala presidencia. La presidenciale va a conceder
un minuto para preguntar mas que replicar al ministro,
por si alguna duda haya quedado en el ambiente, pero
le ruego que sea breve puesto que el tema ha quedado
suficientemente debatido.

El sefior SEGURA CLAVELL: Sefior ministro, esta
comparecencia, pese aladensidad de ocupacién que
tiene esta Comisién, fue solicitada por el Grupo Parla
mentario Socialista, entrada por el registro, el 8 de
marzo de este afo; es decir, no tiene nada que ver con
estos acontecimientos. Primer dato. Segundo dato. En
el afio 1995, en los Ultimos meses del Ultimo Gobierno
Socialista, se habia elaborado un proyecto de ley de
navegacion aérea que fue remitido a Consejo de Esta-
do, cuyo ejemplar estd en mi poder y obviamente ha
servido parainspirar, junto con otro ejemplar posterior,
de 1997, al que hemos tenido acceso, la proposicion de
ley que tenemos elaborada. Este era el comentario que
yo le queria hacer al sefior Sedo.

Termino, sefior ministro. Esta tarde vamos a hablar
de la agencia europea de seguridad aérea, tal como esta
recogida en el documento final COM-2000/595, pre-
sentado por la Comisién Europea en septiembre de
2000, y del que usted ha leido una serie de contenidos.
Este grupo parlamentario ha solicitado, y esté recogido
en el Registro, su comparecencia en laComisién Mixta
Congreso-Senado para la Union Europea desde
comienzos de este afio para debatir ese tema. Usted
también ha dado un paso al frente muy razonable, que
nosotros vemos bien, para hablar del Libro Blanco del
transporte en el seno de la Comision Mixta Congreso-
Senado parala Unién Europea, que también lo hemos
demandado nosotros, tal como figura recogido en
Registro.

Por ultimo, sefior ministro, la politicade cielo tnico,
segUn declaraciones suyas en los ultimos dias, que es
muy importante —tengo la referencia de prensa—, no
es la panacea que resuelva todos los problemas, obvia-
mente. Se lallevaré estatarde, sefior ministro, no tenga
la mas minima duda. Consiguientemente, qué duda
cabe gue hay muchos temas que en una intervencion
parlamentaria acotada en €l tiempo no se pueden deba-
tir, pero a este diputado |e causa sorpresa que se piense

en demorar una norma interna a la que tenemos dere-
cho y necesidad de modernizacién, con independencia
de acontecimientos que no sabemos cuales son los que
puedan producirse en un futuro. Esa es la posicion del
grupo parlamentario, sefior ministro. Presenten un pro-
yecto de ley, porque tiene toda una estructura adminis-
trativa para hacerlo.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefior Segura.

No creo que ningln portavoz mas quiera intervenir.

El sefior ministro contestaray cerraremos la compa-
recencia.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
Cascos Fernandez): Sefior presidente, simplemente le
agradezco al sefior Segura las precisiones que ha
hecho, que me abren determinadas incertidumbres, o
gue es ldgico. Yo nunca le pediré, como €l ha hecho,
gue me desvele el tenor de su discurso de esta tarde,
pero si debo decirle que abre algunas incertidumbres.
Tenemos un problema de lenguaje, sefior Segura. Los
ingleses tienen dos palabras para la seguridad, safety y
security, y usted estéa mezclando los dos conceptos. (El
sefior Segura Clavell: No, no.) Precisamente por eso
usted ha leido unas declaraciones de este ministro
pidiendo que se retirara del documento sobre security
(seguridad) la referenciaacielo Gnico, y se haretirado
en e Consegjo de Bruselas, sefior Segura; esta retirado.
El proyecto de cielo tnico es un proyecto de gestion de
espacios aéreos y de navegacion aérea, no un proyecto
para garantizar la seguridad. Sera un instrumento a uti-
lizar, pero no tiene como objetivo ni tenia, y conviene
no confundirlo, la seguridad. Probablemente por algu-
nas razones que tenian que ver con la busqueda de
impulsos a acuerdo final entre Espafiay Gran Bretafia
interesaba aprovechar el momento. Felizmente se ha
resuelto bilateralmente entre Espafiay Gran Bretafia
sin necesidad de confundir un concepto para impulsar
el acuerdo sobre cielo Unico que en estos momentos
esta desbloqueado. Precisamente por eso, en € acuerdo
sobre seguridad se menciona la OACI y no la agencia
europea de seguridad, porque estamos hablando de
cosas distintas.

Sefior Segura, comprenderd que yo he preparado €l
debate de esta mananay el de latarde, y haremos los
debates que SS.SS. susciten. Lo que si me gustaria es
que s estamafiana hemos hablado en términosingleses
de la safety, que estaimplicita en todo esto, por latarde
hablemos de la security —permitame |la pedanteria,
porque seguramente vamos a ser mas eficaces—, pero
en todo caso, sefior Segura, yo atenderé su interpela-
cion con mucho gusto estatarde. (El sefior Segura Cla-
vell: Sefior ministro, en castellano es velocidad y en
inglés speed y velocity.)

El sefior PRESIDENTE: Sefior Segura, le voy a
recordar otra palabra: respeto. Le ruego respete usted
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tanto a los miembros de la Comisién como ala Mesa
de laComisién y guarde usted las formas en este tema,
yaque usted ademés es un parlamentario de rancio abo-
lengo. Le ruego que mantenga las formas en este caso.

— LOS PLANES DIRECTORES PARA LOS
AEROPUERTOSDE GALICIA.ASOLICITUD
DEL GRUPO PARLAMENTARIO MIXTO.
(NUMERO DE EXPEDIENTE 213/000357)

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, terminada la
comparecencia, pasamos a la siguiente sin mas dila-
cioén, comparecencia del ministro parainformar sobre
los planes directores de los aeropuertos de Galicia, de
la cual ha sido proponente el Grupo Parlamentario
Mixto.

Tiene lapalabra € sefior ministro.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
Cascos Fernandez): Sefior presidente, sefiorias, de
acuerdo con el Real Decreto 2591/1998, de 4 de
diciembre, los planes directores de los aeropuertos son
los instrumentos de planificacion de natural eza estric-
tamente aeroportuariay no urbanistica que definen las
grandes directrices de ordenacion y desarrollo del aero-
puerto hasta alcanzar la méxima expansion previsible,
y que delimitan la zona de servicio aeroportuario. Los
planes directores deben contar con una memoria que
incluye: estudio de los antecedentes y de la situacion
actual, necesidades futuras derivadas del andlisis del
trafico de pasgjeros y de mercancias y de la evolucion
previsible de la demanda, delimitacion de la zona de
servicio con la motivacion de las ampliaciones o de las
desafectaciones propuestas, las actividades previstas
para cada una de las areas de la zona de servicio del
aeropuerto con justificacion de su necesidad o conve-
nienciay larelacion con el planeamiento urbanistico.
Asimismo, la memoria deberaincluir las infraestructu-
ras terrestres de acceso al aeropuerto existentes o que
se deriven de la gjecucion de planes o proyectos apro-
bados, asi como €l estudio delas que se entiendan nece-
sarias parala conexién del aeropuerto con los sistemas
generales de transporte terrestre, teniendo en cuenta el
volumen del tréafico aeroportuario actual y € previsible
y reflgjando igualmente el ambito territorial que pueda
ser afectado por e establecimiento de |as servidumbres
legal es aeronauticas, segun las disposiciones vigentes.

Con los planes directores, se trata de que las necesi-
dades de crecimiento de cada aeropuerto se prevean
con anterioridad suficiente para anticipar las dotacio-
nes de infraestructuras y equipamiento que vayan a ser
necesarias y para que se hagan las reservas de terreno
gue se estimen precisas para asegurar un crecimiento
ordenado de todos | os factores que conforman el entor-
no aeroportuario, a prever con suficiente anterioridad
hacia dénde puede extenderse en un futuro €l aeropuer-
to. Con ello, los planes directores pretenden impedir

gue se constrifia el crecimiento de |os aeropuertos por
la existencia de obstacul os en sus proximidades. Asi-
mismo, con estas reservas de terreno se evita que las
ampliaciones del aeropuerto puedan producir molestias
alas viviendas que se hayan construido en las cercani-
as del mismo sin tener en cuentalas previsiones de cre-
cimiento que podria experimentar en el futuro. Cono-
cer la posible expansién del aeropuerto es una
herramienta precisa para su desarrollo en los organis-
mos planificadores de su entorno, como los municipios
y autoridades autondmicas en lo relativo alas infraes-
tructuras de otros modos de transporte, ademés de los
accesos al recinto aeroportuario y a entorno urbano, y
en su caso alos entornos naturales de especial conside-
racion. Conviene recordar que los planes directorestie-
nen eficaciajuridica, que se extiende especificamente a
imponer sobre |os territorios afectados por la prevista
ampliacion del aeropuerto la primacia del uso aeronau-
tico sobre cualquier otra planificacion de otros usos de
suelo. En consecuencia, es un instrumento juridico ten-
dente a garantizar lareserva del suelo necesario para
ampliar 1os aeropuertos espafnoles en la medida en que
el crecimiento de tréfico aéreo, la demanda de la socie-
dad y el entorno a que sirve asi lo exijan.

Para conocer las posibles necesidades futuras en
todos los aeropuertos, las previsiones de crecimiento
de tréfico se han realizado mediante el desarrollo de
calculos estadisticos, apoyandose en |os antecedentes
histéricos de cada aeropuerto y teniendo en cuentalas
referencias dadas por las organizaciones aeronéuticas
internacionales, como es e caso de la OACI. Dado que
estas previsiones en funcién de diversos y complejos
factores tienen un grado mayor o menor de proximidad
alarealidad, esté establecido que los planes directores
puedan revisar periddicamente estas expectativas de
crecimiento y la consiguiente programacién de actua-
ciones en su caso. Por tanto, que sean instrumentos que
definen €l alcance de las reservas de suelo no significa
gue sean también instrumentos rigidos de programa-
cion de las actuaciones que se contemplan eventual -
mente en esa reserva de suelo.

Tras esta introduccion, y para centrarnos en el pro-
pdésito de esta comparecencia sobre los planes directo-
res de los aeropuertos gallegos, empezaré recordando
gue estos han sido aprobados por Orden ministerial de
31 dejulio publicada en el Boletin Oficial del Estado
de 13 de septiembre. Las actuaciones que contemplan
se orientan bésicamente ala mejora de la calidad del
servicio, adecuando en todo momento la capacidad de
las infraestructuras aeroportuarias a la evolucién de la
demanda con la anticipacién necesaria para que estén
operativas cuando se necesiten. Considerando laimpor-
tancia gque tienen estos aeropuertos para el desarrollo
socia y econémico tanto de Galicia como del resto de
Espafia, la planificacion de sus infraestructuras y acti-
vidades pretende dar una respuesta integral no sélo a
las exigencias del tréafico y transporte aéreo, sino tam-
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bién alos requerimientos y necesidades de sus usuarios
y de su entorno, asi como su compatibilidad con el
desarrollo urbanistico periférico. Las caracteristica cli-
matol 6gicas de Galicia han hecho gue resulte objetivo
prioritario la mejora de las condiciones de acceso de
los pasajeros a las aeronaves y la continuidad de las
operaciones. Asi, por g emplo, desde principios de afio,
con la inauguracién de dos pasarelas de acceso a aero-
naves en el aeropuerto de Corufia, se ha procurado
completar estos sistemas en |os tres aeropuertos galle-
gos.

Resulta prioritario mejorar la operatividad de apro-
ximacién en condiciones de baja visibilidad, por lo que
se esta dotando a los tres aeropuertos del equipamiento
y ayudas visuales correspondientes. Esta es larazén de
gue el aeropuerto de Santiago tenga ya en servicio
desde el 6 de septiembre el sistema instrumental para
aterrizajes conocido como IL S categoria 2-3, el segun-
do que se instala en Espafia después del de Barajas,
pocas semanas antes de que entre en servicio €l de Bar-
celona gque esta en este momento en la Ultima fase para
la publicacion en las cartas internacionales, como es
preceptivo. En Vigo estan en curso las actuaciones
complementarias para la introduccién de esta catego-
ria; confiamos que permitan su entrada en servicio en
el primer trimestre de 2003. Tanto en Vigo como en
Coruiia, cuentan ya con |los balizamientos correspon-
dientes. En el caso de Corufia con la publicacion del
plan director se ha aprobado la prolongacién de lapista
de vuelo en 500 metros, o que ademés de mejorar su
interconectividad facilitara |as actuaciones necesarias
para poner al aeropuerto en categoria 2-3. Por cierto,
pénganse en relacion algunos debates sobre longitud
de pistas y garantias de operaciones del aeropuerto,
porque recortar pistasy pedir la maxima categoria 2-3
para un determinado aeropuerto son propuestas llama-
das a ser incompatibles.

Las principales previsiones de desarrollo de los pla-
nes directores son las siguientes. Aeropuerto de Coru-
fa: este aeropuerto haaumentado su tréfico en esta Ulti-
ma década, hasta alcanzar en el afio 2000 los 589.000
pasajeros. En laactualidad en las areas de movimientos
el aeropuerto dispone de una pista de vuelo con dos
calles de salida en angulo recto y raquetas de giro en
ambas cabeceras de pista. En cuanto a estacionamiento
de aeronaves el aeropuerto posee una plataforma para
aviaciéon comercia de reciente ampliacidn, que permite
albergar cuatro aeronaves con capacidad para unos 100
0 150 pasajeros. Ademés cuenta con un edificio termi-
nal de pasajeros paralos vuelos nacionales e interna-
cionales, de aviaciéon genera y militar, con dos pasare-
las de acceso a aeronaves que fueron inauguradas a
principios del presente afio. También dispone de un
hangar para helicopteros y esta previsto construir de
forma inmediata una terminal de carga, habiéndose
asignado un terreno paratal fin. Para la aprobacion del
plan director y en cumplimiento de los tramites legales

se dio traslado a las administraciones publicas af ecta-
das. Todas €llas informaron favorablemente, a excep-
cion del Ayuntamiento de Culleredo, que mostré su
oposicion por el impacto que la ampliacion del campo
de vuelo tendria en su municipio, a implicar la expro-
piacion de 165 viviendas. Tras los informes recibidos
se han actualizado en el plan director los valores de las
indemnizaciones que preveia el proyecto sometido a
informacion publica.

El plan director del aeropuerto de Corufia considera
un conjunto de actuaciones que pretenden absorber gra-
dualmente el crecimiento de tréfico estimado, que se
cifraen 2008 en 750.000 pasgjeros, 8.900 movimientos
de aeronaves y 1.100 toneladas de mercancias. Para el
ano 2013 se estima un crecimiento de hasta 900.000
pasajerosy se prevé gue se alcanzaran los 10.400 movi-
mientos de aeronaves y 1.350 toneladas de mercancias.
Ya he dicho que esté previstalainstalacion del sistema
ILS, categoria 2-3, laampliacion del campo de vuelo
en 500 metros, asi como las consiguientes ampliacio-
nes de la plataforma de estacionamiento de aeronaves,
del aparcamiento de vehiculosy del edificio terminal
de pasgjeros. Prevé, asimismo, la construccion de un
edificio de mercancias, un nuevo edificio de aviacion
general angjo ala plataforma destinada a mismo usoy
la reubicacién de la parcela de combustibles, con una
superficie de 4.000 metros. El Plan de infraestructuras
2000-2007 del Ministerio de Fomento prevé unainver-
sion para el periodo de 30,05 millones de euros, 5.001
millones de pesetas, y € plan director, con un horizon-
te més amplio, prevé unainversion de 101,46 millones
de euros, 16.882 millones de pesetas.

Aeropuerto de Santiago. El aeropuerto de Santiago
registré el pasado afio un total de 1.334.550 pasgjeros.
En laactualidad, en el area de movimientos dispone de
una Unica pista de vuelo de 3.200 metros, con su
correspondiente franja de seguridad, una calle de roda-
dura paralela y cuatro calles de salida de pista que
mejoran la operatividad del aeropuerto. La plataforma
de estacionamiento de aeronaves ofrece diez posicio-
nes de estacionamiento, asi como una zona especifica
para aviacion general; también cuenta con un edificio
terminal de pasajeros, otro de mercanciasy de varias
zonas para aparcamiento de vehiculos. Las principales
necesi dades detectadas consisten fundamental mente en
la ampliacion y reestructuracion de la plataforma de
estacionamiento de aeronaves para aumentar su capaci-
dad y su rendimiento operativo actual, asi como la
ampliacién y reestructuracién del éreaterminal para
adaptarla ala demanda previstay con |os parametros
de calidad adecuados. Ya he dicho que €l pasado 6 de
septiembre entré en funcionamiento el sistema instru-
mental de aterrizaje ILS, categoria 2-3, que va a permi-
tir alas aeronaves gque estén debidamente certificadas,
y cuyas tripulaciones estén habilitadas para €llo, aterri-
zar en condiciones de bgja visibilidad.
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Para |a aprobacion del plan director del aeropuerto
de Santiago, y en cumplimiento de los tramites legales,
se dio traslado a las administraciones publicas af ecta-
das. Todas han acogido favorablemente las actuaciones
previstas, si bien a algunas les han parecido algo con-
servadoras. Se ha hecho patente el interés existente por
desarrollar su zona industrial y mejorar su conexién
con otras zonas industrial es que se pretenden construir.
La aprobacién del plan director se hallevado a cabo
por resolucidn conjunta de los ministerios de Defensay
de Fomento, debido a que es utilizado conjuntamente
por una base aérea 'y un aeropuerto. El plan director
considera un conjunto de actuaciones que pretenden
absorber gradualmente el crecimiento de trafico esti-
mado para el afio 2010 en 2.358.230 pasgjeros, 30.100
movimientos de aeronaves y 9.104 toneladas de mer-
cancias; para el afio 2015 se estima que el tréfico se
incrementard hasta alcanzar los 2.700.150 pasajeros,
33.600 movimientos de aeronaves y las 10.424 tonela-
das de mercancias. Para atender esta demanda se prevé
en el campo de vuelo la construccion de una calle de
salidarapida paracada unade las cabeceras, |0 que per-
mite aumentar su capacidad de las 22 operaciones ala
hora actuales hasta 40 y, por otro lado, independizar la
caida de rodadura de la plataforma como mejora opera-
tiva. Se propone desarrollar la plataforma de estaciona-
miento de aeronaves hacia el sur y el oeste del actual
para aumentar su capacidad. En cuanto al &reatermina
de pasgjeros, el plan director prevé la demolicion a
medio plazo del actua edificio terminal de pasgjerosy
la construccion de un nuevo terminal a suroeste del
edificio actual, con dos plantas y pasarelas de acceso a
las aeronaves, permitiendo el desarrollo de la nueva
plataforma de estacionamiento. Por otraparte, a sur de
los nuevos hangares se situaria el terminal de mercan-
cias, la actual central eléctrica, el nuevo edificio de
campo Y actividades complementarias y una platafor-
ma para equipos handling. La nueva torre de control,
de estructura independiente, se construira al sur del
nuevo terminal de pasgjerosy la planificacién de apar-
camientos y accesos se realizard de forma consecuente
sin entorpecer la operatividad de las instal aciones aero-
portuarias en cada una de | as fases de desarrollo consi-
deradas. El plan de infraestructuras 2000-2007 de
transportes del Ministerio de Fomento prevé unainver-
sion para el periodo del plan de 113,86 millones de
euros, 18.946 millones de pesetas; e plan director, con
un horizonte més amplio, prevé unainversion de 135,3
millones de euros, 22.512 millones de pesetas.

Aeropuerto de Vigo. El aeropuerto de Vigo, con un
trafico fundamentalmente nacional, ha incrementado
su trafico en esta Ultima década hasta 721.608 pasaje-
ros en el afo 2000. En la actualidad dispone de una
pista de 2.400 metros; los aterrizajes se realizan nor-
mal mente por |a cabecera 20, dado que esta equipada
con un sistema LS, categoria 1. La plataformatiene
una superficie total de 49.560 metros cuadrados, de los

cuales 900 corresponden a un helipuerto, més una zona
destinada al estacionamiento de helicOpterosy se ubica
al oeste de lapista, a igual que €l edificio terminal de
pasgjeros, el terminal de carga, latorre de control y la
central eléctrica. (El sefior presidente ocupa la presi-
dencia.) Paralaaprobacién del plan director, y en cum-
plimiento de los tramites legales, se dio traslado alas
administraciones publicas afectadas. A pesar de mos-
trarse favorables, algunas de ellas muestran su reserva
también por considerar conservadoras las previsiones
detréfico. Se harecibido € visto bueno con el compro-
miso de AENA de reducir el posible impacto ambiental
y reparar las afecciones que pudieran causarse a los
vecinos del aeropuerto. El plan director del aeropuerto
de Vigo considera un conjunto de actuaciones que per-
mitiran absorber gradualmente el crecimiento previsto
de tréfico, estimado en € afio 2010 en 950.700 pasgje-
ros, 12.050 movimientos de aeronaves y 3.385 tonela-
das de mercancias. En el afio 2015 las cifras se eleva-
rén a 1.132.630 pasgjeros, 13.850 movimientos de
aeronavesy 4.442 toneladas de carga.

L as actuaciones previstas en el plan director son la
prolongacion de ambos extremos de pista, la construc-
cion de unanueva calle derodadura paralelaalapistay
lainstalacion de un sistema de aterrizaje instrumental,
como ya he anunciado, categoria 2-3, por la cabecera
20, asi como lareordenacién y ampliacion de la plata-
forma, de manera que cuente con un total de 13 puestos
para aviacion comercial y nueve puestos de estaciona-
miento de aviacion general. Estas obras, al igual que
las del resto de los aeropuertos, estaran sometidas —no
lo he dicho en los otros pero lo reitero aqui para
todos— al procedimiento de declaracion de impacto
ambiental conforme a la legislacion vigente, segun se
explicitd en el procedimiento de informacion publica.
Ademas, € plan director prevé laremodelacién del edi-
ficio terminal de pasajeros, afectando a salas de embar-
gue, hipédromos de recogida de equipajes y vestibulos
de salidas. La ampliacién del aparcamiento de vehicu-
losy la ubicacion de una zona industrial de segunda
linea dedicada a actividades seculares del aeropuerto
tambi én estan contemplados en el plan director. En el
Plan de infraestructuras 2000-2007 del Ministerio de
Fomento se prevé unainversion para este aeropuerto de
35,98 millones de euros, 5.987 millones de pesetasy €
plan director, con un horizonte més amplio, prevé una
inversion de 48,17 millones de euros, 8.014 millones
de pesetas.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefior ministro.
Por el grupo proponente de lainiciativa, el Grupo
Mixto, tiene lapalabra el sefior Rodriguez.

El sefior RODRIGUEZ SANCHEZ: Estaclaro que
el sistema aeroportuario del Estado espafiol posible-
mente, con todas sus deficiencias, desde el punto de
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vista de las infraestructuras sea el gque en su conjunto
—hecha la salvedad del desequilibrio por muchos
motivos, empezando por el del tréfico de los aeropuer-
tos de Barcelonay de Madrid, quiza también Maagay
las islas Canarias— esta més equilibrado entre si, 1o
cual no quiere decir que funcione perfectamente, ni
siquiera que tenga & funcionamiento correcto y deriva-
do de que aln queda una zona muy importante del
Estado espariol que no cuenta con otrasinfraestructuras
necesarias, como puede ser, por eiemplo, laferroviaria.
Por tanto, desde la Optica gallega, nuestra posicion cri-
tica respecto del tema aeroportuario es infinitamente
menor que respecto del sistema ferroviario. Pero aln
asi tenemos grandes preocupaciones no solamente
sobre la forma de funcionar a corto plazo sino también
sobre el futuro. Llamalaatencion que el Gobierno haga
planes directores para |os aeropuertos gallegos y no
ayude a definir un sistema operativo interrelacionado
de los aeropuertos de Galicia, en primer lugar porque
esté claro que existen tres aeropuertos con unas distan-
cias no superiores a 100 kilémetros, incluso bastante
menos, proximos a aeropuertos de un Estado como el
portugués, uno de ellos muy importante, el segundo de
ese pais, que es Oporto. Cualquier estrategia de futuro
deberia de tener en cuenta este tipo de problemética,
por que es dificil evaluar cudles van a ser las perspecti-
vas de |os aeropuertos gallegos sin tenerlas en cuenta.
Por tanto, nos gustaria que el Gobierno hiciese unapla-
nificacion sobre el futuro de los tres aeropuertos y
sobre cdmo se puede hacer un sistema aeroportuario
gue, dentro del esquema general del Estado espariol,
tenga en cuenta estas caracteristicas de Galicia, asi
como la prioridad y laimportancia que tiene este siste-
ma de comunicacién, derivado de las deficiencias que
tiene un medio concreto y fundamental como es €l
ferroviario.

En segundo lugar, pensamos que siendo interesante
mantener |0s tres aeropuertos, e incluso darles una
perspectiva de futuro, seria necesario hacer unavalora-
cion de caracter estratégico y funcional para que se
pudiesen calibrar perfectamente las inversiones, procu-
rando que no se hiciesen la competencia mutuamente y
en cierta manerair reservando determinado tipo de tra-
ficos con especia preferencia de aquél que se conside-
rase que esta mejor situado, que tiene mejores perspec-
tivas de futuro y que por tanto se pudiese acabar
dotando a Galiciano solo de vuelos de carécter domés-
tico sino también de vuel os continentales y transocea-
nicos, que pensamos que es una de las cuestiones clave
para el sistema aeroportuario de Galicia. Volvemos a
repetir que, en ese aspecto, echamos en fata unas defi-
niciones més claras en los planes futuros del Gobierno.

Hay un segundo nivel, que es el nivel delas obrasy
de las inversiones. Creo gue hay una diferencia clara,
gue aparece explicita en la intervencién del sefior
Ministro pero que nosotros queremos hacer més paten-
te, entre lo que son inversiones Mas 0 menos presu-

puestadas en un periodo de tiempo que iria del afio
2000 al afio 2007 de aquellas otras inversiones tedricas
gue se presentan en funcién de unos planes totalmente
futuriblesy no bien definidos; por ejemplo, lainversion
de 5.000 millones de pesetas entre los afios 2000 y
2007 en el aeropuerto de A Corufiay la cifra mucho
mas fantéstica de 16.000 millones con otro tipo de
perspectivas. Yo creo que no se pueden mezclar dos
cosas gue son totalmente diferentes, sobre todo cuando
tenemos la conciencia de que incluso las inversiones
gue se presentan como presupuestadas después exce-
den siempreen lalicitacion y gjecucion de las obras del
periodo establecido. En el caso concreto del aeropuerto
de Vigo el Gobierno siempre asegurd que un instru-
mento fundamental para el vuelo en Galiciacomo es el
ILS 2-3 estaria dispuesto a finales del afio 2001 y
ahora, en su intervencién, vemos que se posterga hasta
el primer trimestre del afio 2003. Con respecto a San-
tiago pasa exactamente lo mismo. El de A Corufia,
hasta hace poco, se vinculaba a esa ampliacion de pista
que ahora parece que va a ser real. Lo que no pensamos
gue vaya a ser tan efectivo es que se vaya a verificar en
ese periodo de tiempo de 2000 a 2007 porque para ese
periodo de tiempo se asignan esos 5.000 millones de
pesetas para €l aeropuerto de A Corufia (para el baliza-
miento, lailuminacién de la pistay otras obras) y no
creo que dé para mucho més. En el caso del aeropuerto
de Santiago de Compostela es curioso que € Gobierno
optase por una inversion considerablemente mayor
para el periodo 2000/2007, 18.946 millones de pesetas,
cifra también muy distante de la otra fantastica y
mucho més virtual. En todo caso, esa inversiéon, que se
vincula a actuaciones en pista para esa categoria 2-3
(ampliar la plataforma de estacionamiento de las aero-
naves y otro tipo de actuaciones) indica que se esta
tomando el aeropuerto de Santiago como aeropuerto de
referencia central en Galicia, o cua podria posibilitar
los vuel os transatl anticos y aumentar € nimero de vue-
los continental es, hoy ridiculamente presentes en los
tres aeropuertos de Galicia. Eso si que es una preocu-
pacion importante para nosotros.

Por dltimo, estarian las referencias a las relaciones
con las otras administraciones, en concreto la autono-
micay lalocal. ¢El hecho de que se hayan desoido las
demandas del ayuntamiento de Culleredo quiere decir
gue se hallegado al final a algun tipo de pacto o de
acuerdo que minimice el impacto ambiental, o que las
obras de ampliacion de la pista van a tardar tiempo en
realizarse o, simplemente, que se ha optado por desoir
en su integridad las demandas vecinal es que yo creo
gue aunque entren en contradiccion con la mejora del
aeropuerto de A Coruiia estaban bastante fundamenta-
das? Es decir, ¢se cierratotalmente la via al didlogo o
se piensa atender algunas demandas vecinales, como
sin duda el sefior ministro ha reconocido que si se ten-
drén en cuenta, en el caso del impacto ambiental referi-
do al aeropuerto de Vigo? Asimismo, ¢l Gobierno esta
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actuando con un conocimiento de causa y con una
informacion suficiente e incluso con algun tipo derela-
cién con las autoridades aeroportuarias de Portugal
para estructurar el sistema en el caso del occidente
peninsular, teniendo en cuenta que hay dos sistemas en
confluencia, como es el portuguésy € del Estado espa-
fiol, en este caso de Galicia?

Y, por ultimo, las relaciones con e Ayuntamiento de
Santiago de Compostela, en relacion con el aeropuerto
de Santiago, y la consideracién del ayuntamiento de
gue son conservadoras las actuaciones respecto del
aeropuerto de Santiago, ¢en qué nivel de confluencia
estan o en que nivel de consenso? ¢Hay acuerdo bésico
o las discrepancias, cuando se hace ese juicio de valor
sobre el carécter conservador de las obras que se plan-
teany de lasinversiones, quiere decir que dejard a San-
tiago de Compostela practicamente sin la capacidad de
expandir todas sus potencialidades, que, volvemos a
repetir, son también notables en el ambito no solamen-
te doméstico, sino internacional ?

El sefior PRESIDENTE: Sefior Hernandez Cervi-
fio, en nombre del Grupo Socialista.

El sefior HERNANDEZ CERVINO: Sefior minis-
tro, saludo su presencia agqui y espero que siga usted
compartiendo que para aprovechar todas las oportuni-
dades que ofrece precisamente la nueva economia seria
necesario disponer de unared de infraestructuras y de
unos sistemas de transporte enormemente eficaces que
respondan precisamente a las nuevas demandas que
requieren rapidez, habilidad, seguridad y calidad, que
permitan de alguna manera hacer frente a los cambios
acel erados que los procesos de produccién y distribu-
cién nos presentan de caraa futuro. Ese seriael marco,
yo creo, desde el que usted deberia hacer la oferta de
planificacion desde el ministerio. Me imagino que esta
de acuerdo con estos criterios y me permitiré analizar
un poco por encima los planes directores de los tres
aeropuertos bajo estas teorias.

Estamos refiriéndonos a prioridades y quiero sefialar
que el futuro esta ahi. Los municipios, 10s vecinos, los
usuarios, mirdbamos con preocupacion como iba a ser
precisamente esta resolucién de los planes directores.
He seguido con interés su explicacién, evidentemente
acompafada de los documentos preceptivos, y refleja
un poco —quiero que me deshaga usted la incertidum-
bre— lalejania en el tiempo para resolver |os proble-
mas urgentes que tiene precisamente Galicia. Yo creo
gue deberia planificarse mejor lainversion, porque el
tiempo donde vuelarealmente es en Galicia, que se esta
volviendo demasiado topica. Espero que en la planifi-
cacién plurianual veamos claros los resultados. Uno de
los sintomas es que en el periodo 2000-2007 la inver-
sion prevista en todos |os aeropuertos espafioles supera
el billon de pesetas, de los que curiosamente 885.000
se reparten entre seis aeropuertos y 185.000 para el

resto; es decir, los seis aeropuertos principales alos que
yase haaudido aqui, Barcelona, Madrid, Maaga, Ali-
cante, Baleares, mas Canarias, presentan una alternati-
va, supongo que por el volumen de poblacién, usua-
rios, industria, etcétera, y creo que esto deberia
alterarse. Supongo que los Ultimos acontecimientos
guizas hagan variar de alguna manera las inversiones,
lasituacion juridicaeincluso los plazos. Por estarazon,
podiamos haber tenido una actitud cada vez més ambi-
ciosa, alo mejor, 0 menos conservadora, pero 1o que
buscamos es que se evite larigidez en la planificacién
defuturo, paraevitar, sobretodo, lo que terrorificamen-
te se llama Objetivo 1 en laUnidn Europeay queen
afo 2007 podamos seguir con ella. La cuestion es saber
s con estos planes directores se respondera alas expec-
tativas de futuro. Quiero agradecerle algo que ha
comentado de pasada en su intervencion: que en el
futuro va a haber negociaciones para resolver proble-
mas. Soy consciente y conozco el acuerdo que hicimos
usted y yo —privadamente, en un pasillo— para que
algunos problemas que habia en el aeropuerto de Vigo
inicien el camino de la hegociacion y nos eviten y aho-
rren algun quebradero juridico, algun quebradero de
cabeza, porque ese es el camino gue debiamos tomar
para resolver alguno de los problemas que planteamos
y que se plantean en los distintos concellos donde van a
actuar los tres planes directores.

Para comenzar con €l aeropuerto de Vigo, es cierto
gue las previsiones son conservadoras. En el afio 2000
tuvimos 721.000 pasajeros pero en el afio 2001 ya
vamos por 800.000 pasajeros, es decir, la ciudad més
populosay més industrial de Galicia responde precisa-
mente a esta iniciativa de empuje econémico y la situa-
cion de este aeropuerto debe permitir, como usted sabe,
pensar en la posibilidad de competir regiona e interna-
cionalmente con el aeropuerto de Oporto; seria extraor-
dinario que lo tuvieran ustedes en cuenta. Tengan pre-
sente que en €l &rea de influencia de estos aeropuertos
hay mas de seis millones de personas, contando con
Portugal, por supuesto. Podiamos hablar de algo enor-
memente atractivo. Por este motivo solicitaba la espe-
cializaciéon y la competicién internacional, regional y
estatal. Tampoco olvide usted que dentro de los planes
de infraestructura, referentes a la alta velocidad ferro-
viaria podiamos recoger también la demanda de estos
usuarios del érea portuguesay buscar de estaformala
mayor rentabilidad del tren. Supongo que este parame-
tro lo tendra usted en cuenta —incluso ya se lo he
comentado al guna vez— maxime en |los tiempos que se
avecinan de liberalizacion del sector. En este aeropuer-
to de Vigo la palabra intermodalidad requiere una res-
puesta muy activa para que podamos aprovechar la
mejor oportunidad. Queria comentarle que convendria
gue se dotasen einiciasen cuanto anteslas obras corres-
pondientes. Es decir, tenemos que acercar €l 2020. Por
cierto, que me gustaria que me explicase por qué el
plan del aeropuerto de Vigo es el 2020y € plan de los
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demas aeropuertos es el 2015, no se si sera una errata,
probablemente |o sea. Interesa empezar |0s pasos ini-
ciales referentes a las expropiaciones e indemnizacio-
nes necesarias, que deben de hacerse alamayor breve-
dad posible, para que AENA realice répidamente los
anteproyectos necesarios. Piense usted que, segln
alglin informe técnico que ya conocera porgue selo han
comentado, el monte de Cotogrande, que esta ocupado
por las actuales instalaciones del aeropuerto, plantea
algunos problemas juridicos; espero que no haya que
llegar alaviajudicial pararesolverlosy que la nego-
ciacioén iniciada, como dije antes, pudiera permitir €l
avance, de tal manera que se acabase cuanto antes con
los problemas previos. Por cierto, este problema viene
de las asociaciones de montes en mano comun, cuya
Ley de Montes de Galicia se ha desarrollado relativa-
mente poco.

En segundo lugar, queria decirle que en €l aeropuer-
to de Vigo hay que mejorar la operatividad, hay que
acelerar lainstalacion del ILS 2-3, que con el proyecto
hecho y afalta del estudio de impacto medio ambiental
fue proyectado en 900 millones de pesetas y probable-
mente tenga que exceder en otros 400 millones, porque
hay gque soterrar precisamente una carretera en la cabe-
cera 20. Llama también la atencion la variacion de
cifras, que hablan del primer trimestre de 2003 y antes
se hablaba del afio 2002. Les ruego que comiencen
cuanto antes las reformas de la terminal, el huevo y
necesario parking, y lapistanueva, que permitan €l cre-
cimiento de este tréfico, al que aludiamos anteriormen-
te, que se esta produciendo de una manera urgente.

Esperamos una respuesta positivay rapidaal proble-
ma mas importante en cuanto aimpacto medioambien-
tal, que es el que afecta al rio Lagares. Esperamos que
sean respetuosos con lanumerosay exigible legisla-
cién ambiental. Piense, por giemplo, que en a andlisis
del entorno, en el apartado 2.1 del estudio, sellegaa
desconocer que €l rio Lagares nace y discurre precisa-
mente ahi. También se debe establecer —y aqui pediria
el liderazgo del ministerio— la colaboracién con el
concello de Vigo para solucionar los problemas de laA
nuevay los problemas aludidos antes de laintermodali-
dad. Por cierto, en el apartado 2.2 del estudio socioeco-
némico solo aparecen citados |0s accesos viarios y
ferroviarios a aeropuerto y un conjunto de datos esta-
disticos. Convendria que no se limitaran aindicar sim-
plemente estos nuevos accesos. En una palabra, debe
ampliarse enormemente para que se cumplan todas las
expectativas sefid adas.

El aeropuerto de Santiago tiene el mismo problema,
un problema relativo, que probablemente |la negocia-
cion acabe por resolver. Aqui llama la atencion que el
concello haya hecho una solicitud en la que pedia una
pista mas amplia, y que sin embargo haya habido una
drastica reduccion de las superficies destinadas a la
denominada area de cautela, que se dedicarian a una

segunda pista, alos sistemas generalesy a poligono de
servicios destinado al aeropuerto. Como en el caso de
Vigo, solo cabe una salida consensuada con el conce-
[lo. En el aeropuerto de A Corufia hay una diferencia
de datos respecto al nimero de viviendas af ectadas.
Aqui si le pido que haga un esfuerzo especial, porque
lo que hay son viviendas, no solamente montes. Usted
habla de 165y €l dato que yo tengo son 300. Me gusta-
ria que llegadsemos a un acuerdo. En el caso de Cullere-
do, la falta de sefializacién de plazos de ejecucién
implica necesariamente a estas personas y produce
inseguridad e incertidumbre entre | os vecinos, dado que
en muchos casos se afecta a viviendas propias. Por esa
razon quiero hacerle ver que en el plan director debe
haber algin error, como por gjemplo que sélo habla de
la desviacion de la cabecera 04, variante de Alvedro, y
no cita paranadalade Vilaboa a Celas por Tarrio. Tam-
poco —aungue es subsanable— se incluye el impacto
medioambiental. Desaparecen practicamente tres
nucleos de poblacion y es precisamente en Culleredo
donde solicitan desde €l propio concello la negociacién
y €l convenio como la salida mas airosa.

Como no se cumplan estas cosas no queda sino
invertir, como anténimos a lo mejor, las palabras ini-
ciales de estaintervencion. Queremos felicitar a sefior
ministro, queremos felicitar alos gallegos y queremos
felicitar alos concellos en e sentido que € impulso de
futuro sea positivo. Quedan muchas preguntas en el
aire. Simplemente queria decir que un horizonte del
2020 para este plan director, el mismo que parael AVE,
el mismo que para otras infraestructuras que necesita-
bamos, es un horizonte demasiado lejano. Para termi-
nar, simplemente le pido que reduzca los plazos y que
negocie, amplie y provealas inversiones, y deseo que
todos tengamos éxito en la resolucion de los proble-
mas.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamenta-
rio Popular, tiene la palabra don Celso Delgado.

El sefior DELGADO ARCE: Sefior ministro,
hemos quedado cumplidamente satisfechos con la
informacion gue nos ha trasladado sobre los planes
directores de los aeropuertos gallegos. Es unainforma-
cion realista, porque no obedece a conjeturas, sino a
documentos que figuran ya en el Boletin Oficial del
Estado, porque €l 13 de septiembre han sido aprobados
por una orden ministerial. Con esta planificacion se da
respuesta a | as aspiraciones que tienen |os aeropuertos
de Galicia, como parte fundamental de su desarrollo
social y econémico. El crecimiento que en los Ultimos
anos hatenido el sistema aeroportuario en Galicia, en
los traficos de mercancias y de pasajeros, ha sido muy
notable, de ahi que las previsiones que se plantean en
distintos horizontes, 2008 y 2013, nos hagan creer muy
razonables todas estas inversiones que se plantean.
Destacariamos especialmente, sefior ministro, la sensi-
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bilidad demostrada en relacién con uno de los principa-
les problemas de nuestros aeropuertos, que es el deriva-
do de las inclemencias climatol 6gicas, preferentemente
delaniebla. El hecho de que el segundo aeropuerto del
Estado sea el aeropuerto de Santiago, que instala un
sistema de aterrizaje de la maxima categoria, nos llena
de satisfaccion y nos da, a mismo tiempo, una confian-
zamayor en laseguridad de lasinstalaciones. También,
como no, el que se esté pensando en actuar en € mismo
sentido en los aeropuertos de Vigo y A Coruiia, con
medidas que, como usted bien decia, estan relaciona-
das con las ampliaciones de las pistas, nos satisface tre-
mendamente. De las informaciones que usted nos da,
nos agrada el hecho de que se haya contado, como no
puede ser de otro modo desde el punto de vista juridi-
Co, con las administraciones afectadas. Esimportantisi-
mo que los ayuntamientos af ectados tengan una actitud
positiva, ya que esa predisposicién a buscar € acuerdo,
el consenso y afacilitar las cosas harédn que todas estas
planificaciones encajen en el tiempo y que sean efica-
ces para el conjunto de los ciudadanos. De modo que
permitame que, como diputado gallego en el Congreso
de los Diputados, le traslade la satisfaccion que se vive
en aguella parte importante de Espafia en relacion con
esta planificacion, que no dudamos que se g ecutara en
funcién de que nos plantea en su comparecencia inver-
siones planificadas en el plan de infraestructuras e
inversiones planificadas en un horizonte mas amplio,
en el propio plan director.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior
ministro para cerrar la comparecencia.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Alvarez-
Cascos Fernandez): Del conjunto de los argumentos
expuestos por SS.SS. en relacion con el contenido glo-
bal de los aeropuertos, entiendo que hay una acepta-
cién basica de las principales lineas de planificacion
gue se contienen en los mismos, en la medida en que
no he escuchado la puntualizacion de la carencia de
alguna de las necesidades basicas de un aeropuerto
pensando en su desarrollo futuro en el horizonte pre-
visto en el plan director de los proximos 15 afios. Que-
dan, por supuesto, humerosas cuestiones a nivel de
detalle que probablemente ni siquiera para alguna de
ellas el plan director es el instrumento adecuado para
su discusién, porque, aunque el decreto no lo tengo
aqui a mano, el plan director tiene efectos juridicos
sobre las reservas de suelo pero no tiene ningun efecto
juridico sobre la planificacién de las actuaciones. Por
lo tanto toda actuaci6n que no seaincompatible con las
reservas de suelo que estan establecidas y en lamedida
gue esté justificada por un deslizamiento de la previ-
sion de los tréaficos, deslizamiento provocado por la
realidad, no esté impedido por el plan director, puesto
que el plan director, repito, no es un catalogo de actua
ciones, ni siquiera un programa de actuaciones, es la

garantia de que a medida que va creciendo €l aeropuer-
to se pueden programar esas actuaciones, que no van a
chocar con otros planeamientos urbanisticos que trata-
ran de producir en el entorno del aeropuerto usos de
suelo incompatibles. Por consiguiente, cuando alguna
de SS.SS. apunta que a partir de los planes directores
contindian procesos negociados de acuerdos con lasins-
tituciones interesadas o con los ciudadanos af ectados,
tiene razon porque, repito, del plan director alas actua-
ciones concretas queda un largo trecho que pasa por las
declaraciones de impacto ambiental, pasa por |os pro-
yectos y pasa por €l gjuste fino alarealidad cuando se
entraen el nivel de detalle de estas actuaciones.

Quiero dejar claro algo que no se ha suscitado en
esta comparecencia, que se viene comentando desde
hace cierto tiempo, por o menos desde que tengo la
responsabilidad de seguir los debates en la opinién
publica, en los medios de comunicacion, y que se ha
vuelto areproducir estos dias. Hay partidarios de que
en Galicia no hayatres aeropuertos. Quiero decirle que
el ministro que les habla es partidario de los tres aero-
puertos, y no lo estoy diciendo porgue dentro de equis
dias haya una cita electoral, lo digo en cualquier
momento, en cualquier circunstanciay ante cualquier
foro, porque creo en el potencial del desarrollo aero-
portuario de un pais como Espafia, que es un pais
extenso, de densidad media, por no decir baja, y por o
tanto de largas distancias, en € que las infraestructuras
lineales le cuestan al ciudadano mucho més que en
cualquier otro pais europeo, precisamente por las difi-
cultades de nuestra orografia, mientras que en un aero-
puerto su coste de inversion y de operacion es indepen-
diente de la distancia. Por tanto, Espafia es un pais
adecuado para optimizar el potencial de crecimiento
del transporte aéreo. Creo que en Esparia alin esta por
ver no el potencia de crecimiento de la aviacion
comercial sino de laaviacion privaday de la aviacion
comercial de otros niveles. AUn nos quedan por ver
explosiones mayores de crecimientos de tréficos, por-
gue es un pais adecuado s cuenta con unas infraestruc-
turas adecuadas. Esto nos sitUa ante otra consideracion
gue SS.SS. han expuesto en sus intervenciones. Cuan-
do hablan de que es necesario competir con tal o cual
aeropuerto, esa es la condicién necesaria a la que tiene
gue servir la politica de infragstructuras aeroportuarias,
gue es lo que estamos discutiendo en los planes direc-
tores, pero la politica de servicios aéreos es una politi-
ca liberalizada y privatizada que corresponde a las
compahias aéreas. Ustedes podran, como representan-
tes de los intereses y de las preocupaciones de Galicia,
exigirle al Gobierno central que invierta en los aero-
puertos gallegos para que sean susceptibles de poder
recibir los tréficos que se generen, pero no le podran
pedir al Gobierno, en el marco de la normativa euro-
pea, que garantice la presencia de tales o cuales lineas
0 detales o cuales frecuencias.
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Si en Galicia hay una preocupacién por la potencia-
cion de los servicios de transporte esayano es la politi-
ca de infraestructuras aéreas, esa es una politica que
hay que hacer através de la politica de la competencia,
de la politica europea de transporte aéreo liberalizado.
Es precisamente una politica que hoy en Espafia enun-
ciamos pero no podemos exhibir plenamente, porque
mientras haya aeropuertos en Espafia que no tengan
capacidad suficiente para atender la demanda de slots
de las compariias aéreas, no estaremos en un escenario
de competenciareal. Cuando ustedes vean, desde Gali-
cia o desde cualquier otro territorio espariol, las inver-
siones que se hacen en €l aeropuerto de Barcelona o en
el de Madrid sepan que estamos facilitando mayores y
mejores servicios en Santiago, en A Corufiay en Vigo,
porque el sistema de transporte aéreo se monta sobre
unos aeropuertos hubs gue concentran las conexiones,
y si hay concentracion de conexiones hay multiplica-
cion de servicios. Si en estos momentos, a las horas
clave, desde Santiago o desde A Coruiia 0 Vigo no hay
slot para entrar en Madrid o en Barcelona, perjudicala
competenciay la capacidad de los aeropuertos gallegos
de captar tréfico. Vean ustedes, por lo tanto, las venta-
jas del sistema integrado aeroportuario espanol. Vean-
las en clave de cada uno de los aeropuertos locales y
veanlas en clave de poder financiar las inversiones de
estos aeropuertos sin preguntar si un aeropuerto para
900.000 personas es capaz de justificar las inversiones
necesarias para su desarrollo y para su preparacion en
el horizonte del afio 2015. Vean si es posiblesinun sis-
temaintegrado desarrollar €l potencia de los aeropuer-
tos espafioles y el potencial de los aeropuertos galle-
gos.

Estas son las razones objetivas por las que & Minis-
terio de Fomento apuesta por el desarrollo de los tres
aeropuertos, y € tiempo —cuando las infraestructuras
sean |las adecuadas— dara larazdn, porque las previ-
siones de tréfico aéreo, que han sido siempre desborda-
das en |las décadas anteriores, también |o van a ser, a
pesar de la coyuntura actual, en la proxima década.
Esas expectativas de crecimiento del 60 6 70 por cien-
to, en Espafia van a ser superadas. Sus sefiorias dicen,
con razon, gue estas previsiones probablemente sean
superadas. Precisamente porque hay previsiones pode-
mos actuar a tiempo; si no hubiera previsiones nunca
sabriamos en qué momento hay que empezar a actuar.
Por cierto, los redactores de los planes directores han
elegido como escenario el afio 2012 paraA Coruiia, €l
2015 para Santiago y € 2020 para Vigo, lo cual es una
técnica o instrumento de prevision y no significa nin-
gun elemento restrictivo ni plantea agravios comparati-
VoS para los tres aeropuertos. Son las realidades de las
prognosis, las asistencias técnicas y las previsiones.
Pero repito que el marco temporal de lostres aeropuer-
tos de los planes directores es general y tiene su propia
capacidad de adaptacion. Por |o tanto, en el momento
en que esa prevision que figura en el plan director sea

superada, autométicamente se desatan las reacciones
correspondientes para adelantar determinadas inversio-
nes. Como digo, los planes directores lo que hacen es
garantizar que no va a haber imprevision y que no se
Ilegard tarde a corregir un incremento de la demanda
como €l que, estoy seguro, se va a producir alo largo
de la préxima década.

Contesto ahora a los comentarios puntuales. En
cuanto alos plazos del ILS 2-3, he pedido mis propias
referencias. Efectivamente, he hablado de la puesta en
servicio afinales del afio 2000 en Santiago y se ha pro-
ducido a mediados del afio 2001. La verdad es que
algunos no acertamos con las previsiones climatol 6gi-
cas, pero comprenderén ustedes que fallar en esas pre-
visiones en Galicia, con un invierno especialmente Ilu-
vioso, no es algo de lo que me sienta especialmente
responsable. Habia anunciado |a puesta en servicio
parafinales del afio 2000 y se ha producido a mediados
del afio 2001. Respecto aVigo, he hablado del horizon-
te delalegislaturay en relacion con A Corufiano he
hablado de fechas, precisamente porque esta vinculado
alaampliacion de lalongitud de la pista, sin lacual es
inoperante el ILS 2-3. Si no hay problemas de pista,
mantengo el compromiso de que |os aeropuertos que
mas |o necesitan, que son los de Galiciay la cornisa
cantébrica, puedan tener unainstalacion de estas carac-
teristicas, que, por cierto, no tienen muchos aeropuer-
tos europeos; fuera de Londres, Paris, Amsterdam,
Frankfurt o Lisboa no encontraran muchos aeropuertos
con el sistema 2-3. Lo digo porgue el aeropuerto de
Santiago es un aeropuerto que tiene todas las caracte-
risticas necesarias para redlizar vuel os europeosy tran-
socednicos, con una pista de 3.200 metrosy la posibili-
dad de llegar a 40 movimientos por hora. Ademas, y en
relacion con lo que hablabamos —que no he querido
valorar como una oposicion— entorno a que las previ-
siones pueden ser mas 0 menos conservadoras, les diré
gue todavia ayer habia declaraciones del alcalde de
Santiago de Compostela en las que, muy moderada-
mente, expresaba alguna de esas aspiraciones mayores.
Quiero decirles que, concretamente en la tramitacion
del aeropuerto de Santiago, se recogieron las propues-
tas del ayuntamiento; se ha estimado un mayor desa-
rrollo de su zona de servicio, aumentando la misma e
incluyendo una zona de reserva incrementada en 14,5
hectéreas para conseguir una conexién adecuada con
los desarrollos industriales que las autoridades locales
tenian pensado en los arededores, y se consideré tam-
bién, dentro del ambito del sistema general aeroportua-
rio, una zona de 8,4 hectareas para coordinar con el
posterior Plan especial del Camino de Santiago que
esta desarrollando el ayuntamiento. Algunos de los
desarrollos que no se contemplan en el plan, y asi |o
reconoce € propio alcalde de Santiago, no o estén por-
gue en €l horizonte del afio 2015 no o pueden estar por
razon del volumen estimado de tréfico, pero eso no sig-
nifica que no estén planificados. En este sentido, la
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existencia de una segunda pista para el aeropuerto de
L abacolla esta recogida en el plan director y no en el
horizonte del afio 2015, sino en otro horizonte no vin-
culante pero si planificado del méximo desarrollo posi-
ble. En estos casos, 10 que se hace es recomendar que
el ayuntamiento correspondiente, en su desarrollo urba-
nistico, contemple el maximo desarrollo posible del
aeropuerto. El Ayuntamiento de Santiago debe adoptar
|as previsiones necesarias para que haya una reserva
externade 282 hectéreas, que garantizarian en el futuro
la ubicacion de la segunda pista. Por lo tanto, aparece
como recomendacion, y lareserva urbanistica la puede
hacer la autoridad urbanistica, que es el Ayuntamiento
de Santiago porgue & plan director, en virtud de las pre-
visiones del real decreto que lo regula, no puede tener
vinculacion sobre horizontes superiores a de estafecha.

Con ello creo que de unau otraformalas principales
previsiones de los aeropuertos, medidas en espacio y
en reservas de suelo, estan contempladas. En los planes
concretos de cada aio y en el Plan de infraestructuras
se contemplan estas actuaciones, todas ellas compati-
bles con las previsiones de |os tres aeropuertos, y seré
larealidad de la evolucidn de los traficos la que nos
dira s tenemos que acelerar e ir un poco més rapido o
S podemos mantener el ritmo previsto porgque se cum-

plen las previsiones establecidas en las prognosis de
tréfico. Creo que para una comunidad auténoma, € que
en estos momentos se estén tomando medidas para
solucionar algunos de sus cuellos de botella basicos
que han sido elementos ancestrales de marginacion y
de agravio interterritorial, como era la falta de unas
buenas comunicaciones viarias, la existencia de aero-
puertos de primer nivel europeo, gracias alas previsio-
nes de planificacion y alos programas de actuacion, es
una buena noticia. Si a ella unimos que Galicia cogera
atiempo € tren europeo de alta velocidad, me parece
gue el programa de infraestructuras para Galicia, al
margen de los detalles que podamos ir debatiendo,
basicamente puede servir para cancelar € deficit histé-
rico que siempre tuvo esta comunidad para cohesionar-
sey vertebrarse con Espafiay con Europa.
Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
ministro.

Terminada la comparecencia, damos las gracias al
sefior ministro.

Selevantala sesion.

Eralaunay cincuenta minutos de la mafiana.
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