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Seabrelasesonalasdiezhorasy treintay cinco minutos.

El sefior PRESIDENTE: Buenos dias, se abre la sesion.

COMPARECENCIAS DEL DIRECTOR GENERAL-
PRESIDENTE DE LA ENTIDAD PUBLICA EMPRE-
SARIAL AEROPUERTOS ESPANOLES Y NAVEGA-
CION AEREA (AENA), D. JUAN IGNACIO LEMA
DEVESA, A PETICION DEL GRUPO PARLAMENTA-
RIO POPULAR EN EL SENADO:

— PARA INFORMAR SOBRE LAS ACTUACIONES
QUE TIENE PREVISTO REALIZAR EN RELA-
CION CON LA GESTION DE LOSAEROPUERTOS
Y LA NAVEGACION AEREA (NUmero de expedien-
te 713/000486).

— PARA INFORMAR SOBRE LAS ACTUACIONES
QUEVA A LLEVARA CABO SU DEPARTAMENTO
PARA DAR CUMPLIMIENTO A LA LEY 9/2010,
DE 14 DE ABRIL, POR LA QUE SE REGULA LA
PRESTACION DE SERVICIOS DE TRANSITO
AEREO, SE ESTABLECEN LAS OBLIGACIONES
DE LOS PROVEEDORES CIVILES DE DICHOS
SERVICIOSY SE FIJAN DETERMINADAS CONDI-
CIONESLABORALESPARA LOSCONTROLADO-
RES CIVILES DE TRANSITO AEREO (Numero de
expediente 713/000709).

El sefior PRESIDENTE: Damos, en primer lugar, la
bienvenida al sefior director general de AENA, don Juan
Ignacio Lema Devesa, que nos acompafia hoy junto con su
gabinete en esta comision.

Antes de darle la palabra quisiera someter a la conside-
racion de los portavoces varios temas. En primer lugar,
para ordenar € debate de hoy, les propongo agrupar las
dos comparecencias del director general de AENA en una
Unica en la que los tiempos de intervencién de los porta-
voces se distribuyan en coherencia.

En segundo lugar, como después de la comparecencia
figura en € orden del dia € debate del proyecto de ley
sobre las infraestructuras y los servicios de informacién
geogréafica, les propongo como hora de votacién de ese
proyecto, para no coincidir con las votaciones de otras
comisiones, las trece treinta horas.

Por dltimo, también querria someter a la consideracion
de los sefiores portavoces |a posibilidad de incluir —saben
gue lo debemos hacer por unanimidad— un nuevo punto
en €l orden del dia: 1a constitucion de la ponencia que debe
informar la Ley de Puertos que entro la esta semana pasa-
daen e Senado.

¢lLes parece, pues, que ordenemos asi la mafana?
(Asentimiento.) Muchas gracias.

Reitero nuestra bienvenida al sefior director general de
AENA, y le doy la palabra para que intervenga, en rela
cion con las solicitudes del Grupo Parlamentario Popular
en el Senado, sobre |as actuaciones que tiene previsto rea-

lizar en relacion con la gestion de los aeropuertos y lanave-
gacion aérea y sobre las actuaciones que va a llevar a cabo
su departamento para dar cumplimiento ala Ley 9/ 2010,
de 14 de abril, por la que se regula la prestacion de servi-
cio de transito aéreo, se establecen las obligaciones de los
proveedores civiles de dichos serviciosy sefijan determina
das condiciones laborales paralos controladores civiles de
trénsito aéreo.

Tiene la palabra el sefior director general de AENA.

El sefior DIRECTOR GENERAL-PRESIDENTE DE
LA ENTIDAD PUBLICA EMPRESARIAL AERO-
PUERTOS ESPANOLES Y NAVEGACION AEREA,
AENA, (LemaDevesa): Muchas gracias, sefior presidente.

Buenos dias, sefiorias. Comparezco ante esta comision,
apeticion del Grupo Parlamentario Popular, para exponer
en sede parlamentaria las actuaciones previstas en relacion
con la gestion de los aeropuertos y la navegacion aérea,
centrando mi intervencion en los objetivos y prioridades
estratégicas de AENA en e momento presente. Estructu-
raré mi intervencion en cinco puntos, que son los que yo
considero méas importantes, que seran la seguridad, lavia-
bilidad econémico-financiera de AENA, &l nuevo modelo
de gestién empresarial, la sostenibilidad medioambiental
y €l desarrollo de la capacidad y mejora operativa de los
SErvicios.

En mi siguiente comparecencia hablaré de las actuacio-
nes paradar cumplimiento alalLey 9/2010, de 14 de abril.

El sector del transporte aéreo, tanto a escala internacio-
nal como nacional, atraviesa una coyuntura especial mente
dificil marcada por la crisis econémica genera y por un
conjunto de factores especificos, algunos derivados de esa
crisis, tales como el descenso de la actividad turistica, el
impacto del AVE, los condicionantes medioambientales,
las fluctuaciones del precio del petréleo y otras contin-
gencias, entre las que podemos citar, ademas de la ya
superada pandemiade lagripe A, lamas reciente inciden-
cia en toda Europa por la nube de cenizas volcéanicas.

La concurrencia en el tiempo de todos estos factores se
tradujo en una caida del trafico aéreo el pasado afio 2009
y, en consecuencia, en €l descenso de los ingresos, |o que
esta provocando importantes cambios en € mercado del
transporte aéreo, que van desde agjustes de capacidad de la
oferta a procesos de reestructuracién empresarial .

A pesar de esta situacion, afortunadamente y tal y como
ya ha ocurrido antes en otras ocasiones, € tréfico aéreo
apunta mejoras en € primer trimestre del 2010, con un cre-
cimiento del 3,4% en €l tréfico de pasgjerosy un crecimien-
to del 20,1% en €l tréfico de mercancias.

En este sentido, tras una caida del trafico aéreo en 2008
y 2009, y de acuerdo con las previsiones de que dispone-
mos, esperamos gue la tendencia de crecimiento a partir
de este afio sea sostenida. En esta linea apuntan las previ-
siones de los principales organismos internacionales,
como Eurocontrol y la Unién Europea, que prevén que €l
trafico aéreo se podra duplicar en los proximos veinte
afnos. Esto, |6gicamente, con independencia de los efectos
coyunturales, como pudo ser la caida que provoco en el
tréfico la nube de cenizas volcanicas.
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En este complejo escenario, sefiorias, AENA ha plante-
ado unos objetivos y prioridades estratégicas que permi-
tan, por un lado, minimizar los efectos negativos de la cri-
sisy, por otro, seguir desarrollando las bases de futuro que
garanticen su competitividad y viabilidad econémica.

La principal prioridad estratégica es y sera siempre
mantener |os més atos niveles de seguridad, bajo un enfo-
gue de seguridad integral en su triple perspectiva: seguri-
dad en las operaciones y de autoproteccion (safety), que
incluye |os sistemas de gestion de la seguridad para garan-
tizar las operaciones en los aeropuertos y en el espacio
agreo, asi como las actuaciones de autoproteccion de las
instalaciones de aeropuertos, torresy centros de control; la
seguridad en la proteccién de personasy bienes (security),
gue incluye las actuaciones y procedimientos necesarios
para la vigilancia'y seguridad fisica de los aeropuertos y
de las instalaciones de navegacion aérea 'y sus centros de
control contra posibles actosilicitos; todo €llo en estrecha
colaboracion con las fuerzas y cuerpos de seguridad del
Estado; y la seguridad en la prevencion de riesgos labora-
les, tanto para la provision de servicios en aeropuertos y
centros de navegacion aérea como en la construccion de
infraestructuras; incorpora las actuaciones de gestion, de
prevencion de riesgos laboraes y la coordinacidn y control
delosriesgos en la construccion de nuevas infraestructuras.

L as actuaciones en seguridad no han sido objeto de nin-
gun retraso por la situacion econémica, contemplandose
para el afio 2010 la gjecucion de inversiones por un impor-
te de 232,6 millones de euros, |0 que supone un incremen-
to del 43,1% con respecto a 2009 y un 12,6% del total de
AENA del afio 2010, que serdn unos 1853 millones de
euros. De esta cifra, aproximadamente 96 millones de
euros serén en seguridad operacional y autoproteccion; 103
millones de euros en seguridad de personas, instalaciones
y bienes, y 33 millones de euros en prevencion de riesgos
laborales.

Ademés de realizar las inversiones necesarias en insta-
laciones y equipos, AENA apoya a las fuerzas y cuerpos
de seguridad del Estado en sus tareas de seguridad con €l
aporte de persona de vigilancia privada contratado con
empresas de seguridad. Este apoyo supone un gasto para
el afio 2010 de 136,5 millones de euros, que es el 11,7%
inferior de lo presupuestado para el afio 2009 a haberse
mejorado las condiciones de contratacion.

Si consideramos la seguridad en su sentido amplio, es
decir, no solo las inversiones en instalaciones de seguri-
dad, sino todas aquellas que contribuyen a una operacion
mas segura de nuestros aeropuertos, €l importe de las
inversiones en seguridad alcanzaria los 1000 millones de
euros en €l afio 2010.

En cuanto a seguridad operacional y autoproteccion, las
principal es actuaciones se centran en la adecuacion de los
aeropuertos al Real Decreto 862/06, de 1 de junio, de cer-
tificacion de aer6dromos, e incluyen la adecuacion de los
aeropuertos a las normas técnicas, la elaboracion de los
manuales de agropuerto y la implantacién del sistema de
gestion de seguridad operacional, SGSO.

Con todo lo anterior, se ha preparado un plan de certifi-
cacion, en el que se hatenido en cuentalagjecucion delas
obras de adecuacidn tanto de infraestructuras aeroportua-
rias como de navegacion aérea; la finalizacion del manual
de aeropuerto; la fecha de implantacion del sistema de
gestion de la seguridad operacional; ladistribucion unifor-
me por trimestres en el menor tiempo posible, desde
diciembre de 2009 hasta junio de 2013, que es € tiempo
en € que tenemos previsto que se produzca esta certifica-
cion de aeropuertos y la no coincidencia con temporada
alta en aeropuertos turisticos de las acciones que hay que
llevar a cabo para esta certificacion para perturbar lo
menos posible la operacion de esos aeropuertos.

De acuerdo con € plan de certificacion de AENA, la
prevision es gque todos los aeropuertos estén certificados
para finales de 2013, adelantandose de esta manera la
fechadefinalizacion recogidaen el real decreto, quelafija
para antes del 1 de enero del 2016.

En relacién con la proteccion de personas y bienes
(security), para el 2010 se destacan una serie de actuacio-
nes: en los nuevos terminales o ampliaciones de los aero-
puertos de Alicante, Badajoz, Fuerteventura, La Palma,
Leodn, Mdaga, Murcia, Pamplonay Santiago, seinstalaran
paralainspeccion de equipajes de bodegay formando parte
del sistema de equipaj es nuevos equipos de i nspeccion auto-
maética de deteccién de explosivos y equipos de rayos X
convencionales. Ademés, se renovaran, alo largo de varias
fases, antiguos equipos de ingpeccidn automaticay deteccion
de explosivos por nuevos equipos. En la primera fase se
har4 en los aeropuertos de Alicante, Asturias, Gerona,
Gran Canaria, Lanzarote, Madrid y Fuerteventura.

Se contindia con lainstalacién progresiva del nuevo sis-
tema de gestion de seguridad aeroportuaria en todos los
aeropuertos de la red de AENA dentro del plan previsto
gue llega hasta €l afio 2013. Se renueva o se produce la
nueva instalacion de sistemas integrales de control de
acceso, SICA, en los aeropuertos de A Corufia, Asturias,
Barcelona, Jerez, Murcia, La Palma, Santiago, Pamplona,
Tenerife norte, Valencia, Ibizay Vigo. Se lleva a cabo la
instalacion del sistema de vigilancia perimetral en los
aeropuertos de Barcelona, San Sebastian, Palma de
Mallorca y Valenciay se actualizan los actuales arcos
detectores de metales en los aeropuertos de la red de
AENA con €l fin de cumplir la normativa comunitaria,
la CE 1862/2006, de la Comision, del 15 de diciembre
de 2006, adaptando los arcos ala nueva norma de obliga-
do cumplimiento a partir del 1 de enero de 2011.

En cuanto a prevencion de riesgos laborales, AENA
presta una gran atencion a la prevencion de los riesgos
laborales con €l objetivo de reducir sus indices de siniestra-
lidad paralograr los niveles més bajos posibles. Invertimos
alrededor del 2,9% del importe de cada obra en las actua-
ciones necesarias en seguridad para la prevencion de los
riesgos laborales en la construccion.

Teniendo en cuenta la problematica del escenario
actual, otro objetivo estratégico de AENA es el de asegu-
rar laviabilidad econémicay financiera de AENA con un
exigente plan de reduccion de costes y mejora de la pro-
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ductividad, en especial en los servicios de control de tran-
sito aéreo, en paraelo con una mejora de los ingresos a
través de la potenciacion de las actividades comerciales.

La prioridad de asegurar laviabilidad econémico-finan-
cierade AENA en estos momentos de crisis es, sefiorias,
muy importante, pues desde su creacion en 1991 AENA ha
financiado todas sus inversiones y gastos de funcionamien-
to através de su propia capacidad de generar ingresos o de
apoyarse en deuda externa, y debemos continuar con ese
objetivo para no ser ninguna carga econémica para €l
Estado y, por tanto, para el contribuyente.

En lalineadel plan de consolidacion fiscal de Gobierno,
AENA hadefinido un plan de austeridad para €l afio 2010-
2013 gue recoge un conjunto de actuaciones que pueden
agruparse en cinco grandes lineas de actuacién.

La primera, la reforma estructural de los servicios de
navegacion aérea, alaque mereferiré con més detalle en mi
comparecencia posterior. Con el apoyo delalLey 9/2010, la
reforma estructural de los servicios de navegacion aérea
conseguird, por un lado, reducir latasa de navegacion aérea
de rutaen un 15% y, por otro, eliminar €l actual déficit de
aproximadamente 300 millones de euros en la tasa de
navegacion aérea de aproximacion en el afio 2013. Como
dije, una exposicion mas detallada de las actuaciones a
realizar para dar cumplimiento a esta Ley la presentaré a
continuacion.

El otro punto importante es la mejora de la productivi-
dad de los recursos humanos de AENA. Ademas de las
actuaciones de aumento de la productividad contempla-
das para €l personal controlador, se llevaran a cabo en €
periodo 2010-2013 otras medidas de mejora de la produc-
tividad y reduccion de gastos de persona para todos los
empleados de AENA sujetos al convenio general de la
entidad.

Reduccion general de gastos y mejora de la eficiencia
de los procesos. Se continuara profundizando en el andli-
sis pormenorizado y en larevision de los diferentes proce-
sos de AENA con objeto de mejorar laeficienciay reducir
los gastos. Entre otras actuaciones, se pueden citar las
mejorasy las reducciones de gastos en |las asistencias técni-
cas externas, losaquileres de edificios, |os servicios de admi-
nistracién, los servicios de mantenimiento, los contratos el éc-
tricos y de gas, asi como las medidas de ahorro y eficiencia
energética en los edificios e instalaciones de AENA.

Asimismo, para racionalizar €l gasto y garantizar un
proceso mas eficiente de contrataci én publica, se han defi-
nido un conjunto de medidas y se esta estudiando la modi-
ficacion de la norma general de contratacion de AENA
para facilitar la implantacion de un nuevo modelo de
acuerdo con las siguientes lineas basicas: aplicar un siste-
ma de contratacioén a una programacion de inversiones
mas modular y progresiva; disminuir la subcontratacion;
potenciar los procedimientos negociados con acuerdos
marco; mejorar el tratamiento de las bajas temerarias;
implicar alas empresas consultoras redactoras de proyectos
en la glecucion de las obras; favorecer la seguridad inte-
gral; mejorar latrasparencia, y facilitar la seleccién de las
ofertas més ventajosas mediante la potenciacion de las
eval uaciones técnicas.

En cuanto alaredizacion del plan de inversiones, en la
actual coyuntura, para alcanzar los objetivos estratégicos
del PEIT, los criterios de planificacion deben permitir una
asignacion de los recursos econdmicos o mas racional y
eficiente posible. Teniendo en cuenta el fuerte ritmo inver-
sor de los Ultimos afios, que va a permitir, cuando ponga
mos en marcha las Ultimas obras —por ejemplo, € afio
gue viene el aeropuerto de Alicante—, la puesta en explo-
tacion de importantes actuaciones de modernizacién y
aumento de la capacidad de las infraestructuras aeropor-
tuarias, serd muy importante gjustar la planificacién en los
préximos afios para evitar la existencia de capacidad ocio-
sa, es decir, excedentaria, durante largos periodos de tiem-
po. Aqui quiero hacer una consideracion, y es que en los
grandes aeropuertos, tipo Madrid, planificados como un
hub, es necesario € disefio con una capacidad que atienda
a los picos de ese hub, y en un determinado momento
puede haber un excedente de capacidad en las horas valle.
Para los aeropuertos mas pequefios, donde €l tréfico es
distinto porque es punto a punto, iremos a un modo de g e-
cucién de obras que tendrd, como siempre, a planificar a
largo plazo pero gjecutar las obras en un plazo mucho més
corto. Pensamos en periodos de cuatro a cinco afios, en
edificios més modulares de manera que siempre tengamos
una capacidad superior a la demanda pero un exceso muy
pequefio, con objeto de optimizar los recursos financieros.

Por tanto, en laactual coyuntura, seré necesario realizar
inversiones de menor importe, con despliegue modular y
en plazos mas cortos —cinco afios—, con objeto de adap-
tar la capacidad de la forma mas precisa y continuada
posible a los requerimientos que pueda presentar la
demanda. Con estos criterios no seria necesario iniciar a
corto plazo las grandes actuaciones previstas actual mente,
ya que se podran reprogramar en € tiempo dado que se
dispone de suficiente capacidad para los proximos afios.

Si las previsiones de tréfico fueran mas positivas que
las existentes en la actualidad, se procederia a revisar,
|6gicamente, en consecuencia, estos desplazamientos de
inicios de obra. Es importante indicar que estos criterios
de planificacion no afectarian a las inversiones previstas
de seguridad y medio ambiente, asi como a la de Cielo
Unico europeo.

En cuanto a aumento de los ingresos, se producira fun-
damentalmente por el incremento del trafico aéreo previs-
to en estos momentos. En relacién con las tasas, todas
ellas se han congelado para € afio 2010, y las tasas de
navegacion agrea en ruta disminuirdn un 7,8% en 2011y
un 7,2% aproximadamente en 2012, lo que supondra la
reduccion del 15% del que habia hablado antes.

Losingresos de explotacion totales deAENA se compon-
drian de, aproximadamente, un 44% de ingresos aeropor-
tuarios, un 34% de ingresos de navegacion agreay un 20%
de ingresos comerciales. Si excluimos los ingresos de
navegacion aérea y otros, 10s ingresos aeroportuarios
supondrian el 69% y los comerciales el 31%.

Es importante indicar que lamejora de los ingresos vie-
nen supeditada, por un lado, por €l tréfico de pasgjerosy
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aeronaves'y, por otro, por las tasas aprobadas por €l Parla-
mento o, en €l caso de navegacion aérea, por las aproba-
das por Eurocontrol en funcién de los costes que nosotros
enviamos, por lo que lasiniciativas que puedan tomarse en
relacion con losincrementos de losingresos son limitadas.
La tnica posibilidad estara en €l aumento de los ingresos
comerciales, que esperamos gue se vean muy potenciados
por la flexibilidad que introducira la implantacién del
nuevo modelo de gestion aeroportuaria. En este punto, es
importante indicar que el Gobierno ha adoptado distintas
medidas respecto alas tasas aéreas con €l fin de incentivar
el tréfico aéreo en nuestro pais, y en particular para apoyar
al sector turigtico. Asi, entre otras, figura la congelacion de
latasade AENA para2010y laextension atodo € afio 2010
de medidas de bonificacion de las tasas aeroportuarias
para €l apoyo del transporte aéreo en Canarias, Baleares,
Ceutay Mélilla. L égicamente, laaplicacion de estas medi-
das supone una disminucion de los ingresos de AENA.

Otra de las prioridades estratégicas en la coyuntura
actual es la de colaborar con el Ministerio de Fomento en
la definicion y desarrollo del nuevo modelo de gestion
aeroportuaria. Las directrices del nuevo modelo fueron
presentadas ya por €l ministro de Fomento en su compare-
cencia en € Congreso de los Diputados el pasado 12 de
enero. Por ello, solo les diré que el objetivo Ultimo del
nuevo modelo de gestion aeroportuaria eslograr un mode-
lo aeroportuario mas eficiente, contribuyendo con ello a
garantizar un sistema de transporte aéreo méas competitivo
y hacerlo desde una perspectiva sostenible.

Asimismo, en estos momentos es fundamental orientar
todos nuestros esfuerzos para acanzar la sostenibilidad
mediocambiental en términos de compatibilizar |as opera-
ciones aeroportuarias y € desarrollo de las infraestructu-
ras aeroportuarias con el entorno mediante lareduccion de
afecciones de ruidos en las poblaciones proximas a los
aeropuertos, lareduccion de emisiones de gases de efecto
invernadero y la potenciacion de la eficiencia energéticay
€l uso de energias renovables.

LaLey 5/2010, de 17 de marzo, por la que se modifica
la Ley 48/1960, de Navegacion Aérea, tiene por objeto
dotar de la adecuada proteccion juridica a los nucleos
poblaciones que se encuentran situados en el entono de los
aeropuertos competencia del Estado y afectados, entre
otros, por el impacto acustico producido por el sobrevue-
lo de las aeronaves. Para garantizar €l justo equilibrio
entre los intereses de la economia nacional y los derechos
de los ciudadanos afectados por la navegacion aérea, la
Ley 5/2010 ha adoptado algunas medidas, siendo las mas
importantes las siguientes: la reduccion del plazo de adap-
tacion que la Ley dd ruido establece para las infraestruc-
turas existentes, anticipando la obligacién de aprobar las
servidumbres aclsticas y a la adopcién de las medidas
correctoras para | os aeropuertos con mas de cincuenta mil
operaciones anuales; requerir la participacion publica en
la definicidn de las servidumbres acUsticas mediante un
procedimiento de consulta con las administraciones afec-
tadas y un procedimiento de informacién publica; y obli-
gar ala autoridad aerondutica'y a gestor aeroportuario a

eva uar continuamente e impacto ocasionado alas poblacio-
nes circundantes, a vigilar y sancionar los incumplimientos
gue se pudieran producir y, en general, ainstar o adoptar
las medidas para compatibilizar la explotacion eficiente
del aeropuerto con los derechos de |os duefios u ocupantes
de los bienes subyacentes.

Desde e 17 de diciembre de 2009 €l uso del espacio
aéreo espafiol esmas limpio y eficiente, tras laentradaen
vigor del primer paquete de mejoras operacionales anun-
ciadas en junio de 2009 por el Ministerio de Fomento,
que permitira ahorrar anualmente 11,5 millones de euros
en combustible y 27 500 tonel adas de CO,. Esta actuacion
forma parte de un plan general de implantacion en tres
fases, con una serie de propuestas realizadas por Fomen-
to a través de AENA, acordadas con €l Ministerio de
Defensa 'y con la colaboracion de las asociaciones de las
compafiias aéreas, con objeto de lograr un uso mas flexi-
ble del espacio espafiol, facilitando a las lineas aéreas la
posibilidad de usar rutas més directasy con més opciones
para utilizar niveles de vuelo 6ptimos, |o que contribuira
a un mayor ahorro de combustible y de emisiones de
gases contaminantes.

La primera de estas tres fases comenzo el dia 17 de
diciembre con la entrada en vigor de la reestructuracion
del espacio aéreo del sur de lapeninsulay lamodificacion
de areas restringidas a uso militar y su disponibilidad para
la utilizacion por parte de vuelos comerciales. La segunda
fase del plan esta ya en marcha y se prevé que pueda
implantarse en & segundo semestre de 2010. Y en cuanto a
latercera, se encuentra aln en periodo de estudio y coordi-
nacion entre los Ministerios de Fomento y Defensa. Laapli-
cacion del plan en su totdidad finalizaraalo largo de 2011
y supondra un ahorro de 62 millones de euros en combus-
tible y unas 600 000 toneladas de CO, . AENA e Iberia,
con la colaboracién de Ineco, han realizado 620 vuelos de
prueba en el aeropuerto Madrid-Bargjas en los que ha uti-
lizado maniobras de descenso continuo en aproximacion,
las conocidas como aproximaciones verdes. Segun los
resultados de la prueba dados a conocer por SESAR Joint
Undertaking, estas operaciones permiten una disminucion
del 25% de las emisiones de CO, de media en cada manio-
bra de aproximacion y un ahorro del 25% en consumo de
combustible, asi como una importante reduccion de las
emisiones acUsticas en el &reaproximaal aeropuerto. Tras
el éxito de estas pruebas, se han estado analizando los
resultados para implantar estas aproximaciones verdes,
inicialmente en horario nocturno en todos sus aeropuertos,
antesde quefinalice el afio 2010. Esta era una de las medi-
das incluidas en el Plan de actuacién medioambiental
aprobado por AENA €l pasado afio, con el que se preten-
de un ahorro de 25 000 toneladas en e consumo de com-
bustible y unareduccion de 75 000 tonel adas en laemision
de CO, anualmente en las operaciones aeroportuarias.

Tanto en e presente como en e futuro AENA seguird
considerando una prioridad estratégica € desarrollar la
capacidad de lasinfraestructuras y mejorar la operatividad
delos servicios potenciando lainnovaci6n tecnoldgicay la
intermodalidad. Como consecuenciade esto, se contempla
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para el afo 2010 una serie de actuaciones que trataré de
resumir mencionando solamente las méas importantes.

En & Plan Mdaga, unavez puestaen servicio laamplia-
cion de laterminal, la gjecucion de las obras de la nueva
pista de vuelos.

En e Plan Levante, la ampliacion del aeropuerto de
Alicante; la finalizacion de las obras del &rea terminal se
prevé para Ultimos de este afio y su puesta en servicio
para principios del afio préximo. En el aeropuerto de
Valencia se contindia con la segundafase de laampliacion
y modernizacién del aeropuerto, con la construccion dela
ampliacion del edificio terminal, un nuevo centro de con-
trol de areaterminal, laampliacion de accesosy del apar-
camiento publico y la ampliacién de la plataforma de
estacionamiento de aeronaves.

En el Plan Barcelona, una vez puesta en servicio la
nuevaT1 se esta trabajando en |os proyectos de remodela-
cion de las antiguas terminales y del futuro satélite.

En el Plan Canarias, destaca en € aeropuerto de Gran
Canaria la ampliacién del edificio terminal, que esta en
obras. En e aeropuerto de Fuerteventura esta prevista la
puesta en explotacion de la ampliacion del edificio termi-
nal. En € aeropuerto de Lanzarote, las mejoras del siste-
ma eléctrico y del campo de vuelos. En el aeropuerto de
La Palma, la finalizacién de la nueva terminal y torre de
control. En €l aeropuerto de Tenerife Norte, la redaccién
de proyecto para la ampliacién del edificio termina y la
adecuacion del campo de vuelos. Y en € aeropuerto de
Tenerife Sur, las actuaciones en € campo devuelos, € sis-
tema de inspeccion de equipajes de bodega y mejoras del
sistema eléctrico. En el aeropuerto de La Gomera se reali-
zarén obras de apoyo y mantenimiento y mejoras del
campo de vuelos. En el aeropuerto de El Hierro, la ade-
cuacion del campo de vuelos asi como la redaccién del
proyecto parala ampliacion del edificio terminal.

En los aeropuertos de Galicia hay que destacar la
ampliacién de la terminal del aeropuerto de Santiago,
actualmente en gecucion; la ampliacién del aeropuerto
deVigo, que estd en fase de licitacion, y laampliacion de
la pista del aeropuerto de A Corufia, que esté en fase de
proyecto.

En el aeropuerto de Baleares se ha puesto recientemen-
te en marcha la ampliacién del dique para construir la
infraestructura para que Air Berlin pueda desarrollar un
hub en e médulo, y se estén realizando otras actuaciones
en accesos y aparcamientos en el area de movimientos. En
el aeropuerto de Ibiza, la renovacion de instalaciones del
edificio terminal, y en el aeropuerto de Menorca, mejoras
en los aparcamientos y en el campo de vuelos.

En el aeropuerto de Madrid-Barajas, una vez hechas las
grandes obras se estan llevando a cabo actuaciones en sis-
temas de mejoras de informacion y comunicaciones,
actuaciones medioambientales, mejoras en el area de
movimiento, asi como diversas actuaciones de apoyo y
mantenimiento.

En el aeropuerto de Bilbao destaca la mejora de la ope-
ratividad y accesibilidad del edificio terminal. En el aero-
puerto de Pamplona la actuacién més relevante prevista

paraeste afio es la entrada en servicio de lanueva éreater-
minal. En el aeropuerto de Sevilla se contemplan actuacio-
nes en € campo de vuelosy laampliacion del aparcamien-
to de vehiculos. En € aeropuerto de Cordoba, laampliacion
delapistade vuelo hastalos 2 050 metros. En el aeropuer-
to de Girona se finalizaran las actuaciones de ampliacion
del aparcamiento de vehiculosy de la central eléctrica. En
el aeropuerto de Reus destacan las actuaciones para la
ampliacion del edificio terminal y de la plataforma de
estacionamiento de aviones. En el aeropuerto de Zaragoza
destacan laampliacién de laterminal de carga, la continua-
cién delagjecucion del campo de vuelosy laredaccién del
proyecto paralainstalacion del sistema de categoria ll/111
para operaciones en condiciones de bgja visibilidad. En el
aeropuerto de Ledn se continlia con el proceso de moder-
nizacion con la construccion de una nueva area terminal .
En €l aeropuerto de Santander hay que destacar |a adecua-
ciony remodelacion del edificio terminal y ampliacion de
laplataformay calle derodagje. Y finamente, la apertura
del nuevo helipuerto de Algeciras a tréfico comercia a
principios del proximo mes de julio con el objetivo fun-
damental de mejorar las conexiones aéreas en esta zona,
especialmente con Ceuta, donde existe otro helipuerto,
contribuyendo asi a la vertebracion territorial y a la
conectividad del sistema de transportes.

Finalmente hay que sefialar, en cuanto a desarrollo del
sistema de navegacion aérea, que se realizaran importan-
tes actuaciones en innovacion tecnol gica para el impulso
del Cielo Unico Europeo, entre las que destacan |a partici-
pacién de AENA en los programas europeos de SESAR
(programa de 1+D parala modernizacion de la gestion del
tréfico aéreo en Europa), € sistema de navegacion por saté-
lite (EGNOS, previsto para entrar en operacion en 2010, y
Gdlileo).

En resumen, sefiorias, y finalizo ya, AENA se plantea su
gestion en el afio 2010 con €l reto de hacer frente a la
actual crisis econémica manteniendo los mas altos niveles
de seguridad y calidad como principal objetivo, reducien-
do costes y siendo mas eficientes, favoreciendo asi al
transporte aéreo en general y en concreto a la principal
industria de este pais, €l turismo.

Somos conscientes de |a trascendencia socioecondmica
del transporte aéreo y por ello tratamos de contribuir a
mejorar su competitividad no solo a corto sino también a
medio y largo plazo. Por este motivo se contempla un
importante paguete de actuaciones inversoras que tienen
como fin desarrollar la capacidad de nuestros aeropuertos
y sistemas de navegacion aérea con la antelacion suficien-
te para hacer frente de forma éptima a crecimiento de la
demanda tras la salida de la crisis, pero siempre bajo un
criterio modular y progresivo que gjuste la capacidad de la
demanda a més corto plazo, cuatro o cinco afios, de modo
gue no exista capacidad ociosay, por tanto, se optimice la
utilizacién de los recursos financieros.

En resumen, AENA tiene en marcha una ambiciosa y
necesaria reforma estructural basada en los principios de
eficacia y €eficiencia en la gestion, que tiene como meta
situar a nuestro sistema aeroportuario en las mejores con-
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diciones para poder competir con el Cielo Unico Europeo
y contribuir a desarrollo de nuestro pais.

Paso a continuacion a exponer la segunda comparecen-
cia, soobre los aspectos més relevantes relacionados con
las actuaciones que AENA ha llevado a cabo y continuara
implantando para dar cumplimiento a la Ley 9/2010,
mediante la que se regula la prestacion de servicios de
transito aéreo, se establecen las obligaciones de los opera-
dores civiles de dichos servicios y se fijan determinadas
condiciones laborales para los controladores de servicios
de transito aéreo.

Hablaré del nuevo marco juridico de la navegacion
aérea y, a continuacion, de las actuaciones més importan-
tes para e desarrollo de dicho marco juridico que estamos
Ilevando a cabo.

Con el Real Decreto Ley de 5 de febrero de 2010, pri-
mero, y actualmente con la Ley 9/2010, que regula los
servicios de transito aéreo, el Gobierno ha abordado una
reforma estructural del sistema de navegacion aérea.

L os aspectos mas importantes de dicha reforma son los
siguientes: en primer lugar, consolidar aAENA como ente
publico responsable de los servicios de transito aéreo, de
rutay aproximacion, que debe jugar un papel protagonis-
taen el proceso de construccion del Cielo Unico Europeo,
en su triple vertiente de definicion, gestion y desarrollo
tecnoldgico SESAR.

En segundo lugar, la apertura de la gestion del control
de aerédromo, de torres, a otros proveedores de servicios
acreditados por la autoridad europea. La prestacion de
estos servicios esta relacionada intimamente con el aero-
puerto, de tal forma que su coste-financiacién queda en €
ambito aeroportuario.

El objetivo de esta doble decision estructural es buscar
en un marco de maxima seguridad una mayor eficiencia
econdmicay hacer posible una reduccion de los costes de
los servicios de transito aéreo en un 40% en un espacio
temporal de tres afos.

Se trata de lograr una reduccion del 15% de la tasa de
navegacion aérea en los préximos dos afios, reducir €l
déficit que tiene actualmente el sistemay situarnos en la
media de los cinco grandes proveedores europeos en €
horizonte de 2012.

Por otra parte, €l coste de control de despeguey aterri-
zaje, el control de aerédromo, actuamente deficitario, se
imputa a cada aeropuerto; de ahi que € sistema aeropor-
tuario o los aeropuertos concretos deberan buscar su
mayor eficiencia a través de |os mecanismos establecidos
por laley: implantacion del servicio AFIS, guiado en pla-
taforma, y apertura a otros proveedores.

En tercer lugar, la regulacion del sector. Para lograr
estos objetivos con la maxima seguridad y garantia de
continuidad y sostenibilidad econémicay financieradelos
servicios de transito aéreo laley establece una regulacién
del sector de la navegacion aérea. Por primera vez en
nuestro pais se establecen las obligaciones de los provee-
dores civiles de dichos servicios y se fijan determinadas
condiciones laborales para los controladores civiles de

transito aéreo, todo €ello en el marco de las directivas y
reglamentos comunitarios.

En concreto, se recoge la obligacién del Gobierno de
promulgar un real decreto paralaregulacion detiempos de
actividad y descanso y, por tanto, de jornada. El objetivo
es garantizar la prestacién del servicio con toda seguridad
y continuidad, dada la importancia que tiene &l descanso
en esta actividad, tanto en su eficiencia como, sobre todo,
en la seguridad.

En cuarto lugar, como aspecto mas importante, € esta-
blecimiento de un periodo transitorio de adaptacion que
hemos de desarrollar. Efectivamente, la ley establece tres
afos para que AENA deje de ser monopolio; implante sus
serviciosAFISy de plataforma; logre lareduccién de tasas
y del déficit, y favorezca la llegada de otros proveedores.

Este periodo transitorio viene definido por un conjunto
de actuaciones concatenadas que se han de tener en cuen-
tay que se desarrollarén en los apartados siguientes.

Las actuaciones a abordar por AENA para el desarrollo
del nuevo marco juridico se pueden ordenar en los
siguientes epigrafes. uno, las relacionadas con la tasa de
navegacion aérea; dos, la implantacion de los servicios
AFIS; tres, la implantacion del servicio de direccion de
plataforma por parte del aeropuerto; cuatro, laoperaciony
gestion de los recursos humanos; quinto, la programacion
de los turnos de servicio; sexto, la negociacién colectivay
retribuciones; y, séptimo, la apertura a sector privado de
latorre de control.

En cuanto a punto uno, lo relacionado con la tasa de
navegacion, desde una situacion de partida, con una tasa
de navegacion aéreaen rutaen el nivel més alto de Europa,
las actuaciones acometidas por AENA en cumplimiento
delalLey 92010 ya estan dgjando notar sus consecuencias
con respecto a su eficiencia y sostenibilidad econdmica,
en particular las rebajas de costes previstas permiten ya
vislumbrar el cumplimiento de los objetivos previstos
de mejorade AENA en materia de coste y eficienciaen
términos que hagan posible cumplir los objetivos fijados
por la Comisién Europea para lared de gestion de tréafi-
Co aéreo a partir del afo 2012, asi como la meta de con-
vergencia de |a tasa de navegacion aérea en ruta espafiola
con lamedia de los cinco grandes proveedores europeos
en 2013.

En este sentido, y tras la publicacién de la Ley 9/2010,
AENA agjusté sus presupuestos para los afios 2010, 2011
y 2012 con objeto de cumplir el compromiso de rebgjar la
tasa de navegacion aérea en ruta de Espafia en un 15%
sobre latasa actual en un plazo de dos afios, con descensos
en torno a 7% en 2011 y 2012, que en la préactica serén
de 7,8% el primer afio y de 7,2% el segundo. Dichas
medidas nos harian pasar de unatasa unitaria de 84 euros
en 2010, afio en que ya la tasa ha sido congelada, a una
tasa unitaria cercana alos 72 euros en el afio 2012, media
de los cinco grandes proveedores del servicio de navega-
Cion aérea europeos y conseguir laeliminacion del déficit
en el afo 2013.
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La anterior decision, que significa una notable ayuda
ante la crisis que afecta a los sectores aéreo y turistico,
supondra un importante apoyo alas compafiias aéreas que
utilicen €l espacio aéreo espafiol, que se verian beneficia-
das en una reduccion de su facturacion por unacifra apro-
ximada de 125 millones de euros en €l periodo 2011-2012.
Las citadas medidas ya han sido anunciadas a los repre-
sentantes de las compafiias, quienes las han valorado muy
positivamente, ademas de mostrar su reconocimiento y
extraordinaria acogida a las mismas.

En cuanto a la implantacion de los servicios AFIS,
siguiendo lo establecido en la disposicion adicional
segunda de la Ley 9/2010, AENA ha remitido o se van a
remitir alaAgencia Estatal de Seguridad Aérea los estu-
dios de seguridad de varios aeropuertos, en particular de
seis. La Gomera, El Hierro, Huesca-Pirineos, La Rioja,
Burgos y Cordoba, en los que a priori seria posible
implantar e servicio de informacién de vuelo de aerédromo
AFIS.

En tanto se pronuncie a respecto laAgencia Estatal de
Seguridad Aérea (AESA) y se publican las 6rdenes minis-
teriales que determinen los aeropuertos en los que prestara
este servicio, AENA hainiciado una serie de actuaciones
de carécter técnico y operativo encaminadas a la implan-
tacion del AFIS en dichos aeropuertos, que consisten de
forma resumida en las siguientes: la elaboracion de los
estudios de seguridad de andlisis y mitigacion de riesgos,
junto con la consulta a los usuarios. La preparacion del
eguipamiento necesario. La elaboracion de los nuevos
procedimientos operativos y de coordinacion con la
dependenciay control colateral. La aprobacion de los nue-
vos procedimientos por los cauces habituales, es decir, la
Ponencia de Navegacion Aéreade laComision Interminis-
teria de Defensa-Fomento (Cidefo); y la elaboracién de
su publicacion para su conocimiento por parte de los ciu-
dadanos del espacio aéreo y de los aeropuertos.

En lo que respecta a los tramites ante € Ministerio de
Fomento para el inicio de la prestacion de serviciosAFIS,
AENA esta elaborando la documentacion que debera pre-
sentar a la autoridad aeronautica para que proceda a la
designacién de un nuevo proveedor de servicios de transi-
to aéreo en su modalidad de AFIS; dicha documentacién,
acomparfiada de la solicitud correspondiente, se remitira al
ministerio cuando se disponga de la orden ministerial.

Sefiorias, quiero recalcar aqui que la implantacion de
los servicios AFIS que requiere, como acabo de decir,
entre otras cosas, un estudio de seguridad aeropuerto por
aeropuerto, en caso de que los estudios resulten positivos,
es decir, todos los condicionantes que acabo de exponer,
tendrialos mismos niveles de seguridad que puede tener el
control, aunque son servicios distintos; €l servicio AFIS, si
se me permite hablar en términos coloquiales, €l servicio
de control en esencia, 10 que hace es separar aviones que
puedan coincidir en el espacioy en el tiempo en un mismo
lugar para evitar su colision.

Si en un determinado espacio y en € mismo tiempo no
existe mas que un avién, légicamente no puede chocar
contra otrosy, por tanto, el servicio de control no es nece-

sario. Ahi es donde €l servicio AFIS les dariaalos pilotos
la misma informacién que le dariaal controlador, salvo la
separacion de aviones, lo cual, repito, no es necesario. Por
tanto, en €l caso de que se cumplan las condiciones que las
normas requieren para la instalacion del servicio AFIS,
existiria e mismo nivel de seguridad que con € control
convencional.

En cuanto a servicio de direccion de plataforma, que es
el guiado y control de las aeronaves entre la pista de vuelo
y los aparcamientos de aviones, es decir, desde que la
aeronave abandona la pista de vuel os, actualmente se rea-
liza por los controladores de torre, pero no es un servicio
de trénsito aéreo, es decir, puede realizarse —y, de hecho,
se hace en muchos aeropuertos— por el propio personal
del aeropuerto.

Dado que este servicio no es propio de control, que la
Ley 9/2010 contempla que su realizacion corresponde a
gestor aeroportuario —creo recordar que dicha ley dice
gue puede ser realizado por el propio gestor o por un pro-
veedor de servicios de transito aéreo, pero no obligatoria-
mente por este Ultimo—, y, dado que en aeropuertos de
gran tamafio este tipo de actividad no puede simultanear-
se con €l control de despegue y aterrizaje, por lo que se
hace necesaria la utilizacion de personal expresamente
dedicado a ello, € gestor aeroportuario podra optar por
utilizar personal con formacién adecuada al puesto en
lugar de controladores.

Este seria el caso de los aeropuertos de Madrid y
Barcelona. Actualmente, dicha actividad se viene reali-
zando en dependencias distintas de la torre de control,
pero por controladores. El objetivo es dedicar personal
formado por el aeropuerto para este tipo de actividad y
liberar controladores para que realicen las actividades
propias de su profesion.

En el caso de Madrid, seliberarian a veinticinco contro-
ladores que actualmente estan dedicados a estas activida-
desy en €l caso de Barcelona, adoce, con lo cual se reba-
jan los costes de una manera importante, dado que los
costes salariales de este personal son mas bajos que los de
controladores. Se estan haciendo los estudios precisos y
estimamos que en la primavera de 2011 se podria realizar
el cambio en € aeropuerto de Madrid.

En cuanto a la operacion y gestion de recursos huma-
nos, debido a la situacion critica de falta de eficienciay
costes asociados a los recursos de control, en septiembre
de 2008 se inici6 el proceso de elaboracion de configura-
ciones operativas de referencia, cuyos primeros resultados
se implantaron en febrero de 2009.

Esta metodol ogia permite determinar el nimero de con-
troladores que es necesario para dotar a las diferentes
dependencias parala correcta gestion del tréfico. Este pro-
ceso comienza con el andlisis que se realiza en la deman-
da prevista para cada dependencia, calculada de acuerdo
con los prondsticos de tréfico que elabora la Direccion de
Navegacion Aéreay por laque se determinael conjunto de
las configuraciones operativas necesarias para gestionar la
demanda analizada.
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El proceso se ha acomodado alo establecido en el Red
Decreto 1/2010, de 5 de febrero, y se ha mantenido poste-
riormente con la publicacién de la Ley 9/2010, de 14 de
abril.

Estas configuraciones de referencia se elaboran, aunque
se mantiene siempre una visibilidad del afio completo,
cerrandose veinte dias antes del dia uno de cada mes para
posibilitar la publicacién de los correspondientes cuadran-
tes de turnos, al menos, con diez dias de antelacién al
comienzo del mes, como marcala Ley 9/2010.

Por o que respecta a las dotaciones y descansos de los
controladores, las dotaciones de recursos que se determi-
nan para cada turno de servicio en las diferentes dependen-
cias, estan calculadas conforme a los descansos establ eci-
dos, un 25% en turnos de diay un 33% en turnos de noche.
Consecuentemente, todos los controladores descansan ese
porcentaje de tiempo en |0s respectivos servicios.

Conforme alo establecido en € articulo 3.3 delaley, en
Ias dependencias monoposi cién —todas ellas torres de con-
trol con bajo volumen detréfico, en las que solo hay un con-
trolador trabagjando— este descanso se provee mediante
solapesd principioy a final de sujornada, por 1o que estan
simultaneamente en la dependencia dos controladores.

Para garantizar que las rotaciones por los diferentes
sectores/posiciones de control se hagan de forma seguray
eficiente, se ha establecido un sistema de rotaciones que
ha modificado necesariamente e que estaba establecido
con anterioridad, y del que se hainformado a la Agencia
Estatal de Seguridad.

En este sistema de rotaciones reglado para todas las
dependencias de acuerdo con su especificidad, ademas de
garantizarse, al menos, los descansos establecidos, se
determina el nimero de sectores/posiciones, por lo que
un controlador puede rotar en un servicio asi como €l
tiempo méximo que permanece trabajando en una posi-
cion operativa.

Se respeta el niUmero maximo de sectores. Con carécter
general, cada controlador rota por dos sectores en cada
turno. En algunas ocasiones, dos de cada ocho controlado-
res rotan por tres sectores.

El tiempo que un controlador permanece en posiciones
operativas en los centros de control varia entre dos horas
guince minutos y tres horas, pero hunca més de una hora
continuada como controlador gjecutivo, alternando esta
posicidn con la de controlador planificador.

En lo referente a la licencia especia retribuida, LER,
como se establecio en el Real Decreto Ley 1/2010 y, pos-
teriormente en la Ley 9/2010, a partir del dia 5 de febrero
AENA suspendi6 la incorporacion de los controladores a
esta situacion.

En cuanto alaprogramacion de los turnos de servicio, en
aplicacion delaLey 9/2010, lajornada anua delos contro-
ladores queda establecida en € limite maximo de 1670
horas. En aplicaciéon del Real Decreto Ley 1/2010, por
efecto de sus disposiciones de reduccién del tiempo de
descanso dentro de lajornada y de la posibilidad de ade-
cuar y modificar los horarios de inicio y fin de servicio,
durante el mes de febrero se procedié alamodificacion de

los horarios de trabagjo —inicio y fin del servicio— en
varios centros, particularmente en torres con turnos de
larga duracion o con sistemas de descanso que no se
correspondian con la nueva regulacién o con servicios
nocturnos en situaciones de baja demanda, asi como a la
anulacién y adecuacion de los cuadrantes publicados con
anterioridad a la aprobacion de dicha norma para los
meses de febrero, marzo, abril y mayo.

Asimismo, y en relacién con la garantia de continuidad
en la prestacion del servicio, en cumplimiento del Real
Decreto Ley 1/2010, se han adoptado las siguientes medi-
das: un sistema de imaginarias, creandose la figura del
servicio en espera, publicado en cuadrante, por 1o que en
cada dependencia se designa uno o varios controladores
gue han de estar localizables a inicio de cada servicio,
para pasar a desempefiarlo en el caso de que no pueda
hacerlo efectivo, por cualquier motivo, el controlador
titular.

De no ser necesariala prestacion efectivadel servicio se
le computa como trabajado un 15% del mismo y se cubren
imaginarias para un posible 15% de bajas.

Asimismo, en los servicios de obligado cumplimiento
—en €l lenguaje coloquial, los controladores los llaman
servicios express— se crea la figura del servicio obliga-
torio no programado previamente en cuadrante, notificado
por escrito para atender excepcionalmente situaciones
imprevisibles e incidencias que no hayan podido cubrirse
de otra manera. Es decir, s falla un controlador y si fala
el imaginaria. Tengo que decir que, hasta la fecha, Unica-
mente el 0,2% de los servicios ha sido necesario cubrirlo
mediante esta modalidad.

Por dltimo, y con carécter general, los ciclos de trabajo
han sido optimizados para atender la demanda de servicio
respetando los limites de seguridad, los descansosy lajor-
nada anual maxima. Por €llo, ahora presentan una compo-
sicion de dias de trabgjo y libres diferente a la realizada,
|6gicamente, hasta la entrada en vigor del Real Decreto
Ley.

La instrumentacién de algunas de las medidas de ges-
tién més relevantes a partir de la publicacion del Real
Decreto Ley 1/2010 se ha realizado mediante |a elabora-
ciony notificacién de circulares. Las mésimportantes fue-
ron las de cambio de servicio, de imaginarias, la de modi-
ficacion de la formacion FAENT, la de actualizacion del
sistema de comisiones de servicio y la de rotacién de con-
troladores por distintos sectores.

En cuanto a la negociacion colectiva y retribuciones,
desde € pasado 5 de febrero, fecha de publicacién del
Real Decreto Ley 1/2010, se ha abierto una nueva ronda
de negociaciones entre AENA y USCA, € sindicato de
controladores aéreos, con e objeto de llegar a un nuevo
acuerdo que, dentro del nuevo escenario regulatorio esta-
blecido por €l real decreto ley y, con fecha 15 de abril, por
la Ley 9/2010, permita, ademas de la consecucion de los
objetivos de adecuacion de las tasas de navegacion aérea
para que en 2013 —como dije— la tasa de ruta sea la
media de la de los cinco grandes proveedores de servicios
europeos, el establecimiento de un marco estable de rela-
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ciones laborales con €l colectivo de control. Asimismo, se
ha encargado la gestion del proceso —aunque, |6gicamen-
te, dirigido por personal de AENA— a bufete de aboga
dos Cusan.

Hasta la fecha, se han mantenido un total de ocho reu-
niones en el marco de la mesa negociadoray, ademas, dos
reuniones informativas sobre las medidas adoptadas por
AENA después del 5 de febrero en aplicacion de lanueva
regulacion, entre las que figuran circulares sobre la ges-
tién de las nuevas condiciones de trabajo y las nuevas
retribuciones abonadas en cumplimiento de lo establecido
por la Cecir.

En relacion con las nuevas retribuciones, la Cecir, la
Comision Interministerial de Retribuciones, ha regulado
transitoriamente este apartado actualizando su valor par-
tiendo de los salarios recogidos en el convenio de los con-
troladores de 1999, através del incremento que las sucesi-
vas leyes de Presupuestos Generales del Estado han
establecido para los empleados publicos. Todo ello sobre
la base de la referencia de recogida en el real decreto ley
sobre una jornada de hasta 1750 horas al valor de la hora
ordinaria.

Ademés, con €l fin de amortiguar € descenso retributi-
VO, se ha abonado un complemento provisional resultante
de la diferencia entre las retribuciones basicas que perci-
bian los controladores antes de la publicacion del real
decreto ley y las nuevas. Este complemento se ha hecho
efectivo hasta la publicacion de la Ley 9/2010, que esta-
blece lanecesidad, através de la negociacion colectiva, de
la posibilidad del establecimiento de un nuevo comple-
mento personal transitorio.

Dentro del marco de negociacion establecido por la
ley, AENA ha ofertado, en el seno de la mesa negociado-
ra, la continuidad de la percepcion de este complemento
con caracter provisional en tanto no finalice la negocia-
cion del convenio, no habiéndose alcanzado hasta la
fecha acuerdo para su abono. La disminucion retributiva
de la nbmina de marzo con relacién a la anterior fue de
un 35%, aproximadamente.

Apertura al sector privado del control de torre. La
Ley 9/2010 prevé la apertura a sector privado de los
servicios de transito aéreo de aerddromo para optimizar la
calidad de las prestaciones del sistema de navegacion aérea
espariol y permitir la modernizacién del marco sociolabo-
ra del control del trafico aéreo, adaptandolo a las nuevas
realidades del mercado y del sector de la navegacion aérea
en Europa. Su objetivo serg, tal y como exigen los regla-
mentos del Cielo Unico Europeo, introducir la competen-
cia en este sector, o que necesariamente producira una
mejora de las condiciones técnicas y econémicas en la
prestacion de este servicio.

Parala puesta en marcha de esta actuacion, se esta estu-
diando la aplicacion de la siguiente metodologia. Uno.
Identificacion de criterios de agrupacién de aeropuertos,
sobre la base de su eficienciay complejidad, del servicio
de control del aer6dromo y del proceso de gestion,
mediante la evaluacién para cada uno de €llos de un con-
junto de criterios indicativos garantizando, en todo caso, la

seguridad y lacontinuidad del servicio. Dos. Definicién de
actuaciones de diferente indole necesarias para €l proceso
de externalizacion, distinguiendo la particularidad de cada
grupo identificado y la definicion del calendario del pro-
ceso de liberalizacién para cada grupo de aeropuertos. De
esta manera, |0s aeropuertos se clasifican en distintos gru-
pos, estimandose entre diecinueve meses para los aero-
puertos menos complegjos y treinta 'y uno o treinta'y dos
meses para aquellos de mayor complejidad el tiempo
minimo necesario para completar €l proceso de liberaliza-
cion, de apertura ala gestion del sector privado.

AENA continuard prestando los servicios de control de
transito aéreo en los aerédromos afectados hasta que se
produzca €l inicio efectivo de la prestacion de servicios
por los nuevos proveedores. AENA ofrecera puestos de
trabajo alos controladores que prestaran servicios en las
dependencias en las que en su momento cambie el pro-
veedor ATS. Los controladores afectados podran optar
por continuar en AENA, extinguir su contrato accedien-
do alaindemnizacion que proceda o subrogarse al nuevo
proveedor.

En resumen, sefiorias, estda en marcha el obligado reto
de llevar a cabo una necesaria reforma estructural basada
en los principios de eficaciay eficiencia en lagestion, que
tiene como meta garantizar la prestacion de unos servicios
de navegacién aérea con los maximos niveles de seguri-
dad. Ademas, € nuevo modelo de gestién aeroportuario
espanol ha de permitir estar en consonancia con las refe-
rencias de costes en Europa y acometer coherentemente
las condiciones del proceso de Cielo Unico Europeo,
garantizando la continuidad del servicio alos ciudadanos.

Quedo a su disposicién para atender las consultas que
sus sefiorias tengan a bien hacerme.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Lema.

A continuacion, le corresponde intervenir a portavoz
del grupo que ha solicitado esta comparecencia.

Tiene la palabra e senador Burgos.

El sefior BURGOS PEREZ: Muchas gracias, sefior pre-
Sidente.

Bienvenido, sefior presidente de AENA. Si usted me lo
permite, puesto que los dos son presidentes, me dirigiré a
usted como sefior Lema, asi ahorraremos un poco de tiem-
po y facilitaremos la labor de las estenotipistas.

En primer lugar, quiero felicitarlo por las muchas cosas
gue se hacen bien en AENA. Muchas. El hecho de que
algunas no se hagan bien y otras, a nuestro juicio, sean
especia mente importantes o a menos dignas de discusion
en profundidad no quiere decir que en AENA no se hagan
muchas cosas —muchas— bien. Se ha hecho bien el aero-
puerto de Mdaga y se ha puesto en marcha perfectamen-
te. En general, € nivel de los aeropuertos espafioles es
bueno, realmente son un lujo; son laentraday salidadelos
turistas, la primera impresion y la Ultima que se llevan
aguellos que vuelan, y nos podemos sentir orgull osos del
sistema aeroportuario que tenemos en Espafia.
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También nos podemos sentir orgullosos de la seguridad
gue ofrecen tanto la safety como la security; en ambos
casos nos podemos sentir orgullosos. Recientemente ha
anunciado usted una inversion de algo mas de 5 millones
de euros para la atencién a los discapacitados, pero, en
general, € trato, las oportunidades y las ayudas que se
ofrrecen alas personas con discapacidad en |os aeropuertos
no solamente son homologables al resto de los paises més
desarrollados, sino que también son buenas, a mi entender.

Por lo tanto, efectivamente, son muchas las cosas que
funcionan y la mayoria tiene que ver con algo que es
extraordinariamente complejo. Quiza el transporte se haya
convertido en esta Ultima etapa, para su compromiso y
para el de los demés, en un centro de atencién extraordi-
nariamente importante por diversos motivos. Nos toca
jugar cuando nostocay, por lo tanto, no hay méas remedio
gue esforzarse en hacerlo o mejor posible.

En la primera parte de su comparecencia ha apuntado
algunas cuestiones que son de sobra conocidas, permitame
gue selo diga, sefior Lema, y otras un poco generales. Nos
preocupa la viabilidad financiera. Me gustaria que me
dijese cudl esladeuda actual de AENA, donde esta colo-
caday s lo esta en segundos financiadores; en este caso,
me gustaria que, con un esquema breve, me indicase sus
amortizaciones.

Como usted ha dicho a principio, AENA ha gozado de
una financiacién holgada gracias a sus ingresos, y entre
todos —ha sido entre todos y es justo reconocerlo, tampo-
€O es gjenala propia Camara— hemos comprometido dis-
tintos aeropuertos y la mejora de otros, lo cual ha conlle-
vado un aumento del gasto, indudablemente. En todo caso,
tendremos que mangjar este gasto, que repito no es solo
responsabilidad de AENA sino también del Parlamento
espafiol, y me gustaria que me lo especificase.

Ha comentado que van a disminuir |as asistencias técni-
casy que vaahaber unamayor eficienciaen € aquiler de
edificios. Parece que para la navegacion aérea se van a
trasladar a Ciudad Pegaso, y me gustaria saber si eso real-
mente supone una disminucién o no de los aquileres 0 si
existen soluciones alternativas entre las infraestructuras
que tiene AENA.

Usted se ha referido, y después hablaré de ello con mas
precision, alacongelacion delastasasen el 2010y asu dis-
minucion enruta, un 7,8% en el 2011y un 7,2% en el 2012.
No vamos adiscutir las décimas pero si quiero indicar otros
aspectos, como ese 15% que prevén dcanzar en € 2012,

También entiendo que sus ingresos estan limitados —por
un lado, estan las tasas que establece el Gobierno y, por
otro, la situacién de la navegacion aérea—, asi que €l
Unico margen gue tiene usted son los aspectos comercia-
les, que no son pequefios. Si puede, me gustaria que me
adelantase cdmo van a quedar en € caso de parte de la
transferencia de |os aeropuertos que esta previsto transfe-
rir. Me interesa saber como quedarian estos ingresos en
esos aeropuertos, tal y como esta previsto en el nuevo
modelo de gestion de AENA.

Ha apuntado algunas generalidades, sefior Lema, que
guedan bien en un discurso. Por jemplo, ha hablado de la
necesidad de ser més eficiente, méas competitivito y mas
sostenible, y ami me gustaria conocer algunos datos con-
cretos sobre esa eficiencia, esa competitividad y esa soste-
nibilidad. Sin duda son palabras estupendas, como que la
tierra es del viento, pero hay que traducirlas a la realidad.

Sé que se ha actuado en los aterrizajes verdes —en este
momento no recuerdo exactamente la palabra técnica—,
en lo que llaman el descenso verde. Sé que se esté hacien-
do un esfuerzo, aunque de momento muy aproximativo, y
en este sentido, aparte de los descensos verdes, tendriamos
gue abordar de forma decidida todo 1o que se refiere al
area termina de Bargjas, donde existe un cierto clamor
entre pilotos, las compafiias y los ciudadanos debido a los
retrasos gque se ocasionan por los planes de aproximacion
del aeropuerto. Esto es ago con lo que nos tenemos que
meter y que debemos impulsar.

En general, y tras la mocion del Grupo Parlamentario
Socialista, espero que todos se hayan puesto las pilas, pero
concretamente sé gue tenemos una tecnol ogia extraordina-
riaen Espafia, y lo felicito por la parte que le corresponde
ahoray antes de su responsabilidad como presidente, pero
me gustaria que me adelantase algo sobre el paquete
ndmero cinco, que creo es € que le corresponde a Esparia.
¢Qué hay sobre ello? He entendido que entraria en este
afo 2010, aungue es posible que no lo haya oido con cla-
ridad, pero si me gustaria que se detuviera usted en Sesar,
en Egson y en Galileo.

En cuanto ala Ley 9/2010, hay algunas cuestiones alas
gue me quiero referir, sefior Lema. Mi grupo parlamenta-
rio manifesté antesy durante el proceso que era necesario
poner orden, y en una conversacion que mantuvimos en la
sede de AENA se lo dijimos claramente. Usted nos anun-
cio entonces, y de €ello, en parte, trae causa esta compare-
cencia, que estariamos informados de cudles serian los
avances en este tema. Después de aquellareunion, y salvo
una llamada telefénica que no viene a caso, no hemos
tenido ningun contacto méas, y han pasado cinco meses.
Por tanto, en ese compromiso de mantenernos informados
sobre estas medidas a la realidad se va de cien a cero.

El segundo tema es que, sorpresivamente, nos encontra-
mos con €l real decreto ley, que nosotros convalidamos a
la vez que pediamos que se tramitase como ley de tal
forma que se pudieran introducir enmiendas, unas
enmiendas que en ningun caso fueron aceptadas en €l
Congreso, y en € Senado ni siquiera fueron aceptadas las
enmiendas técnicas de mejora de la redaccion o de
correccion de errores. No entendemos muy bien por qué,
porque en navegacidn aérea habia concurrencia en cuanto
alas necesidades y ala oportunidad, y en lo que a pare-
cer no estamos exactamente de acuerdo es en cuanto a la
concurrencia de medios. Permitame decirle que, en mi
opinién, las cosas no son exactamente como usted las ha
pintado, pero como los datos no se discuten, estoy dis-
puesto a alanarme en el momento en que me presente
otros distintos, aungue creo que € Grupo Parlamentario
Popular ha acreditado en esta comision que se prepara
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concienzudamente las comparecencias y las leyes, y ha
escuchado detenidamente —y digo escuchado, no solo
oido— a muchos interlocutores de todo tipo, tanto parala
modificacion de la Ley sobre Navegacion Aérea como
para la nueva ley de la que en este momento estamos
hablando.

Tengo muchisima documentacién sobre lo que esta
sucediendo, aunque como vera no la tengo aqui, encima
de la mesa. Entiendo perfectamente, sefior Lema, que
usted tiene que cumplir el marco legal que le haimpuesto
el Parlamento. Lo entiendo, y por tanto, no voy a entrar a
discutirlo en absoluto, pero ese marco establ ece descansos,
establece jornadas y establece dias de trabajo méaximo, que
serian 1680 horas, y con las extraordinarias, 1750.

L os datos de que dispongo no son exactamente los que
usted nos ha dado, sefior Lema, y eso estd causando una
situacién de estrés y de agravio, una situacion que, a mi
entender, no es buena. Yo entiendo que los controladores
son ciudadanos, que tienen su prurito y su dignidad profe-
sional, entiendo, ademés, que son trabajadores, y, como
todos los trabajadores, estan sujetos a derechos que todos
gueremos defender. Todos, absolutamente todos, quere-
mos defender los derechos de los trabajadores, sean los
gue sean, y estos son, ademas, los trabajadores de una
empresa gque usted preside y os Unicos que hacen este tipo
de trabgjo. Pero le aseguro que € clima que se ha creado
no es bueno, y posiblemente usted o sepa. Tengo datos
para aburrir sobre turnos exprés, imaginarias, cambios de
turno, sectores menores de los que estan previstos, fallos
en la formacion, etcétera. Algunos se los iré detallando
porque quiero que consten en acta, pero de todos son
conocidos. Usted se hareferido a ellos, alas imaginarias,
alosturnos exprés, se hareferido alas bajas—yo también
lo haré— y ala disminucién de los costes, y yo también
me referiré a nimero de horas totales, que usted no ha
mencionado.

No parece muy razonable que, con el Unico colectivo
gue da servicio aAENA en esta materia, como es el de la
navegacion aérea, haya unafalta de didogo. Laimpresion
gue existe fuera es la de que hay una cierta revancha. No
se ha jugado bien en los afios anteriores, y no solo por las
declaraciones del ministro —por cierto, que en funcién de
lo que dice deberia dimitir, porque €l mismo ha reconoci-
do, cuando hizo unas declaraciones en relacion con € auto
de laAudiencia Nacional, que eran veinte afios, y es que,
dicho amablemente, antes se coge a un mentiroso que aun
cojo—. En todo caso, él mismo lo hareconocido, y en esto
[levamos tiempo, y posiblemente todos nos tengamos que
dar golpes de pecho, incluidos los controladores aéreos.
Creo que hay un clima distinto, creo que hay mas gente
joven, mas gente dispuesta a entender cual es su trabgjo, a
dignificarlo y a hacerlo valer en unas condiciones razona-
bles y, sin embargo, lo que esta sucediendo —esa es la
impresion que tengo desde fuera, y e aseguro que es bas-
tante consistente— es que hemos dado un pendulazo y se
esta agraviando innecesariamente al colectivo, se esta
imprimiendo una presion, entiendo que también innecesa-
rig, y se esta llegando a una situacion de estrés que para
nada es buena.

Tengo infinidad de turneros, y me he pasado horas vién-
dolos, tengo una buena parte de os 560 servicios exprésy
sé como se han hecho, y tengo una buena parte de lainfor-
macion sobre las imaginarias. Las cosas se pueden hacer
de distintas maneras. Usted sabe que soy médico de profe-
sién, y si los controladores paran, €l trafico aéreo se para,
pero si los médicos paramos, la gente se muere, y hay
algunos servicios que son especialmente complejos:
urgencias, anestesia, porque hay muy pocos anestesista, y
lauvi, solo por poner tres ggemplos. Tengo una larguisima
experiencia como profesional y he desempefiado cargos
de direccion, y le aseguro que lo que estoy viendo en los
cambios de turno y en las presiones que se estan gercien-
do sobre los controladores en relacién con el trabajo no o
he sufrido en mi profesion, y hay servicios tan sensibles
—insisto— como urgencias, anestesiay la uvi.

Le ruego, sefior Lema, que, aparte de las palabras,
tomen ustedes decisiones razonables y sensatas. Todos
gueremos poner orden sin demagogias, y pienso que tam-
bién lo quieren los controladores en su trabajo, quieren
tener un clima de seguridad, pero el clima actual es un
clima de inseguridad, un clima de agravio, un clima de
estrés, y diriaotra palabrasi no estuviéramos en esta sala.
Eso es malo, porque es unafalta de respeto alos ciudada-
nos, a los trabgjadores y a Unico colectivo que tienen
ustedes, y es malo porqgue los estan ustedes arrinconando
en un extremo del péndulo y en un momento dado el tema
puede dar un pendulazo. Es malo para todos, muy malo,
y de esta situacién de estrés —y ya lo hemos visto en
algunos otros casos— se pueden derivar situaciones real-
mente complejas.

Si pasamos de diez sectores a siete 0 a ocho, Si esta-
mos pasando de situaciones de gjecutivo y de planifica-
dor —usted dice que no se pasan més de una hora en ge-
cutivo, pero usted mismo ha dicho que las horas de
descanso las ponen a principio y a fina, y que en las
horas intermedias no tienen descanso—, S pasamos a que
los que han trabajado por la mafianay por la noche tienen
volver atrabgjar, cuando estamos en que ponen imaginarias
sin tener ningun tipo de planificacion... Mire usted, han
pasado cuatro meses desde el real decreto ley y parece que
en estos cuatro meses deberian haber planificado esto
mejor. Usted ha hecho unas declaraciones hace poco
diciendo que trabajan este afio menos que €l afio pasado, 0
algo menos. Pues tengdmoslo un poco planificado, porque
realmente, sefior Lema, hay una queja clara sobre las for-
mas, y debe hacer una reflexion profunda —de verdad se
lo digo, sefior Lema—, dentro de la estructura de su area
para que esto no vuelva a suceder. Primero, se esté produ-
ciendo una situacion de agravio grave. Segundo, se esta
produciendo un situacion de desorden que no es buena en
absoluto, y usted la conoce —tengo muchos datos, pero no
s cuestion de ponernos adiscutir aqui y aburrir al resto de
los que estén en lasala—. Pero usted es consciente de estos
datos: 560 turnos exprés, seglin reconoce la propiaAENA,
que no es un 0,2, sino un 0,26, pero son mas de 560, 5
mas, 5 menos, lo que usted me diga, pero d dato lo tenemos.
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Usted dice que han conseguido esto con un 20% de
bagjas. Me gustariaque me dijese si ese 20% de bagjas|o han
sido durante el tiempo total que ha pasado, si son e 20%
de las personas y cuanto tiempo duran la bajas; es decir,
el multiplicador y € multiplicando: nimero de personas
gue estan de bagja y nimero de dias que han estado de
baja. En general, como médico, soy bastante respetuoso
con las bajas que dan mis compafieros, aunque entiendo
gue también existe la | nspeccién Médica para todos, tam-
bién para los médicos.

Tampoco sabemos muy bien como esta lo relativo al
dinero. Usted dice que pretenden ahorrarse un 15%. En su
propiainformacion dice que han ahorrado un 45%, marzo
de 2010. A mi me parece bien que ahorren, me parece bien
gue sean eficientes, pero algo no estd yendo bien si la pro-
puesta es congelar las tasas este afio, ahorrarnos un 7,5% €l
gue viene y hemos ahorrado un 45%. Esto es o que figura
en la pagina de AENA. Usted ha hablado de un 35%, lo
cua supone una cierta discrepancia, pero le concedo €l
beneficio de la duda de que se haya podido confundir con
el dato. Entiendo como bueno € dato que esta impreso.

Luego agqui hay algo que no cuadra, sefior Lema, y no
cuadran los horarios, las jornadas, |os descansos, 1os turnos
exprés, las imaginarias, los agravios, la falta de informa-
cion, € que las circulares se dgjan en un cajon... Sefior
Lema, pongdmonos seriamente a tratar este tema. No voy
ahacer ninguna perorata sobre seguridad, es usted una per-
sona responsable y seriay yo confio en usted, pero real-
mente tiene que coger ese tema en sus manos, introducirse
en la estructura de este proceso y saber de qué vamos a
hablar, porque €l que o tenga un bufete entiendo que para
usted es comodisimo, pero no sé si esa es la mejor solu-
cion. Tiene que arremangarse y ponerse manos a la tarea.

Respecto al ruido, hadicho que era unaprioridad. Usted
dice: hay que vigilar y hay que sancionar. Pues bien, he
hecho varias preguntas sobre el ruido y 1o que me contes-
tan —3 de mayo, sefior Lema— es que, de acuerdo con €l
real decreto que tengo agui, no se va a sancionar a nadie
porque no estamos en plazo para sancionar a nadie. No
parece que sea razonable. Tampoco es razonable lo del
justo equilibrio, y 1o hemos discutido ya en esta Camara.
El justo equilibrio con los controladotes y el justo equili-
brio con los ciudadanos que soportan el ruido realmente
Nno es un justo equilibrio, yo creo que ha sido una actitud
abusiva por parte delaAdministracién. Entiendo que quie-
ratener las manos libres, entiendo que hayan sentido uste-
des mucho miedo ante laamenaza del Supremo, pero creo
gue ante la amenaza tienen ustedes que establecer un di&-
logo, y ese didlogo sigue faltando, sefior Lema; sigue fal-
tando. Y sigue faltando con los ayuntamientos de alrede-
dor de Bargjas, sigue faltando con Gava y con
Castelldefels, y sigue sin haber didlogo con los mas direc-
tamente afectados. En el caso de Ciudad Santo Domingo,
han padecido un 50% maés de ruido en € afio 2010 que en
el afio 2009. Parece que no cabe en cabeza gjena.

Dan ustedes una serie de plazos para hacer unos planes
y que €l ruido que exceda el umbral de ruido se introduz-
ca dentro de esa senda. jHan pasado unos cuantos meses!

Han pasado muchos meses desde la sentencia y no ha
habido ni un cambio, sefior Lema, ni un solo cambio real.
Confio en usted, pero me cuesta, compréndalo, sefior
Lema, me cuesta mucho confiar, porque no ha habido ni
un cambio. Las buenas palabras, las palabras agradables,
son estupendas para todos, pero ho podemaos permanecer
sentados tan coémodamente, hablando educadamente e
intentando entendernos —estoy seguro de gque intentamos
entendernos—, mientras fuera estdn pasando frio en
invierno o calor en verano toda una serie de ciudadanos a
los que no se les hace demasiado caso. Las justas agrada-
blesy educadas estédn muy bien, pero representamos a los
ciudadanos y necesitamos cambiar esta situacion, y le ase-
guro que no cambia. Tengo todos los datos: hemos incre-
mentado el 50% € ruido en Ciudad Santo Domingo en €
afo 2010 sobre el afio 2009. Pongamos un poquito de
coto.

Voy air acabando, sefior presidente, porgue € resto de
los asuntos son realmente menores.

Sobre la pregunta 020785, se me ha contestado el 3 de
mayo, y se me dice que no se ha abierto ninglin expedien-
te, pero en € afio 2008, en Bargjas, ha habido 2731 que-
jas, y en Barcelona-Prat, 1240, y en € afio 2009, casi €
doble: 4352 en Bargjas y 1468 en Barcelona. No se ha
abierto ni un solo expediente.

Si no se ha abierto un expediente, no se ha hablado con
los afectados ni con ayuntamientos ni con Ciudad Santo
Domingo y no se han tomado medidas, ¢a qué tenemos
gue esperar, sefior Lema? (Rumores en los escafios del
Grupo Parlamentario Socialista.) Y no solamente es un
tema de Ciudad Santo Domingo, es que también ellos son
ciudadanos, todos son ciudadanos, igual que los de Gava,
los de Castelldefells y todos los del cinturdn alrededor de
Bargjas en la Comunidad de Madrid. Todos son ciudada-
nosy todos son dignos de derecho y son dignos de respe-
to.Y yo, sefior Lema, le pido que cumplacon la palabrade
mantenernos informados en ruido y en controladores y
gue cumpla con esa palabra, porque han pasado casi seis
meses y no se ha cumplido. Comprenda que estamos en
junio, examenes de junio, sefior Lema; esperemos que en
los examenes de septiembre pueda usted aportar algo que
podamos medir, que podamos ver, y que realmente | os ciu-
dadanos se encuentren mejor.

Por altimo, el asunto de los proveedores lo fialargo. No
le voy a echar la culpa de como ha salido la ley, en abso-
luto, usted habré tenido su participacion, pero no latiene
en absoluto. Ha mencionado los seis aeropuertos que hay
en AFIS. Creo —al menos lo entiendo asi— que si no hay
aviones que separar y las condiciones del suelo se las da
una persona a piloto, e piloto aterriza. Por lo tanto, si no
hay aviones que separar, dificilmente se tienen que sepa-
rar. Es € argumento que ha empleado y que yo, al menos,
entiendo perfectamente.

Quisiera que hicieraagunareferenciaa Gibraltar y, por
ultimo, a problema de Canarias con € sistema de control
ADS, de los vuelos transoceanicos, que hafalado alguna
vez, bien por falta de personal bien por la caida eléctrica
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del centro de control de Canarias, puesto que, en todo
caso, las responsabilidades que tenemos en €l transito
aéreo del Atlantico no son menores.

Una dltima recomendacion y acabo, presidente. No voy
atocar la nube, pero si quiero decirle algo. Selo dije asu
antecesoray selo dijea actual director de Aeropuertos, €l
sefior Marin. Es muy complicado. Me voy areferir exclu-
sivamente a la informacion a los ciudadanos. Repito que
es muy complicado, yo lo entiendo perfectamente. Pero
cuando hay un accidente y en cinco minutos no llegan los
bomberos o no llega el servicio sanitario o no llegalapoli-
cia, la sensacion que queda grabada en los ciudadanos es:
no he sido atendido; no lo he sido. ¢Qué eslo que se debe
hacer? Pues, entiendo —y usted lo ha dicho— que hay
algunas mensuraciones que son para mas capacidad de la
gue realmente es necesaria habitualmente.lgual que usted
ha buscado una solucion —y le felicito por ello y ademas
nos da la razon— con el plan invernal de Bargjas, porque
era necesaria, tiene que buscar una solucion para € siste-
ma de informacion a los ciudadanos, porque hay algunos
temas gque no son de compariia o que exceden ala compa
fifay la sensacion de desamparo que tienen |os ciudadanos
es fortisima. Y tiene usted que buscarla. Se lo he dicho a
su antecesora, se lo he dicho a su director de aeropuertos,
don Ignacio Marin, y selo digo a usted.

Por favor, espero que en septiembre, cuando nos volva-
mos a ver en el proximo periodo de sesiones, tenga usted
alguna satisfaccion que darme respecto a estos temas.

Muchas gracias por su comparecencia. Gracias, sefior
presidente; gracias a todos.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, senador
Burgos.

Para responder a todas estas cuestiones tiene la palabra
el director de AENA.

El sefior DIRECTOR GENERAL-PRESIDENTE DE LA
ENTIDAD PUBLICA EMPRESARIAL AEROPUERTOS
ESPANOLESY NAVEGACION AEREA, AENA, (Lema
Devesd): Muchas gracias, sefior presidente.

Muchas gracias, sefior Burgos. Voy atratar de responder
a sus preguntas.

En cuanto a la deuda actual de AENA, en el afio 2010,
tenemos una prevision de que la deuda alcance 12 104
millones de euros. Con e plan de austeridad que hemos
hecho, tanto reduciendo costes como planificando las
inversiones para tratar de poner més racionalidad en ellas,
esperamos para los afios 2010-2013 un ahorro acumulado
de unos 1675 millones de euros.

Antes de pasar a estudiar esto, ¢en qué condiciones esta
la deuda? y ¢cémo esta colocada? En el afio 2009, la
deudade AENA esta colocadaaun periodo medio de 17,8
afos y con un coste medio del 2,94%. En €l afio 2010,
esas condiciones han mejorado. En estos momentos, €l
coste anual medio de la deuda es de 2,12%. ¢Donde esta
colocada? Fundamentalmente, 5 194 000 euros en el
Banco Europeo de Inversiones; 2 740 000 euros en €l
ICO; 2 866 000,67 euros en €l Banco de Depfa —supon-

go que serd un banco aleman—; y, por ultimo, pequefias
cantidades: 150 millones de euros en Dexia; 100 millones
de euros en Bankinter; 200 millones en un crédito sindica
do con varios bancos; 150 millones de euros en € Banco
Sabadell y 200 millones en KVF. Pero las tres partidas
mas importantes, como usted puede ver, son €l Banco
Europeo de Inversiones, que es préacticamente el 50% dela
deuda; el 1CO, con 2740 millones, que, en ndmeros
redondos, es un 25% y Depfa que es, aproximadamente,
otro 25%. El banco sindicado esta compuesto por BBVA,
Cgja Madrid, La Caixa, Banesto, Banco Popular y la
Société Générale.

Por tanto, pensamos que tenemos una deuda bien
estructurada, a un precio que nos parece que es razonable
y alargo plazo, 1o que nos da tranquilidad.

Respecto a los planes de ahorro que le he comentado,
esperamos gque en el afio 2010-2013, un ahorro acumulado,
tanto, repito, en reduccién de gastos como en reordenacion
de las inversiones, de aproximadamente unos 1675 millo-
nes de euros, nosllevaaestar en condiciones de decirle que
nuestra deuda comenzara a bajar en el afio 2013. En €l
afo 2013, la prevision de deuda de AENA es de 13 142
millones, siendo la prevision para 2012, de 13 193 millo-
nes de euros, es decir, nuestra deuda seguira creciendo
hasta 2012 y a partir del 2013 bagjara. Y la influencia que
tienen en la cuenta de resultados estos datos de ahorro que
se logran con e plan de austeridad, es que la prevision
para este afio del resultado, antes de impuestos, es de -428
millones de euros; en el afio 2011, -440 millones; en el
ano 2012 , -357 millones de euros; en € afo 2013, -160
millones de euros y en € afio 2014, 11 millones de euros
positivos, es decir, AENA empezara areducir su deuda en
el afio 2013 y entra en beneficios en € 2014. ¢Con qué
hipdtesis? Las hip6tesis que hemos hecho creo que son
tremendamente prudentes, porgue suponen un crecimiento
de pasgjeros en € afio 2010 de un 2,5%, del 2,8% en 2011,
de3,1%end 2012, dd 4% end 2013y del 4,5% en €l 2014,
manteniendo las tasas de aeropuertos con crecimientos
iguales alos IPCs estimados y |a tasa de ruta, como dije,
disminuyendo un 7,8% en el 2011, un 7,2% en € 2012,
un 0% en el 2013y el IPC en el 2014. Esdecir, que, en ese
caso, incluso nos parece —y seria una cuestion que, por
supuesto, estudiaremos— que en el caso de las tasas de
aeropuertos —que, como sabe, |0 mismo que las tasas de
ruta estaban més dtas que la media europeay las vamos a
bajar—, estan bastante mas bajas que la mediay pensamos
guetienen recorrido. Pero con esas hipotesis que—repito—
creo que son muy prudentes, AENA empieza a disminuir
su deuda en el afio 2013 y entra en beneficios en € 2014.

Respecto a otros temas concretos como la eficacia, una
de las acciones que estamos llevando a cabo es tratar de
reducir costes. Una de las cuestiones que hemos estudiado
son los edificios. Como usted sabe, €l edificio de presiden-
cia de AENA es propio, pero tanto el edificio azul de La
Piovera como € edificio de Luca de Tena son alquilados,
y hemos iniciado una renegociacion con los propietarios
para bajar las condiciones del coste de los alquileres.
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Si no me equivoco, €l edificio de Luca de Tena estaba
alquilado creo que en veintitantos euros € metro cuadra-
do —no tengo la cifra exacta—; €l edificio Pegaso, en
unos 9 euros €l metro cuadrado y en el de La Piovera creo
gue estabamos pagando unos 16,5 euros por metro cuadra-
do y pasamos a pagar 13,5 euros por metro cuadrado.
L 6gicamente, estudiamos incluso cudl era el coste del
traslado a edificio Pegaso de La Piovera por s hubiera
sido més barato. Es decir, hemos estudiado distintos esce-
narios y hemos ido a que era més barato. Con esto, en €
periodo 2010-2013 vamos a ahorrar 7,8 millones de euros
en alquileres, aproximadamente un 59,4 % del presupues-
to para 2010.

En cuanto a servicios de profesionales externos, las asis-
tencias técnicas son una de | as cuestiones que hemos nego-
ciado con Ineco, de manera que hemos hecho un estudio de
cua erael coste medio que tenemos en laredaccion de pro-
yectos y en los estudios que hacemos, en los expedientes
gue sacamos a concurso, y dado que Ineco, como usted
sabe, es una empresa publica en la que participa AENA
como accionista, nos hemos sentado con la direccion de
Ineco y hemos llegado a un acuerdo por el que el coste de
Ineco no puede ser mayor que el coste medio que tenemos
en los contratos por concurso. El coste medio de redaccién
de proyectos —Ile hablo de cifras aproximadas— que tuvi-
mos a lo largo del afio 2009, era el 2,26% del precio del
proyecto; en el caso de Ineco no recuerdo la cifra—Ileruego
no lo tome a mal—, creo que estaba en torno a 2,36% o
el 2,6% e Ineco cobraba el 2,20% para redactar proyectos.
Igualmente, hemos hecho un estudio del coste de hora de
ingeniero de las distintas categorias, categoria por categoria,
hemos gjustado todas y |os costes de Ineco son menores o
iguales que los costes que tenemos en |os concursos gque
sacamos para la redaccién de proyectos.

En el caso de los aspectos comerciaes, ¢como van a
quedar?Yo creo que lo mas relevante, a menos por ahora,
de lo que esta previsto en €l caso del modelo, es que —al
menos esta es nuestra propuesta— se patrimonialice la
mayor cantidad posible de los activos de AENA. Segun los
estudios previos que presentd € ministro en el Parlamen-
to, actualmente todos | 0s activos aeroportuarios son bienes
de dominio pablico y, por tanto, su uso —laretribuci 6n—
debe ser regulado y aprobado por € Parlamento, y nuestra
propuesta es que siga siendo de dominio publico el campo
de vuelos pero patrimonializar el resto de los activos.
Segln los juristas, algunos activos, aunque estén patrimo-
nializados, deberan ser aprobados igualmente por €l Parla-
mento. Se trataria del edificio terminal, una prestacion
publica patrimonial, porque es indispensable su utiliza-
cion paratener €l servicio de transporte aéreo. Y € resto
serian libres. A mi juicio, esaflexibilidad es 1o que nos va
a permitir una importante oportunidad de aumentar los
ingresos comerciales en e futuro.

En cuanto alas tasas de navegacion aérea, como yadije,
nuestra actua tasa de ruta —que enviamos a la Agencia,
porgue, a su vez, esla que manda a Eurocontrol 10s costes
gue tenemos— es de 84 euros, de modo que la tasa baja

un 7 u 8%. Creo recordar que en 2011 bagjard a 78 euros y
en 2012 a 72 euros. Efectivamente, nuestro objetivo es
reducir un 40% de coste total. La masa salarial de control
en 2009 ascendia aproximadamente a 730 millones de
euros —hablo de memoriatambién—. En 2008 eran cerca
de los 800 millones de euros. Si no me equivoco, ahora se
sitllaen unos 500 millones de euros. Es decir, 1o que noso-
tros rebajamos oscila entre un 30 y un 40%, aproximada:
mente unos 300 millones de euros, que se distribuyen de
la siguiente manera: cuando se rebaje el 15% las tasas, 1o
gue este porcentaje representa sobre la facturacion, es
decir, unos 100, y unos 200 millones de euros para el défi-
cit de aproximacion gue venia teniendo cada afio en los
Ultimos tiempos. Es decir, las tarifas de Eurocontrol no
cubrian todos los costes que teniamos, de modo que ahi
habia un déficit de aproximacion que pagaban los aero-
puertos en la tarifa de aproximacién, y el objetivo es que
ese déficit de aproximacion ya no exista en 2013. Por
tanto y resumiendo, en 2013 deberiamos tener ahorrados
unos 300 millones de euros. aproximadamente, unos 100
millones repercutirian en € mercado sobre la base de la
reduccién de tasas y unos 200 millones serian para elimi-
nar el déficit de aproximacion.

Respecto a SESAR y Galileo, opino como usted. Creo
gue tenemos una tecnologia extraordinaria. Es un trabajo
gue se viene desarrollando desde hace muchos afios con
especificaciones a AENA y hoy dia el trabajo de una
empresa espariola como es Indra. Hay un sistema de con-
trol detréfico aéreo, el SACTA, que me atrevo a decir que
es excepcional, lo mejor del mundo y, de hecho, se esta
implantado en las torres de control de muchisimos paises
desarrollados, como, por gjemplo, Alemania, Inglaterray
China, y, como no podia ser de otra manera, nosotros par-
ticipamos de ese desarrollo tecnolégico y |o apoyamos en
todo lo posible.

El otro programa importante es el del sistema de nave-
gacion por satélite EGNOS, que, como sabe, lo que hace
es amplificar la sefial de los sistemas de satélite, en este
caso e GPS, pero en su momento |o podra hacer através
del Galileo o del Glasnost, y laprevision paralos servicios
de trénsito aéreo es que entre en operacion este afio. Estos
son los datos de que dispongo en estos momentos, que
puedo ampliar posteriormente.

En cuanto a Galileo, seguimos trabajando en este pro-
gramay esta previsto que en Espafia haya un centro safety
of life, que, en esencia, podria ser un centro interfase entre
las sefiadles que diese Galileo y su aplicacion practicay, en
particular, para los sistemas de navegacion aérea.

Entrando ya en |los temas referentes a control del tréfico
aéreo, le puedo asegurar, sefioria, que en cuanto a turnos,
jornadas y descansos, AENA esta siguiendo de la manera
mas estricta la legalidad que marca la ley recientemente
aprobada. Hemos podido leer en la prensa algunas noti-
cias, incluso cartas, acerca de que € colectivo de contro-
ladores trabaja un nimero de horas extraordinarias que se
sale de lo normal, pero le puedo decir que se estan traba-
jando 1780 horas, respetandose los turnos y |os descansos
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del 25% y 33% diurno y nocturno respectivamente. Solo
se solapa en |as torres monoposicion, es decir, donde hay
un solo controlador, que, obviamente, no puede descansar
en medio de su trabajo porque la torre se quedaria sin
servicio. En €l resto de las torres, donde hay mas de un
controlador, si descansan con las rutinas previstas.

No obstante, podria decirle que la ley fija el nimero
de 1670 horas. Si se tiene en cuenta que tienen derecho
a 48 horas para asuntos propios, como otros trabajadores,
si tienen derecho a 10 horas para la revision psicofisica
y 60 horas para formacion, la jornada efectiva que
gueda, incluidos los descansos, son 1552 horas. Es un
gjercicio tedrico. Y si consideramos que, COmo consecuen-
cia de cambios de destino, que alo largo de 2010 afectara
a unos 150 controladores, se pierden, entre comillas, por
media, unos seis meses por traslado y habilitacion al
nuevo puesto de trabajo, hemos evaluado que ese tiempo
podriarepresentar €l 7,5% de lajornada de 1500 horas, de
modo que, por lo tanto, resultaria una jornada realmente
efectiva de 1435 horas, en las que estarian incluido € 25%
de descanso en los periodos diurnosy € 33% en los perio-
dos nocturnos. Es decir, en absoluto nos parece una jor-
nada ni mas gravosa, ni mas dura, ni més fuerte que la
gue venian realizando. Los datos que vimos €l otro dia
son rigurosamente ciertos. Considerando que este afio
trabajaran 1670 horas, contando todo —repito que se
hicieron mas de esas— en el afio 2009 la media de horas
trabajadas fue de 1750; en el afio 2008, 1802 horas; en el
afno 2007, 1799 horasy en 2006, 1754 horas. Estos son los
datos que tengo aqui. Ladiferencia, sefioria, es que duran-
te esos afios estas 1744, 1799, 1802, 1750, 1200 horas se
cobraban aun precioy las restantes se cobraban a otro pre-
cio, que era 2,67 veces €l precio normal. Es decir, se
cobraban como unas horas extras especiales.

Climade didlogo. El dia que € Gobierno aprobo €l real
decreto mandé una carta a cada controlador y una carta al
sindicato manifestando mi voluntad de didlogo. Didogo,
ademas, incondicional; solo con una condicion: e respeto
a laley. Es decir, ahora hay un nuevo marco juridico, y
nosotros no vamos a negociar la ley, lo cual es obvio y
evidente, pero en el margen que deje laley —y lo repito
en esta Camara— estamos dispuestos a negociar sin con-
diciones cualquier accion que pueda mejorar las condicio-
nes de trabgjo, que pueda llegar afacilitar el climade di&
logo, que pueda favorecer ese entendimiento. Soy
absolutamente consciente, y coincido con usted, sefioria,
que € colectivo de controladores es basico para el pais; es
un colectivo basico para el funcionamiento de AENA; por
tanto, tenemos la obligacion de ser capaces de volver a
integrarlos dentro de la estructura de funcionamiento
normal de la empresa. Pero, sefioria, 1o que habia hasta
ahora era una anormalidad; no podia continuar asi.

Hemos transmitido al sindicato —créame— por activa
y por pasiva nuestra disposicion al didlogo sin condicio-
nes, con dos limitaciones: la primera, € respeto ala ley.
La ley bgjo ningln concepto la vamos a negociar ni a
incumplir, y le puedo citar algunas anécdotas que se pro-
ducen en el hecho negociador. La segunda, que larazon de

los servicios exprés es garantizar €l derecho a ciudadano
avigjar de maneracontinua, seguray eficiente. El servicio
expreés, repito, surge en todas las organizaciones donde se
trabajaaturnos, y en un trabajo del que depende una acti-
vidad que no se puede abandonar hay servicios de imagi-
naria 0 mecanismos que cubran las incidencias. Nuestro
mecanismo paracubrir lasincidencias son lasimaginarias.
Es un mecanismo que se conoce con antelacion, es decir,
cuando se programa el turno normal, que se programa por
mes completo, con 10 dias de antelacién a inicio de mes;
0 seg, €l turno del mes de junio los controladores o saben
el 20 de mayo. Saben cémo van atrabgjar y qué imagina-
rias van a tener todo €l mes de junio. El servicio exprés
solo se lleva a cabo cuando falla el controlador que tenia
gue trabgjar y falla su imaginaria. Es decir, es una segun-
da derivada. Incluso estamos dispuestos —y a si se les
transmitié; hoy hay comision negociadora— a buscar
formul as para que hastalaimaginaria sea pactaday cémo-
da, pero con una condicion: que se cumpla

¢Por qué se puso €l servicio obligatorio? Porque llama-
bamos por teléfono a la imaginaria o a los controladores
correspondientes que cubrian el servicio y ese teléfono no
respondia. Y si no responde el teléfono tenemos dos
opciones: o buscar de alguna manera que se cumpla —y
gue lo permita la ley— o dejar el servicio sin cubrir con
un efecto negativo para el ciudadano. Estamos proponien-
do que, centro por centro, estudiemos formulas, y sirva a
titulo de gjemplo ilustrativo, nada mas: si en un centro de
trabajo tengo 120 controladores —por poner unacifrasen-
cilla—, s divido por 12 me quedan 10 a mes; si esos 10
controladores son suficientes para cubrir las estadisticas,
las imaginarias, las incidencias que hay encima de la
mesa, hagamos el mecanismo siguiente: diez controlado-
res cubre enero y 1os once meses restantes lo tienen abso-
lutamente libre. Lo mismo se puede hacer con €l resto de
los meses; es decir, estamos dispuestos a buscar cualquier
mecanismo que cubra los servicios, pero desde el respeto
alaley.

Como |le decia antes, hemostenido reuniones, y no se ha
avanzado. Tengo que decir, con todo respeto pero también
con toda claridad, que por parte del colectivo de los con-
troladores quiz& no se asumié totalmente la nueva situa-
cion. Cuando hablamos de la ley, esta claramente estable-
ce que € complemento transitorio se pagara cuando se
negocie colectivamente. Fue lo primero que hicimos. por
favor, negociemos esto, aunque sea de manera provisional,
porqgue asi lo podréis cobrar. El planteamiento de la comi-
sién negociadora fue: nosotros aceptamos trabajar 1670
horas, pero paguensenos 1200 a precio, € que digalaley,
y las otras 460 me las pagas a otro precio. Dijimos. eso ya
no puede ser, porgue ahora ya no hay 1200 horas, ahora
hay 1670; va contra la nueva ley. En esa peticion estuvi-
mos negociando dos o tres dias y no se lleg6 a nada, 16gi-
camente. Nuestro mensaje fue: no vamos a incumplir la
ley. Ahora bien en el cumplimiento de la ley, negociacion
sin condiciones.

Tenemos hoticias de que iba a haber elecciones sindica
les el 18 de septiembre, se adelantan al 18 de junio, espe-
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ramos que salga una hueva junta directiva —suponemos
que apoyada por €l colectivo de controladores— con capa-
cidad de negociar y tomar decisiones que ayuden a supe-
rar esta situacion. Pero, sefioria, puede creerme, no hay en
absoluto revanchismo ni hay ningln tipo de presion inne-
cesaria por parte de nadie. Lo que le aseguro que hay es
una actitud clara—hasta le diria que firme— pero abierta
absolutamente a didlogo de que hay un nuevo marco juri-
dico, y ese marco juridico hay que cumplirlo. Nosotros,
como no puede ser de otra manera, no vamos a negociar la
ley; negociamos todo aquello sin condiciones, repito, que
laley nos permite.

Un hecho reciente es el elevado absentismo laboral. El
absentismo esta creciendo de manera espectacular. Con
datos recientes puedo decirle que en latorre de control de
Alicante, de donde tenemos los Ultimos datos, €l absentis-
mo laboral medio —ayer recibi la noticia de que se habian
incorporado tres o cuatro personas que estaban de baja—
es del 30%, y llego a afectar al 50% de la plantilla. En un
colectivo de 21 personas estaban de bgja 7 alavez. En €
centro de control de Madrid el absentismo laboral ha
aumentado también de manera espectacular. Son indices
gue se salen de todos los parametros, a menos conocidos
por AENA. El absentismo normal que tenemos en €l
colectivo de AENA —Ile ruego que no tome la cifra como
exacta porgue la digo de memoria— esta en el 4,2%. Sin
embargo, en la torre de control esta en € 30%, y en €
centro de control de Madrid no sé la cifra, pero estoy
seguro que no me equivoco mucho si digo que anda alre-
dedor del 10 o € 20%.

Nos parece que hay una actitud andmala que estamos
dispuestos a investigar y, Sl es necesario, a tomar algun
tipo de medida; pero, repito, siempre con ladisposicion de
didlogo con € colectivo de control. A mi juicio, repito,
creo que € colectivo de control también debe hacer un
esfuerzo de mentalizacion de que la situacién juridica
actual no es la misma que la de hace unos meses, y no es
la misma porque asi |o decidié € Parlamento y fue ratifi-
cada por la Audiencia Nacional, como ustedes saben, v,
ademés, de manera contundente, sin lugar adudas. La sen-
tencia de la Audiencia es, a mi juicio, de una contunden-
ciatotal.

En cuanto a ruido, créame, sefioria, que es uno de los
asuntos que realmente me preocupan. Personamente
pienso que €l principa reto que tienen los aeropuertos es
ver si son capaces de compatibilizar €l necesario desarro-
Ilo del aeropuerto con garantizar los derechos de los ciu-
dadanos que viven en el entorno y para eso estamos
haciendo una serie de medidas. Aparte de lo que represen-
ta la modificacion de la ley que cité en mi intervencion,
estamos en un proceso de didlogo. Desgraciadamente, a
veces no somos capaces de obtener resultados tan a corto
plazo o no vamos tan deprisa como nos gustariair. Conlos
representantes de la urbanizacion de Santo Domingo
seguimos dialogando, seguimos reuniéndonos de manera
periddica, en la tltima hemos estudiado una serie de puntos
gue nos han presentado. La Ultima accién que estamos tra-
tando de llevar a cabo es ver si somos capaces en la actua-

lidad —y dejando claro que si hay una modificacién dela
estructurade tréfico, si el tréfico crece, estos datos varian,
es decir, no los podremos garantizar eternamente— de dis-
minuir los tréficos los fines de semana, incluso anular en
algunos casos, cuando hay sobrevuelos sobre |a pista que
les afecta. Estamos trabajando en eso. Se van haciendo
avances, lentos, pero se van haciendo. Esto eslo que ami
me trasmiten y creo, por supuesto, y ese espiritu de dialo-
go continuara.

Le pido disculpas por no tenerle suficientemente infor-
mado y, por supuesto, que estoy abierto a mantenerle
informado de cualquier accion, tanto a usted como a cual-
quier diputado o senador, que estemos tomando en cual-
quier aspecto de la gestion de AENA y tomo nota de su
comentario.

En cuanto a los proveedores de servicios de transito
aéreo alargo plazo, estamos haciendo un estudio —como
dije— paraver cud esla€ficienciay lacomplejidad de las
torres, para ver con qué grupo de torres comenzamos a
principio, clasificandolas de menos a mas eficientes y de
menos a méas complejas. Lo més comodo para nosotros
seria empezar por las menos complejas y menos eficien-
tes. Trataremos de ver qué equilibrio podemos buscar para
gue seala combinacion éptima. Podriamos tenerlas en los
plazos que he marcado. Estamos en €llo.

En cuanto alos AFIS, estan en los aeropuertos que he
citado. El mas adelantado es € de la Gomera, que quizas
afinales de julio pueda entrar en funcionamiento.

En relacion con Gibraltar, tengo que decir que no tengo
mas datos que los que he leido en la prensa, que los con-
troladores habian hecho una denuncia que supongo que la
agencia de seguridad estudiard. Nosotros, por nuestra
parte, también veremos si hay algunaaccion que tengamos
gue llevar a cabo. Pero a haber una denuncia sobre segu-
ridad, es la Agencia Espafiola de Seguridad Aeroportuaria
la que tiene que tomar medidas.

Comparto su preocupacion por € sistema de informa-
cion al ciudadano. A pesar de todos los esfuerzos que esta-
mos haciendo para que a ciudadano le llegue la informa-
cion lo més veraz y |o més rapidamente posible, a veces
no lo logramos. Creo que uno de los principal es problemas
gue percibimos cuando medimos la calidad del aeropuer-
to eslafaltade informacion. Un gemplo muy claro fue el
de la nube volcénica, que fue un problema serio. Hubo
ciudadanos que se quedaron en aeropuertos lejanos y
conozco casos de tener que venir desde Paris o Londres en
coche. Todo el mundo sabia, por decirlo de alguna mane-
ra, cua era el origen del problemay tengo que decir que
el comportamiento y la comprension de los ciudadanos
fue gjemplar en los aeropuertos espafioles, en general.
Todo e mundo sabia que era una cuestion de la naturale-
Za, que se estaba haciendo todo lo posible por gestionarla.
L os problemas vienen cuando el ciudadano siente que no
se le estd dando un servicio adecuado y no sabe por qué.
Coincido con usted, sefioria, en que eso es inadmisible.
Haremostodo o posible para buscar soluciones a este pro-
blema. Sé que no es facil. Usted sabe muy bien que no es
f&cil, porque somos muchos | os agentes que estamos en un
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aeropuerto, desde la compariia aérea, alos agentes handling,
al propio aeropuerto, alas fuerzas de seguridad del Estado,
etcétera. Y aveces en un proceso tan lineal, donde partici-
pan tantas instituciones y tantas personas, cuando se
rompe un eslabédn de la cadena es muy dificil saber qué
eslabon esy dar esainformacion. Si un eslabon notedala
informacion adecuada, no puedes transmitirla. Comparto
esa preocupacion y tomo nota para tratar de resolverlo lo
mejor posible.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.

Pasamos al turno de portavoces.

No estando presentes los representantes de los grupos
Mixto y Senadores Nacionalistas, corresponde la palabra
a portavoz del Grupo Parlamentario de Convergencia i
Uni6, sefior Maldonado.

El sefior MALDONADO | GILI: Muchas gracias, sefior
presidente.

En primer lugar, quiero agradecer la doble comparecen-
cia del director general-presidente de la entidad publica
empresarial Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea,
AENA, don Juan Ignacio Lema Devesa.

Intervengo en nombre de Convergenciai Unidy en sus-
titucion de la portavoz Montserrat Candini y quisiera
empezar pidiendo disculpas por haberme incorporado un
poco tarde ala comision, o que me haimpedido escuchar
toda su informacién, aunque quizé quien deberia pedir
disculpas sealberiay no yo, porgque desde hace tiempo los
retrasos en los aviones del puente aéreo son reiterados.
Podriamos decir metaféricamente que € puente aéreo se
esta convirtiendo en un Camino de Santiago aéreo, que
sabes cuando empiezas pero nunca cuando llegas. Curio-
samente hoy en Iberia, a través de la megafonia de los
aviones, los pilotos excusan los reiterados retrasos y en
AENA dicen que se deben a un problema de slots en
Madrid. Quiz& esto tenga algo que ver con la puesta en
marchadelaley de laque hablamos. No s, doctorestiene
lalglesiay quiza usted nos los podra aclarar.

Debido ami incorporacion un poco tarde ala comision,
quiza le pregunte sobre algun aspecto ya comentado, aun-
gue no estara de mas que lo vuelva a preguntar, sobre todo
para que conste en € Diario de Sesiones la preocupacion
gue tiene Convergéncia i Unid sobre la situacion que se
esta creando. Creemos que se esta viviendo una situacion
complicada. Sus explicaciones reiteran la preocupacion
gue debemos tener todos —clase politica, Administracién
y sector— y sobre todo nos preocupa lo que puede venir
en un futuro.

Sefior Lema, Convergénciai Unié apoy0 el decreto ley
gue anulaba el convenio laboral, muy generoso, de los
controladores aéreos. Con esta fuerza moral, ahora hemos
de denunciar que tenemos dudas de como se esta aplicando
la nueva ley. Creemos, sefior presidente, que € Gobierno
se esta pasando de frenada. El proceso fue €l siguiente: €
ministro Blanco, con su habitual y locuaz oratoria, fue
habil y supo, en primer lugar, denunciar pablicamente un

convenio que desde el punto de vista de la opinién publi-
ca, que desconocia, se definié como exagerado desde el
punto de vista econémico. Consigui6, en primer lugar, que
la opinidn publica conociera un convenio de antafio, que
en algun aspecto, en este caso econdémico, pudiera parecer
exagerado. En segundo lugar, su reiterada denuncia publi-
ca de la situacion le hizo conseguir apoyos politicos —el
nuestro en lavotacién de la nueva ley—, de los medios de
comunicacion, que denunciaban la situacidn existente,
incluso de la opinién publica, que no entendia algunos
aspectos que podian parecer exagerados. Esto le permiti6
aprobar estaley, pero como decia antes, esta pasadade fre-
nada nos puede conducir a un nuevo problema que no
deberia producirse, criminalizar la profesion de controla-
dor aéreo. Y es gque no basta solo con buenas palabras, con
decir que son buenos profesionales, etcétera, porque siem-
pre van a subyacer dudas sobre si cobraban mucho y al
cobrar ahora menos no rinden, y usted ha hablado de
absentismo, etcétera, pero lo cierto es que entre todos,
clase politicay Administracién, hemos de ser conscientes
de que podemos criminalizar una profesion. A esto no
deberia llegarse porque es sabido que un solo arbol puede
tapar un bosgue, con lo cua no seria justo que los contro-
ladores aéreos tuvieran que ver criminalizada la labor que
llevan haciendo desde hace muchos afios, con mucha
intensidad y muy bien.

El sefior ministro hizo un trabajo de campo que le per-
miti6 llegar ala aprobacién de lanueva Ley 9/2010, de 14
de abril, por la que se regula la prestacion de servicio y
transito aéreo, se establecen las obligaciones de los prove-
edores civiles de dichos servicios y se fijan determinadas
condiciones laborales para los controladores civiles de
trénsito aéreo. Pero unavez aprobada esta ley, yo diriaque
hay un antes y un después en las relaciones del Gobierno,
de AENA con €l sector de los controladores aéreos, con
los sindicatos y con los profesionales en general. Sincera-
mente, nos preocupa mucho la actual situacién y sobre
todo @ futuro de estas relaciones. Si no hay una actitud
dialogante y negociadora por las dos partes —también por
lasuya, sefior Lema—, creemos que la situacién se puede
complicar. Estamos de acuerdo, como usted ha dicho, en
que hay que cumplir laley. Este senador la voté favorable-
mente, con lo cual seria poco ético y nada correcto desde
€l punto de vista politico decir que laley puede suavizarse o
gue se puede pasar por elade puntillas. Pero no. Laley hay
gue cumplirla, y més alla de eso hacen falta determinadas
actitudes por parte de unosy de otros. En CiU requerimos
también su actitud. No nos quedemos en que ya dialoga
remos. Expliquenos qué es o que se va a hacer real mente.

Por todo ello, Convergéncia i Uni6 pide datos fiables
sobre la evolucion del absentismo laboral de los controla
dores aéreos. Usted nos ha dado unas cifras escal of riantes,
pero en un centro territorial se ha pasado de 22 bajas en el
mes de enero a 55 en el mes de abril, y las cifras siguen
creciendo. Yo he de ser sincero y por ello debo decir que
es terrible oir hablar —se 1o he oido a presidente de un
ente— de una actitud anémala por la que el absentismo
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laboral ronda un 30%. Algo pasa ahi. Pero vuelvo a decir
gue no se debe criminalizar a sector. Creo que ustedestie-
nen que coger €l toro por los cuernos —digo esto a pesar
de que soy antitaurino— para afrontar este problema de
algin modo. Es decir, 0 se sientan anegociar con este sec-
tor, 0 si no, con medidas represivas laborales, juridicas,
etcétera, no lo solucionara nadie. Usted lo sabe puesto que
su cargo es del més alto nivel y su buena gestion estd mas
que comprobada. Usted sabe que solamente el didogo, €
didogo y el didogo lleva a la actitud, ala actitud y a la
actitud. Repito que esta situacién nos preocupa.

Han aumentado también los partes de incidencias pro-
ducidos en laregulacion del trafico aéreo, |o cual también
es preocupante. Y jcémo no!, ante el 16gico y previsible
aumento de trénsito en el periodo veraniego, hay que
resolver esta cuestion tanto por motivos de seguridad,
como hadicho usted, como para evitar conflictos que pue-
dan perjudicar a sector turistico, siempre tan importante
para nuestra economia y mas ain ahora en plena crisis
econdémica. ¢Se imagina usted algin conflicto laboral,
alguna situacion no deseable en los meses de julio y agos-
to con los millones de turistas que nos visitan? Eso seria
un terrible varapalo parala economiay sobre todo para €l
sector turistico.

Por tanto, sefior presidente, creo que va a sdir usted de
esta comision con una serie de deberes que le ponelaclase
politica, y con ello no quiero decir que no esté usted
haciéndolos, pero lo que le pedimos es mas intensidad y
por supuesto generosidad. Los controladores aéreos han
sido publicamente denunciados por el ministro basandose
en €l convenio vigente de su profesion, un convenio que
los controladores no hicieron ilegalmente ni a escondidas
puesto que lo firmd en su momento el Gobierno.

Acabo ya, sefior presidente. ¢Era exagerado ese conve-
nio desde el aspecto econdbmico? Si. Nosotros votamos a
favor de su disolucion y de la nueva ley. Pero hasta aqui
hemos llegado. Creo que ahora ustedes tienen que suavi-
zar lasituacion, valorar lalabor delos profesionalesy sen-
tarse alamesadel didlogo porque si no, esos vientos pue-
den traer algunas tempestades.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchasgracias, sefior Ma donado.
Por el Grupo Parlamentario Entesa Catalana de Progrés
tiene la palabra el senador Mufioz.

El sefior MUNOZ HERNANDEZ: Moltes gracies.

En primer lugar quisiera sumarme también a la bienve-
nida al sefior Lema a esta Comision de Fomento. Para evi-
tar ser repetitivo intentaré ser breve ya que mis compafie-
ros de otros grupos parlamentarios han sido muy clarosy
han entrado en muchos detalles.

Aprovechando su presencia hoy aqui, sefior director
general-presidente de la entidad publica empresarial Aero-
puertos Espafioles y Navegacion Aérea (AENA), quiero
aprovechar, como senador que soy de la Entesa Catalana
de Progrés —que como sabrd es un grupo parlamentario
gue coincide con el Gobierno catalanista de izquierdas de

la Generdlitat de Catalufia—, para exponerle dos cuestio-
nes relacionadas con dos planteamientos del Govern de la
Generdlitat. Ese Govern tiene una posicién clara respecto
a lo que deberia ser la futura gestion descentralizada del
aeropuerto de Barcelona, la que recoge el pacto nacional
por las infraestructuras, un acuerdo entre los principales
sectores econodmicos, sociales, politicos e institucionales
de Catalufia sobre las infraestructuras que se necesitan
parael desarrollo sostenible del pais, € bienestar y lacali-
dad de vida. El pacto dice, entre otras cosas, que se tiene
gue conseguir que la gestion del agropuerto de Barcelona
corresponda a un consorcio de mayoria publica participa-
do en su 6rgano rector por la Generalitat de Catalufia, las
administraciones locales, 10s agentes econdmicosy socia-
les més representativos y la Administracion Genera del
Estado. Y también dice que la parte catalana del consorcio
debe tener en el organo rector la posicion determinante
para adoptar cualesquiera de las siguientes decisiones
establecidas: en materia presupuestaria, presupuesto
anual; de explotacion, politica de inversiones; en gestion
aeroportuaria, gestion del dots, establecimiento y modifi-
cacion de tarifas; en servicios aeroportuarios, definicion
del régimen de concesién y prestacion de servicios; en
gestion de dominio pablico, infraestructuras, planificacion
de programacion, planes estratégicos, planes directores,
etcétera.

Y aparte de la gestiéon del consorcio del aeropuerto de
Barcelona, la otra cuestion que se plantea en Catalufia en
estos momentos se refiere ala desclasificacion de los aero-
puertos de Girona, Reus y Sabadell como aeropuertos de
interés general y, en consecuencia, a su posible transferen-
ciaala Generalitat de Catalufia. Estas son las dos cuestio-
nes a las que me gustaria me respondiera.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefioria
Por el Grupo Parlamentario Sociaistatiene lapalabrael
senador Gordo Pérez.

El sefior GORDO PEREZ: Muchas gracias, sefior pre-
sidente.

En primer lugar, agradecemos a presidente y director
general de AENA, sefior Lema, su comparecencia, la ter-
ceraen menos de un afo, en sede parlamentaria, y que, por
otra parte, tiene el objetivo de informarnos —y entende-
mos gue lainformacion se ha de proporcionar en esta sede
parlamentaria como se ha hecho en |as anteriores—.

Nosotros valoramos muy positivamente su comparecen-
cia en € dia de hoy. No le vamos a poner nota, sefior
Lema, no tenga miedo. Ni tampoco vamos a dar grandes
discursos doctrinales, porque para impartir doctrina hay
gue ser experto en lamateria, y, a menos, €l portavoz que
les habla, aungue es ingeniero, se ha dedicado a mundo
sanitario durante gran parte de su vida laboral, por lo que
no se considera como tal, a igual gue sus comparieros.
Tampoco daremos grandes consejos mesianicos. No es nues-
tro estilo. Pero si lo es hacer un control y un seguimiento de
la gestion para mejorarla.
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Usted comparecia aqui en la presentacion de los presu-
puestos de 2010 y definia un contexto del trafico aéreo.
Hoy, nos congratulamos de que los datos que ha presen-
tado aqui durante el primer trimestre mejoran €l trans-
porte aéreo, la demanda y la importancia que tiene €l
turismo en aguel. Creo que es algo de lo que nos debe-
mos congratular.

Tambi én fijaba entre | os objetivos asegurar la viabilidad
econémico-financiera. Ha presentado una reduccion de
tasas y creo que conviene recordar que es mérito de
AENA, porque ha sido valiente, junto con la propia poli-
tica puesta en marcha por el Gobierno através del Minis-
terio de Fomento, y ha tomado decisiones muy dificiles,
dos de ellas entendemos que son valientes, como la modi-
ficacion de la Ley sobre Navegacion Aérea, conocida
como laley del ruido, o bien laley que regula la presta-
cion de servicios, laley de controladores aéreos que, sin
duda, estén recogiendo en estos momentos |os frutos.

Cuando se habla de una deuda del orden del los 12 000
millones, conviene recordar que esta tiene su origen, fun-
damentalmente, en inversiones como El Prat y € aero-
puerto de Bargjas —nada mas y nada menos que seis més
cinco, o sea, 11 000 millones—. Decisiones que tomaron
otros Gobiernos y que el Gobierno socialista ha subroga-
do, porgue tenemos voluntad de gobernar, como no puede
ser de otra manera.

Quisiera formularle una primera pregunta. Cuando
usted hizo la comparecencia de presupuestos, nos dio una
cifra de aproximadamente 1853 millones de euros de
inversion. ¢En qué medida el plan de gjuste ha afectado
—si es que lo ha hecho— a esa inversién prevista que
usted anuncié en la comparecencia?

Por iniciativa del Grupo Parlamentario Socialista tuvi-
mos la oportunidad de debatir en € mes de febrero una
mocién sobre el Cielo Unico Europeo que contd con €l
apoyo de todos los grupos. Espafia preside durante este
semestre la Union Europeay ha manifestado la necesidad
de impulsar las relaciones con otros paises que estan mas
alla del @mbito de la Unién Europea para potenciar y
extender €l cielo Unico. ¢Qué se ha hecho durante este
tiempo?

También conocimos cdmo se habian aplicado en el mes
de julio pasado veintiocho medidas —de un paguete de
veintinueve— que se iban atraducir en un ahorro de com-
bustible y reduccion de tiempos de vuelo, en el marco de
un acuerdo entre e Ministerio de Fomento y e Ministerio
de Defensa, que usted ha enunciado en la reduccion de
rutas.

Nos gustaria conocer, asimismo, si 10s costes asociados
al nuevo model o europeo que, seglin se nos comento en su
momento, pueden llevar una reduccion considerable, nos
van a situar a mismo nivel que paises como Estados
Unidos o Australia, donde la reduccion de costes ha
supuesto entre un 30 y un 60%, y como se va a traducir
esto en los billetes de avién.

En este sentido, y siguiendo con el Cielo Unico Europeo,
¢qué plazos hay para abordar €l calendario de las reformas
asociadas al modelo de navegacion aérea?

Entramos en otro tema también tratado aqui, como es el
de la modificacién del 1a Ley 48/1960, sobre Navegacion
Aérea—laley dd ruido—, ley en la que, por cierto, nos
hubiese gustado contar con el apoyo del Grupo Parlamen-
tario Popular en el Senado, como ocurrio en el Congreso,
porque, a veces, sefiorias, da la sensacion de que hay dos
grupos parlamentarios populares en temas aéreos, €l
Grupo Parlamentario Popular del Congreso, que atiende a
los intereses de los ciudadanos, y el Grupo Parlamentario
Popular del Senado, cristalizado por su portavoz en esta
materia. Esta es la sensacién que nosotros tenemos.

Sin duda alguna, laley del ruido, entrando en lo sustan-
tivo, ha supuesto un nuevo marco juridico claro que esta-
blece obligaciones precisas para el Estado, pero, sobre
todo, garantizala calidad acUsticay darespuestaalainse-
guridad juridica, tanto de ocupantes y duefios como de los
servicios ligados a infraestructuras. Evidentemente, esto
ha supuesto un justo punto de equilibrio.

Por eso, como se habla de incrementos del 50% del
ruido en el entorno de San Fernando, les diré que los
japoneses tienen un dicho: hablar con datos verificados,
porque si no, hablar por hablar es poco consistente. Si.
Acreditadosy verificados. Porque en latramitacion parla-
mentaria hemos oido cosas que no se sustentaban y tengo
que decirles que la informacién que nos proporciona hoy
en esta comision el presidente de AENA, para nosotros
goza de todo el respeto y de toda la credibilidad, y, a
veces, de lo que hemos oido aqui subyace que no es asi.
Por tanto, todo el respeto y todala credibilidad, porque €l
presidente de AENA ha aportado aspectos positivos y ha
reconocido algunos otros no tan positivos. Asi pues, creo
que es obligado respetar y dar validez a la informacién
contrastada que, en este caso, presenta €l sefior presiden-
te de AENA.

Si no se hubiese aprobado estaley del ruido ala que me
he referido, posiblemente hubiéramos tenido problemas
muy importantes, mucho més dada la coyuntura econémi-
ca. Hay que recordar que la cuarta pista del aeropuerto de
Barajas supone unainversién de 6000 millones, con 45 000
puestos de trabajo. Pero también podria haber tenido una
influencia directa negativa en la fusion de Iberiay British
Airways.

Por tanto, responsabilidad con los intereses de los ciu-
dadanos espafioles, con el maximo respeto a las garantias
de los que viven en el entorno. Por eso, hemos aprobado
aqui una ley con el respaldo —voy concluyendo, sefior
presidente— de précticamente todos |os grupos, a excep-
cion del Grupo Parlamentario Popular en € Senado, que
darespuestaalo que quieren los ciudadanosy, sobre todo,
garantizalaviabilidad y la creacidn de puestos de trabgjo.

Por Ultimo, y para terminar, me voy a referir a los
comentarios que se han hecho con relacion alos controla-
dores aéreos 'y, en concreto, alaley reguladora. Esunaley
vaiente y absolutamente necesaria después del desastre
del convenio del afio 1999. Es unaley que rescatala orga-
nizacion y la direccion del tréfico aéreo. Permite mejorar
la productividad y reducir costes —los controladores esta-
ban trabgjando 1200 horas en régimen ordinario, pero al



SENADO-COMISION

1 pE JuNiO DE 2010

NuUwm. 357

mismo tiempo, programaban sus turnos, sus horas, de td
manera, que, a final, las horas extraordinarias tenian un
coste de casi tres veces €l valor de la hora ordinaria—.
Tengo que recordarles que un controlador por término medio
venia cobrando 300 000 euros. Yo no sé aquiénes defienden,
son pocos los espafioles que pueden ganar 300 000 euros.
Por lo tanto, es una ley que, como ha expresado el presi-
dente, va a permitir reducir las tasas un 15%.

Quisiera preguntar al sefior presidente qué valoracion
hace hasta el momento de la puesta en desarrollo de esta
ley. Usted ha dado una serie de indicaciones y me parece
gue es un desarrollo ordenado. Sin embargo, me sorpren-
de & sindrome respecto a los controladores que ha puesto
de manifiesto € portavoz del Grupo Parlamentario Popular.
Parece que usted esta aqui gjerciendo mas un papel de
lider sindical que de senador paraladefensadelosintere-
ses... Si, si, riase, sefior Burgos, pero es lareaidad. Tam-
bién tuvimos oportunidad de verlo en suintervencion en e
Pleno, no sé si hablaba usted para la CLAC en aquel
momento. Lo cierto es que aqui es necesario hacer una
defensa de losintereses de todos | os espafioles, y hosotros
no defendemos ni a sindicatos, ni a despachos que defien-
den alos controladores, bajo ningun concepto. Nosotros
avanzamos y trabajamos para que los controladores hagan
su jornadalaboral, para que no acumulen mas horas de las
necesarias y hagan sus descansos, porque eso si que puede
crear algun otro problema asociado y, sin duda, no se
puede crear alarma social.

Sefiorias, yo también he sido director de recursos huma-
nos del Insalud. Lo digo porque € portavoz ha hecho una
referencia ala organizacion sanitaria. ¢Qué se puede pedir
aAENA maés que establezca lo que nosotros llamamos en
el sistema sanitario un correturnos?, y un correturnos
reservas, es la mejor garantia. Ustedes conocen, o a
menos los que han trabajado en € sector sanitario, que
cuando se desarrollan mejoras o reformas que limitan o
reestablecen la organizacion del trabajo corrigiendo exce-
sos, siempre hay un momento inercial. Esto lo digo en
relacion con el absentismo. El absentismo, que es una
asignatura en la que habra que trabajar con ahinco, tiene
toda su l6gica. Al menos los que hemos participado o
hemos dirigido centros sanitarios y el sistema sanitario
sabemos que es una organizacion muy parecida, con algin
matiz, y siempre que hay un freno inercial, lainercialleva
a esa organizacion y a los recursos humanos a presentar
resistencias para adaptarse a la normativa establecida.

En este caso es una absol uta necesidad. Por tanto —con
esto ya concluyo—, en nombre del Grupo Parlamentario
Socialista, le pido que profundice, que trabaje en esa
direccion porque, sin duda el presidente de AENA y direc-
tor general ha demostrado durante este tiempo una enorme
eficaciay que tiene una hoja de ruta, tanto usted como su
equipo han demostrado ser unos excelentes gestores. Gra-
cias, en nombre de&l Grupo Parlamentario Socidistay, s
me |o permiten, también en nombre de todos |os espafioles.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, senador.
Finalmente, en turno de portavoces, por el Grupo Parla-
mentario Popular tiene la palabra €l sefior Burgos.

El sefior BURGOS PEREZ: Muchas gracias, sefior pre-
sidente.

Sefior Lema, me va a disculpar usted si utilizo un poco
de tiempo para responder a senador Gordo. Muy mal
tiene que andar de informacion para definir como doctri-
nales y mesianicas determinadas intervenciones, que
entiendo que € sefior Lema habra sabido apreciar. En todo
caso, este grupo parlamentario siempre prepara intensa-
mente las comparecencias de esta comision. Por tanto, si
usted no se las ha preparado, tiene poca informacién y
cualquier cosa le parece doctrinal, es su problema.

En segundo lugar, no hay peor mentira que la verdad a
medias: Poncio Pilato, fue crucificado, muerto y sepulta-
do y resucitd al tercer dia. Pues s usted coge una parte,
efectivamente El Credo dice eso, pero, claro, ese no esen
absoluto su sentido. Se lo vuelvo a decir, sefioria, no hay
peor mentira;, muy mal tienen que estar ustedes con su
desgobierno, que estamos sufriendo todos los espafioles,
para tener que decir medias verdades como grandes men-
tiras en este asunto. (El sefior Gordo Pérez. Demagogia)
Y no me interrumpa que yo no le he interrumpido a usted,
sefioria, porque demagogia la suya, ¢entiende? No puede
decir que ustedes son los que defienden a los ciudadanos
con la que esta cayendo. No lo puede decir de ninguna
manera. Eo en primer lugar.

Y en segundo lugar, no lo pueden decir respecto alaLey
del Ruido, porque lo que garantizala Ley del Ruido es que
se puede hacer todo € ruido que sea, y cuando haya un
plan de accidn, € ruido se someterd al umbral... (El sefior
Gordo Pérez pronuncia palabras que no se perciben.)

¢Sefior presidente?

El sefior PRESIDENTE: Sefioria, entiendo que le
corresponde €l derecho a responder a las afirmaciones del
anterior portavoz. Le estoy dejando expresarse, pero,
dicho esto, quisiera hacer una reflexion para la comision.
L as comparecencias son parareferirse alo expuesto por €
compareciente y pedir las aclaraciones pertinentes. La
Presidencia de esta comision ha sido tradicionalmente
generosa en cuanto a contenido de las intervenciones y,
también, en los tiempos, pero creo que lo que nos interesa
atodos es que todos nos cifiamos a asunto y hagamos un
gjercicio de autorregulacion. Creo que |os compareci entes
siempre han aportado informaciones muy importantes
para los trabajos de esta comision y para los intereses de
los espafioles y, precisamente, por ello debemos aprove-
char su comparecencia. Creo que nos deberiamos centrar
en eso.

Y ahora pido que atendamos a la intervencién del sefior
Burgos con e mismo respeto que hemos atendido al resto
de los portavoces.

Tiene la palabra para continuar.

El sefior BURGOS PEREZ: Muchas gracias por su
intervencion, sefior presidente. Por eso también le pedia
disculpas al sefior Lema, y le decia que nada mas iba a
dedicar un momento a responder a algunas insensateces
del portavoz socialista.
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Hay algunas cuestiones que le queria seguir planteando,
sefior Lema. La primera es que entiendo |os esfuerzos que
hace, pero vuelvo ainsistir —también hainsistido el sena-
dor Maldonado— en que son insuficientes. Yo le pido que
aborde el asunto del ruido en el aeropuerto de Bargjas y
gue se relina usted personalmente con los controladores.
Le pido que se relina usted, no me voy a reunir yo porgque
no tengo nada que negaciar con ellos, salvo escuchar por-
gue, naturalmente, escucho atodo el mundo.

En segundo lugar, le pido que, como sucede en su nota
de prensa, no se digan medias verdades. Expliqueme usted
cud es el 20%, aun sabiendo que en un momento dado y
puntualmente un tercio de la plantilla de Alicante no esta
disponible —y entiendo su preocupacion, sefior Lema—;
en todo caso, explique claramente cudl es ese 20% en €
tiempo total de los controladores.

No hemos hablado nada de plantillas nuevas. Desde €l
afno 2004 se han convocado 300 puestos de controlado-
res —creo gque son exactamente 301—, aproximada-
mente 300 son |os nuevos puestos de controladores que se
han ofertado. Hubo una convocatoria en febrero de 2004,
gue ya hamencionado € portavoz del Grupo Parlamentario
Popular, pero, en todo caso, 300 controladores. Yo no sé si
esta cantidad es suficiente para la tasa de recambio que
necesitamos, pero, en general, parece gque es insuficiente.
Usted no se hareferido a€ello y, por o tanto, le ruego que
me conteste en el Gltimo turno, si hace el favor —o, si no,
me lo hace llegar por escrito—, cudles son las previsiones
sobre oposiciones.

Entiendo que estamos en una situacion complejay que
cuesta adaptarse, pero cuando hay una dificultad de adap-
tacion tiene que haber un esfuerzo mayor por parte de
todos para intentar llegar a un acuerdo porque, si no, se
dan vias de escape que nadie queremos. Usted no las quie-
re, yo tampoco, ni las quieren los ciudadanos, como suce-
de con un tercio de las bajas en Alicante, un 20% de las
bajas en general, o las bajas alas que se hareferido en la
torre de control de Bargjas. No las queremos nadie, pero
las situaciones de conflicto, de estrés, de presion que
siguen en depresion no son buenas. ¢Por qué? No me diga
algunas verdades a medias, sefior Lema, se lo digo con
todo el respeto, pero no me las diga, porque cuando se ha
referido usted alos seis meses en el caso de desplazamien-
to de un controlador y como baja €l tiempo medio, natu-
ralmente baja el tiempo medio, pero de todos | os controla-
dores, no bgja el tiempo medio del controlador que no se
ha desplazado. Por tanto, no deberian hacerse algunas
matizaciones parallevar €l ascua a una sardina porque no
son buenas para realmente, con los pies en el suelo, inten-
tar un didlogo que todos necesitamos que sea razonable,
sensato, prudente y decidido. Todos |o necesitamos, sefior
Lema.

Se han producido mas incidentes alfa, once. Merefiero
aqui exclusivamente a los incidentes alfa como tales. Se
han producido en mayor medida que en €l afio anterior y
AESA podra visuadizar en la grabacion de la pantalla de
rédar, es decir, en € video del radar.

Nada de esto es bueno, nada de esto es bueno, sefior
Lema, y vapasando € tiempo. Evidentemente, usted habla
de la planificacion, y claro que cuando uno planifica 'y
otros planificaban de otra manera hay un periodo de adap-
tacién. Pero hay demasiada irritacién, sefior Lema, como
para no escucharla, hay demasiado agravio como para no
escucharlo, y, por lo tanto, es necesario un esfuerzo por-
gue hay una sensacién —se lo ha dicho también el sefior
Maldonado— de que las cosas estan dando € pendulazo
para el otro lado y cuando vuelvan nos pueden arrastrar a
todos. Pongamos sensatez, pongamos prudencia, ponga
mos didlogo, didogo, didlogo, didogo, entendiendo que
no es facil en algunas circunstancias, pero intentémoslo
porgue el temalo requiere. Pero, sefior Lema, sobre bases
verdaderas. No puede sacar una nota de prensa en la que
dice ademas que &l 20% esta de baja, porque si € 20% de
la plantilla esta actualmente de bgja... ¢Esta actualmente
de baja, sefior Lema, el 20% de la plantilla? ¢De los 2400
controladores que hay 480 estén de baja? No juguemos
con cartas marcadas, juguemos realmente tendiendo la
mano, sefior Lema.

Ha habido momentos —y lo tengo constatado, sefior
Lema— en que no ha habido doce horas de descanso, no
las ha habido, y o tengo constatado. Entonces, que gené-
ricamente se cumple la ley es una cosa, y que constante-
mente se cumpla la ley, es otra. Por favor, vigile esta
situacion, entre otras cosas, porque en su propia nota de
prensa usted dice que trabajan doscientas horas al mes. Yo
he hecho guardias toda mi vida y trabajaba una media de
cincuenta y cuatro horas a la semana, un 50% mas que
cualquier funcionario normal, cincuentay cuatro horas a
la semana; doscientas horas mensuales son casi cincuen-
ta horas semanales, sefioria, una barbaridad, se lo digo
yo: me dolia el alma, me dolia €l cuerpo, me dolia todo,
como para mantener la atencién. Después de una guardia
se estd muy mal, se estd muy mal y se esta con una capa-
cidad de atencién disminuida. Por lo tanto, en su propia
declaracién, sefior Lema, nota de prensa de AENA: dos-
cientas horas.

Voy terminando ya, presidente, porque ha sido usted
muy amable. Creo que debe haber una distinta cultura.
Nos hemos referido reiteradamente, y todos la queremos,
apesar de lasinventivas del portavoz del Grupo Socialista,
todos queremos esa justa cultura, todos queremos una
cultura razonable, todos queremos una cultura amable;
justa cultura en la seguridad aérea, y queremos una justa
cultura 'y un justo reparto de cargas también en todos los
demés sectores, en el problema del ruido y en el de los
controladores agéreos.

Yo no represento a ninguin bufete —y lo niego— ni
represento ningln interés ni represento a ningun sindicato,
no los represento, y me parece unafalacia—unafalacia—
lo que hadicho el portavoz socialista. Dicho esto, creo que
debemos trabajar en una justa cultura, en una sensatez, y
le pido austed, sefior Lema, que se ponga manos alaacbra.
No es buena la situacién que tenemos.

Por dltimo, Ryanair. Ryanair se quiere instalar ahora en
Barcelona, se ha desinstalado de Granada y sabemos un
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poco como juega. Lo que le quiero pedir es que, por favor,
informe a este grupo parlamentario de | as actuaciones con
Ryanair y le pido la mas justa equidad, no le pido otra
cosa; €l maés justo equilibrio, lo que dé a una compaiiia
déselo atodas, atodas, sin artimafias, sin otros mecanis-
mos, 10s que sean.

Por tanto, le pido equilibrio, sensatez, sentido comun,
justicia, culturade justiciay le deseo también mucha suer-
te. Entiendo que no tiene usted una tarea fécil, soy plena
mente consciente de ello, pero créame también que tengo
la sensacion, con todo el respeto, de que va pasando €
tiempo y que hay agunas cosas que se van dejando estar.
No sé en septiembre, cuando pida la convocatoria —por-
gue tengo pendiente otra convocatoria pedida al secretario
de Estado—, como va a venir usted: si de una cosa —
segun fuentes bien informadas— o de otra. En todo caso,
le deseo suerte en su camino y que deje estaempresaen la
gue usted tiene responsabilidad actualmente de unaforma
sensata, que todos esperamos que lo haga.

Muchas gracias, sefior presidente.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.
Finalmente, para responder alas cuestiones planteadas,
tiene la palabra el compareciente.

El sefior DIRECTOR GENERAL-PRESIDENTE DE
LA ENTIDAD PUBLICA EMPRESARIAL AERO-
PUERTOS ESPANOLES Y NAVEGACION AEREA,
AENA (Lema Devesa): Muchas gracias, sefior presidente.

En respuesta a algunas dudas del sefior Maldonado, su
sefioria puede estar seguro de que estamos aplicando laley
con todo rigor, con todo cuidado y con toda transparencia.
Eso eslo que e puedo decir. Estamos aplicandola con todo
rigor, con todo cuidado y con toda transparencia y, repito
lo que dije antes, con una disposicién absolutay sin condi-
ciones para negociar aquello que la ley permita. Es decir,
creo gue no nos hemos pasado de frenada, porque laley se
cumple 0 no se cumple, y nosotros vamos a cumplirla.

Repito, ¢cud es nuestra actitud? Puedo traerle alguna
carta que he mandado, hasta las comunicaciones con el
USCA, y los mensgjes que estamos mandando constante-
mente son de absol uto did ogo; pero, repito, dentro delaley.
No quisiera parecer exagerado, pero s me permiten, en
estos momentos es posible que e sindicato de controlado-
res, incluso quiza e colectivo, se queje. Efectivamente,
antes un portavoz decia que en los cambios hay unainercia,
y esverdad, hay unainerciay e colectivo de controladores
tiene que mentdizarse de que la situacion es nueva. Estaba
acostumbrado a una situacién que, desde mi punto de vista,
era un verdadero disparate: € salario medio, como decia-
mos aqui, en € afio 2008 fue de unos 334 000 euros, en €
afio 2009 fue un poco menos, unos 320 000 euros, y ahora
vaapasar a 200 000 euros, que es casi diez veces € salario
medio de este pais. Creo que no se pueden quejar de que
estemos con una actitud de persecucion cuando aalguien se
le vaa pagar 200 000 euros.

Y en cuanto a las condiciones de trabgjo, repito, lleva-
mos el més estricto control del cumplimiento de los tur-

nos, de los descansos, etcétera —me pasan una nota que
dice que el tiempo minimo de descanso esde diez horasen
Servicio nocturno y en un servicio entre turnos diurnos—.
L o estamos siguiendo con rigor. Exigimos que se cumplan
lo tiempos de descanso; tenemos noticias de que antes se
agrupaban para después tener mastiempo libre, pero ahora
no lo permitimos, es decir, que si se tiene que descansar
el 25%, gque se descanse e 25%.

Repito, no quiero exagerar, pero me parece que estamos
un poco ante el sindrome de la princesa del guisante: ya
conocen € cuento, estaba acostumbrada a tanto, que cuan-
do a la princesa le ponen debajo de veinte colchones un
guisante no duerme en toda la noche porque le molesta. Es
decir, AENA no tiene en absoluto —y lo digo con toda
claridad y rotundidad— ningln énimo de persecucion ni
de satanizacion del colectivo de controladores. El colecti-
vo de controladores es vital para el funcionamiento de la
navegacion aérea. Yo digo muchas veces, y o digo aqui,
en estaCamara, que creo que en general esun colectivo serio
y responsable; otra cosa es, a veces, e comportamiento de
su sindicato, de sus representantes, porque ahi discrepamos.

Repito, se esté aplicando laley, creo que no nos hemos
pasado de frenada, y reitero agui nuestra disposicion a
negociar, dentro delaley, sin condicionesy de manerasin-
ceray transparente todo lo que haya que negociar. Y no se
olviden de que ganaban 350 000 euros de media, pero van
a ganar 200 000 euros de media, que es casi diez veces €l
salario medio de este pais. El otro dialei un articulo que
se titulaba «Cartas desde Guanténamo», y decia una con-
troladora: La esclavitud se abolio hace tiempo, ya no nos
llega el salario paralos gastos corrientes. Si 200 000 euros
no llegan para los gastos corrientes, no sé qué pasara con
el 99% de los ciudadanos de este pais. Y eso hay que
tenerlo en cuenta.

Como resumen: dialogo incondicional —y asi se lo
estamos transmitiendo—, pero cumpliendo laley y garan-
tizando el derecho del ciudadano avolar de manera conti-
nuay sin sobresaltos.

Con respecto alas preguntas del sefior Mufioz, lamento
no poder contestarlas porque el modelo lo presentd el
ministro en € Parlamento, alli adquirié sus compromisos
—creo recordar que era que antes de que terminara el
periodo de sesiones el Gobierno mandaria un anteproyec-
to de ley—, y en éllo se esta. Supongo que el ministro de
Fomento contestara a sus preguntas, sefior Mufioz.

En cuanto alas preguntas del portavoz del Grupo Parla-
mentario Socialista sobre €l plan de gjuste, he de decir
gue, dado que habia muchos compromisos, el guste con
respecto alos 1853 millones de euros destinados para este
ano vaaser leve, del orden de unos 130 millones de euros,
por tanto, no se anulan obras sino que las que considera-
MOos Menos urgentes las vamos a aplazar.

En los gjustes que hemos llevado a cabo, quiero dejar
constancia de que hemos respetado siempre dos cosas:. la
seguridad y la capacidad; es decir, no hemos retrasado ni
reordenado ninguna obra que pueda afectar a la seguridad
0 alacapacidad del aeropuerto.
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En cuanto a calendario para la reforma de la navega-
cion aérea, he de sefialar que, en cuanto al AFIS, las
acciones mas importantes se han puesto en marcha. Como
he dicho anteriormente, esperamos que a finales de julio
—son datos aproximados— pueda estar instalado el AFIS
de La Gomera; quiza, si AESA aprueba los estudios de
seguridad, sea para finales de septiembre; y en el caso de
Huescay Logrofio, a principios del afio 2012.

Con relacion a los servicios de direccion por plataforma
que redice € propio aeropuerto, esperamos que en Madrid
esté en @ primer trimestre del préximo afio, y en Barcelona,
en € segundo; y la apertura de las torres a los suministra-
dores privados, como he comentado, oscilaré entre dieci-
nuevey treintay tres meses.

Algin senador me ha preguntado por el nimero de con-
troladores que tenemos previsto. Pues bien, hemos evalua-
do las necesidades de controladores para los préximos
anos y los datos —pueden sufrir alguna variacion, pero
muy poca, son aproximados— sefialan que en e afio 2011
tendremos necesidad de 84 controladores nuevos, como
consecuencia de tres factores: por pasar a retiro a cum-
plir los 57 afios; por incremento de tréfico, y por otro que
vamos aanalizar, y eslaaplicacion de la orden ministerial
de competencialinglistica. Es decir, cada cierto tiempo es
necesario comprobar si cumplen el requisito de saber
inglés perfectamente, pues hay algunos que es posible que
no lo cumplan y, por distintas circunstancias, no puedan
reciclarse.

Por tanto, segun los datos que poseo, en €l afio 2011 se
necesitaran 84 controladores; en 2012, 86; y en 2013, 125.
En cuanto a incorporaciones internas, 57 controladores,
como consecuencia de los que quedan libres a instalar el
AFIS, y los que quedan libres por los servicios de direc-
cion de plataforma. Y en cuanto a incorporaciones exter-
nas, en €l afo 2010 serian, en principio, 47, que es una
promocion que esta en la escuela de SENASA y termina-
ra ahora en el mes de julio; en el afo 2011, 57, parte de
una promocién de nuevos controladores que prevé formar,
gue terminara también afinal de afio o principios del pro-
ximo; en € afo 2012, 72; y en el afio 2013, 127. Es decir,
tenemos previsto cubrir las necesidades de controladores
temporamente, bien con los internos que liberamos como
consecuenciade laintroduccion de AFIS y del servicio de
direccion de plataforma, o como controladores externos,
gue estd formando AESA.

Respecto a los demés, repito lo mismo: didogo, dido-
go y didlogo sin condiciones, eso lo tenemos, y ala vez
pido a colectivo de controladores: ley, ley y ley, sin con-
diciones también; es decir, didlogo en todo lo que permita
laley, sin ninguna duda.

En cuanto a Ryanair, he de sefidar que tiene previsto
volar en el aeropuerto de Barcelona, y le aseguro que las
condiciones que se le exigen son exactamente iguales alas
de cualquier otra compafiia de bajo coste. Como usted
sabe, en el aeropuerto de Barcelona el T-1 ha sido disefia-
do con un concepto de hub, y ahi es donde se ubican las
compafiias con alianzas capaces de generarlo, que son las
gue actualmente operan ali; y las compafiias que no tie-

nen esa capacidad porque no tengan una alianza o porque
no tienen esa estrategia, las estamos ubicando en € anti-
guo termina T-2, que es donde esta EasyJet, Air Berliny
ahora Ryanair. Esta Ultima nos pidi6é que la ubicaramos en
el T-1, y le hemos dicho que no por una razén, no porque
le tengamos filiani fobia, sino porgue no cumple las condi-
Ciones que exigimos para que una compafiiaesté en d T-1,
y es que seaunaalianza que esté dispuestaadesarrollar un
hub en el aeropuerto de Barcelona. Nos han pedido una
serie de condiciones a las que tuvimos que decir que no,
como, por giemplo, que rebajaramos las tarifas o que les
permitiéramos bajar sin utilizar pasarela. Pero, repito, sele
exige las mismas condiciones que a resto de compafiias que
van aesetermind y, s las cumplen, [6gicamente, a Ryanair
0 acuaquier otra compafiia no le podemos impedir —todo
lo contrario— volar en e aeropuerto de Barcelona

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias por sus res-
puestas y por su comparecencia.

A continuacion, si no tienen inconveniente, vamos a
suspender tres minutos la comision para despedir a com-
pareciente, y la reanudaremos con e siguiente punto del
orden del dia. (Pausa.)

DICTAMINAR EL PROYECTO DE LEY SOBRE LAS
INFRAESTRUCTURAS Y LOS SERVICIOS DE
INFORMACION GEOGRAFICA EN ESPANA (NUmero
de expediente 621/000049).

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, a continuacion
corresponde debatir €l informe de la ponencia sobre el
proyecto de ley sobrelasinfraestructurasy los servicios de
informacion geografica en Espafia.

A este proyecto de ley se han presentado 23 enmiendas
y vamos a comenzar por la defensa de las enmiendas
seguin el orden en que han sido presentadas. Para aligerar
el debate, pediria a sus sefiorias que utilicen € turno de
portavoces para manifestarse con relacién alas enmiendas
del resto de los grupos. En consecuencia, vamos a consu-
mir ahora un primer turno para que cada grupo defienda
sus enmiendas y después abriremos un turno de portavo-
ces para que cada grupo se manifieste respecto a las
enmiendas del resto.

Con este criterio, corresponde la palabra al portavoz del
Grupo de Senadores Nacionalistas para defender las
enmiendas nimeros 1 a 11.

Tiene la palabra €l senador Pérez Bouza.

El sefior PEREZ BOUZA: Muchas gracias, sefior pre-
Sidente.

Haciendo caso de la recomendacién del presidente, voy
a aligerar més el debate. Doy por defendidas las enmien-
das presentadas por € Grupo de Senadores Nacionalistas
y votaré en contra del resto de las enmiendas presentadas
por los distintos grupos, porque estoy en sustitucién del
portavoz de nuestro grupo en esta comision y, por lo tanto,
no las he visto y no tendria criterio para votar en sentido
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positivo o abstenerme. Asi pues, votaré en contra con €
Unico animo de que puedan ser debatidas en Pleno.
Gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, senador Pérez
Bouza

El Grupo Parlamentario Entesa Catalana de Progrés
mantiene viva la enmienda nimero 12.

Para su defensa, tiene la palabra el senador Mufioz.

El sefior MUNOZ HERNANDEZ: Moltes gracies.
Muchas gracias, sefior presidente.
Doy por defendida mi enmienda.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.

Para la defensa de las enmiendas nimeros 14 a 23, del
Grupo Parlamentario Catalan en € Senado de Convergencia
i Unid, tiene la palabra el senador Maldonado.

El sefior MALDONADO | GILI: Muchas gracias, sefior
presidente.

Haré caso yo también de su ruego e intentaré ser breve,
pero, en aras de que quede constancia en el Diario de
Sesiones, ademas de darlas todas por defendidas y espe-
rando que podamos defenderlas en €l Pleno, diremos que
todas €ellas son de ambito competencia y, por tanto, nos
gustaria que fueran aprobadas, ya que, en caso contrario,
estas actividades cartograficas afectarian a nuestras com-
petencias estatales.

Estas enmiendas son relativas a dos aspectos. Unas son
en coherencia con el Estatuto de Catalufia, tristemente
recurrido por el Partido Popular —por tanto, ahi esta e
recurso, pero nosotrosy e Gobierno de Catal ufia tenemos
el Estatuto en marchay, por tanto, creemos que hay que
respetarlo, porque, hasta que no se diga lo contrario, ha
sido aprobado por & pueblo de Catdufia—, y agunas de
€llas se presentan en coherencia con e informe del Consgjo
de Estado, atendiendo a una regulacion excesiva de esta
materia, que se puede diferir a reglamento.

Por tanto, ya sea por el Estatuto de Cataluiia o por €l
informe del Consejo de Estado, las damos por defendidas
y nos gustaria tener el apoyo de los dos grupos mayori-
tarios, porque Ultimamente estamos viendo que tanto en
el Senado como en el Congreso y con respecto alasleyes
que se presentan se esta lapidando y rebajando de una
manera sibilina el techo competencial de Catalufia.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, senador
Madonado.

Tal como les habia anunciado, pasamos ahora a turno
de portavoces.

¢Senadores Nacionalistas? (Denegaciones.)

¢Grupo de Convergenciai Uni6? (Denegaciones.)

¢Entesa Catalana? (Denegaciones.)

En nombre del Grupo Socialista, tiene la palabra €l
senador Gordo.

El sefior GORDO PEREZ: Muchas gracias, sefior pre-
sidente.

Quiero manifestar nuestra posicion, en nombre del
Grupo Socidista.

Tanto las enmiendas del Grupo de Senadores Nacio-
nalistas como las de Convergénciai Unid son las mismas
y ya han sido suficientemente debatidas en el Congreso.
Por tanto, nuestro grupo va a mantener la misma posicién
gue se mantuvo en el Congreso.

Grecias.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario
Popular, tiene la palabra su portavoz.

El sefior MARTINEZ 1ZQUIERDO: Buenos dias.

Gracias, sefior presidente.

Sefiorias, exactamente igual que el portavoz del Grupo
Socialista, que ha dicho que va a mantener lo que ya dijo
en e Congreso de los Diputados sobre el informe de la
ponencia, €l Grupo Parlamentario Popular esta de acuerdo
con €l texto, y en € Pleno decidiremos si ampliamos esta
informacion.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, senador
Martinez.

De acuerdo con el articulo 116 del Reglamento, no
corresponde ahora votar las enmiendas, sino el informe de
la ponencia en su conjunto. El informe incluye la enmien-
danumero 13 que ha sido incorporada por el Grupo Parla-
mentario Socialista.

El sefior PEREZ BOUZA: Sefior presidente, pido la
palabra para una cuestion de orden.

El sefior PRESIDENTE: Latiene su sefioria.

El sefior PEREZ BOUZA: ¢Se puede votar favorable-
mente el informe de la ponencia y mantener vivas las
enmiendas para € Pleno?

El sefior PRESIDENTE: Por supuesto.

Votamos ahora el informe de la ponencia y, después,
cada grupo actuard como crea conveniente en cuanto a
enmiendas o votos particulares.

Sometemos a votacion el informe de la ponencia.
(Pausa.)

Efectuada la votacion, dio el siguiente resultado: votos
a favor, 24; abstenciones, 1.

El sefior PRESIDENTE: Queda aprobado €l informe de
la ponenciay, en consecuencia, este se convierte en dicta-
men de la comision.

Para |a presentacion de este dictamen en € Pleno cabe
designar ahora a un miembro de la comisién para que lo
Ileve a cabo. (Varios sefiores senadores: Que sea € sefior
presidente.) Ha sido designado €l presidente de la comi-
si6n para presentar el dictamen ante € Pleno.
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DESIGNAR PONENCIA QUE INFORME EL PROYEC-
TO DE LEY DE MODIFICACION DE LA LEY 48/2003,
DE 26 DE NOVIEMBRE, DE REGIMEN ECONOMICO
Y DE PRESTACION DE SERVICIOS EN LOS PUER-
TOS DE INTERES GENERAL (Numero de expediente
6217000051).

El sefior PRESIDENTE: Pasamos a punto tercero del
orden del dia, que ha sido afadido al comienzo de la
sesion: Designacion delaPonencia paralalL ey de Puertos.

Por el Grupo de Senadores Nacionalistas, tiene la pala-
bra el senador Pérez Bouza.

El sefior PEREZ BOUZA: El sefior Anasagasti.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo de Convergéncia
i Unio, tiene la palabra el senador Maldonado.

El sefior MALDONADO | GILI: Por & Grupo de Con-
vergénciai Unid, la senadora Candini i Puig.

El sefior PRESIDENTE: Por e Grupo Entesa Catalana
de Progrés, tiene la palabra el senador Mufioz.

El sefior MUNOZ HERNANDEZ: Yo mismo, Pere
Mufoz Martinez.

El sefior PRESIDENTE: Por e Grupo Parlamentario
Socialista, tiene la palabra el senador Gordo.

El sefior GORDO PEREZ: Por e Grupo Parlamentario
Socialista, los senadores Abreu Expésito y Fidalgo Areda.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefior Gordo.
Por el Grupo Parlamentario Popular, tiene la palabra €l
sefior Ortiz Pérez.

El sefior ORTIZ PEREZ: Por & Grupo Parlamentario
Popular, don César Antonio Rico Ruiz y yo mismo, Juan
José Ortiz Pérez.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.

Recuerdo alos portavocesy alos miembros de la Mesa
que, una vez finalizada la sesion, tenemos reunién de
Mesay Portavoces.

Sefiorias, no habiendo mas asuntos que tratar, se levan-
tala sesion.

Eran las trece horas y cuarenta y cinco minutos.
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