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MINISTERIO DE AGRICULTURA, ALIMENTACION Y MEDIO AMBIENTE.
Secretaria de Estado de Medio Ambiente

Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental.

Subdireccion General de Evaluacion Ambiental.

Plaza de San Juan de la Cruz, s/n.

28071. Madrid.

Asunto: Sobre la Evaluacion Ambiental de la Propuesta de la Revision del Plan Director
del Aeropuerto de Gran Canaria.

SUGERENCIAS SOBRE EL CONTENIDO, AMPLITUD Y NIVEL DE DETALLE QUE
SE CONSIDERA DEBE DARSE AL INFORME DE SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL DE LA
PROPUESTA DE REVISION DE PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE GRAN
CANARIA.

Telde, 29 de diciembre de 2011.

El Colectivo TURCON- Ecologistas en Accion representado por su presidente,
domiciliado a efectos de notificacion en la , 'Y teniendo este Colectivo
Turcon-Ecologistas en Accion, entre sus fines estatutarios la defensa del medio ambiente, de
la naturaleza, la conservacion del patrimonio historico, y la colaboracion con las
administraciones publicas para una proteccién efectiva de todos estos elementos, presenta el
siguiente escrito como sugerencias al informe de sostenibilidad ambiental de la propuesta de
revision de Plan Director del Aeropuerto de Gran Canaria.
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INTRODUCCION:

El documento sometido a evaluacion se estructura de la siguiente forma:

. Al inicio se describen los objetivos de la propuesta del Plan Director del
Aeropuerto de Gran Canaria. Esta parte del documento realiza un diagnostico de la
situacion y evolucidn previsible de la demanda e indica la propuesta de revision del Plan
Director.

. A continuacion se incluyen determinados apartados donde se describe el
alcance y contenidos de la propuesta de revision del plan director y las diferentes
alternativas.

o Por Gltimo se analizan los efectos ambientales y territoriales previsibles y se
definen los objetivos ambientales que se marca el documento.

Después de un detallado andlisis de toda la documentacion disponible y otros documentos
de referencia realizamos las siguientes consideraciones y propuestas.

CONSIDERACIONES:

PRIMERA: Sobre las contradicciones entre diferentes documentos
publicos y la necesidad de estudiar la alternativa O.

Analizado el Informe de Evaluacion Preliminar —Evaluacién Ambiental de la Propuesta de
Revision del Plan Director del Aeropuerto de Gran Canaria — se detecta que la tercera pista esta
poco o nada justificada utilizandose conceptos como “horizonte” que no sustentan en ningdn caso
una obra de esta envergadura y con las implicaciones medioambientales, urbanisticas y de todo
tipo que acarrea.

En un documento publicado este mismo afio 2011, ya hay serias discrepancias con este
Informe de Evaluacién Preliminar. En este documento denominado Memoria Técnica de la
Propuesta de Delimitacion de las Servidumbres Acusticas publicado por AENA en febrero de
2011, en el apartado de Introduccidn se entra a valorar la configuracion previsible del Aeropuerto
de Gran Canaria en el futuro. Asi se consideran tres escenarios, el Actual (con las cifras
registradas en 2009), el que denominan Desarrollo previsible sin actuacién y el que denominan
Desarrollo previsible con actuacion. A continuacidn se muestra el texto descriptivo de cada una:
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Para considerar tanto el estado actual como la configuracion previsible en el futuro, se

han establecido tres escenanos temporales de calculo:

- Actual (afio 2009), que coincide con las infraestructuras aeroportuanas que
se encuentran en operacion y conforman el subsistema de movimiento de
aeronaves (campo de wuelos y plataformas de estacionamiento de

aeronaves) presente en la actualidad.

- Desamollo previsible sin actuacion, comespondiente al honizonte de desamollo
previsible de la propuesta de revision del plan director del aeropuerto de Gran
Canara en lo que respecta a la demanda de trafico pero considerando las

infraestructuras presentes en la actualidad.

- Desamollo previsible con actuacion, el cual se identifica plenamente con el
horizonte de desamollo previsible de la propuesta de revision del plan
director del aeropuerto de Gran Canaria tanto en infraestructuras como en
volumen de trafico.

Como se puede observar, existe una exposicion clara por parte de AENA a la hora de
establecer escenarios futuros. A efectos del Informe de Evaluacion Preliminar presentado, el
término equivalente utilizado seria el de “horizonte”..

La alternativa cero seria la alternativa que lleva implicita una situacion futura previsible
sin actuacion, es decir sin tercera pista, con la Unica consideracion de las infraestructuras
presentes en la actualidad.

A continuacion se recoge la tabla 13 de la Memoria Técnica de la Propuesta de
Delimitacion de las Servidumbres Acusticas publicado por AENA en febrero de 2011:

Tabla 13. Operaciones totales simuladas.

Operaciones simuladas (dia medio)
" Esnao | Towies | Dis | Tardo | Huche |
Actual 278,22 199,11 56,73 22,38
Des. Previsible (con y sin actuacion) 49918 357,24 101,79 40,15

Fuente: Elaboracion propia

Obsérvese el detalle: con actuacion y sin actuacion, con tercera pista y con las
infraestructuras presentes en la actualidad, el n° total de operaciones seria el mismo, o sea, la
alternativa cero seria capaz de soportar el mismo nimero de operaciones que si se actuara nimero
de operaciones. Esto es asi porque la alternativa que se plantea para soslayar el inabordable
impacto acustico de la 32 pista sobre el Carrizal, propone utilizar esta pista sélo para despegues.
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Aunque parezca increible, paradojicamente el organismo que redacta esta memoria técnica
y que presenta abiertamente esa alternativa cero, AENA, es el mismo organismo que redacta el
Informe de Evaluacion Preliminar “Evaluacion Ambiental de la Propuesta de Revision del Plan
Director del Aeropuerto de Gran Canaria” gue ahora venimos a poner en entredicho.

Resulta ser que en este informe de Evaluacion Ambiental de la Propuesta no se recoge en
absoluto esta alternativa cero. Es mas, ni siquiera, tal y como es preceptivo en la legislacion de
impacto medioambiental, se recoge el proyecto cero, la alternativa de no ejecucion de ninguna
variante de intervencion planteada. Esta cuestién se agrava cuando, segun se ha visto en un
documento redactado recientemente por esta misma entidad, se expone razonadamente esa
alternativa cero.

La evidente contradiccion entre los dispares planteamientos de ambos documentos, |,
agravado si cabe por tratarse en ambos casos del mismo ente redactor, deberia de tenerse en cuenta
a la hora de valorar, por quien corresponda, este Informe de Evaluacion Preliminar.

Los planteamientos que fundamentan una revision del Plan Director con un nuevo campo
de vuelos para atender el incremento del volumen de operaciones previsto en un horizonte futuro,
se_muestran al menos de dudosa credibilidad en base a documentos publicos recientes de la
propia AENA.

SEGUNDA: Sobre la necesidad de la 32 pista del aeropuerto de Gran
Canariay la evolucion previsible de la demanda

La magnitud fundamental para determinar la necesidad de una nueva pista en el
Aeropuerto de Gran Canaria, es el nimero de movimientos de aeronaves.

Segun el Plan Director del Aeropuerto de Gran Canaria (PDAGG), aprobado en 2001, la
capacidad actual de las dos pistas no segregadas que tiene el aeropuerto de Gran Canaria es de 53
aeronaves en hora punta (AHP). Precisamente el PDAGG hablaba de 52 AHP en 2015 segun su
planteamiento de desarrollo previsible, momento a partir del cual, en teoria seria necesario
disponer de una pista para soportar el crecimiento en n° de operaciones que supuestamente se iba a
producir.

La realidad ha sido otra totalmente contraria. De 2000 a 2010 el crecimiento en
movimiento de aeronaves ha sido cuatro veces menor al previsto y se puede decir que el trafico de
pasajeros se ha mantenido estable.

Segun este mismo PDAGG la plataforma de estacionamiento de aeronaves y la zona de
pasajeros requeririan actuaciones pero, en ningun caso, se precisaria un nuevo campo de vuelos.
Pero aun asi el PDAGG concluyd que habia que hacer una 32 pista, todo ello sin una valoracion
objetiva y técnica que la avalara.

Actualmente la capacidad declarada por AENA para aeropuerto de Gran Canaria es de 36
movimientos/hora, aunque su realidad de capacidad operativa seguramente sea muy superior. Si
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comparamos el aeropuerto de Gran Canaria, que cuenta con dos pistas no segregadas lo que
supuestamente le debe dar una mayor capacidad operativa que otros, con el aeropuerto de Mélaga,
con una sola pista, el resultado es sorprendente. El aeropuerto de Malaga tiene una capacidad
declarada por AENA de j37 movimientos/horal.

Pero estudiemos otro caso aun mas llamativo. El aeropuerto de Gatwick en Reino Unido
dispone también de una sola pista y mueve 50 aviones a la hora. Este aeropuerto, en 2010, movio
31,4 millones de pasajeros y circularon por el 233.500 vuelos. Mientras, Gran Canaria en 2010, no
olvidemos que con dos pistas no segregadas, movié 9,46 millones de pasajeros y 103.000 vuelos.
Es evidente que debe haber medidas de eficiencia o de mejora interna que se utilizan en Gatwick o
en Malaga y que no son aplicadas en Gran Canaria. Estas acciones pueden suponer un importante
ahorro de fondo publicos escasos y minimizar el impacto ambiental por lo que es fundamental
estudiar la alternativa 0.

Para el estudio de la alternativa O proponemos que se tomen en consideracion las
previsiones a medio (2010-2017) y largo plazo (2010-2030) de EUROCONTROL
(www.eurocontrol.int, organizacion intergubernamental europea para la seguridad en la
navegacion aérea conformada por 39 estados miembros y la Comunidad Europea).

Esta entidad realiza estudios de prospectiva que se publican en su Web y estan basados en
criterios y metodologias contrastadas que concilian multiples datos sobre tendencias de
crecimiento  econOmicos, precios del petroleo, evolucién tecnoldgica, restricciones
medioambientales, etc. Por tanto, parece que si podriamos tomar estas proyecciones para este
andlisis.

Lo que hace también EUROCONTROL a la hora realizar sus proyecciones a futuro es
definir diferentes escenarios probables desde los mas realistas a los mas optimistas.

¢Y qué dice para Canarias, EUROCONTROL? Bueno, en las predicciones a medio plazo
(2010-2017) dice que Canarias estara entre las regiones europeas de menor crecimiento de trafico
aereo de toda el area, con un 2-3% de media anual. Las previsiones a largo plazo no son muy
diferentes. Se pronostica un crecimiento a largo plazo de un 2,4% como escenario mas probable.
Pero es que en el escenario, menos realista, de fuerte crecimiento econdmico en todo el mundo,
solo propone para Canarias un crecimiento medio interanual de movimiento de aeronaves de un
4%.

Centrando toda esta informacion en el Aeropuerto de Gran Canaria las conclusiones son
las siguientes:

En el peor de los casos, que no se llevara a cabo ninguna medida para mejorar el nivel de
eficiencia del Aeropuerto de Gran Canaria que lo acerquen a los niveles de Malaga o Gatwick, y
con escenario optimista de crecimiento, resulta que la demanda en el aeropuerto de Gran Canaria
en 2030 llegaria a alcanzar el 87% de su capacidad actual sin reformas.

Siendo realistas y utilizando el escenario mas probable y considerando que en los proximos
20 afios se realizaran en el aeropuerto pequefias mejoras que permitan optimizar mejor la
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capacidad de las pistas existentes, al menos al nivel de eficiencia de Malaga, resulta que la
utilizacion de las pistas llegaria al 51% de su capacidad en 2030.

La conclusion es clara: la consideracion de una 32 pista en el Aeropuerto de Gran Canaria
no tiene ningun sentido en la actualidad ni en el medio o largo plazo.

El documento sometido a evaluacion hace referencia a un horizonte 3, Horizonte de
Desarrollo Previsible, donde segin el Informe de Evaluacion Preliminar se haria necesaria la
construccion de la tercera pista. Segun el documento, en ese horizonte 3 se producirian 182.200
operaciones anuales.

Ante esto, como venimos adelantando tenemos que alegar que, segun estudios realizados
dentro de la propia AENA, con la configuracion actual de las dos pistas existentes, las
capacidades son las que se indican a continuacion:

e Capacidad Actual Tedrica (36 mov./h.) = 223.380 op./afio
e Capacidad Actual Real (42 mov./h.) = 260.610 op./afio
e Capacidad Potencial Actual (52 mov./h.) = 322.660 op./afo

En todos los casos, las capacidades superan ampliamente lo que para este informe se
convierte en dogma a la hora de plantear la necesidad de la tercera pista.

En el punto 2.2.1. EVOLUCION PREVISIBLE DE LA DEMANDA, del documento se
indica lo siguiente:

“Es importante destacar que el andlisis de las necesidades se realiza tomando como base
los "horizontes de trafico™ previstos, y no los "afios horizonte” en los que se espera alcanzar los
citados valores de trafico. Por este motivo, a lo largo del presente documento, Unicamente se hara
referencia a los distintos horizontes (1, 2 y 3) sin asociarlos a un afio en particular."

Los horizontes planteados han aumentado algo con respecto a los del Plan Director (2001)
pero siguen estando lejos de unas cifras realistas:

e Horizonte 1: pasa de 111.000 a 136.000 AA (Aeronaves por afo)
e Horizonte 2: pasa de 135.000 a 146.000 AA
e Horizonte 3: pasa de 164.000 a 182.000 AA

Obviamente no corresponde a un informe medioambiental entrar en estas
disquisiciones, por lo que es de esperar que esto sea una mera transposicion de lo que aparecera en
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la revision del Plan Director ahora en curso. No obstante, da la impresion de que los objetivos que
se pretenden son mas bien politicos que técnicos:

e Por un lado parece que se quiere contentar a las distintas partes interesadas
manteniendo que la pista es necesaria (aunque no lo sea ni lo sera en el futuro).

e Por otro lado no se comprometen a ninguna fecha concreta o afio horizonte, ya que
hasta que se alcancen dichas cifras de trafico pasaran bastantes afios, y para entonces
ya se habréa revisado el Plan Director otra vez, con otras cifras mas alejadas (y quizas
mas realistas).

Por todo ello, y cruzando los datos internos de AENA y EUROCONTROL, se
evidencia que es absurdo plantearse durante las proximas décadas la construccion de una tercera
pista en Gran Canaria.

La actual configuracion de pistas en el aeropuerto de Gran Canaria (dos pistas
paralelas no independientes separadas 210m entre si) permite, segun OACI, un trafico anual de
340.000 movimientos por afio. Esto no es ciencia ficcion, lo decia ya OACI en la década de 1980,
y se ha avanzado mucho en eficiencia aeroportuaria desde entonces.

Bastaria con pequefias y poco costosas modificaciones en el sistema de pistas para
ampliar la capacidad actual hasta los 340.000 movimientos/afio. Asi pues, el Horizonte 3 (180.000
mov/afio) supone tan s6lo un 53% de la capacidad potencial de las pistas actuales.

Para el afio 2040, EUROCONTROL estima que el trafico en Gran Canaria sean
210.000 AA un 62% de la capacidad con dos pistas.

TERCERA: Recomendaciones de declaraciones de impacto ambiental
sobre el Aeropuerto de Gran Canaria ya publicadas y no tenidas en
cuenta en este Informe preliminar

Por otro lado, hay otra situacion también relevante y que hay que abordar. Veamos, en la
Resolucion de 2 de febrero de 2006, de la Secretaria General para la Prevencion de la
Contaminacion y el Cambio Climatico, por la que se formulaba declaracién de impacto ambiental
sobre la evaluacion del proyecto de “Actuaciones en el aeropuerto de Gran Canaria” a la que este
mismo Informe de Evaluacion Preliminar hace referencia, habia una cuestion que no resulta baladi
y que acertadamente para esa Secretaria no paso desapercibida. Se exponia, con buen criterio, en
el punto de adecuacion ambiental, un exhorto a AENA para que dispusiera de las medidas
necesarias para evitar que la desigualdad, en aquel entonces, de la ratio de utilizacion del
aeropuerto entre los distintos dias de la semana, implicara el planteamiento de futuras
ampliaciones que podrian suponer una importante afeccion ambiental. No sabemos si AENA
habra hecho algo al respecto o no, pero lo cierto es que AENA en este Informe plantea y justifica
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un nuevo campo de vuelos en la renovacion del Plan Director, que segun se ha visto
anteriormente, resulta cuanto menos de dudosa utilidad o necesidad, y el que tendria, segln la
propia Secretaria, una importante afeccion ambiental. En el propio Informe, se aborda la cuestion
expresamente, asi se dice que uno de los aspectos basicos es considerar la contaminacion acustica
generada por el aeropuerto, pues los conflictos podrian ser significativos a corto plazo en
determinadas zonas donde se ubicara la nueva pista.

En nuestra opinion se pueden introducir algunas mejoras en la infraestructura actual que
pueden incluso mejorar su capacidad sin necesidad de construir nuevas pistas. Entre ellas esta
mejorar la configuracion de las salidas rapidas de las pistas actuales o llegar a acuerdos con el
mando aéreo de Canarias para que se restrinjan los vuelos militares de entrenamiento durante las
franjas horarias de mayor trafico comercial previsto. Con ello se conseguiria prevenir situaciones
de sobrecarga puntual.

En conclusion: La alternativa cero, el proyecto cero, contemplar en la revision del
plan director la no construccion de la tercera pista seria lo mas adecuado ambiental,
economica y socialmente.

Se SOLICITA, por tanto, en el analisis ambiental de alternativas la obligatoriedad del
estudio de la alternativa cero.

CUARTA: Sobre el impacto acustico

Resulta pobre y enojante, a nuestro entender, la lectura del punto 6.2. Impacto Acustico.
Absolutamente descorazonador lo que se expone a lo largo de 10 péarrafos. En uno de ellos, se
limita a indicar que habrd un Informe de Sostenibilidad Ambiental que contendrd un estudio
detallado de la afeccion por ruido en el entorno del aeropuerto. Que en esta Memoria no se
profundice medianamente lo que supondra las afecciones de la tercera pista para todo el sureste de
la isla, que no se mencione siquiera lo especialmente grave de las afecciones acusticas sobre
mas de 30.000 personas, ES ASOMBROSO, por utilizar un término coloquial.

Ya es amplia y variada la jurisprudencia de los tribunales sobre el ruido y la contaminacion
acustica. En los ultimos afios los tribunales han sido especialmente sensibles con esta cuestion que
agrava considerablemente la calidad de vida de las personas. A la vez, los medios técnicos
también han contribuido a detectar y diagnosticar los dafios del ruido sobre las personas. Creemos
que el Ministerio debe velar por estas cuestiones y exigir a los equipos redactores de la susodicha
Evaluacién Ambiental, RIGOR Y PROFESIONALIDAD en este aspecto.

Hemos de destacar que, si la 32 pista operara, las afecciones acusticas afectarian a un area
mucho mas amplia que la actual que se trasladarian desde Las Majoreras (Ingenio) a
practicamente Vecindario, pasando por El Carrizal, La Jurada, Montafia los Vélez, El Oasis, Cruce
de Arinaga, hacia el Sur. Por el Norte y Este se veran seriamente perjudicados El Goro, Salinetas,
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Melenara, Casas Nuevas, Taliarte, Hoya del Pozo, Playa del hombre y La Garita y, aunque estan
fuera de las huellas sonoras pintadas por AENA, también se veran afectados Las Huesas, El
Calero y el mismisimo caso de Telde. Por tanto el nimero de habitantes afectados es muy
considerable.

Debido a las nuevas huellas sonoras que genera la 32 pista el nimero de habitantes
perjudicados se amplia a mas de 45.000. Estos ciudadanos, afectados medioambientales, serian
aquellos que vivirian inmersos en las zonas contaminadas acusticamente y también por los gases
guemados por las aeronaves. Segun el propio Plan Director del Aeropuerto de Gran Canaria, en lo
que al ruido se refiere, se indica que en la zona (Las Puntillas, Las Majoreras, El Carrizal, Malfu,
Urbanizacion Ojos de Garza, Salinetas, Melenara, Taliarte, Playa del Hombre, El Goro,...) se
produciran con la tercera pista unos niveles superiores a 65 decibelios diurnos y 55 nocturnos,
niveles que segun el propio Plan Director son valores que producen afecciones significativas. Para
que se entienda, estas afecciones significativas afectan a la duracion y calidad del suefio, provocan
dificultad en conciliar el mismo y la consecuente pérdida de productividad y calidad de vida
reflejada en cansancio, apatia, irritabilidad; y ademas, producen molestias, estrés, dificultad en el
aprendizaje del habla en los nifios, interferencia en la conversacién y en la convivencia,. Todo esto
es propio de los niveles sonoros que se indican.

Ahora bien, realmente la situacion seria todavia peor, puesto que la analitica del estudio de
contaminacion acustica se suele hacer en términos de descriptores de ruido que favorecen al
contaminador (curioso caso, el contaminador dice cuanto contamina y es al mismo tiempo quien
legisla sobre ello). Si se analizara siguiendo la recomendacion de la Organizacion Mundial de la
Salud, sobre analisis de ruido en entornos aeroportuarios y sus afecciones sobre las personas,
entonces el ndmero de afectados se incrementaria notoriamente tanto cuantitativa como
cualitativamente.

En este caso, las afecciones por ruido no suponen simplemente pérdida de calidad de vida
y molestias permanentes, es decir para siempre y sin posibilidad de solucion. Suponen también
guebranto econdmico y servidumbres de tipo urbanistico. El primer paso es la desvalorizacion de
las viviendas de todo el &mbito de afeccion. El segundo paso es el proceso de aislamiento e
insonorizacién que debera asumir AENA de las viviendas, centros sanitarios y educativos que
queden bajo la huella sonora estipulada en el Plan Director. ES necesario tratar este tema en
profundidad. No obstante creemos que vale la pena adelantar el resultado para tomar consciencia
de la gravedad del asunto:

Una serie de empresas se encargaran de insonorizan viviendas a unos niveles de proteccion
mucho mas bajos de los que tendran que soportar realmente sus habitantes cuando sobre vuele un
avion. Para entender esto sélo hay que caer en la cuenta de que el responsable de la instalacion que
produce la contaminacion acustica, en este caso AENA, es también quien determina el grado de
contaminacion que tienen que soportar los ciudadanos y qué medidas correctoras se tienen que
aplicar. Es logico que intente buscar estrategias para ahorrar lo maximo posible en las medidas
correctoras aunque eso vaya en contra de los intereses de las personas afectadas. La
insonorizacién consistird basicamente en el cambio de puertas y ventanas, y la clausura de patios
de luz. Eso si en el lugar con el mejor clima del mundo y con una luminosidad mégica, si quieren
que su exigua insonorizacion funcione tendra que tener todo perfectamente cerrado, con aire
acondicionado, Yy luz artificial a pleno dia en las habitaciones de interior. Esto también incluye a
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los colegios afectados por el ruido. Es decir las insonorizaciones no servirdn para nada a la
ciudadania afectada. Las experiencias de otras latitudes, véase Barajas o el Prats, nos dicen que el
caso de El Carrizal o Salinetas serd practicamente insoportable por las distancias a la 32 pista. En
casos parecidos como los relacionados con la T4 de Barajas se ha optado por jdesalojar
poblaciones enteras!.

El coste econdmico y mediambiental para miles de familias hace necesario reconsiderar en
el nuevo Plan Director el estudio de la Alternativa 0 y la desestimacion definitiva de la 32 pista.

QUINTA: Sobre la ocupacion del dominio publico maritimo

En el apartado 6.7.- Impactos derivados de la ocupacion del dominio publico maritimo
terrestre: se manifiesta que:

“El proyecto consiste en la instalacion de los sistemas de iluminacion en el lecho marino
mediante pilares e infraestructuras que ocupan la costa. La interaccion y ocupacion del DPMT
podria implicar la modificacidn del régimen de corrientes y del oleaje... pueden interferir sobre la
dinamica sedimentaria de la plataforma costera, lo que supone una afeccion al litoral”.

Evidentemente, nos desvela esta Evaluacion Ambiental un nuevo y significativo impacto,
hasta ahora no evaluado y que este Colectivo solicita sea estudiado con mas detenimiento.

SEXTA: Otros impactos no evaluados en el documento. Impacto social
y urbanistico

Pese a que un Plan Director de un aeropuerto no tiene naturaleza urbanistica si que se
convierte en si mismo Yy entre otras cuestiones, en un instrumento que coarta urbanisticamente a
los municipios del entorno. Aqui subyace un nuevo afectado, el afectado urbanistico.
Efectivamente, el RD 2591/98, Real Decreto que regula la ordenacién de los aeropuertos de
interés general establece en su disposicion adicional segunda la necesidad de remitir al Ministerio
de Fomento antes de su aprobacién los proyectos de planes o instrumentos generales de
ordenacion urbanistica, independientemente de si se trata de una modificacion de calado o una
simple revision. La finalidad de esta operativa administrativa parte de la necesidad del Ministerio
de Fomento de reservar espacios que garanticen la posibilidad de crecimiento y desarrollo del
aeropuerto en cuestion y que vendrian reflejados en el Plan Director. El objetivo final es
asegurarse de que los planeamientos locales no perturben ni interfieran la explotacion
aeroportuaria. Con la remision de esos proyectos, el citado Ministerio, normalmente a través de la
Direccion General de Aviacion Civil y con las distintas servidumbres en la mano, procede a
informar de forma vinculante sobre los planes generales y sus revisiones. Este informe tiene una
singular relevancia puesto que las modificaciones urbanisticas propuestas y comunicadas por la

10


mailto:turconsenderismo@gmail.com�

Teléfono de contacto:

COLECTIVO ECOLOGISTA 928-70-22-70
TURCON
Calle Reyes Catalicos, n° 9 turconsendeEr-i'\sAr'TA]\(I)L@i)qmail com
35200-TELDE (GRAN CANARIA) '

La ecologia no es opcional

administracion publica no podran ser aprobadas si no se atienden las observaciones realizadas a
posteriori por Aviacion Civil.

En cuanto a las servidumbres, hay un par de cuestiones sumamente relevantes que vienen
recogidas en la Ley 55/99 y que modificaron entonces la Ley de Navegacion Aérea. Estas
modificaciones vienen a cerrar el circulo sobre la posible problematica de los terrenos que
circundan a un aeropuerto de interés general. Asi, para solventar el problema sobre terrenos del
entorno que ya tienen una calificacion urbanistica previa y no desarrollada por sus titulares y que
chocan frontalmente con las servidumbres —acUsticas incluidas- impuestas por la navegacién
aérea, se resuelve haciendo que estas propias servidumbres constituyan limitaciones del derecho a
la propiedad. Esto en si mismo nos puede dar idea de lo agresivo que resultan las distintas
servidumbres sobre el entorno de un aeropuerto a nivel urbanistico, no ya para un planeamiento
futuro, sino para lo que actualmente esta planeado pero no desarrollado. En esta misma ley se
regula una salida a la limitacion de ese derecho, y es optando por la solicitud de una expropiacion
forzosa. En el texto de la Ley se indica que s6lo dara lugar a expropiacion forzosa la imposicion
de servidumbres aeronauticas que impidan ejercicio de derechos patrimonializados y que seria el
caso que plantea la limitacion del derecho a la propiedad.

En el caso concreto del Aeropuerto de Gran Canaria, los municipios que se verian
afectados a este nivel serian los municipios de Telde, Ingenio, Aguimes, Santa Lucia de Tirajana y
San Bartolomé de Tirajana, siendo ademas estos ayuntamientos y por supuesto el Cabildo de Gran
Canaria, los sujetos por la obligacion de presentar sus planes generales o insulares al
procedimiento comentado de solicitud de informe vinculante. Estas administraciones no pueden
aprobar sus planes o modificaciones puntuales de los mismos sin que Aviacién Civil los informe
de forma vinculante. Asi, las distintas servidumbres (aeronauticas, radioeléctricas y acusticas) son
las que utiliza Aviacion Civil para valorar las modificaciones pretendidas por las administraciones
locales. Para ahondar aun mas en este tema, en el propio Plan Director del Aeropuerto de Gran
Canaria, en el apartado de Medidas Preventivas y Correctoras, y en lo que al impacto acustico se
refiere se indica explicitamente que no existiendo medidas que puedan minimizar la incidencia de
este impacto seria necesario disefiar un planteamiento futuro que limite el crecimiento de aquellos
nucleos sobre los que el riesgo potencial es mayor evitando determinadas formas de implantacion
humana en los mismos. A colacién de esto, en lo que se refiere a la servidumbre acustica, esta
seria una respuesta tipo de Aviacion Civil a cualquiera de las modificaciones urbanistica
presentada por los ayuntamientos comentados “...queda excluida la posibilidad de implantar
nuevos usos residenciales, dotacionales sanitarios y educativos dentro de las curvas de ruido
diurno de 60 decibelios y nocturno de 50”.

El significado de esta respuesta vinculante ofrece un panorama desolador para las
administraciones locales y sus pretensiones urbanisticas, asi como a los particulares, empresas o
personas fisicas, que este ambito quieran desarrollar cualquier tipo de proyecto. Desde las
reformas en una vivienda que afecten a su altura hasta la ejecucion de un proyecto de parque
eblico o la implantacion de una nueva actividad economica en cualquiera de los poligonos
industriales existentes, hasta un invernadero agricola se verian afectados por estas servidumbres.
La zona afectada es amplisima. Su nucleo central y mas perjudicado va desde el interior de la
Garita hasta mas alla del Cruce de Arinaga pero el efecto real es mucho mas amplio y paraliza
notoriamente todo proyecto de los municipios afectados.
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Para entender minimamente esto hay que remitirse al Real Decreto 417/2011, de 18 de
marzo, por el que se actualizan las servidumbres aeronduticas del aeropuerto de Gran Canaria -
Base Aérea de Gando. Este mismo Real Decreto reconoce que los términos municipales afectados
por las servidumbres aeronauticas del Aeropuerto de Gran Canaria — Base Aérea de Gando, son:
Aguimes, Ingenio, Telde, Valsequillo de Gran Canaria, Vega de San Mateo, Tejeda, Las Palmas
de Gran Canaria, Santa Lucia y San Bartolomé de Tirajana. Y lo dice claro: “Los organismos del
Estado, asi como los autondmicos y municipales no podran autorizar construcciones, instalaciones
o plantaciones en los espacios y zonas afectadas por dichas servidumbres aeronduticas, sin la
previa resolucion favorable del Ministerio de Fomento”. Es decir con estas premisas podriamos
ampliar el nivel de afeccion de la 3% pista del Aeropuerto de Gran Canaria hasta limites
insospechados convirtiéndonos en rehenes del Ministerio de Fomento.

SEPTIMA: Influencia sobre el desarrollo de otras infraestructuras y la
necesidad de una evaluacion ambiental estratégica.

Hace poco mas de un afio, el consejero de Obras Publicas y Transportes del Gobierno de
Canarias tuvo que comparecer en el Parlamento de Canarias para informar sobre las obras de
nuevas carreteras que tendrian que ejecutarse en la GC-1 (autovia que va desde Las Palmas de
Gran Canaria al Sur de la isla) con motivo de la 32 pista del Aeropuerto de Gran Canaria.

El consejero reconocio que la Variante Aeroportuaria fue concebida para dar respuesta a la
32 pista del Aeropuerto y que la actual GC-1 desapareceria como tal para convertirse, a su paso por
el recinto aeroportuario, en una via interna de servicios. La Variante se iniciaria a la altura del
Poligono Industrial de Salinetas, y finalizaria, retomando de nuevo la actual GC-1, a la altura de El
Carrizal, obligando a subir por encima de EI Goro, cerca de Cuatro Puertas, a quienes quieran
hacer su destino hacia el Sur. Es decir, la 32 pista del Aeropuerto de Gran Canaria traeria también
como consecuencia el desvio de la principal via de comunicacion por carretera de la isla, siendo el
area de mayor poblacion y dinamismo econdémico. Este desvio, aparte de requerir ain mas
expropiaciones y mayor ocupacion de territorio, provocaria que quienes actualmente utilizan esta
via para desplazarse al Sur, tengan que hacer mas trayecto y a mayor cota, retrasando y
entorpeciendo sus movimientos.

Esta situacion servird como excusa al Gobierno de Canarias y al Cabildo Insular para
justificar la creacidn de una nueva Autovia. Esta es la conocida como Via Tangencial de Telde que
pretende enlazar la Circunvalacion de Las Palmas de Gran Canaria con la Variante Aeroportuaria
a la altura del El Goro. Se trata de una nueva autovia de 6 carriles, similar a la actual GC-1 en su
dimensién, pero trazada por el interior. Esta via junto con la Variante Aeroportuaria, es evidente
que afecta a su paso con viaductos, tlneles y falsos tdneles, a numerosos barrios, areas agricolas,
asi como zonas industriales y naturales de los municipios de Las Palmas de Gran Canaria, Telde e
Ingenio. No hay que dejar de mencionar que el coste econémico aproximado de esta barbaridad, al
menos lo reflejado en los planes territoriales especiales, es de 265 millones de euros.
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Por lo tanto a las consecuencias de la 3? pista del Aeropuerto, que ya se ha explicado en
articulos anteriores, hay que afadirle el impacto de la Via Tangencial y de la Variante
Aeroportuaria sobre las poblaciones y el territorio, siendo el municipio mas perjudicado el de
Telde. Pueblos y barrios como los de Marzagén, Jindmar, Caserones Alto y Bajo, La Higuera
Canaria, Tara, La Herradura, San José de Las Longueras, El Cascajo, El Ejido, La Rocha,
Medianias, Lomo Cementerio, Jerez, EI Goro y algunos caserios del norte de Ingenio se veran
fuertemente perjudicados por estas nuevas autovias, ya sea directamente (expropiaciones) o
indirectamente (servidumbres, ruidos, contaminacion atmosférica, riesgo de afeccion a viviendas
en el caso de tlneles, efecto barrera de estas nuevas autovias,...). A esta suma que he hecho con lo
gue se resume el coste de merma de calidad de vida hay que afiadir la transformacion del territorio
y el impacto sobre las actividades econémicas. Gran parte del recorrido se realiza por areas de
suelo rustico con alto valor agricola actual y potencial, algunas con importante valor paisajistico y
natural y otras donde se desarrollan actividades econdmicas de caracter industrial y de procesado.
El quebranto econémico, social y medioambiental que pueden generar estas infraestructuras es de
una magnitud desproporcionada y de consecuencias irreversibles.

Estés autovias han tenido un enorme rechazo social en todos sus procesos de tramitacion.
Desde que aparecieron por primera vez en el Plan Insular de la isla, a finales del siglo pasado,
hasta nuestros dias, decenas de miles de alegaciones se han presentado en contra de la ejecucion
de estas obras. Llegd a suponer incluso una pregunta parlamentaria a la Comision Europea al ir en
contra de las estrategias y orientaciones aprobadas por la Union, especialmente contra la
Estrategia tematica para la proteccion del suelo (COM (2002) 179) y contra las Orientaciones para
una agricultura sostenible (COM (1999) 22 — C173 19.06.1999).

SEXTA: Viabilidad econdmica de las alternativas ante la crisis
econdmica

Con todo lo expuesto no hay que olvidar el momento por el que estamos pasando. Esta
situacion de crisis economica y de déficit del sistema publico en el que nos encontramos. Estamos
ante un momento donde debemos pensar y repensar el coste de oportunidad. El coste de
oportunidad se puede definir como ” las alternativas a las que se debe renunciar cuando se toma
la decision de usar los recursos escasos en determinada opcion”.

En el caso que nos ocupa hablamos de mas de 490 millones de euros de fondos publicos en
la construccién de la 32 pista a los que hay que afiadir 265 millones de euros en la Variante
Aeroportuaria y la Via Tangecial de Telde. En la préctica, en Canarias, estas cifras llegan incluso
hasta duplicarse ya que los estudios preliminares no tienen en cuenta los maultiples detalles y
contratiempos con los que se encuentran estas obras en la practica.

Hay varios estudios que ponen de manifiesto que invertir en obras inutiles como estas no
hardn mas que profundizar en el déficit publico y en el endeudamiento de las administraciones
publicas a largo plazo, no solo por el coste de inversion sino también por los costes de
mantenimiento y explotacién que estan llevando a la ruina a empresas publicas como AENA.
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Todo ello a costa de recortar en sanidad, educacion, servicios sociales, investigacion y desarrollo,
innovacion, apoyo a las pymes, a la agricultura, al medio ambiente, a la rehabilitacion de los
destinos turisticos, a la cultura, etc.

Este es ya un debate de plena actualidad en todo el estado espafiol, no s6lo en Canarias. Se
puede recoger en la prensa y en multiples foros de debate la critica a los excesos realizados y a los
gue estan por venir, asi como las consecuencias nefastas para toda la sociedad que nos estan
dejando quienes han ejecutado obras con promesas de futuro, progreso y todas esas palabras
vacias que llenan discursos caducos. La crisis ha puesto el foco sobre todo lo que se ha
proyectado y construido, alzando muchas voces acerca de la conveniencia de algunas de estas
infraestructuras. Ya se han visto aeropuertos sin aviones o con una afluencia de pasajeros irrisoria;
lineas de alta velocidad con ratios de pasajeros insostenibles y hasta autopistas de peaje vacias.

Las consecuencias del desarrollo con el esquema que esta planteado va mucho mas alla de
la satisfaccion de un mero capricho politico. Hay mucho en juego. La sensacion es la de estar
guemando los ultimos cartuchos sin tener certeza de a donde va el disparo. Es por ello que
apelamos a la cordura y al sentido comun para que por fin se desestime definitivamente la
ejecucion de estas infraestructuras para que el pueblo de la isla de Gran Canaria pueda progresar
tranquilo y en la linea de una sociedad sostenible en el tiempo, con futuro para nuestros hijos y las
generaciones venideras.

Por tanto, incluimos en este documento de ALEGACIONES/SUGERENCIAS, la idea de
que se exijan unos informes sobre la viabilidad economica de las alternativas (incluida la
Alternativa 0), donde se contemple:

e Cuantificacion econdmica de los Planes de Aislamiento Acustico.

e Cuantificacion econdmica de las pérdidas relacionadas con la imposibilidad de
desarrollo de los Parques Edlicos de Gran Canaria.

e Cuantificacion econémica del mantenimiento de las instalaciones que se pretenden
ampliar.

e Cuantificacion economica de las medidas de contencién y compensacion al desarrollo
urbanistico publico y privado.

e Cuantificacion econdmica debida a la necesidad de realizar nuevas infraestructuras
contra el erario publico a consecuencia de la construccion de la 32 pista.
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SEPTIMA: Sobre el impacto sobre el Sitios de Interés Cientifico de
Tufia

La proteccion de un Espacio Natural Protegido como el de Tufia y la bahia de Gando se
configura como una prioridad en cualquier plan urbanistico. Tufia, es el unico Espacio Natural de
Telde que integramente se encuentra en su municipio. Tiene una superficie de 54,1 ha y convergen
en su proteccion una ingente cantidad de legislacion (solo en el apartado de la proteccion de la
flora existen hasta 5 protocolos especificos: convenio de Berna, Directiva Habitats, Catalogo
Nacional de Especies Amenazadas, Catadlogo de Especies Amenazadas de Canarias, Orden de
Flora), etc.. Por ello, se declaro bajo una de las figuras mas restrictivas de la LENAC vy del Texto
Refundido.

Tufia es ademas, declarado zona LIC, Lugar de Interés Comunitario, (ES-7010028),
incluido en la Red Natura 2000. Con fecha 28 de Diciembre de 2001 fue publicada la lista de
Lugares de Interés Comunitario de la Region Macaronésica (que incluye a las Islas Canarias),
como aplicacién de la Directiva Habitat 92/43/CEE.

El poblado prehispanico de Tufia, declarado Monumento Historico Artistico por el Decreto
1866/73 de 5-7-1973, con la denominacion de “Ruinas del poblado prehistérico de Tufia”.
Ademas de zona de Bien de Interés Cultural en la categoria de Zona Arqueoldgica, BIC-01-73.

Tufia integramente es una zona declarada como ASE (area de sensibilidad ecolégica), de
acuerdo con el articulo 245 del Texto Refundido (Decreto legislativo 1/2000) a efectos de lo
prevenido en la legislacion de impacto ecoldgico los Parques Naturales, Reservas Naturales,
Monumentos Naturales y Sitios de Interés Cientificos, en su totalidad son declarados ASE, por lo
que es de aplicacion la legislacion sobre la prevencion del impacto ecoldgico.

La nueva delimitacion de la zona de servicio propuesta por la revision del Plan Director
ocupa 18,3 hectareas del Sitio de Interés Cientifico de Tufia.

Tufia cuenta con dos endemismos vegetales protegidos que estan seriamente amenazados,
como el chaparro (Convolvulus caput-medusae) y la pifia de mar (Atractylis preauxiana), es de
destacar la buena representacion de habitats halofilo y sabulicola que existe en este area. A dicho
interés cientifico intrinseco hay que sumar el derivado del caracter fosil de los depositos dunares y
la abundancia de restos de faunas invertebradas antafio méas abundantes. Los sitios de Tufia y
Aguadulce retnen un interés arqueoldgico destacado por albergar un poblado aborigen de
viviendas-habitacion. Por tanto lo que se protege en Tufia es el entorno, el espacio y su capacidad
de recuperacion. No es de recibo que se intente solventar la gravisima afeccion tiene el Plan
Director diciendo que se va a estudia la presencia 0 no de vegetacion o fauna potencialmente
afectada.

Por tanto es necesaria una evaluacion global del impacto sobre el ecosistema y en su caso,
dado que el impacto es preivisiblemetne muy significativo, desestimar la ocupacion de este
espacio. La simple consideracion de la Alternativa 0 y eliminacion del proyecto de 32 pista.
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Por todo lo expuesto, este Colectivo SOLICITA se tome en consideracion los argumentos
aqui relacionados, asi como nos tome como parte interesada en este expediente de conformidad
con la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de Régimen Juridico de las Administraciones Publicas y
del Procedimiento Administrativo Comun.

El Presidente del Colectivo Turcon-Ecologistas en Accion
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