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Mientras los cielos europeos se
despejan de las cenizas produci-
das por el volcán islandés Eyjaf-
jalla, la sombra de la nube se
refleja en las estimaciones de
los daños. La Asociación Inter-
nacional de Transporte Aéreo
(IATA), el lobby de las aerolíneas
que fue el primero en criticar a
los Gobiernos europeos por la
gestión del cierre del espacio aé-
reo, echó ayer cuentas y cifró
las pérdidas sufridas por las
compañías aéreas en 1.700 mi-
llones de dólares (1.260 millo-
nes de euros).

“La crisis eclipsa a la del 11-S,
cuando el espacio aéreo estado-
unidense estuvo cerrado duran-
te tres días”, declaró el director
general de la organización, Gio-
vanni Bisignani, al presentar los
datos en Berlín. Bisignani volvió
a plantear la petición de com-
pensaciones estatales por las
pérdidas. “Soy el primero en de-
cir que la industria no debe de-
pender de las subvenciones. Pe-
ro es una situación extraordina-
ria a la que no hemos llegado
por llevar mal nuestros nego-
cios sino por cosas que escapan
a nuestro control”, dijo.

Lo cierto es que las aerolí-
neas no son las únicas empre-
sas que se han visto afectadas.
“Me gustaría que la cuestión de
las pérdidas no se centrara sólo
en las compañías aéreas. Nadie
niega que han sido lasmás afec-
tadas, pero detrás hay toda una
cadena, sobre todo en un país
turístico como España”, explica
José Luis Zoreda, vicepresiden-
te de Exceltur, la principal orga-
nización nacional de turismo.
Él también echa cuentas: duran-

te la crisis el sector turístico es-
pañol ganó 42 millones de eu-
ros menos al día, 252 millones
en total. Para rematar el con-
cepto, enumera ejemplos signi-
ficativos: la menor asistencia de
extranjeros a la Feria de Abril
de Sevilla, la reducción en un
90% de las ventas en los comer-
cios del aeropuerto de Málaga...
“Ha sido un duro golpe sobre
todo en un momento en el que,
después de un 2009 dramático,
empezábamos a ver un poco
más de claridad”, dijo. El balan-
ce de los que salen ganando y
perdiendo de la peor crisis en
los cielos desde el 11-S es más
bien claroscuro.

» Turismo. Además de la esti-
mación de Exceltur, los núme-
ros rojos contabilizados por el
sector en los últimos días se re-
flejan también en cada compa-
ñía. Tui, uno de los principales
touroperadores europeos, cifra
entre 5,6 y 6,8 millones de eu-
ros sus pérdidas diarias debido
a las cancelaciones de vuelos.
Aunque se trate de una impor-
tante cuantía, según Juan Iran-
zo, director del Instituto de Es-
tudios Económicos, “el efecto
más preocupante para el sector
a medio plazo sería que los via-
jeros elijan menos viajes de lar-
go alcance, como ya pasó des-
pués del 11-S. Algo que, por otro
lado, podría beneficiarle a Espa-
ña, que desde el continente
cuenta conmuchas alternativas
a los aviones”.

» Industria automovilística.
El retraso en el transporte de
mercancías afectó también a em-
presas como BMWyNissan, que
han planeado recortar la produc-
ción de algunos de sus modelos

en Alemania y Japón. Audi tam-
bién canceló turnos de trabajo
al quedarse sin algunos compo-
nentes. Los problemas del trans-
porte de mercancía puede toda-
vía tener secuelas. “Podrían re-
flejarse en una pequeña subida
de la inflación, pero más en Rei-
no Unido que en los países del
euro”, comenta Paolo Zanghieri,
experto del gabinete de análisis
británico Oxford Economics,
quien, por otro lado, descarta
efectos más duraderos para la
economía.

» Alimentación. El sector del
pescado fresco ha sido uno de
los más afectados. La compañía
Marine Harvest, una de las prin-
cipales en la distribución de sal-
món a escala mundial, reconoce
que espera sufrir un varapalo
económico por el retraso en el
reparto de sus envíos transatlán-
ticos. Decenas de contenedores
con salmón fresco de esta em-
presa que debían llegar a Esta-
dos Unidos se quedaron en tie-
rra en los almacenes de Lon-
dres.

» Flores. Los exportadores de
Kenia, principalmente de la ciu-
dad de Naivasha, en el oeste del
país africano, han anunciado
pérdidas de unos dos millones
de dólares diarios. En Colombia,
la empresa Asocolflores tam-
bién se vio afectada por el cierre
del aeropuerto de Amsterdam,
el centro del comercio mundial
de flores, en vísperas de los en-
víos masivos programados para
el Día de la Madre.

» Empresas de mensajería. Si
bien fueron unas de las prime-
ras en sufrir los efectos de la cri-
sis, también consiguieron reor-

ganizarse pronto para trasladar
sus envíos por tierra y por mar.
Uwe Bensien, portavoz de DHL
Europa, señala: “El impacto no
ha sido tan grande porque nos
hemos organizado. Las cancela-
ciones nos han obligado a redis-
tribuir todos los envíos por tren
y carretera”.

» Autobuses, trenes y bar-
cos. La búsqueda de medios de
desplazamiento alternativos por
parte de los miles de pasajeros
que se quedaron atrapados en
los aeropuertos de Europa ha
disparado las reservas de bille-
tes para autobuses, trenes y bar-
cos, sobre todo desde Reino Uni-
do hacia el continente. La em-
presa de autocares Eurolines ha
transportado a unos 21.000 via-
jeros, con un incremento del
200% sobre su tráfico habitual.
En España, la compañía ALSA,
aumentó su oferta de plazas en-
tre un 20% y un 40% en los tra-
yectos nacionales durante el pa-
sado fin de semana cuando per-
manecieron parcialmente cerra-
dos varios aeropuertos españo-
les. También se disparó el alqui-
ler de coches. Alicia Mistry, por-
tavoz de la empresa Hertz, ase-
gura que las llamadas para efec-
tuar reservas aumentaron un
300% desde que apareció la nu-
be volcánica sobre el cielo de Eu-
ropa y se produjeron las prime-
ras las cancelaciones de vuelos.

» Teleconferencias. Ante las
dificultades para celebrar reu-
niones de trabajo, las empresas
y organismos buscaron una al-
ternativa tecnológica. Según Bri-
tish Telecommunications, la de-
manda de teleconferencias au-
mentó un 35% tras el comienzo
de la erupción del volcán.

Un tráfico aéreo al 80% del habi-
tual en un miércoles cualquiera
en los cielos europeos permitió
ayer a Eurocontrol vaticinar que
este jueves, una semana después
del comienzo de la crisis del vol-
cán, “habrá casi un 100% de tráfi-
co aéreo” en Europa.

El retorno a la normalidad da
paso a las recriminaciones sobre
la desastrosa gestión de la crisis,
a la pelea por hacer valer dere-
chos de los viajeros y qué hacer
para evitar que vuelva repetirse
el marasmo. El oportunismo y el
arrimar el ascua a la sardina es-
tará a la orden del día. La propia
Comisión Europea aprovechó
ayer para decir que con mayor
coordinación se hubiese podido
tomar el viernes la decisión que
los ministros adoptaron el lunes.

Normalidad para Eurocon-
trol es una valoración puramen-
te cuantitativa de vuelos realiza-
dos sobre vuelos programados,
que ayer fueron 22.500 sobre los
28.000 esperables. Compañías y
viajeros se vieron ayudados por
la apertura de los grandes aero-
puertos londinenses y de otros
en distintos países, si bien el
muy concurrido de Francfort
operó a la mitad de su capaci-
dad. Air France y KLM anuncia-
ron que ya trabajaban casi con
normalidad. Las operaciones
transatlánticas se realizaron ya
sin novedad: ayer llegaron a Eu-
ropa 338 vuelos.

Más allá de la fría contabili-
dad de Eurocontrol, para todos
los implicados en esta peripecia,
empezando por pasajeros y com-
pañías, se abre ahora un nuevo
frente, el de ser recompensados
por el perjuicio sufrido. Aunque
antes, todos los viajeros deberán
volver a sus casas.

La práctica habitual en situa-
ciones de vuelos suspendidos es
que los pasajeros con billetes pa-
ra el día de la fecha tendrán pre-
ferencia sobre quienes tenían re-
serva en vuelos cancelados, que
quedarán en lista de espera al

acecho de plazas disponibles. En
muchos aeropuertos europeos
se vieron ayer largas colas y áni-
mos agotados por una semana
de incertidumbre de pasajeros
deseosos de dejar recuperar la
rutina cotidiana, que a última ho-
ra se encontraba con la imposibi-
lidad de subir a bordo.

La Comisión Europea volvió a
recordar a las compañías aéreas
que tienen una doble obligación
ante sus clientes: o reembolsar-

les la totalidad del billete o bus-
carles vías alternativas para lle-
gar a su destino. En el primer
caso, se rompe la relación con-
tractual y asunto concluido. Si se
opta por el redireccionamiento
por otros medios de transporte,
la compañía debe hacerse cargo
de esos costes y de la atención
(manutención y alojamiento) del
pasajero hasta llegar a su desti-
no final.

Pero la casuística es muy va-

riada y las directrices generales
pueden generar interpretacio-
nes. La agresiva Ryanair, que se
ha batido varias veces con la Co-
misión, aseguró en un comunica-
do que no irá más allá de reem-
bolsar el billete. En el puerto
francés de Calais, los pasajeros
de dos autocares británicos se
amotinaron cuando se les preten-
dió hacer pagar el transborda-
dor para cruzar el canal de la
Mancha. Tuvo que intervenir el

Foreign Office, que se hizo cargo
de los pasajes.

El Ejecutivo comunitario tam-
bién aprovechó la ocasión para
insistir en la necesidad de la im-
plantación de un régimen de cie-
lo único en Europa. La clave del
proyecto es la creación de un ges-
tor central del flujo de tráfico aé-
reo con mayores poderes que
Eurocontrol, que ahora se limita
a ejecutar las decisiones de 27
autoridades aéreas nacionales.

Según la portavoz de SiimKallas,
Helen Kearns, tal organización y
una mayor coordinación euro-
pea hubiesen evitado el desbara-
juste vivido.

Quizás deslumbrada por la
oportunidad de hacer valer las
bondades del cielo único, llama-
do teóricamente a ser una reali-
dad en 2012, la portavoz llegó
hasta el extremo de asegurar que
se hubiese podido tomar el vier-
nes la decisión adoptada el lunes
por los ministros de Transportes
de la Unión Europea. El hecho es
que losministros de los Veintisie-
te actuaron inmediatamente des-
pués de tener conocimiento de
los datos ofrecidos por las compa-
ñías aéreas, cuyos vuelos de prue-
ba, sólo realizados el sábado y el
domingo, demostraron empírica-
mente que el modelo teórico ma-
nejado por los vulcanólogos del

Centro Asesor sobre Ceniza Vol-
cánica (VAAC) de Londres no pro-
ducía los daños vaticinados.

La Organización de la Avia-
ción Civil Internacional (OACI),
bajo cuya responsabilidad traba-
ja y fija los parámetros de riesgo
el VAAC, ha anunciado que va a
plantear la determinación de un
baremo global de concentración
de ceniza más allá del cual no se
deba volar. La OACI recuerda, no
obstante, que la decisión última
de cerrar un determinado espa-
cio aéreo seguirá siendo atribu-
ción nacional.

Sobre la posibilidad de que se
hubiese abierto el tráfico aéreo
antes de lo que se ha hecho o
incluso de que nunca se hubiera
impedido el tráfico, la portavoz
de la agencia de la ONU para la
reducción de desastres ISDR, Bri-
gitte Leoni, dijo: “Imagine que
no se hubiera hecho nada y se
produjese un accidente con mu-
chas víctimasmortales. ¿Qué ha-
bría dicho la gente?”.
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Los cielos europeos se abren de nuevo
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A Largas colas de pasajeros en los mayores aeropuertos del continente

La reapertura progresiva del es-
pacio aéreo europeo ha venido
precedida de fuertes presiones
de las compañías que operan vue-
los comerciales, muy críticas con
el celo aplicado por las autorida-
des de aviación civil en aras de la
seguridad de los pasajeros. A lo
largo de una semana de bloqueo,
los cálculos sobre sus nefastas
consecuencias económicas acaba-
ban imponiéndose a la inicial
preocupación por el impacto en
los aviones de las cenizas emiti-
das por el volcán Eyjafjalla.

A la hora de analizar estos últi-
mos días de caos extremo, todas

lasmiradas apuntanhacia el Cen-
tro Asesor sobre Cenizas Volcáni-
cas (VAAC, en sus siglas en in-
glés). Este organismo, con sede
enLondres, fue el primero en avi-
sar de que el volcán entraba en
erupción y también ha sido el res-
ponsable de analizar el recorrido
y densidad de la cortina de ceni-
zas. Aunque depende del Servicio
Meteorológico Nacional (Met),
fueron sus datos los que apoya-
ron las recomendaciones de
Eurocontrol—la agencia que des-
de Bruselas gestiona el tráfico
aéreo—, y convencieron a los ges-
tores de navegación aérea de di-
versos países europeos para rete-
ner a los aparatos en tierra.

Quienes ahora subrayan que
los científicos del VAAC se apo-
yan en modelos de probabilidad,
con datos empíricos muy limita-
dos, olvidan que su cometido es
sólo hacer un diagnóstico y nun-
ca el de tomar decisiones. “Nues-
tro equipo trabaja para la autori-
dad de aviación civil (británica) y
el centro de control de tráfico aé-
reo. El modelo que utilizamos si-
gue la dispersión de las cenizas a
partir de los criterios que esos
dos organismos establecen”, ex-
plica Barry Gromitt, portavoz del
Met. En otras palabras: el VACC
evalúa la densidad de la nube vol-
cánica pero es el cliente quien de-
cide sobre los hipotéticos niveles

de peligrosidad para los aviones
en vuelo.

“Esos criterios”, añade Gro-
mitt, “han cambiado desde la no-
che del martes”, con el aval del
Centro de Control de Tráfico Aé-

reo (NATS) a la reapertura de los
aeropuertos británicos. Esa decla-
ración parece sugerir una relaja-
ción de las medidas de precau-
ción por parte de las autoridades.
El portavoz no lo confirma, pero

tampoco lo niega. En esa misma
línea, una fuente de la Organiza-
ción Internacional deAviaciónCi-
vil (ICAO) relataba ayer a The
Guardian los esfuerzos fallidos,
desde 2008, para establecer un
consenso con las líneas comercia-
les y la industria aeronáutica so-
bre qué niveles de concentración
de cenizas volcánicas encarnan o
no un peligro.

Que existe un riesgo real se
confirmaba en 1982, cuando los
motores de un Boeing de British
Airways resultaron gravemente
dañados al atravesar una nube
de cenizas sobre Indonesia. El
protocolo aeronáutico estableci-
do desde entonces se tradujo en
la creación denueve CentrosAse-
sores sobre Cenizas Volcánicas
en todo el planeta, entre ellos el
VAAC de Londres.

Aviones de Lufthansa estacionados en el aeropuerto de Francfort, el lunes, en pleno cierre del espacio aéreo de Alemania. / reuters
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