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ara dar entrada al capital privado en una empresa pública primero hay

que ponerla en valor y después intentar convencer a los inversores de

que se puede vender a unos multiplicadores de ebitda similares a los

de sus competidores de tamaño similar. Esto es lo que quiere hacer

Aena desde que aterrizó en su presidencia José Manuel Vargas. Se

encontró una empresa que, pese a ser un gigante del sector,

registraba pérdidas operativas y una deuda de más de 14.000

millones de euros. Dos factores que hacían imposible su venta parcial.

Tras aplicar un fuerte plan de saneamiento y de optimización de los

recursos, Aena conseguirá este ejercicio acabar con un ebitda de

entre 1.500 y 1.600 millones de euros y los expertos creen que se

puede valorar entre 8 y 10 veces ebitda, por lo que podría alcanzar los

16.000 millones de euros, según publicó el pasado lunes

elEconomista basándose en unas valoraciones realizadas porel

propio Estado y que se manejan en el Ministerio de Fomento. Como el

Gobierno sólo quiere poner en manos del capital privado el 49 por

ciento, podría llegar a ingresar hasta 8.000 millones de euros por la

operación que no vendrían nada mal a la hora de enjugar el déficit del

país. El problema es convencer a los

inversores de las bondades del negocio,

que son muchas, y dar con el perfil

correcto, ya que el no poder gestionar

Aena puede echarpara atrás a muchas

empresas interesadas a priori en el

proyecto. Después se tendrá que elegir la manera de captar el capital

privado. ¿Salida a bolsa? ¿Sólo clientes institucionales o habrá un

tramo para los minoristas? Lo cierto es que acertar con el momento de

realizar la operación es clave porque ni Aena ni el Ministerio de

Fomento se pueden permitir un fracaso en un proceso de venta que

debería dar el pistoletazo de salida a otras operaciones. No es ningún

secreto que si lo deAena va viento en popa, el equipo deAna Pastor

podría tener preparada otra operación similar en la red de Puertos de

España. Lo importante es hacerlo en el momento adecuado porque

malvender una empresa pública por darse prisa en cerrar la operación

sería un error irreparable para los intereses españoles.

Editorial

Aena vuela en busca de capital privado
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3 La imagen EL VIAJE ESPACIAL DE VIRGIN GALACTIC,
CADA VEZ MÁS CERCA
Virgin Galactic probó el pasado 29 de abril por primera vez el motor del ‘SpaceShipTwo’

(‘SS2’), el vehículo encargado de dar el primer paseo espacial de la historia. La compañía,

propiedad del excéntrico multimillonario Richard Branson, realizó el ensayo en el desierto de

Mojave (California) y supone el pistoletazo de salida para la fase final de pruebas del proyecto,

que realizará el primer vuelo completo a finales de 2013.
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Durante el mes de abril ha comenzado a funcionar el

Sistema de Información Schengen de segunda generación

(SIS II), con el fin de aumentar la seguridad y facilitar la

libre circulación en el espacio Schengen. Este segundo

paso hace más sencillo el intercambio de información

entre las autoridades de control de las fronteras

nacionales, las autoridades aduaneras y policiales sobre

las personas que pueden haber participado en delitos

graves. También se incluyen descripciones de personas

desaparecidas,

especialmente de niños, e

información sobre

determinados bienes,

tales como billetes de

banco, automóviles,

armas de fuego y

documentos de identidad

robados, sustraídos o

extraviados; sustituye y

complementa el SIS I que

funcionaba desde 1995 y

cuenta con funciones

nuevas y antiguas

perfeccionadas.

BRUSELAS APRUEBA LA COMPRA DE
INVENSYS DIMETRONIC POR PARTE DE SIEMENS
La Comisión Europea (CE) ha aprobado la compra de Invensys Rail, empresa

dedicada a la señalización ferroviaria que opera principalmente en Reino Unido y

España (a través de Dimetronic), por la compañía alemana Siemens. La operación

abre la puerta del contrato del AVE a La Meca al gigante industrial germano.

Segunda generación
del sistema
Schengen (SIS II)

Proyecto de un
ferrocarril que una
Centroamérica
Un equipo de técnicos apoyado por el Parlamento

Centroamericano (Parlacen) y el Sistema de Integración

Centroamericana (Sica), van a analizar un estudio sobre

la posibilidad de construir un ferrocarril en

Centroamérica que cubra más de 2.500 kilómetros entre

México y Panamá. Para el análisis del proyecto van a

contar con un fondo de 20 millones de euros donados por

la UE. El futuro ferrocarril, de ser viable, podría estar

operativo para el año 2025, y partiría desde la localidad

mexicana de Chiapas, para llegar hasta la capital

panameña, permitiendo un mayor flujo de comercio y de

transporte, agilizando el intercambio entre las diferentes

naciones de su recorrido, así como una mayor capacidad

para el turismo de la región. El desarrollo de la

infraestructura tomaría como ejemplo la carretera

panamericana que une las capitales centroamericanas,

pero con la salvedad de que los trayectos entre ellas se

harían a una mayor velocidad y supondría una mejora

para la economía regional.

EL FABRICANTE EUROPEO AIRBUS AVENTAJA A BOEING

EN EL NÚMERO DE PEDIDOS EN EL PRIMER TRIMESTRE,

CON 401 UNIDADES FIRMADAS, FRENTE A LAS 209 NETAS

DE SU COMPETIDOR ESTADOUNIDENSE.

BLOOMBERG

EE

L. MORENO

En breve

IAG PIDE 36 AVIONES PARA BRITISH AIRWAYS Y DEJA
EN ESPERA LA RENOVACIÓN DE LA FLOTA DE IBERIA
IAG, sociedad resultante de la fusión de Iberia y British, ha firmado un pedido de 36

aviones, 18 del modelo de Airbus A350, y otros tantos del Boeing 787, para la aerolínea

británica. Por su parte, la renovación de la flota de Iberia la condiciona a que la aerolínea

logre cerrar un plan que asegure su viabilidad.

REUTERS



5 Agenda | Del 8 de mayo al 12 de junio

NÚMERO DE PASAJEROS TRANSPORTADOS
EN MEDIOS URBANOS E INTERURBANOS EN MARZO
El Instituto Nacional de Estadística (INE) hace públicas las cifras correspondientes al mes de marzo y al primer

trimestre de 2013 del número de viajeros que han utilizado los transportes urbanos e interurbanos en España.
10
10
14
16
17
29

RESULTADOS TRIMESTRALES DE IAG
La sociedad IAG, resultante de la fusión de las compañías aéreas Iberia y British

Airways, hace públicos los resultados correspondientes al primer trimestre del

ejercicio actual.

PASAJEROS QUE HAN TRANSITADO POR LOS AEROPUERTOS
ESPAÑOLES DURANTE EL MES DE ABRIL
Estadística que publica el ente gestor de los aeropuertos españoles, Aena. También incluye los datos

acumulados de los cuatro primeros meses del año y las cifras de mercancías y vuelos operados.

COMPORTAMIENTO EN ESPAÑA DE LAS COMPAÑÍAS
AÉREAS DE BAJO COSTE DURANTE ABRIL
El Ministerio de Industria, Energía y Turismo, ofrece las cifras del comportamiento de

las líneas aéreas de bajo coste en España durante el mes de abril.

SITUACIÓN DE LOS PUERTOS ESPAÑOLES, CANTIDAD DE
MERCANCÍAS MOVIDAS Y NÚMERO DE CRUCERISTAS EN ABRIL
Estadísticas ofrecidas por el ente público Puertos del Estado de toda la red nacional en abril más los datos

acumulados de los cuatro primeros meses del año.

JUNTA GENERAL ANUAL DE EADS
El fabricante aeonáutico europeo, EADS, celebra en la localidad holandesa de

Amsterdam la reunión de su Junta General Anual para abordar la situación de la

compañía y los planes de desarrollo del futuro.

2 IATA CELEBRA SU
JUNTA GENERAL Y LA
CUMBRE MUNDIAL EN
CIUDAD DEL CABO
La organización de transporte aéreo,

Iata, reúne a los principales

representantes de la aviación

mundial en Sudáfrica.

8 COMPORTAMIENTO
DEL TRÁFICO DE
PASAJEROS DE
IBERIA Y BA DE MAYO
IAG, el holding nacido de la fusión

de Iberia y British Airways, ofrece el

tráfico de pasajeros y la puntualidad

del mes de mayo.

EE

EFE
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El sector, que se enfrenta a la repetición de una treintena de concursos, pide un periodo
transitorio hasta 2019 para adaptarse a la legislación y evitar que el negocio sufra un parón

Actualidad 23,49
viajeros por

vehículo es

la ocupación

media de las

concesiones

de autobuses

La nueva Ley del Transporte (LOTT), que se encuentra

ahora en periodo de tramitación en el Senado, pone en

peligro el futuro de los gigantes del negocio del autobús en

España tal y como hoy lo conocemos. Varias sentencias

judiciales y la eliminación en el nuevo texto del derecho de

preferencia del operador que gestiona una concesión en

caso de empate con la nueva compañía que se presenta al

concurso suponen la casi segura repetición de una

treintena de concursos ya adjudicados desde el año 2007 y

el cambio del pliego de condiciones de los próximos

procesos que se tienen que poneren marcha.

EE

LA NUEVA LEY PONE EN PELIGRO A
LOS GIGANTES DEL AUTOBÚS

POR MIGUEL ÁNGEL GAVIRA
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sector. No hay que olvidar que hasta

la llegada de la nueva LOTT, en caso

de empate el antiguo concesionario

tenía 5 puntos sobre 100 frente a su

potencial rival. Esa situación comenzó

a ser denunciada porel grupo Globalia

a finales de la pasada década. Como

destapó elEconomista el 29 de julio de

2009 la compañía presidida por Juan

José Hidalgo emprendió un proceso

en el que recurrió algunas licitaciones

del sector (en concreto cinco) porque

no cumplían las recomendaciones de

la Comisión Nacional de Competencia

(CNC). Globalia había detectado en

ese momento que en 14 procesos

siempre ganaba la concesionaria en la

puja, lo que tenía como consecuencia

que las ofertas disminuyeran.

Ello supuso el pistoletazo de salida a

la revisión de estos concursos, ya que

el grupo ha seguido recurriendo

licitaciones hasta lograr que en uno de

ellos el Tribunal Supremo le diera la razón. Ocurrió el

pasado 25 de enero, día en el que ratificó un fallo del

Tribunal Superior de Justicia de Madrid. Ante las posibles

consecuencias que se podrían plantear (se llega a hablar

incluso de reclamaciones de los perdedores en las que

exigen al Gobierno el lucro cesante del dinero que podrían

haber ingresado en el caso de adjudicarse el concurso) el

Ministerio de Fomento ha decidido retirar esa ventaja del

concesionario que ya explota la licitación frente al que puja

por ella. La decisión supone automáticamente un gran

Actualidad En 2006 el Estado era titularde 108
concesiones que vencían entre 2007 y 2018
y puso en marcha el proceso de renovación

UN NEGOCIO QUE FACTURA 350 MILLONES
DE EUROS CON MÁS DE 100 CONCESIONES

El negocio de las concesiones del transporte por carretera

de largo recorrido facturó en 2011 algo más de 350 millones

de euros y atendía a casi 2.300 municipios de España. Con un

parque de 1.350 vehículos de una edad media de casi 7 años

el negocio necesita renovar la flota, pero la inversión no está

tan clara con un panorama de fuerte incertidumbre.

Para las dos grandes patronales del sector (Asintra y

Fenebús) el cambio de modelo les obliga a replantearse

todo el negocio establecido hasta el momento. “Si vamos a

un modelo de subasta que sólo dura diez años –porque no

se premia el trabajo bien hecho por la concesionaria que ha

explotado el negocio– se va a exprimir la vaca hasta que

dure el concurso pero no se van a desarrollar planes de

negocio a largo plazo que redunden en la calidad del

servicio en particular y en el desarrollo del sector en

general”, señalan desde una de las grandes empresas del

L. MORENO
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varapalo para los gigantes del sector comoAlsa oAvanza,

que piden como solución salomónica no aplicar las nuevas

condiciones de golpe y aplicar un periodo transitorio hasta

el año 2019 (momento en el que entra en vigor la nueva

legislación europea) para evitar que el negocio sufra un

parón. En cambio, otros grupos como la propia Globalia ven

en el cambio de regulación una gran oportunidad para

entrar en un negocio que se les ha resistido hasta el

momento en concesiones de ámbito nacional.

Según datos proporcionados por la

Dirección General de Transporte

Terrestre, en 2006 laAdministración

General del Estado era titular de 108

concesiones que vencían entre 2007 y

2018. Desde 2007 hasta 2011 han

vencido 26 concursos y el pasado

ejercicio y el actual son años claves

porque hay que renovar 17 y 49 contratos

respectivamente, pero el proceso se

paralizó a mediados de 2012 sumando

esta treintena de licitaciones que podrían

ser revisadas.

Si Fomento no aplica ese periodo transitorio, como piden

las empresas de autobuses más consagradas en este

negocio, se calcula que en dos o tres meses se publicará la

ROTT (el Reglamento que desarrolla la LOTT) en el BOE.

Apartir de ese momento, se debería reanudar el proceso

concursal con el nuevo pliego y paralelamente se irían

repitiendo los concursos. Para los gigantes del sector ello

repercutirá en la calidad de las ofertas y, sobre todo, en las

inversiones a futuro. ¿Continuidad o renovación? La patata

caliente está ahora en las manos del Ministerio.

Actualidad Entre el pasado ejercicio y el actual se
debían haber renovado 65 concursos, pero
el proceso de licitaciones se ha estancado

26fueron los

concursos que

vencieron entre

2007 y 2011,

antes del parón

de mediados del

pasado ejercicio



9 Firma invitada
Juan Manuel Martínez Mourín

Socio director de Eurogestión

l transporte de mercancías por ferrocarril está formalmente liberalizado

en España desde la entrada en vigor de la Ley 39/2003 el 1 de enero

de 2005. La primera empresa privada ferroviaria en mover un tren fue

Acciona en enero de 2007. Desde entonces, han pasado muchas

cosas; más empresas se metieron a este mercado comoACS,

COMSA, Transfesa, o se lo están terminando de pensar: Arcelor,

Ferrovial, OHL, etc. También pasó que en estos seis años se

transportan por ferrocarril 5 millones de toneladas menos -más de un

20 por ciento de caída- y que las privadas ya le han comido a Renfe

un 17 por ciento de cuota de mercado -perdió en este período un 33

por ciento de carga- a cifras de 2012. Incluso desde antes, se viene

hablando de la necesidad de hacer algo contundente para recuperar

cuotas de mercado razonables para el ferrocarril. En la Europa

Comunitaria esta cuota modal está por encima del 15 por ciento; en

España, sobre el 3 por ciento. Haymuchas razones, por ejemplo el

poco interés prestado por los gobiernos a las mercancías por

ferrocarril. Existen situaciones tan kafkianas como que los accesos

ferroviarios a los nuevos puertos estén aún en estudio -las

ampliaciones de Coruña, Ferrol o Barcelona-, o en muymal estado en

puertos que están los primeros en ranking de movimiento de

mercancías por ferrocarril -Barcelona, Bilbao, Tarragona, y un largo

etcétera-. Además de lo anterior, se suma el imparable déficit de

Renfe Mercancías que parece que nadie es capaz de revertir y que,

obviamente, ante la niña bonita del AVE o

las Cercanías, a quién le va a importar.

Pues al país y a la sociedad le importa, y

mucho. En medio de la fiesta salta la

noticia de la firma de un acuerdo de aún no

se sabe qué con los alemanes de la DB

-con ministra incluida en la foto-, y el mismo día Comsa -la primera en

volumen de transporte de las privadas- anuncia el suyo con la SNCF

-o viceversa-. Del primero, todo el sector venía hablando desde hace

tiempo. Era el deseo contenido de Renfe desde hace mucho, quizás

desde que la DB se les coló hasta la cocina cuando compró la

mayoría accionarial de Transfesa en el 2008 dejando con la boca más

que abierta al operador público. Del segundo, a nadie sorprende.

SNCF yDB lideran el sector ferroviario europeo y ninguna deja que la

otra mueva ficha sin dar la réplica. Por cierto, queda la duda de quién

dio la réplica a quién en este caso. De entre los grandes sólo falta uno

en la fiesta, es uno de los famosos BRIC’s -Brasil, Rusia, India y

China-, el más grande en Europa: la RZhD rusa. Sus cifras asustan,

con 1,2 millones de empleados, tienen el 80 por ciento de cuota

modal, suman casi un 2 por ciento del PIB del país, transportan 2.000

millones de toneladas -100 veces más que en España-, crecen todos

los años, facturan muchísimo y ganan dinero -el año pasado unos 130

millones de euros-. Yya han salido de compras, empezando por la

logística -como en su momento hicieron SNCF yDB- al comprar

GEFCO al grupo automovilístico PSA. ¡La que se avecina!

Existen situaciones tan kafkianas como que los accesos
ferroviarios a los nuevos puertos estén aún en estudio,

como es el caso de Coruña, Ferrol o Barcelona

EE
El cóctel de la liberalización ferroviaria
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JOSÉ LUIS
Z ZOREDA

Entrevista

VICEPRESIDENTE EJECUTIVO
DE EXCELTUR

“La rapidezporprivatizar
Aena perjudica al
negocio turístico”

El vicepresidente de la sociedad para la excelencia del turismo,

Exceltur, José Luis Zoreda, considera que hay que “favorecer” y

“potenciar”, la cooperación entre el turismo y el transporte, porque

ambos están unidos. “No hay turismo si no hay desplazamientos y se

pasa una noche fuera de casa”, asegura. Porello, pide una estrategia

global a las autoridades centrales, autónomas y locales.

El turismo está vinculado de forma directa con el transporte, y sin

embargo, a veces parece que van en direcciones contrarias.

La vinculación es clara, porque sin transporte no se puede hablar de

los movimientos de las personas. Es una realidad que están asociados

y, sin embargo, a veces se hace una lectura opuesta y no se actúa con

la tutela que se debería tener, apoyando un soporte de la economía

española como es el turismo. Desde Exceltur reclamamos que haya

en España una estrategia global entre la política del transporte y la

política turística, a través de una buena gestión de las infraestructuras -

aeropuertos y ferrocarriles- en conexión con el turismo. De esa

cooperación nacen las claves para potenciar nuestra competitividad.

Sin embargo, parece que esa estrategia global no se cumple a la

hora de comprobarcómo suben las tasas aeroportuarias, cuando

lasmayores llegadas de turistas extranjeros lo hacen poravión.

Tenemos un problema con los impuestos que gravan al turismo y a su

entorno, porque parece que es un sectorque todo lo aguanta. Se diría

que es un corcho que puede soportarmás cargas, cualquier subida de

tasas. Si en un principio fue el IVAel que ha encarecido el producto,

ahora la puntilla la está dando la subida de los gravámenes aéreos,

S. GÓMEZ

POR FELIPE ALONSO
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“En parte por las tasas, España ha perdido 9 millones
de llegadas de viajeros a los aeropuertos entre
julio de 2012 y marzo de 2013”

mutuamente y se puede decir que van de la mano. Yeste caso, la

subida del coste de las tasas porparte deAena y el anuncio de que se

puede aplicaren los próximosmeses un incremento de las de

seguridad, perjudica directamente al turismo, así como a las empresas

que semueven en el sector y a las aerolíneas, ya que reducen sus

economías y su capacidad financiera. Porello, hemos solicitado desde

Exceltur al Ministerio de Fomento que antes de llevara cabo algún

incremento de costes impositivos comprueben si es el momentomás

adecuado.

Aesta situación también se suman los problemas que están

teniendo las compañías aéreas.

Desde el sector turístico nos preocupa la estabilidad de las líneas

aéreas y su capacidad de acceso a los diferentes destinos del país. Es

el principal medio de transporte que surte de turistas a España. La

situación vivida, porejemplo, con la huelga de Iberia ha dado una

imagen fuera que no nos favorece en absoluto, así como las

negociaciones laborales de otras compañías. Pero no sólo ha sido

eso, sino que hay aerolíneas, como es el caso de easyJet o Ryanair,

que se están marchando de nuestros aeropuertos o de otras líneas

aéreas que pensaban venir y no lo han hecho. La estabilidad es

fundamental y porello creemos que se deben coordinar los intereses

de todos los destinos para que no haya agravios comparativos, ni se

produzcan situaciones dominantes de unas líneas aéreas sobre otras.

¿Algo que puede producirse con la privatización deAena?

Si es malo un monopolio público, más amenazante lo puede seruno

privado, aunque todo depende de cómo sea la estrategia de esa

privatización, porque en Europa hay aeropuertos privados que

funcionan muy bien. Lo que no se puede entenderes la prisa que hay

en hacerlo, parece excesiva, y quizás porello se están intentando subir

al máximo los ingresos para amortizaren poco tiempo las inversiones

megalómanas que se han hecho. Se deberían amortizaren más

tiempo y evitaresa necesidad de vender, que perjudica al sector.

JOSÉ LUIS ZOREDA

que nos están haciendo perderpasajeros y competitividad. No parece

considerarse que el turismo es el sector quemejorha aguantado la

crisis, y que además está aportando a la economía española más de

43.000 millones en 2012, que pueden ser45.000 millones en este año.

Aena tiene una fuerte deuda que ronda los 14.000millones de

euros y tan sólo puede financiarse por las tasas.

Siendo legítima esa aspiración, y entendiendo que se quiera

rentabilizaral máximo las infraestructuras que se han construido en los

últimos años, no esmenos cierto que la velocidad con la que se quiere

llevara cabo está afectando a la afluencia de turistas. Entre julio del

año pasado ymarzo de 2013 se ha producido una caída demás de 9

millones de llegadas de viajeros a través de las diferentes líneas

aéreas.Aunque no se puede afirmarcon rotundidad que haya sido

debido al incremento de las tasas, sí hay que dejar claro que es un

elemento adicional que no favorece los tráficos turísticos y que se

presenta como un elemento multiplicadorde pérdida para el sectoren

numerosas zonas de España.

No obstante, parece que se quiere negociarcon las aerolíneas la

flexibilización de la subida y pago de las tasas para los próximos

ejercicios e incrementar la referida a la seguridad.

El Gobierno, a través del Ministerio de Fomento, debería vigilarmás

estas actuaciones y evitar que se produzcan intereses contrapuestos

entre dos sectores que, como el transporte y el turismo, se apoyan

“Hay quien cree que el turismo aguanta todo tipo
de cargas -IVA y tasas aéreas-, que es como un
‘corcho’capaz de soportarcualquier incremento”

S. GÓMEZ
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POR FELIPE ALONSO

os bosques y los montes comienzan a prepararse para

sufrir las inclemencias de los incendios que año tras año

queman hectáreas de su superficie en las diversas regiones

de España, con la esperanza de que los medios aéreos,

verdaderos artífices de que se consigan apagarestos

fuegos, estén preparados y operativos para tal fin. Desde

hace años las administraciones públicas, en colaboración

con las compañías que operan estos medios aéreos, han

logrado proyectar un sistema que permite minimizar riesgos

y daños de ese suceso, a veces natural debido a la

hojarasca y al clima, y otras gracias a la intervención de la

mano –a veces inocente, otras no– del hombre. La labor

desde el aire complementa, y en ocasiones sustituye, sobre

todo en las zonas de difícil acceso, la labor de los equipos

de bomberos de tierra, y para ese trabajo nada mejor que

los más de 280 helicópteros distribuidos por las bases

instaladas por toda la geografía del país. Pero la

problemática laboral y económica que sufre España está

afectando y golpeando duramente a las empresas que

poseen esos medios.

SIN DINERO PARA APAGAR INCENDIOS
El impago de la deuda que las comunidades autónomas tienen con las empresas que operan los medios aéreos para combatir los incendios,
fundamentalmente helicópteros -que alcanza los 70 millones de euros- pone en riesgo las actuaciones de este servicio para la campaña veraniega

Aéreo



13 Aéreo En 2012, los medios aéreos de extinción
realizaron 22.000 horas de vuelo y se
quemaron 200.000 hectáreas forestales

Varios son los factores a teneren cuenta de cara al futuro

de la actividad de estas sociedades, que reclaman una

mayoratención y un pagomás rápido de sus servicios a las

comunidades autónomas. Precisamente, el incumplimiento

porparte de algunas de estas administraciones de la Ley de

Morosidad, está poniendo en dificultades el inicio de la

campaña contra incendios de este año. Los operadores

están pidiendo insistentemente que se cumpla con los

pagos aplazados, que en algunos caso se remontan a 2011,

y que en su conjunto ascienden a más de 70 millones.

DesdeAeca &Helicópteros, miembro de laAsociación

Española de CompañíasAéreas (Aeca), que representa al

90 porciento de las empresas del sector de trabajos

aéreos, unas catorce, entre las que se encuentran las más

importantes del sector, como Eurocopter, Inaero CoyoAir,

se requiere una pronta solución, ya que esta deuda procede

fundamentalmente de los servicios prestados durante 2012

y los primeros meses del 2013, dentro de la denominada

precampaña de incendios, que va de enero a junio, y que

prepara el desarrollo de la parte más dura del trabajo, la

temporada estival, cuando los descuidos y los riesgos por

altas temperaturas son mayores.

Estas facturas impagadas corresponden a lo que las

compañías operadoras de medios aéreos denominan

servicios básicos. Si a ese estado de cuentas se suma el

incremento de gastos sobrevenidos este año y que

directamente han influido en el coste de la actividad, como

porejemplo el aumento de las tarifas de seguros, los

recambios, el precio de combustible, los cursos de

formación de los empleados, el entrenamiento de los

mismos, la renovación tecnológica de la flota..., no es de

extrañar que desdeAeca &Helicópteros se avise de que

puede haberproblemas en el inicio de la campaña de

extinción de incendios en algunas regiones. No obstante,

hay un compromiso porparte de los operadores de atender

todos los requerimientos y de mantener su nivel de

servicios, un nivel que ha sido reconocido

internacionalmente, siendo considerada España como una

referencia mundial en las actuaciones contra los incendios

de estos especialistas desde el aire.

El año pasado, el conjunto de las catorce empresas, que

cuentan con más de 2.400 trabajadores entre pilotos,

técnicos de mantenimiento, ingenieros, profesionales

sanitarios y de rescate, llevaron a cabo cerca de 22.000

horas de vuelo con 238 aparatos, interviniendo sobre una

de las peores situaciones de los últimos años causada por

los incendios, que arrasaron más de 200.000 hectáreas de

superficie forestal, de las que 57.751 hectáreas lo fueron

durante la precampaña -enero a junio-; es decir el 30 por

ciento del total. Además, 12.000 fueron causa de diez

grandes incendios, que afectaron, entre otras zonas a los

Parques Nacionales de Garajonay, Cabañeros, Fragas do

Eume yDoñana, así como a la Sierra de Gredos, las

Hurdes, el Alto Tajo o diferentes zonas de Valencia y

Alicante... Los expertos han considerado 2012 como uno

de los peores años de la última década, incluso por encima

de 2005, cuando ardieron en España más de 179.800

hectáreas. Amén de eso, en el 2012 perdieron la vida en las

tareas de extinción ocho personas. Para este año las cifras

de superficie que puede verse afectada por los incendios,

según los expertos forestales, debe sermenor, aunque ya

en el mes de abril hubo un primer susto, ya que tan sólo en

un fin de semana se quemaron 150 hectáreas. Sin

embargo, desde la patronal se pide que se amplíen los

medios que se destinan a las labores de prevención y

extinción, ya que se teme que tras las fuertes nevadas y

SEPLA DENUNCIA RECORTES
DRÁSTICOS EN INAE
El sindicato de pilotos ha denunciado que la mayor

empresa de servicios de helicópteros del país, Inaer, ha

recortado sus prestaciones y efectuado drásticos

recortes de personal. No obstante, este operador ha

anunciado que para esta campaña va a contar con 85

aeronaves en la lucha contra el fuego y más de 340

profesionales.
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VARAPALO A LAS COMPAÑÍAS AÉREAS
FUMIGADORAS

El sector de los trabajos aéreos encargado de aplicar

tratamientos agrícolas -fumigaciones-, se encuentra al borde

la quiebra por una nueva normativa aprobada a finales del

pasado año, que restringe ampliamente su ámbito de

actuación e impone trabas burocráticas tanto a las

compañías aéreas como a los agricultores. El Real Decreto

1311/2012 establece que los productos fitosanitarios a

utilizar por estas compañías deben de ser expresamente

autorizados para su aplicación aérea, y en la actualidad,

según los operadores, no existe en el mercado ninguna

sustancia con estas especificaciones. El conjunto de las

empresas que pueden llevar a cabo ese tipo de tratamientos

en España cuentan con 151 aeronaves y dan trabajo a más

de 245 personas.

Aéreo

lluvias del invierno y primavera llegue un

verano de altas temperaturas que alcancen

valores extremos, por encima de la media

tradicional del estío. Si el año pasado fueron

238 los medios aéreos transportados, las

empresas especializadas confían en que

para la presente campaña se mantenga esta

cifra que se considera necesaria para poder

hacer frente a los incendios con la rapidez

que estos precisan.

Andalucía contó en 2012 con 33 medios aéreos contra

incendios, y parece ser que para esta campaña va a tener

los mismos; Cataluña hizo frente a los fuegos con 31,

repitiendo también en 2013; Galicia contrató 24 y

actualmente se desconoce cuál va a ser su

comportamiento en el presente ejercicio; Castilla La

Mancha 22, y repite el número; lo mismo que los 20

empleados porCastilla y León. El Ministerio deAgricultura,

Alimentación yMedioAmbiente (Magrama), que tuvo en

servicio 13 unidades para acudir a los lugares más

complicados, ha incrementado en una unidad este año.

Otras comunidades que cuentan también con un número

importante de aparatos para combatir los incendios, y que

parece que van a repetir en la campaña de verano, son

Aragón, Baleares y Extremadura, con nueve cada una,

mientras que Canarias va a tener ocho, también

repitiendo, y la Comunidad de Madrid, siete. Actualmente,

el operativo de extinción de incendios desde el aire se

distribuye a lo largo del país en 226 bases, situadas en

medio de los bosques, algo que ha sido criticado en

diversas ocasiones por los grupos ecologistas. Pero desde

la patronal se insiste en que precisamente estar en esos

lugares es lo que permite que las actuaciones sean rápidas

y eficaces, y que se consiga atajar los fuegos con garantías

de éxito. Una actuación, una vez que se ha dado la alarma,

puede oscilar entre 20 y 30 minutos, una media por debajo

de la que se registra en otros países. 2012 cerró con una

facturación global de las catorce empresas del orden de los

258 millones, de los que 55 millones, es decirmás del 20

por ciento, se han empleado en inversiones destinadas a la

mejora ymantenimiento de los aparatos. La flota de

helicópteros preparados para combatir los incendios está

preparada, entre otros modelos, por los del tipoKamov, con

una capacidad de carga de agua de 4.500 litros, Bell 412,

Bell 212, Bell 407, Augusta AW119, EurocopterAS350B3 y

Sokol. El clima y los fallos humanos decidirán cuántas de

estas unidades será preciso usar en la campaña 2013.

258millones

facturaron las

empresas

asociadas en

Aeca &

Helicópteros

en 2012

EFE
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NAVEGAR CON EL SOL

Tecnología

La energía solar puede ser una de las alternativas a otro tipo de
combustibles empleados por los barcos para navegar por los
mares y océanos, a menor coste y con menos contaminación

15

PLANETSOLAR

POR FELIPE ALONSO

L
os diferentes constructores de barcos y las navieras buscan

alternativas al diesel para el desplazamiento de sus

buques. Desde hace ya tiempo se están probando energías

que sean más respetuosas con el medio ambiente y que

también tengan un coste menor. En esa investigación ha

irrumpido con fuerza una forma energética que permite

esas premisas solicitadas por las compañías que surcan la

superficie del agua y, aunque porel momento es tan sólo

una prueba, ya hay algunos resultados que se pueden

considerar espectaculares, como el que está aportando el

MSTuranorPlanetSolar. Se trata de un catamarán

construido en los astilleros de Kiel (Alemania) y que acaba

de recorrer 1.600 kilómetros en nueve días, desde La Ciotat

(Francia) hasta Rabat (Marruecos) usando únicamente el

Sol como forma de energía. Este ingenio tiene 31 metros

de eslora, 15 metros de manga, una altura de 6,30 metros y

un calado de 1,55 metros. Su peso es de 89 toneladas y

lleva una superficie de 516 metros cuadrados para el

emplazamiento de módulos solares, que le permiten tener

una máxima potencia en el motor de 120 kilovatios y un

consumomedio de 20. Aunque la prueba se ha hecho

solamente con una tripulación de cuatro personas, tiene

capacidad para 60 viajeros. Tras esta prueba, el catamarán

va a cruzar el Atlántico Sur sin escalas, para recalar en la

isla de St. Martin; y posteriormente, entre junio y agosto, se

quiere seguir la Corriente del Golfo y cubrir el trayecto entre

Miami y la localidad noruega de Bergen, un viaje de más de

8.000 kilómetros, que debe servir como verdadero control

de las posibilidades que tiene este tipo de barco movido por

la energía más limpia y constante que hay: el sol.
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LA DGT PENALIZA AL AUTOCAR
Tráfico quiere cambiar el límite de velocidad
en vías urbanas e interurbanas, decisión que
castiga a las líneas regulares de transporte de
pasajeros y al negocio del transporte escolar

POR FELIPE ALONSO

configuración de la limitación de las velocidades que

pueden desarrollar los diferentes vehículos, se cambia la

consideración que se tiene de todos los tipos de vías desde

el punto de vista de la seguridad vial, de tal forma que se

supera la tradicional diferenciación que existía según el

arcén practicable de 1,5 metros de anchura y se abre paso

al tamaño de la plataforma de la carretera y a la

delimitación del eje de la misma. Así, en las carreteras

convencionales que tengan una anchura inferior a los 6,5

metros, y sin marca longitudinal se separación entre

sentidos, el límite de velocidad va a bajar hasta los 50

kilómetros por hora.

El transporte interurbano porcarretera ha
perdido 11,7 millones de viajeros en el año
2012, lo que supone una caída de un 1,7%

L
a Dirección General de Tráfico (DGT) quiere llevar a cabo

una modificación del Reglamento de Circulación y en esta

reforma aparece un aspecto que ha puesto en estado de

alarma al sector del transporte de viajeros por carretera, así

como al transporte escolar, ya que el borrador del Real

Decreto hace hincapié en el aumento y disminución de los

límites de velocidad tanto en las zonas urbanas como en

los trayectos interurbanos. Fundamentalmente se apunta la

necesidad de actuar en ese sentido en las denominadas

carreteras secundarias, considerando desde la DGTque

son en esas vías donde tienen lugar las tres cuartas partes

de los accidentes con víctimas. Además, en esta nueva

LA DECISIÓN DE LA DIRECCIÓN GENERAL
DE TRÁFICO PUEDE ENCARECER LOS
SERVICIOS Y GOLPEAR LA PRODUCTIVIDAD

Aunque pueda parecer extraño, la disminución de la

velocidad máxima que puedan desarrollar los autocares

supone un grave problema en el negocio del sector del

transporte de pasajeros por carretera, dado que se amplia el

tiempo de viaje y el coste medio de combustible. Sólo por

poner un ejemplo: si un servicio escolar disminuye su

velocidad media y pasa de la hora de operación en vez de un

conductor la explotación necesitaría dos chóferes.

EFE
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En todos los casos, los beneficiados van a ser los turismos

y las motos, ya que van a poder circular a 130 kilómetros

por hora, es decir 10 kilómetros por encima del límite

actual, por autopistas y autovías, siempre que se den las

condiciones de trazado y pavimentación óptimas, así como

unas buenas condiciones meteorológicas y ambientales.

Aunque este incremento estará en manos de Tráfico y no

será permanente, sino que se llevará a cabo de forma

temporal y se anunciará en paneles distribuidos en las vías.

Pero si esto es en el caso de ese tipo de vehículos, las

modificaciones que quiere introducir la DGTpenalizan al

transporte colectivo por carretera, léase autobuses, así

como al transporte escolar, ya que en ambos casos los

límites de velocidad no se pueden incrementar en ninguna

ruta, sino que al revés, se reducen de forma drástica desde

los 50 kilómetros por hora a los 30 en todo tipo de travesías

y calles o zonas urbanas. En el caso del resto de carreteras

que no sean de alta capacidad hay un descenso del límite

desde los 70 kilómetros por hora actuales a los 50. Por

último, esta disminución de velocidad también cae en 10

kilómetros por hora en las vías consideradas de alta

capacidad, es decir en autopistas y autovías, donde,

cuando se apruebe este RD, los autobuses no podrán

pasar de los 80 kilómetros por hora.

Estas medidas han sido consideradas como una afrenta a

este tipo de transporte y desde las patronales más

importantes –Fenebús, Asintra yAnetra– se han emitido

informes que demuestran que supone echarmás leña a un

fuego que está quemando al sector, que ya está siendo

castigado por la situación económica y la disminución de la

demanda. En 2012, y según las cifras facilitadas por el

Instituto Nacional de Estadística, se han perdido más de

Carreteras

Criterio (km/h)

Carreteras o travesías urbanas

      A = Todo tipo de travesías y calles o carreteras urbanas

Carreteras Interurbanas

      B = Resto de carreteras

      C = Vías o carreteras convencionales o de alta capacidad 

      D = Autopistas / Autovías

En rojo los cambios: (1) Vías urbanas con solo un carril y sentido único. (2) Carreteras con plataforma inferior a 6,5 metros y sin marca central.
El transporte escolar se reduce 10 km/h adicionales a las categorías B,C y D.  

Fuente: IRU (Unión Internacional de Transportes) elEconomista

Límites de Velocidad para el Transporte de pasajeros en Países de la UE

Autocar

Transporte escolar (más de 8 niños)

Autocar

Autocar con remolque

Autocar

Autocar con remolque

Autocar

Autocar con remolque ligero                              

Autocar con remolque pesado

Autocar

Autocar con remolque

Autocar (#10t)

Autocar (>10t)

Autocar

Autocar con remolque

Austria

Bélgica

Rep. Checa

Alemania

Dinamarca

Francia

Finlandia

DCBAPAÍS VEHÍCULO

100

100

90

   90

130

80

100

80

80

80

   80

100

100

100

80

80

80

90

90

90

80

100

80

60

80

70

100

90

80

80

80

80

75

75

80

80

80

80

60

80

70

90

90

80

80

50

      50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

Autocar < 12 m

Autocar > 12 m

Autocar con remolque                                        

Autocar articulado

Autocar                                                               

Autocar con remolque ligero                              

Transporte de escolares

Autocar (<8t)                                                      

Autocar (>8t)                                                      

V. adaptados para tr. personas (>5 t)

Autocar                                                               

Autocar con remolque ligero                              

Autocar con remolque pesado

Autocar                                                               

Autocar con remolque ligero                              

Autocar con remolque pesado

Autocar                                                               

Autocar con remolque

Autocar                                                               

Aut. con condiciones téc. superiores

Autocar con remolque

Autocares                                                           

Autocar con remolque

Autocares

Autocares

Reino Unido

Grecia

Italia

Noruega

Holanda

Portugal

Polonia

Suecia

España actual

            Con la propuesta de modificación quedaría

España

112

96

96

96

70

70

60

130

100

80

80

80

80

100

80

80

100

90

80

 100

80

90

70

100

100

96

96

96

96

70

70

60

110

80

70

80

80

80

80

80

80

90

90

80

100

80

90

70

90

80

80

80

80

80

70

70

70

90

80

70

80

80

80

80

80

60

80

70

70

70

70

70/90

70

80

70/502

48

48

48

48

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50/301

DCBA

La demanda ha caído desde el año 2007
un 19% y el precio del combustible se ha
incrementado un 60% desde enero de 2009
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NUEVOS LIMITES DE VELOCIDAD MÁS
BAJOS PARA LOS AUTOCARES
El proyecto de la DGT prevé que los autocares pasen de

los 50 kilómetros por hora de velocidad actual a los 30

kilómetros en todo tipo de travesías y zonas urbanas; de

70 kilómetros por hora a 50 kilómetros en las carreteras

que no sean autopistas o autovías, es decir, de alta

capacidad; y de 90 kilómetros por hora a 80 kilómetros en

esas vías de capacidad alta. Decisión en la que no se ha

tenido en cuenta la petición del sector de poder circular

por autopistas y autovías a 110 ó 120 kilómetros por hora.

de la Unión Europea (ver cuadro adjunto), y no esperaban

que se les pudiese dar este varapalo, que en el caso del

transporte escolar puede sermás grave dado que tiene

unas horas muy determinadas y límites para llevar a cabo

el servicio de llevar a los escolares a sus colegios a través

de las rutas establecidas, movilizando 17.000 autocares

que mueven diariamente a medio millón de estudiantes.

Las pérdidas que podrían suponerestas medidas aún no

se han calculado por las patronales, aunque se considera

que no sólo van a afectar a las empresas, sino también a

las comunidades autónomas, por los concursos y las

competencias que tienen transferidas en materia escolar.

Desde el inicio de la crisis se han visto
obligadas a cerrarmás de 350 empresas
dedicadas al transporte público

11,7 millones de pasajeros en el transporte por carretera,

un 1,7 por ciento menos que en 2011; y el transporte

escolar también ha sufrido un recorte de un 0,8 por ciento.

Los representantes del sector no entienden que esta

disminución de velocidades se quiera justificar como una

mejora de la seguridad vial, cuando resulta que el número

de accidentes con autobuses y autocares escolares es muy

bajo. Representan el 2 por ciento del número total de

accidentes con víctimas en España, porcentaje que se

reduce al 1 por ciento en los accidentes con víctimas

ocurridos en vías interurbanas. La velocidad

aparece como causa de la accidentalidad en

una proporción menor que en los accidentes

totales en los que se ven implicados el

conjunto del parque de vehículos que existe

en el país, un 71 por ciento, frente a un 26,1

por ciento.

De llevarse a cabo definitivamente esa serie

de modificaciones, algo que parece que va a

estar aprobado antes del próximo verano, el

ámbito del sector del transporte de pasajeros

por carretera y en vías urbanas va a añadir un problema

más a la difícil situación por la que atraviesa desde hace

años. La rentabilidad ha caído por la disminución de la

demanda, que desde 2007 se sitúa en un 19 por ciento; los

costes han aumentado, dado que desde enero del 2009 el

gasóleo ha experimentado un incremento de casi un 60 por

ciento; la morosidad de lasAdministraciones autónomas y

locales se sitúa en una deuda de 230 millones a finales del

2012, y desde el inicio de la crisis han dejado de ofrecer

sus servicios 350 empresas. Con este panorama, meses

atrás las patronales pidieron poder aumentar las

velocidades comerciales como se ha hecho en otros países

Carreteras

EFE

230
millones de

euros deben la

administración

regional y las

entidades

locales al sector
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20 Ferrocarril

Los trayectos de tren de gran recorrido crecerán
en Europa un 21% hasta 2020, con especial
importancia de la alta velocidad que lo hará
un 44%, mientras que en España será del 57%

de casi un 30 por ciento con respecto al año 2011, cuando

la alta velocidad fue empleada por 17 millones de usuarios.

Con ello, España se sitúa por encima de la media europea,

aunque su crecimiento sostenido sea inferior a esa media.

En Europa, la cifra de viajeros en alta velocidad en 2020 se

situará en torno a los 461 millones, un 34 por ciento del

total, y según el estudio deAmadeus la estimación indica

que va a mantener un crecimiento del 6 por ciento.

El volumen de los viajes en tren de larga distancia va a

crecer en el conjunto de los países europeos en los

próximos siete años un 21 por ciento, hasta alcanzar los

1.358 millones de usuarios, con un aumento de 238

millones de pasajeros respecto a los 1.120 millones de

2011, con un desarrollo de un 2,2 por ciento de media

anual. El informe destaca el buen comportamiento que van

a tener países comoReino Unido, Francia, Alemania y

Suiza, que conjuntamente representan el 70 por ciento de

los nuevos volúmenes de pasajeros, y añade que en el

caso español el tráfico de la larga distancia ferroviaria va a

crecermuy por debajo de la media, un 0,5 anual, debido,

en parte, a la importancia que se da en el país a las líneas

de alta velocidad en detrimento de las conocidas como

convencionales, donde se está haciendo un menor

esfuerzo inversor. Estos datos reflejan que el mercado

ferroviario europeo va a evolucionarmás rápido de lo

esperado, aunque se reconoce en el análisis que se lleva a

cabo del citado periodo de siete años que ese desarrollo

estará condicionado por una combinación de factores

estructurales, regulatorios, tecnológicos y de negocio sin

precedentes en periodos anteriores. Entre esos factores

coyunturales destacan la liberalización total del transporte

nacional de pasajeros a partir de 2019, según la última

directiva comunitaria, que permitirá que cualquier empresaE
l tren de alta velocidad es quien va a marcar decididamente

el viaje en ferrocarril de los españoles en los trayectos de

larga distancia -a partir de los 350-400 kilómetros-, en los

próximos siete años, ya que en el horizonte del año 2020

se anuncia que el 57 por ciento de los desplazamientos que

se lleven a cabo a través de este medio de transporte en el

país se realizarán enAVE. Según un estudio realizado por

Amadeus, The Rail Journey to 2020, del total de los 38,4

millones de viajeros que se van a desplazar en larga

distancia ferroviaria, 22 millones lo harán empleando los

convoyes de alta velocidad, lo que supone un crecimiento

La larga distancia contará con 38,4millones
de viajeros en España en 2020; de ellos, 22
millones -el 57%- usarán la alta velocidad

461
millones de

viajeros

europeos usarán

la alta velocidad

en el año 2020,

el 34% del total

POR FELIPE ALONSO

Un tren francés
de alta velocidad

TGV. REUTERS

EL AVE COPA LA
LARGA DISTANCIA
EL AVE COPA LA
LARGA DISTANCIA
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pueda ofrecer sus servicios en competencia con los antiguos

monopolios ferroviarios. De hecho, ya hay algunos países donde

ese hecho se está produciendo en la actualidad, y en el caso de

España, el Gobierno mantiene la idea de hacerla efectiva a partir de

agosto de 2013.

Ello conlleva que van a existir nuevos actores en los mercados

nacionales, con lo que los diferentes competidores deberán ofrecer

mejores servicios para atraer clientes. Asímismo, también es

importante en el caso de la alta velocidad la aparición de nuevas

infraestructuras que permitan una irrupción de más trenesAVE en el

Continente, siendo una definitiva alternativa al avión. La estimación

deThe Rail Journey to 2020 es que este tipo de líneas crezcan en

más de 5.000 kilómetros en siete años, pasando de los 11.000

kilómetros actuales a los 16.000 kilómetros,

gracias, sobre todo, a Rusia, Francia,

Alemania, Turquía y España, destacando por

encima de todas las líneas la futura entre

Moscú ySan Petersburgo, de 660 kilómetros.

Yun tercer hecho muy importante es el de la

estructura de costes de las compañías, que se

van a moveren búsqueda de una mayor

rentabilidad gracias a dotar a sus explotaciones

de una mejor eficacia, incluso llegando a acuerdos con las

compañías aéreas, buscando su complicidad y colaboración, que

permitan una cooperación que redunde en beneficios para ambos

dentro de la sana competencia existente entre ellos.

Ferrocarril El tráfico ferroviario de larga distancia en
Europa crecerá un 21% hasta el 2020,
alcanzando los 1.358 millones de pasajeros

Bombardier llevó
al certamen la
locomotora
diesel y eléctrica
‘Traxx P160’.
GETTY

Europa
contará

con 5.000

kilómetros más

de alta velocidad

en 2020, hasta

los 16.000

Un tren especial
de pruebas de
alta velocidad.
REUTERS
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EL PASO DEL ESTRECHO
GOLPEA A LAS NAVIERAS

Los tráficos de pasajeros
y vehículos que cruzan
el Estrecho de Gibraltar
con inmigrantes magrebíes
procedentes de
Centroeuropa caen desde
hace cinco años y afectan
al negocio naviero

S
desplazamientos de 2008, la situación comenzó a variar

profundamente. La tradicionalmente denominada

Operación Paso del Estrecho (OPE), durante la cual era

masiva la afluencia de estos viajeros a diferentes puertos

del sur español, con especial importancia en el de

Algeciras, ha caído en resultados de volumen, aunque las

autoridades mantienen preparado siempre un operativo que

facilite estos viajes, el cruce de las aguas rumbo al norte de

África, y la atención en las campas portuarias a todos los

que hasta allí llegan tras viajes agotadores de muchas hora

al volante.

on tiempos distintos, quizás por la crisis que afecta a las

economías europeas, pero en los últimos cinco años ha

descendido el número de vehículos con matrículas

francesas, belgas, alemanas..., que a partir de junio y hasta

septiembre u octubre jalonaban las carreteras españolas de

norte a sur y de sur a norte, cargados hasta los topes con

unas bacas que les daban un aspecto de caracoles

rodantes. La población inmigrante magrebí iba a visitar a

sus familiares, llevando encima enseres que pudiesen

serles útiles más allá del Estrecho de Gibraltar. Pero a partir

de finales de 2007, y sobre todo en la temporada de

Las aerolíneas de bajo coste son una fuerte
competencia en el cruce del Estrecho de
Gibraltar, con altas frecuencias aMarruecos

5navieras

-Armas,

Intershipping,

Acciona, FRS

y Balearia-

cubren el paso

del Estrecho

POR FELIPE ALONSO

Marítimo y Portuario

Campa de coches
esperando el Paso
del Estrecho en
Algeciras. JAVIER

AMIGUETTI
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Los análisis que se hacen porparte de los diferentes sectores

implicados en esta operación, dan como resultado que desde

el año 2008 hay un retroceso continuado de viajeros y

vehículos transportados por los diferentes barcos entre uno y

otro continente a través del Estrecho de Gibraltar. Porejemplo,

en 2009 la caída llegó a serde un nueve porciento, cifra

similaren 2010, mientras que en el pasado 2012, y según las

cifras facilitadas porel Ministerio del Interior, cruzaron el

Estrecho 2.003.891 personas dentro de la OPE, un 1,5 por

cientomenos que en 2011, así como 508.891 vehículos, y se

espera que en la presente temporada los movimientos puedan

volvera caercerca del nueve porciento. Seis son los puertos

españoles que se encuentran en la cabecera de esos

desplazamientosmarítimos,Algeciras,Almería, Tarifa, Alicante,

Málaga yMotril, y durante el pasado año

registraron en la fase de salida un descenso de

un 5,3 porciento con respecto a 2011, con

1.001.592 pasajeros, mientras que en la fase

de retorno hubo un incremento de un 2,6 por

ciento, hasta 996.770 viajeros, lo que equilibró

un tanto la estadística.

Pero... ¿cuál es el verdadero problema de este

descenso? Pues naturalmente el efecto que se

produce en las cuentas de resultados de las navieras que

ofrecen sus servicios para esas travesías y que, de acuerdo

con el estudioSituación de las Navieras en elMarco del

Estrecho de Gibraltar, han perdido entre 2007 y 2012 algomás

de un 25 porciento de usuarios, poniendo en riesgo su

existencia empresarial. Cinco compañías operan dentro de la

OPE -Armas, Intershipping,Acciona, FRS yBalearia-, y todas

ellas han debido llevara cabo planes de reestructuración de

sus recursos ante la caída de la demanda, tanto de pasajeros

como de vehículos. Esta reestructuración se puede ver

claramente en la oscilación del número de barcos que

intervienen en la operación y en la disminución de pasajeros

porbarco transportado. Porejemplo, en 2007 fueron 39 los

buques que intervinieron en la Operación Paso del Estrecho,

transportando 2.798.887 pasajeros, con unamedia de 71.766

porbarco, y ahora son 35 los que se están empleando en los

servicios. Las razones de esta caída son de diferente índole.

Poruna parte encontramos la crisis, que ha golpeado a los

Marítimo y Portuario LaOperación Paso del Estrecho de 2012
se saldó con 2.003.891 pasajeros y 508.891
transportados, un 1,54%menos que en 2011

El ‘Avril’ fue una
de las grandes
novedades en
material. EE

Control de empresas navieras en el paso
del Estrecho de Gibraltar. JAVIER AMIGUETTI

Algeciras, Almería,

Alicante, Tarifa,

Málaga y Motril

son los puertos

implicados en la

Operación Paso

del Estrecho

Un pasajero
magrebí
espera coger
el barco. EFE

Los coches en
el Estrecho
parecen caraco-
les rodantes. EFE
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magrebíes que trabajan en Centroeuropa y que han sufrido

despidos o bajadas de salarios, lo que les ha impedido viajar

durante las vacaciones a su país; porotro lado, la irrupción

con fuerza de las compañías aéreas de bajo coste, que se

une a los cambios de las preferencias de los consumidores,

emigrantes de segunda generación que buscan formasmás

cómodas y rápidas de viajar, y que no se desplazan con

tanto equipaje como sus padres.

Si bien estas circunstancias ocasionan la

disminución de pasajeros, las navieras

también tienen otros problemas

intrínsecos al desempeño de sus

servicios, como porejemplo la reducción

del precio de los pasajes, el aumento de

los costes, sobre todo en el combustible,

el incremento de las tasas portuarias...

Porello, desde el sector se pide a la

Administración que lleve a cabo un

cambio en su política y que permita que

se establezcan fórmulas que doten de unamayor libertad a

la autorregulación, a la vez que se aprueben una serie de

deducciones fiscales y que se actúe sobre los impuestos

que se deben pagar, sobre todo en los carburantes y en las

tasas, coste este último que puede alcanzarhasta los 46,50

euros porpersona y vehículo.

Mientras llega, las navieras han diseñado una estrategia

consistente en aplicar precios más ajustados, reducir el

tiempo de espera en los puertos con un mayor número de

rotaciones, acortar los tiempos de travesía empleando Fast

Ferry cada vezmás modernos, incorporar la venta online...,

todo ello con un objetivo: que el Paso del Estrecho siga

siendo su gallina de los huevos de oro.

Las navieras calculan que entre 2007 y 2012
han perdidomás de un 25 porciento de los
pasajeros transportados en el Estrecho

39eran

los barcos

empleados

en la Operación

del Estrecho

en 2007, ahora

sólo son 35

CAMBIOS EN EL
INMIGRANTE MAGREBÍ
Las preferencias de los inmigrantes

magrebíes de segunda generación ya no se

asemejan a las de sus padres y abuelos, que

atravesaban las carreteras españolas con

unos vehículos tan cargados que parecían

caracoles rodantes. Ahora se buscan

fórmulas más cómodas y rápidas para

viajar. Además, la crisis también les ha

golpeado quedándose muchos sin empleo o

con sueldos reducidos, que les impide

hacer desplazamientos hacia su país natal.

Balearia es una de las cinco navieras que ope-
ran el Paso del Estrecho. GUILLERMO LUCAS

Marítimo y Portuario

Varios coches
esperan para
embarcar en
Algeciras. EFE
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26 El café de la contra

una ocupación del 100 por ciento. Yquiero dejar claro que

tan sólo el 35 por ciento lo representó el mercado español,

donde movimos 200.000 cruceristas.

¿El año 2013...?

Aunque el ritmo pueda parecer lento, la verdad es que en

las últimas semanas casi triplicamos con respecto al año

pasado y esperamos crecer en pasajeros más del 10 por

ciento. En líneas generales vamos a reforzar el mercado

español y a consolidar el latinoamericano, colocando un

nuevo barco allí, elMonarch, que va a estar todo el año

posicionado en el Caribe. También vamos a mantener el

esfuerzo en el precio que hemos realizado el pasado año,

en línea con la calidad que queremos ofrecer, ya que lo

importante es ser acorde con el producto que se vende.

¿Cuántos barcos opera actualmente Pullmantur?

Mantenemos cinco. Tres en el mercado español -dos en el

Mediterráneo y uno en el norte de Europa (Fiordos y

Báltico)-, otro en Francia y el último en el Caribe. Ycon

ellos ofrecemos a la semana 12.000 plazas.

¿Yen el mercado español?

Somos los líderes y queremos seguir siéndolo en el futuro,

creciendo entre un 8 y un 10 por ciento para superar los

200.000 cruceristas españoles de 2012 y continuar

demostrando que todo el mundo puede hacer un crucero.

Además, esperamos ofrecer una novedad, ya que estamos

en negociaciones con Renfe para firmar un acuerdo para el

traslado de pasajeros a Málaga, Valencia y Barcelona.

El éxito de los cruceros de Pullmantur se debe a

dos motivos, según la vicepresidenta para

ventas ymarketing del grupo turístico

español, Sonia Prieto. Por una parte, es la

importancia que tiene la marca España

como producto, y por otro, el empleo del

idioma correspondiente a cada

mercado, lo que permite a esta oferta

crucerista ocupar los primeros puestos

desde hace 12 años.

¿Por lo que señala, ajustan su oferta

a cadamercado en el que operan?

Esa es nuestra filosofía. El viajero, el

crucerista, quiere ser atendido en su idioma

y perder el temora no entender lo que se

dice en su entorno. Ajustamos nuestros

cruceros al lenguaje de los viajeros que ocupan

los barcos de Pullmantur, ya sea en España, Brasil,

Latinoamérica, o a través de la filial que tenemos en

Francia donde se repite el mismo esquema de trabajo.

Eso y el ‘todo incluido’, ¿no?

También hemos sido pioneros en ello. Hay que dejar que el

crucerista se relaje, que disfrute del crucero sin tener que

preocuparse de si va con la tarjeta a todas partes para

pagar tal o cual bebida, comida o actividad. En los cruceros

que se hacen en nuestros barcos el todo incluido es

también una razón de nuestro éxito, como demuestra que

hemos cerrado 2012, un año complicado por la crisis, con

SONIA PRIETO

“Los cruceros son
democráticos: están
al alcance de todos”

Vicepresidenta de ventas y marketing de Pullmantur

G. CONDE

POR FELIPE ALONSO


