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Sector aéreo, abrochense
los cinturones

LA CAIDA DE SPANAIR HA PUESTO EN EVIDENCIA EL MODELO DE
NEGOCIO INEFICIENTE DE LAS AEROLINEAS EN ESPANA, SOLO VIABLE
GRACIAS A LAS AYUDAS PUBLICAS ASI COMO AL ELEVADO

ENDEUDAMIENTO

ran las 20.16 del viernes 27

de enero cuando la Agen-

cia Estatal de Seguridad

Aérea recibi6 un fax remi-

tido por Spanair. Los em-

presarios y las organiza-
ciones del sector llevaban meses (o, in-
cluso, afos) haciendo cabalas sobre la
inminente desaparicion de la aerolinea
catalana. Nadie dudaba de su fragil sa-
lud financiera, de su dependencia casi
congénita de las generosas subvencio-
nes de la Generalitat de Cataluiia y las
sociedades locales.

El frecuente objeto de debate era has-
ta cuando lograria mantener un modelo
de negocio que parecia insaciable. La
respiracion asistida del dinero publico
apenas servia para amortiguar las pér-
didas anuales de un proyecto que, en
altima instancia, se constituia como el
puente de acceso para convertir el ae-
ropuerto de Barcelona en uno de los
grandes «hub» europeos. Aquella hoja
de papel constituia el acta de defuncion
del suefio de El Prat y, también, como
reza el tépico y subrayan insistente-
mente desde el sector, «la cronica de
una muerte anunciada».

Spanair se convertia, con todas sus
particularidades, en la nueva victima de
la epidemia que padece el sector aéreo
desde el ano 2007 y que en Espafa ha
dejado en tierra a, entre otros, Air Ma-
drid, Air Comet, Quantum Air, Andalus,
Lagunair (cuya sede se encontraba en
el casi desértico aeropuerto de Le6n) y
Hola Airlines.

La agencia internacional de las ae-
rolineas (IATA, por sus siglas en inglés)
dice que esta es la peor crisis que han vi-
vido las companiias desde hace 60 afos.
El desplome de la demanda, que tocé
fondo en 2009, se ha unido a un sector
en plena reconversion: el elevado pre-
cio de los combustibles, en imparable
ascenso desde hace tres anos, estrecha
drasticamente los margenes de bene-

POR LUIS M. ONTOSO Y JAVIER TAHIRI

Los directivos opinan

ANTONIO VAZQUEZ
PRESIDENTE DE IBERIA

Entregados al largo radio

«Sin la via de escape de los vuelos
de largo radio, Spanair no tiene
futuro», dijo Vazquez pocos dias
antes del cierre de operaciones

JOSEP PIQUE
PRESIDENTE DE VUELING

El erroren la gestion

«La unica salida es ser muy
eficientes en costes y diferenciar
el producto. Y Spanair no ha sido
capaz de una cosa ni la otra»

CARLOS BERTOMEU
CONSEJERO DELEGADO DE AIR NOSTRUM

Situacion de gravedad

«El sector esta atravesando
probablemente el momento mas
dificil de su historia: solovan a
quedar tres tipos de aerolineas »

JUAN JOSE HIDALGO
PRESIDENTE DE AIR EUROPA

Sin alarmismos

«Unicamente en Baleares y
Canarias pueden producirse
desajustes. En 15 dias todo estara
normalizado»
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Spanair, un consejo al servicio
del nacionalismo catalan

El Gobierno de Artur Mas continué con
una politica de ayudas publicas a fondo
pérdido que ha finalizado en quiebra

POR ALEX GUBERN
BARCELONA

En 2009, en el ocaso del segundo tri-
partito, la compra de Spanair vino a
ser como una inyeccion de automo-
ral en Catalufia, donde la operacion
se vendié como si se tratase de una
mision «de pais». La conjuncion
de la iniciativa pablica con la pri-
vada para, pasando por encima de
Barajas y de Iberia, convertir el Ae-
ropuerto de Barcelona en un «hub
internacional»: el instrumento, una
aerolinea nada competitiva destinos
de «low cost», costes de compania
de bandera que debia obrar el mi-
lagro.

«Cuando vamos juntos el
Govern y la gente, Catalufia va
bien», dijo entonces Josep Lluis

Carod-Rovira, en un mensaje que en
Catalufia se suscribi6 con gran albo-
rozo. Cuando Carod aludia al Go-
vern se referia a todas las adminis-
traciones catalanas, especialmente
el Ayuntamiento de Barcelona,
financieramente implicado hasta
el fondo y cuando se
referia a «la gente»
aludia a un grupo de
empresarios, mucho
menor de lo que se
dio a entender en-

ces que, con mentalidad «de pais»,
se avino a participar en la iniciativa.

Aunque la operacion de compra
se explicé como si fuese una inicia-
tiva de la sociedad civil, 0 a medias
con ella al menos, en realidad la
inversién era practicamente toda
ptiblica, un pozo sin fondo al que se
echaron unos 150 millones de euros:
el impulsé inicial lo da el tripartito
que presidio José Montilla, y fue asu-
mido luego de manera integra por el
gobierno nacionalista de Artur Mas.
No hubo voces discordantes, todo el
mundo compr6 la idea.

La composicion del Consejo de
Administracion que el 27 de enero
acordo el cese de actividad de la
aerolinea, tras cerrar Artur Mas el
chorro del dinero, ya basta para en-
tender que lo de Spanair ha sido, sin
matices, una compania aérea publi-
ca, como lo pueda ser el Metro o los
Cercanias de Madrid y Barcelona.

El accionariado de la compafiia
presidida por Ferran Soriano esta-
ba en manos de la escandinava SAS
(10,92%) y de pilotos y tripulantes
de cabina (3,46%). El restante 85,62%
(la parte catalana, es decir), pertene-
ce al consorcio Iniciativas Empre-
sariales Aeronduticas, de mayoria
publica. En ella esl?.n dos socieda-
des de la Generalitat (Cimalsa, 17,9%;
y Avanga, 8,9%), la mixta Catalana

d’Iniciatives (10,8%), ademas de
otros dos entes con mayoria de ca-

pital publico e importante participa-
cién del Ayuntamiento barcelonés:
Turismo de Barcelona (13,5%) y Fira
(13,5).

Solo el 20,9% restante correspon-
de a la llamada «sociedad civil»,
que participaba a través de Volcat
2009, a su vez vehiculo de inversion
del «lobby» Fem Cat, de inspiracion
catalanista y que toma el relevo de
aquellos «empresarios patriotas»
que, como Jordi Pujol en su mo-
mento, fundaron Banca Catalana.
La inversion directa de los empre-
sarios, ademas, se vehicul6 a través
del Instituto Cataldn de Finanzas,
el banco publico de la Generalitat,
con un crédito cuyas condiciones
no se hacen publicas apelando a la
confidencialidad bancaria.

Entre los empresarios sentados
en el consejo de Spanair, Miquel
Marti (Moventia), Tatxo Benet (Me-
diapro) o Jordi Bago (Grupo Serhs),
el padre del cual, Ramon Bago, estd
siendo investigado precisamente
por la Oficina Antifraude por du-
plicidad de cargos en la sanidad
privaday en la publica.

Durante estos dias no han sido
pocas las voces que han reprocha-
do la poca implicacion del empresa-
riado en la aventura de Spanair, «su
falta de compromiso» (compromiso
patriético les faltaba decir). Vistos
los niimeros con que ha cerrado la
compaiiia (agujero de 474 millones),
mas que compromiso lo suyo hubie-
se sido temeridad. El muerto se lo
ha acabado por cargar la Genera-
litat y el Ayuntamiento. El lema de
Spanair era «la de todos». Pues eso,
todos a pagar.

ANDREU MAS-COLELL
CONS. DE ECONOMIA DE
CATALUNA

En periodode
recortes sociales,
la Generalitat
pidi6 56 millonesa
bancosen
septiembre de 2011
para mantener a
Spanair con vida

FERRAN SORIANO JORDI BAGO TATXO BENET
PRESIDENTE DE CONSEJERO DELEGADO SOCIO FUNDADOR Y
SPANAIR DEL GRUPO SERHS DIRECTIVO DE MEDIAPRO
Al entraren Consejero de En el Consejo de
concurso de Spanair e hijo de Administracion
acreedores, la Ramoén Bago, de Spanair, en
compaifia investigado por diciembre de 2009
suspendié duplicidad de aport6 5 millones
inmediatamente cargosen la deeurosala
todos sus vuelos sanidad ptblicay compaiia, el 5%
«por prudencia» privada del total

o5 e TR S



http://WWW.ABC.ES/ECONOMIA

06

IBERIAF

REFORMA FORZOSA

A finales de mes se dardn a conocer

los resultados anuales de IAG. !
Previsiblemente, reflejaran el !
deterioro producidoporlahuelgade
los pilotos y los sindicatos de cabina.
Citigroup prevé que, en este primer
afio de fusion entre Iberia y British, la
inglesa coseche un beneficio de 750
millones de euros, mientras que la
espafola pierda mas de 200 millones.
Con el objetivo de atajar la sangria en
las rutas de corto y medio radio, se !
creard Iberia Express, la «low cost» !
que arrancara en marzo.

338
millones de euros fue el benefi- !

cio de IAG en los once primeros
meses de 2011

51,6
millones de personas fueron

transportadas durante todo el
afio pasado por IAG

ficio, mientras que la competencia de
las aerolineas de bajo coste y la red de
trenes de alta velocidad han convertido
las rutas de corto y medio radio (vuelos
nacionales y continentales) en un con-
tinuo quebradero de cabeza para las
aerolineas tradicionales.

La pasada década tampoco fue facil.
Las aerolineas apenas habian logrado
recuperarse de la caida brutal del trafi-
co por los atentados del 11 de septiem-
bre y las sucesivas pandemias de gripe
(aviary A), cuando irrumpi6 la crisis del
volcan islandés. Cierto es que hasta el
estallido de la crisis, buena parte de las
compaifiias aéreas espafolas obtuvieron
beneficios significativos. Pero, pese a
ello, la mayoria opt6 por anticiparse
con una agresiva politica de ajustes en
la que se disminuyeron los costes ope-
rativos y de capacidad, se reorganizaron
rutas y se renovaron flotas.

Por si fuera poco, en el ambito la-
boral el aéreo es un sector inflamable,
cercado por huelgas que se suceden de
forma casi ininterrumpida, ora convo-
cadas por los sindicatos de vuelo (pilo-
tos y tripulacién de cabina), ora por los
colectivos que trabajan para el operador
publico (como el plante de los controla-
dores aéreos). Solo en este tltimo caso
las compaiiias espafiolas estiman un
impacto de 90 millones de euros.

Apenas cinco dias antes del abrupto
cese de operaciones de la compaiiia ca-
talana, Antonio Vazquez, presidente de

vueling

LA GRAN EXCEPCION

El parqué madrilefio consideraa
Vueling la principal beneficiada del
cierre de Spanair: a comienzos de la
semana la compaiiia de bajo coste
presidida por Josep Piqué llegé a
dispararse un 25% en Bolsa. La
aerolinea cerrd 2011 con un
incremento en el nimero de viajeros
del 11,6%. Y, durante los nueve
primeros meses del afio, logré un
beneficio de 21,3 millones de euros. El
sector da por descontado que serd la
(inica aerolinea espafola que
concluird el ejercicio anual en

21,3

fueron las as de la compa-
fifa de enero a septiembre

millones de personas viajaron
con Vueling en 2011
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Spanair

LA INEVITABLE CAIDA

Los nimeros rojos fueron una
constante en la cuenta de resultados
de Spanair. El pasado dia 31 la
compafiia solicito concurso de
acreedores, dejando un pasivo de 474
millones de euros. De poco sirvieron
los ajustes de personal y la reduccion
de la flota de aviones. En 2010 perdié
116 millones. En los tiltimos afios, sin
embargo, la catalana logré frenar,
progresivamente, las pérdidas (la
compafia dejé un balance negativo
de 186,4 millones en 2009), pero fue
incapaz de reconducir su negocio.

116

fueron las pérdidas de la aeroli-
nea durante 2010 (tltimo ejerci-
cio del que se conocen datos)

4,2

millones de clientes tenia la com-
pafifa en Barcelona

Subvenciones recibidas por las aerolineas procedentes de acuerdos
de promocion turistica con entes autonémicos
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IAG (sociedad resultante de la fusion de
Iberia y British Airways), lanzé una fra-
se que hoy ha adquirido una resonan-
cia profética: «Spanair no tiene futuro
y todo el mundo lo sabe». El directivo
cordobés se referia a la enorme brecha
entre los costes de operacién de Spanair
y sus pobres perspectivas de desarrollo.
«Sin la via de escape de los vuelos de
largo radio, no tiene futuron, sentencié.

Spanair solo operaba vuelos transo-
cednicos en codigo compartido junto
con las aerolineas que forman parte de

Spanair l
Air Berlin I

Wizz Air |

Air Europa I
Air Nostrum |

«Star Alliance», una coalicién empresa-
rial encabezada por Lufthansa, Scandi-
navian Airlines (SAS), United Airlines
y Air Canada. La nula rentabilidad de
las rutas nacionales, que daban servicio
al 73% de sus clientes, le habian llevado
a perder 116 millones de euros a cierre
de 2010. La de «Spanair» era una marca
siempre en entredicho, solo respaldada
por las ambiciones territoriales.

El presidente de Vueling, Josep Pi-
qué, asegura que para atravesar las
turbulencias «la tnica salida» de la que

RYANAIR

LA PUNTA DE LANZA

Lairlandesa cerré 2011 como la
aerolinea con mas pasajeros, por
delante de Lufthansa, Easy Jet y Air
France. Sus beneficios ascendieron
hasta los 374,6 millones, un 23% més
que en el gjercicio anterior. Su
politica de negociacion para operar
en los aeropuertos de segundo orden
suele ser muy agresiva.
Recientemente, firmé un acuerdo
hasta 2016 con la Generalitat de
Catalufia, que le concedera mas de
ocho millones de euros para que
continie dando servicio en los

374,6

millones fueron las ganancias
durante 2011

72,1

millones de ros en 2011
volaron con la low cost

disponen las aerolineas «es ser muy efi-
cientes en costes, por una parte, e inten-
tar diferenciar el producto, por otra».
Y en palabras de Piqué, «Spanair no
ha sido capaz de hacer ni una cosa ni
la otra. Y por eso ha quebrado, aunque
mas tarde de lo normal gracias al apoyo
publico y de todos los contribuyentes
catalanes, dicho sea de paso».

A partir de la fatidica fecha, la espi-
ral se acelerd. Para enjugar los nime-
ros rojos, la empresa tuvo que recurrir
insistentemente al endeudamientoy a
varias ampliaciones de capital. Como ha
salido a la luz tras su solicitud de con-
curso de acreedores, sus compromisos
con terceros ascendian a 214 millones
de euros, entre los que se encontraba un
crédito sindicado de mas de 50 millones
de euros liderado por La Caixa y en el
que también figuran como acreedores
la agencia crediticia de la Generalitat
catalana (ICF) y el Instituto de Crédi-
to Oficial (ICO). En el apartado de las
deudas a accionistas, cuyo montante
se eleva a los 260 millones, se halla su
antigua propietaria y uno de sus actua-
les inversores de referencia, SAS, con un
préstamo de 149 millones.

Sin embargo, no fue suficiente. Esa
estrategia de resistencia a la desespe-
rada hizo necesarias también inyeccio-
nes de fondos ptiblicos por valor de casi
300 millones de euros, un dinero que la
Generalitat considera ya irrecuperable
y que la propia Comisién Europea ha
puesto bajo sospecha. Bruselas precipi-
té el cierre de la aerolinea magiar Malév




AIR NOSTRUM

A LA SOMBRA DE IAG

La franquiciada de Iberia ha iniciado
una plan de ajustes que contempla
dejar 15 aviones en tierra y
reducciones salariales para sus 1.800
trabajadores. Ademas, ha anunciado
que abandonara las rutas menos
rentables. Ya aprob6 en 2009 un
Expediente de Regulacion de Empleo
(ERE). Cerré 2011 con 4,8 millones de
pasajeros y unas pérdidas cercanas a
los 10 millones de euros. En la
actualidad, vertebra la mayor parte
de la red de aeropuertos secundarios
espaioles con Madrid, Barcelona y

10

millones de euros fueron sus
pérdidas en 2011

4,8

millones de pasajeros volaron en
todo el pais con la aerolinea en 2011

el pasado viernes, al obligarla a devolver
las ayudas publicas que habia recibido
del Gobierno hingaro. Todo un aviso
para Spanair, con la que podria ocurrir
lo mismo a pesar de que haya entrado
en concurso de acreedores, tal y como
recordé el mismo dia el comisario de
Competencia, Joaquin Almunia, en de-
claraciones a Catalunya Radio.

Larepercusion del cierre de Spanair
es atn incierta. Algunos expertos lla-
man a la calma, como el presidente de
Air Europa, Juan José Hidalgo. «Espafa
dispone de suficientes conexiones aé-
reas y de una extensa red de trenes de
alta velocidad. Unicamente en Balea-
res y Canarias pueden producirse algu-
nos desajustes, pero seran pasajeros».
Otros, como el consejero delegado de
Air Nostrum, Carlos Bertomeu, apun-
tan que «en el futuro van a quedar tres
tipos de compaiiias». Por un lado, las ex
aerolineas banderas, unidas en alianzas
mundiales, «que consolidaran el trafico
y operaran rutas transoceanicas». En
segundo lugar, «las low cost hibridadas
que atenderan una gran parte del trans-
porte no de conexién intraeuropeo». Y'
por tiltimo, sefiala Bertomeu, las regio-
nales, «dentro de las grandes alianzas,
daran capilaridad a los “hubs”».

En el trasfondo de la supervivencia
artificial con que Spanair se mantuvo
a flote, se perfila el debate sobre la re-
forma del sistema aeroportuario espa-
fiol. Y es que el actual esquema cuenta

:

Elnecesario cambio de modelo

| sector aéreo atra-

viesa uno de los

momentos mas de-

licados de su histo-

ria reciente, En los

ultimos anos se han
combinado dos factores que han
resultado claves en el deterioro
de la cuenta de resultados de la
mayor parte de las aerolineas: una
demanda débil y unos precios del
petréleo muy elevados, con un in-
cremento que ronda el 50% en tan
solo dos afnos. Ademas, si se tiene
en cuenta que actualmente el com-
bustible representa la tercera parte
de los gastos totales de una com-
pania aérea tradicional —hace diez
afnos apenas superaba el 13%—, nos
podemos hacer una idea clara del
impacto negativo que cualquier su-
bida del combustible, por pequefa
que sea, tiene sobre la rentabilidad
de las aerolineas.

Esta complicada situacién, que
afecta al sector aéreo mundial, se
agudiza en el caso de Espaiia, don-
de la fuerte caida del consumo, por
la crisis econémica y el desempleo,
esta provocando un notable des-
censo en los ingresos de las aero-
lineas, sobre todo aquellas en las
que las ventas con origen Espafa
tienen un mayor peso.

Los operadores espafioles se en-
frentan ademas a otro problema,
incluso mas determinante que los
anteriores por su caracter estruc-
tural: la presencia de las aerolineas
de bajo coste. Espafia, por su tama-
fio y por su atractivo turistico, se
ha convertido en los ultimos afios
en el objetivo prioritario de estas
compaiiias, que han introducido
importantes cambios en la forma
de entender el negocio aéreo en el
corto y medio radio, con un mode-
lo que introduce costes mas bajos,
mayores indices de productividad
y mas eficiencia operacional.

En Europa, solo en el Reino Uni-
do la penetracion de las low cost es
mayor que en nuestro pais, pero a
diferencia de aquel mercado, don-
de la presencia de las companias de
bajo coste apenas ha variado en los
ultimos afnos, y ademads se basan en
aeropuertos secundarios, en Espa-
fia no ha parado de crecer, y a un
ritmo vertiginoso, adentrandose
también en los aeropuertos prin-
cipales. Segun los datos de 2011, el
57% de los pasajeros que volaron a
Espania desde otros paises utiliza-
ron aerolineas low cost. El pasado
afio las dinicas lineas aéreas que

POR RAFAEL SANCHEZ LOZANO
CONSEJERO DELEGADO DE IBERIA

Empresa

DOMINGO, 5 DE FEBRERO DE 2012
WWW.ABC.ES/ECONOMIA 07

consiguieron incrementar su nu-
mero de pasajeros en aeropuertos
espanoles eran aerolineas de bajo
coste. Esté claro que estas no solo
han venido para quedarse, sino que
crecen cada afio y aspiran a tener
una mayor cuota de mercado.

Esta situacion ha provocado
que las aerolineas espafolas tra-
dicionales, para poder competir,
han tenido que bajar los precios, a
la vez que soportaban unos costes
elevados, especialmente en com-
bustible, lo que se ha traducido en
importantes pérdidas.

Ante esto, unas aerolineas han
tenido que cerrar y otras han pues-
to en marcha reducciones de plan-
tilla. En el caso de Iberia hemos
optado por cambiar el modelo de
negocio. Se trata de la que consi-
deramos es la mejor solucién, en
nuestro caso, para abordar este
problema, la que mas ahorros nos
ofrece y la que resulta mas eficaz:
crear Iberia Express.

La puesta en marcha de una
nueva compaiiia, que va a supo-
ner inicialmente la creacién de
500 puestos de trabajo, y que pa-
saran a ser 1.000 cuando funcio-
ne a velocidad de crucero, es sin

Pt et e

Algunas aerolineas han
tenido que cerrar o
reducir plantilla. En
Iberia hemos optado por
cambiar de modelo

Tssenees

T

Tessetsssssss
e A 1

duda una excelente noticia para el
Grupo Iberia, especialmente en un
contexto como el actual, de crisis
y destruccion de empleo, con un
pais que supera los cinco millones
de parados. Es dificil entender que
haya colectivos dentro de la empre-
sa, aunque sean menos del 8% de
la plantilla, que se opongan a la
puesta en marcha de esta compa-
fiia en un contexto como el actual
—en una semana han desaparecido
dos aerolineas, Spanair y Malev—,
maxime cuando se propone man-
tener su empleo y sus favorables
condiciones laborales.

Iberia Express, que empezara a
volar el préximo 25 de marzo con
cuatro aviones y que sumara 13 a
finales de afno, no solo nos hara
rentables en las rutas que opera-
mos en Espafia y en Europa, sino
que ademas nos permitira anadir
a nuestra red nuevos destinos que,
con la actual estructura de costes,
ni siquiera nos podemos plantear
poner en marcha. Es decir, gracias
a la nueva aerolinea no solo asegu-
ramos el futuro de Iberia, sino que
ademads crecemos y ofrecemos a
nuestros clientes mas destinos a
los que volar.

Estoy convencido de que Iberia
Express va a suponer un importan-
te punto de inflexion en la historia
de nuestra compaiia. Graciasa la
puesta en marcha de esta nueva
empresa, el Grupo Iberia se conver-
tira en una de las aerolineas mas
eficientes de Europa.

Yol GHETRACTE] A s
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Cudnto dinero piiblico cuesta cada pasajero por comunidad

auténoma
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con una gestion centralizada y de caja
tinica, donde los aeropuertos eficientes
subsidian a los no rentables. Este sis-
tema, que perseguia la solidaridad en
su origen, se ha desvirtuado, lo que ha
fomentado la transferencia de ayudas
desde aerédromos deficitarios a com-
panias que no lo son menos. Solo 11 de
los 49 aeropuertos espafioles fueron
rentables en 2010.

Un modelo en entredicho

El catedrético de Economia de la Uni-
versidad de Barcelona, Germa Bel, re-
clama la implementacién de un mode-
lo de gestion individual, donde cada
aeropuerto sea responsable de sus
cuentas y fomente la transparencia.
«Espana es una de las escasas excep-
ciones de Europa al respecto» apunta,
y recuerda que el sistema individual
es compatible con la existencia de
aeropuertos no rentables siempre y
cuando «reparen un aislamiento geo-
grafico». «Este no es el caso de plazas
como las de Lérida o Albacete», de-
nuncia Bel. Sin embargo, la posible
privatizacion de AENA tiene mucho
que ver en esta reforma y la ministra
de Fomento, Ana Pastor, ya anuncié
que el valor de la empresa publica dis-
minuiria si se disgregara su gestion,
argumento que Bel rechaza.

«Hay que hacer que el modelo sea lo
mas competitivo posible y para ello se
deberia fomentar la participacion pri-
vada, cuanta mas mejor», sefiala Ofelia
Betancor, investigadora responsable del
area de Transporte de Fedea. «<En algu-
nos aeropuertos un modelo de gestion
que priorice una mayor proximidad
parece lo mas adecuado, pero no asi en
otros», apunta José Luis Zoreda, vice-
presidente ejecutivo de Exceltur, que
agrupa a las grandes compaiifas turis-
ticas espafolas, incluidas las aerolineas.

Segtin el texto de la Comisiéon Na-
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cional de Competencia, Air Nostrum
(propiedad de Iberia) es la aerolinea que
mas fondos publicos ha recibido desde
2007, seguida de Ryanair y Lagunair. Sin
embargo, desde el sector aseguran que
estan «molestos» con dicho informe, ya
que no tuvo en cuenta los fondos «opa-
cos» que recibié Ryanair y la totalidad
de los procedentes de la Generalitat de
Catalufia, con Spanair entre los princi-
pales beneficiarios. Entre 2007 y 2011,
las distintas instituciones y compaifiias
ptblicas cedieron en 2011 a las aeroli-
neas 2473 millones de euros.

A pesar de que las administraciones
locales y autonémicas justifiquen estas
ayudas como un incentivo a la llegada
de turistas, segin la informacién ana-
lizada por Competencia no se observa
«una correlacion positiva entre el volu-
men de fondos recibidos y la afluencia
de viajeros ni a nivel nacional, ni a nivel
autonémico». «La politica de subsidiar
aerolineas es pan para hoy y hambre
para mafana», denuncia Zoreda. No
obstante, Germa Bel sefiala que, cuando
al aeropuerto le sale rentable, las ayu-
das son una forma de subsanar los efec-
tos de «una tarificacion monopolistica».

Y es que en Espafia las tasas que los
aeropuertos cobran a las lineas aéreas
son aprobadas por las Cortes Generales
de forma diferenciada para tres catego-
rias. Bel cree que la tarificacion deberia
ser competencia de cada aeropuerto
para evitar asi que muchos intenten
subsanar el tener tasas demasiado al-
tas con los fatales subsidios publicos
a aerolineas.

«El sector estd atravesando proba-
blemente el momento mas dificil de
su historia», afirma Carlos Bertomeu.
Como fuere, Spanair se ha mostrado
como el enésimo eslabén roto de un
modelo en mal estado. El cada vez ma-
yor cementerio de aeropuertos y aeroli-
neas en quiebra apunta a la perversion
del sistema. Y nadie quiere mas aterri-
zajes forzosos.
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Fondos publicos que han recibido
los principales aeropuertos
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