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Sector aéreo, abróchense 
los cinturones 

LA CAIDA DE S PAN AIR HA PUESTO EN EVIDENCIA EL MODELO DE 

NEGOCIO INEFICIENTE DE LAS AEROLÍNEAS EN ESPAÑA, SOLO VIABLE 

GRACIAS A LAS AYUDAS PÚBLICAS ASÍ COMO AL ELEVADO 

ENDEUDAMIENTO 

POR LUIS M.ONTOSO Y JAVIER TAHIRI 

Eran las 20.16 del viernes27 

de enero cuando la Agen-

cia Estatal de Seguridad 

Aérea recibió un fax remi-

tido por Spanair. Los em-

presarios y las organiza-

ciones del sector llevaban meses (o, in-

cluso. años) haciendo cébalas sobre la 

inminente desaparición de la aerolínea 

catalana. Nadie dudaba de su frágil sa-

lud financiera, de su dependencia casi 

congénita de las generosas subvencio-

nes de la Generalitat de Cataluña y las 

sociedades locales. 

El frecuente objeto de debate era has-

ta cuándo lograría mantener un modelo 

de negocio que parecía insaciable. La 

respiración asistida del dinero público 

apenas servía para amortiguar las pér-

didas anuales de un proyecto que. en 

última instancia se constituía como el 

puente de acceso para convertir el ae-

ropuerto de Barcelona en uno de los 

grandes «hub» europeos. Aquella hoja 

de papel constituía el acta de defunción 

del sueño de El Prat y. también, como 

reza el tópico y subrayan insistente-

mente desde el sector, «la crónica de 

una muerte anunciada». 

Spanair se convertía, con todas sus 

particularidades, en la nueva víctima de 

la epidemia que padece el sector aéreo 

desde el año 2007 y que en España ha 

dejado en tierra a entre otros. Air Ma-

drid, Air Comet, Quantum Air. Ándalus, 

Lagunair (cuya sede se encontraba en 

el casi desértico aeropuerto de León) y 

Hola Airlines. 

La agencia internacional de las ae-

rolíneas (LATA, por sus siglas en inglés) 

dice que esta es la peor crisis que han vi-

vido las compañías desde hace 60 años. 

El desplome de la demanda, que tocó 

fondo en 2009, se ha unido a un sector 

en plena reconversión: el elevado pre-

cio de los combustibles, en imparable 

ascenso desde hace tres años, estrecha 

drásticamente los márgenes de bene-
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Los directivos opinan 
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ANTONIO VÁZQUEZ 
PRESIDENTE DE IBERIA 

Entregados al largo radio 

«Sin la vía de escape de los vuelos 
de largo radio, Spanair no tiene 
futuro», dijo Vázquez pocos días 
antes del cierre de operaciones 

JOSEP PIQUÉ 
PRESIDEME DE VUEUNG 

El error en la gestión 

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

CARLOSBERTOMEU 
CONSEJERO DELEGADO DE AIR NOSTRUM 

Situación de gravedad 

«El sector está atravesando 
probablemente el momento más 
difícil de su historia: solo van a 
quedar tres tipos de aerolíneas » 

JUANJOSÉ HIDALGO 
PRESIDENTE DE AIR EUROPA 

Sin alarmismos 

«Únicamente en Baleares y 
Canarias pueden producirse 
desajustes. En 15 días todo estará 
normalizado» 
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Spanair, un consejo al servicio 
del nacionalismo catalán 

pital público e importante participa-

ción del Ayuntamiento barcelonés: 

Turismo de Barcelona (13,5%) y Fira 

(13,5). 

Solo el 20,9% restante correspon-

de a la l lamada «sociedad civil», 

que participaba a través de Volcat 

2009, a su vez vehículo de inversión 

del «lobby» Fem Cat. de inspiración 

catalanista y que toma el relevo de 

aquellos «empresarios patriotas» 

que, como Jordi Pujol en su mo-

mento, fundaron Banca Catalana. 

La inversión directa de los empre-

sarios, además, se vehículo a través 

del Instituto Catalán de Finanzas, 

el banco público de la Generalitat, 

con un crédito cuyas condiciones 

no se hacen públicas apelando a la 

confidencialidad bancaria. 

Entre los empresarios sentados 

en el consejo de Spanair, Miquel 

Martí (Moventia), Tatxo Benet (Me-

diapro) o Jordi Bagó (Grupo Serhs), 

el padre del cual, Ramón Bagó, está 

siendo investigado precisamente 

por la Oficina Antifraude por du-

plicidad de cargos en la sanidad 

privada y en la pública. 

Durante estos días no han sido 

pocas las voces que han reprocha-

do la poca implicación del empresa-

riado en la aventura de Spanair, «su 

falta de compromiso» (compromiso 

patriótico les faltaba decir). Vistos 

los números con que ha cerrado la 

compañía (agujero de 474 millones), 

más 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. 

i% 
ANDRED MAS COLELL 
CONS. DE ECONOMÍA DE 

CATALUÑA 

En período de 

recortes sociales, 

la General itat 

p id ió 56 mi l lones a 

bancos en 

septiembre de 2011 

para mantener a 

Spana ir con v ida 

TATXO BENET 
SOCIO FUNDADOR Y 

DIRECTIVO DE MEDIAPRO 

En el Consejo de 

Adm in i s t r a c i ó n 

de Spanair , en 

d ic iembre de 2009 

apo r t ó 5 m i l l ones 

de euros a la 

c ompañ í a , el 5% 

del to ta l 

FERRÁN SORIANO 
PRESIDENTE DE 

SPANAIR 

Al e n t r a r e n 

concurso de 

acreedores, la 

c o m p a ñ í a 

suspend i ó 

i nmed i a t amen t e 

todos sus vuelos 

«por p rudenc ia» 

JORDIBAGO 
CONSEJERO DELEGADO 

DEL GRUPO SERHS 

Consejero de 

Spana i r e h i jo de 

R a m ó n Bagó, 

invest igado por 

dup l i c i dad de 

cargos en la 

san idad púb l i ca y 

pr ivada 

El Gobierno de Artur Mas continuó con 
una política de ayudas públicas a fondo 
pérdido que ha finalizado en quiebra 

ees que. con mentalidad «de país», 

se avino a participar en la iniciativa. 

Aunque la operación de compra 

se explicó como si fuese una inicia-

tiva de la sociedad civil, o a medias 

con ella al menos, en realidad la 

inversión era prácticamente toda 

pública, un pozo sin fondo al que se 

echaron unos 150 millones de euros: 

el impulsó inicial lo da el tripartito 

que presidió José Montilla, y fue asu-

mido luego de manera íntegra por el 

gobierno nacionalista de Artur Mas. 

No hubo voces discordantes, todo el 

mundo compró la idea. 

La composición del Consejo de 

Administración que el 27 de enero 

acordó el cese de actividad de la 

aerolínea, tras cerrar Artur Mas el 

chorro del dinero, ya basta para en-

tender que lo de Spanair ha sido, sin 

matices, una compañía aérea públi-

ca, como lo pueda ser el Metro o los 

Cercanías de Madrid y Barcelona. 

El accionariado de la compañía 

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 Aeronáuticas, de mayoría 

pública. En ella están dos socieda-

des de la Generalitat (Cimalsa, 17,9%; 

y Avanza, 8,9%), la mixta Catalana 

d'Iniciatives (10,8%), además de 

otros dos entes con mayoría de ca-

POR ÁLEX GUBERN 
BARCELONA 

En 2009, en el ocaso del segundo tri-

partito, la compra de Spanair vino a 

ser como una inyección de automo-

ral en Cataluña, donde la operación 

se vendió como si se tratase de una 

misión «de país». La conjunción 

de la iniciativa pública 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 

aerolínea nada competitiva destinos 

de «low cost», costes de compañía 

de bandera que debía obrar el mi-

lagro. 

«Cuando vamos j un tos el 

Govern y la gente, Cataluña va 

bien», dijo entonces Josep Lluís 

Carod-Rovira, en un mensaje que en 

Cataluña se suscribió con gran albo-

rozo. Cuando Carod aludía al Go-

vern se refería a todas las adminis-

traciones catalanas, especialmente 

el Ayuntamiento de Barcelona, 

financieramente implicado hasta 

el fondo y cuando se 

refería a «la gente» 

aludía a un grupo de 

empresarios, mucho 

menor de lo que se 

dio a entender en-

ton-
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IBERIA? vuelmg Spanair RYANAIR 
REFORMA FORZOSA LA GRAN EXCEPCIÓN LA INEVITABLE CAIDA LA PUNTA DE LANZA 

A finales de mes se darán a conocer 

los resultados anuales de IAG. 

Previsiblemente. reflejarán el 

deterioro producido por la huelga de 

los pilotos y los sindicatos de cabina. 

Citigroup prevé que, en este primer 

año de fusión entre Iberia y British. la 

inglesa coseche un beneñcio de 750 

millones de euros, mientras que la 

española pierda más de 200 millones. 

Con el objet ivo de atajar la sangría en 

las rutas de corto y medio radio, se 

creará Iberia Express, la «low cost» 

que arrancará en marzo. 

338 
millones de euros fue el benefi-
cio de IAG en los once primeros 

meses de 2011 

El parqué madrileño considera a 

Vueling la principal beneñeiada del 

cierre de Spanair a comienzos de la 

semana la compañía de bajo coste 

presidida por Josep Piqué llegó a 

dispararse un 25% en Bolsa. I a 

aerolínea cerró 2011 con un 

incremento en el número de viajeros 

del 11.6%. Y. durante los nueve 

primeros meses del año, logró un 

beneñcio de 2L3 millones de euros. El 

sector da por descontado que será la 

única aerolínea española que 

concluirá el ejercicio anual en 

21,3 
fueron las ganancias de la compa-

ñía de enero a septiembre 

Los números rojos fueron una 

constante en la cuenta de resultados 

de Spanair. El pasado día 31 la 

compañía solicitó concurso de 

acreedores, dejando u n pasivo de 474 

millones de euros. De poco sirvieron 

los ̂ justes de personal y la reducción 

de la flota de aviones. En 2010 perdió 

116 millones. En los últimos años, sin 

embargo, la catalana logró frenar, 

progresivamente, las pérdidas (la 

compañía dejó un balance negativo 

de 186,4 millones en 2009). pero fue 

incapaz de reconducir su negocio. 

116 
fueron las pérdidas de la aerolí-
nea durante 2010 (último ejerci-

cio del que se conocen datos) 

La irlandesa cerró 2011 como la 

aerolínea con más pasajeros, por 

delante de Lufthansa. Easy Jet y Air 

France. Sus beneficios ascendieron 

hasta los 374.6 millones, un 23% más 

que en el ejercicio anterior. Su 

política de negociación para operar 

en los aeropuertos de segundo orden 

suele ser muy agresiva 

Recientemente, firmó un acuerdo 

hasta 2016 con la Generalitat de 

Cataluña, que le concederá más de 

ocho millones de euros para que 

continúe dando servicio en los 

374,6 
millones fueron las ganancias 

durante 2011 

51,6 
millones de personas fueron 

transportadas durante todo el 
año pasado por IAG 

12,3 
millones de personas viajaron 

con Vueling en 2011 

4,2 
millones de clientes tenía la com-

pañía en Barcelona 

72,1 
millones de pasajeros en 2011 

volaron con la low cost 

• • • 

ficio. mientras que la competencia de 

las aerolíneas 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 

aerolíneas tradicionales. 

La pasada década tampoco fue fácil. 

Las aerolíneas apenas habían logrado 

recuperarse de la caída brutal del tráfi-

co por los atentados del 11 de septiem-

bre y las sucesivas pandemias de gripe 

(aviar y A), cuando irrumpió la crisis del 

volcán islandés. Cierto es que hasta el 

estallido de la crisis, buena parte de las 

compañías aéreas españolas obtuvieron 

beneficios significativos. Pero, pese a 

ello, la mayoría optó por anticiparse 

con una agresiva política 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 ámbito 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 tripulación de cabina), ora por los 

colectivos que trabajan para el operador 

público (como el plante de los controla-

dores aéreos). Solo en este último caso 

las compañías españolas estiman un 

impacto de 90 millones de euros. 

Apenas cinco días antes del abrupto 

cese de operaciones de la compañía ca-

talana. Antonio Vázquez, presidente de 

Subvenciones recibidas por las aerolíneas procedentes de acuerdos 

de promoción turística con entes autonómicos 

IAG (sociedad resultante de la fusión de 

Iberia y British Airways), lanzó 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 refería a la enorme brecha 

entre los costes de operación de Spanair 

y sus pobres perspectivas de desarrollo. 

«Sin la vía de escape de los vuelos de 

largo radio, no tiene futuro», sentenció. 

Spanair solo operaba vuelos transo-

ceánicos en código compartido junto 

con las aerolíneas que forman parte de 

«Star Alliance», una coalición empresa-

rial encabezada por Lufthansa. Scandi-

navian Airlines (SAS), United Airlines 

y Air Cañada. La nula rentabilidad de 

las rutas nacionales, que daban servicio 

al 73% de sus clientes, le habían 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 única salida» de la que 

disponen las aerolíneas «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 

más tarde de lo normal gracias al apoyo 

público y de todos los contribuyentes 

catalanes, dicho sea de paso». 

A partir de la fatídica fecha, la espi-

ral se aceleró. Para enjugar los núme-

ros rojos, la empresa tuvo que recurrir 

insistentemente al endeudamiento y a 

varias ampliaciones de capital. Como ha 

salido a la luz tras su solicitud de con-

curso de acreedores, sus compromisos 

con terceros ascendían a 214 millones 

de euros, entre los que se encontraba un 

crédito sindicado de más 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 públicos por valor de casi 

300 millones de euros, un dinero que la 

Generalitat considera ya irrecuperable 

y que la propia Comisión Europea ha 

puesto bajo sospecha. Bruselas precipi-

tó el cierre de la aerolínea magiar Malév 
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A I R N O S T R U M 

ALA 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. Además, ha anunciado 

que abandonará las rutas menos 

rentables. Ya aprobó en 2009 un 

Expediente de Regulación de Empleo 

(ERE). Cerró 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 

españoles con Madrid. Barcelona y 

El necesario cambio de modelo 
POR RAFAEL SÁNCHEZ LOZANO 

CONSEJERO DELEGADO DE IBERIA 

10 
millones de euros fueron sus 

pérdidas en 2011 

4,8 
millones de pasajeros volaron en 

todo el país con la aerolínea en 2011 

el pasado viernes, al obligarla a devolver 

las ayudas públicas que había recibido 

del Gobierno húngaro. Todo un aviso 

para Spanair, con la que podría ocurrir 

lo mismo a pesar de que haya entrado 

en concurso de acreedores, tal y como 

recordó el mismo día el comisario de 

Competencia Joaquín Almunia, en de-

claraciones a Catalunya Radio. 

La repercusión del cierre de Spanair 

es aún incierta. Algunos expertos lla-

man a la calma, como el presidente de 

Air Europa, Juan José Hidalgo. «España 

dispone de suficientes conexiones aé-

reas y de una extensa red de trenes de 

alta velocidad. Únicamente en Balea-

res y Canarias pueden producirse algu-

nos desajustes, pero serán pasajeros». 

Otros, como el consejero delegado de 

Air Nostrum, Carlos Bertomeu, apun-

tan que «en el futuro van a quedar tres 

tipos de compañías». Por un lado, las ex 

aerolíneas banderas, unidas en alianzas 

mundiales, «que consolidarán el tráfico 

y operarán rutas transoceánicas». En 

segundo lugar, «las lowcost hibridadas 

que atenderán una gran parte del trans-

porte no de conexión intraeuropeo». Y 

por último, señala Bertomeu. las regio-

nales, «dentro de las grandes alianzas, 

darán 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-

ñol. Y es que el actual esquema cuenta 

El sector aéreo atra-

v iesa u n o de los 

momentos más de-

licados de su histo-

ria reciente. En los 

últimos años se han 

combinado dos factores que han 

resultado claves en el deterioro 

de la cuenta de resultados de la 

mayor parte de las aerolíneas: una 

demanda débil y unos precios del 

petróleo muy elevados, con un in-

cremento que ronda el 50% en tan 

solo dos años. Además, si se tiene 

en cuenta que actualmente el com-

bustible representa la tercera parte 

de los gastos totales de una com-

pañía aérea tradicional —hace diez 

años apenas superaba el 13%—, nos 

podemos hacer una idea clara del 

impacto negativo que cualquier su-

bida del combustible, por pequeña 

que sea, tiene sobre la rentabilidad 

de las aerolíneas. 

Esta complicada situación, que 

afecta al sector aéreo mundial, se 

agudiza en el caso de España, don-

de la fuerte caída del consumo, por 

la crisis económica y el desempleo, 

está provocando un notable des-

censo en los ingresos de las aero-

líneas. sobre todo aquellas en las 

que las ventas con origen España 

tienen un mayor peso. 

Los operadores españoles se en-

frentan además a otro problema, 

incluso más determinante que los 

anteriores por su carácter estruc-

tural: la presencia de las aerolíneas 

de bajo coste. España por su tama-

ño y por su atractivo turístico, se 

ha convertido en los últimos años 

en el objetivo prioritario de estas 

compañías, 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 más bajos, 

mayores índices de productividad 

y más eficiencia operacional. 

En Europa, solo en el Reino Uni-

do la penetración de las low cost es 

mayor que en nuestro país, pero a 

diferencia de aquel mercado, don-

de la presencia de las compañías de 

bajo coste apenas ha variado en los 

últimos años, y además se basan en 

aeropuertos secundarios» en Espa-

ña no ha parado de crecer, y a un 

ritmo vertiginoso, adentrándose 

también en los aeropuertos prin-

cipales. Según los datos de 2011, el 

57% de los pasajeros que volaron a 

España desde otros países utiliza-

ron aerolíneas low cost. El pasado 

año las únicas líneas aéreas que 

^JL 

consiguieron incrementar su nú-

mero de pasajeros en aeropuertos 

españoles eran aerolíneas de bajo 

coste. Está claro que estas no solo 

han venido para quedarse, sino que 

crecen cada año y aspiran a tener 

una mayor cuota de mercado. 

Esta situación ha provocado 

que las aerolíneas españolas 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 aerolíneas 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 solución, en 

nuestro caso, para abordar este 

problema, la que más ahorros nos 

ofrece y la que resulta más eficaz: 

crear Iberia Express. 

La puesta en marcha de una 

nueva compañía, que va a supo-

ner inicialmente la creación de 

500 puestos de trabajo, y que pa-

sarán a ser 1.000 cuando funcio-

ne a velocidad de crucero, es sin 

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

duda una excelente noticia para el 

Grupo Iberia, especialmente en un 

contexto como el actual, de crisis 

y destrucción de empleo, con un 

país que supera los cinco millones 

de parados. Es difícil entender que 

haya colectivos dentro de la empre-

sa, aunque sean menos del 8% de 

la plantil la, que se opongan a la 

puesta en marcha de esta compa-

ñía en un contexto como el actual 

—en una semana han desaparecido 

dos aerolíneas. Spanair y Malev—, 

máxime cuando se propone man-

tener su empleo y sus favorables 

condiciones laborales. 

Iberia Express, que empezará a 

volar el próximo 25 de marzo con 

cuatro aviones y que sumará 13 a 

finales de año, no solo nos hará 

rentables en las rutas que opera-

mos en España y en Europa, sino 

que además nos permitirá añadir 

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 aerolínea no solo asegu-

ramos el futuro de Iberia, sino que 

además crecemos y ofrecemos a 

nuestros clientes más destinos a 

los que volar. 

Estoy convencido de que Iberia 

Express va a suponer un importan-

te punto de inflexión en la historia 

de nuestra compañía. Gracias a la 

puesta en marcha de esta nueva 

empresa, el Grupo Iberia se conver-

tirá en una de las aerolíneas más 

eficientes de Europa. 

:>¡AtTAt iKip <»<Ji*¿(j~\t?íi ¿si 
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Cuánto dinero público cuesta cada pasajero por comunidad 

autónoma 

» Datos en euros Periodo 2007-2011 

Fondos públicos que han recibido 
los principales aeropuertos 

Albacete 

Alicante 

Asturias 

Badajoz 

Burgos 

Ciudad Real 

Gerona 

7.215.200 

8.213.445 

8.612.000 

En euros 

20.207.554 

3.134.800 

4.197.566 

Puente: Comisión Nacional de la Competencia (CNCi 
Ibiza W 2.243.083 

• • • 

con una gestión centralizada y de caja 

única, donde los aeropuertos eficientes 

subsidian a los no rentables. Este sis-

tema. que perseguía la solidaridad en 

su origen, se ha desvirtuado, lo que ha 

fomentado la transferencia de ayudas 

desde aeródromos deficitarios a com-

pañías que no lo son menos. Solo 11 de 

los 49 aeropuertos españoles fueron 

rentables en 2010. 

Un modelo en entredicho 
El catedrático de Economía de la Uni-

versidad de Barcelona, Germá Bel. re-

clama la implementación de un mode-

lo de gestión individual, donde cada 

aeropuerto sea responsable de sus 

cuentas y fomente la transparencia. 

«España 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-

gráfico». «Éste no es el caso de plazas 

como las de Lérida o Albacete», de-

nuncia Bel. Sin embargo, la posible 

privatización de AENA tiene mucho 

que ver en esta reforma y la ministra 

de Fomento. Ana Pastor, ya anunció 

que el valor de la empresa pública dis-

minuiría si se disgregara su gestión, 

argumento que Bel rechaza. 

«Hay que hacer que el modelo sea lo 

más competitivo posible y para ello se 

debería fomentar la participación pri-

vada. cuanta más mejor», señala Ofelia 

Betancor. investigadora responsable del 

área de Transporte de Fedea. «En algu-

nos aeropuertos un modelo de gestión 

que priorice una mayor proximidad 

parece lo más adecuado, pero no así en 

otros», apunta José Luis Zoreda, vice-

presidente ejecutivo de Exceltur, que 

agrupa a las grandes compañías turís-

ticas españolas, incluidas las aerolíneas. 

Según el texto de la Comisión Na-

cional de Competencia. Air Nostrum 

(propiedad de Iberia) es la aerolínea que 

más fondos públicos ha recibido desde 

2007, seguida de Ryanair y Lagunair. Sin 

embargo, desde el sector aseguran que 

están «molestos» con dicho informe, ya 

que no tuvo en cuenta los fondos «opa-

cos» que recibió Ryanair y la totalidad 

de los procedentes de la Generalitat de 

Cataluña, con Spanair entre los princi-

pales beneficiarios. Entre 2007 y 2011, 

las distintas instituciones y compañías 

públicas cedieron en 2011 a las aerolí-

neas 247,3 millones de euros. 

A pesar de que las administraciones 

locales y autonómicas justifiquen estas 

ayudas como un incentivo a la llegada 

de turistas, según la información ana-

lizada por Competencia no se observa 

«una correlación positiva entre el volu-

men de fondos recibidos y la afluencia 

de viajeros ni a nivel nacional, ni a nivel 

autonómico». «La política de subsidiar 

aerolíneas es pan para hoy y hambre 

para mañana», denuncia Zoreda. No 

obstante, Germá Bel señala que, cuando 

al aeropuerto le sale rentable, las ayu-

das son una forma de subsanar los efec-

tos de «una tarificación monopolística». 

Y es que en España las tasas que los 

aeropuertos cobran a las líneas aéreas 

son aprobadas por las Cortes Generales 

de forma diferenciada para tres catego-

rías. Bel cree que la tarificación debería 

ser competencia de cada aeropuerto 

para evitar así que muchos intenten 

subsanar el tener tasas demasiado al-

tas con los fatales subsidios públicos 

a aerolíneas. 

«El sector está atravesando proba-

blemente el momento más difícil de 

su historia», afirma Carlos Bertomeu. 

Como fuere, Spanair se ha mostrado 

como el enésimo eslabón roto de un 

modelo en mal estado. El cada vez ma-

yor cementerio de aeropuertos y aerolí-

neas en quiebra apunta a la perversión 

del sistema. Y nadie quiere más aterri-

zajes forzosos. 

La Coruña 

La Rioja 

León 

Lérida 

13.408.467 

3.611.000 

3.364.756 

23.656.954 

Melilla SE^ . 3.600.000 

Menorca • 1.600.583 l| 
I P. de Mallorca m 2.143.083 

Reus 9.750.000 

Salamanca 

San Javier r:. 4.814.376 

Santander I 

Santiago S f e f j ? ' . ' 6.653.087 

Ten rife Sur • 1.286.002 

20.207.554 

20.664.411 

I 
Valencia 

Valladolid 

8.213.445 

20.207.554 

Vigo 

Zaragoza 

2.635.895 

5.000.000 | 15.000.000 | 25.000.000 | 35.000.000 

O 10.000.000 20.000000 30.000.000 
lente: Comutón Nacional de Competencia <CNC) 


